Journal of TransLogistics

Volumen 3 (13), numer 1, 2017

XINOGOLNOPOLSKIE
FORUM STUDENTOW
TRANSPORTU |
L O G I S TY K I







Journal of TransLogistics
Volumen 3(13), numer 1, 2017

Zbidr prac uczestnikow
XIII Forum Studentow Transportu 1 Logistyki

Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej
Wroctaw 2017



Journal of TransLogistics jest kontynuacja wydawnictwa pt. ,,Zbior prac uczestnikow
Forum Studentéw Transportu i Logistyki”, wydawanego od 2005 roku przez Koto
Naukowe Logistics dzialajace na Wydziale Mechanicznym Politechniki Wroctawskiej.

Bezptatny dostep do czasopisma w wersji elektronicznej:
http://www.dbc.wroc.pl/dlibra
http://www.translogistics.pl/jtl.php

Sklad i korekta jezykowa
Ewa Olszowa

Projekt okladki
Maciej Mysona

Wszelkie prawa zastrzezone. Zadna cze$¢ niniejszej ksigzki, zaréwno w catosci,
jak i we fragmentach nie moze by¢ reprodukowana w sposob elektroniczny,
fotograficzny i inny bez zgody wydawcy i wlascicieli praw autorskich.

© Copyright by Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2017

Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej
Wybrzeze Wyspianskiego 27, 50-370 Wroctaw
www.oficyna.pwr.wroc.pl; e-mail: oficwyd@pwr.edu.pl

ISSN 2450-5870

Druk i oprawa: beta-druk, www.betadruk.pl



Rada Naukowa

Prof. dr inz. T. Nowakowski — Politechnika Wroctawska, przewodniczacy
Dr inz. A. Kierzkowski — Politechnika Wroctawska
Prof. Ing. A. Kalasowa — University of Zilina (Stowacja)
Prof. O. Krettek — RWTH Aachen (Niemcy)
Dr inz. S. Kwasniowski — Politechnika Wroctawska
Prof. Dr Eng. V. Paunoiu — Universitatea Dunarea de Jos Din Galati (Rumunia)
Prof. G. Tarnai — Technical Univeristy of Budapest (Wegry)
Prof. T. Roik — National Technical University of Ukraine (Ukraina)
Dr inz. M. Zajac — Politechnika Wroctawska
Dr inz. P. Zajac — Politechnika Wroctawska
Prof. Ph.D. David Valis — University of Defence in Brno (Czechy)

Redaktor naczelny
dr inz. Pawet Zajac

Redaktor prowadzacy
Grzegorz Izbifski

Recenzenci

dr inz. S. Kwasniowski
dr inz. E. Skupien
dr inz. P. Zajac
dr inz. M. Plewa
dr inz. F. Restel
dr inz. A. Kierzkowski
dr inz. K. Lewandowski
mgr inz. R. Giel



Przekazujemy czytelnikom kolejny numer Journal of TransLogistics zawierajacy artykuty
napisane przez Studentdéw, studiujacych logistyke i transport, na Forum Studentow
Transportu i Logistyki ,,TransLogistics 2017”, organizowane przez Kolo Naukowe
Logistics na Wydziale Mechanicznym Politechniki Wroctawskiej. Wszystkie artykuty
przeszty pomyslnie proces recenzji z zachowaniem obowigzujacych standardow.

Z zyczeniami dobrej lektury
Dominika Jedrzejak, przewodniczgca KN Logistics
Pawet Zajqc, opiekun KN Logistics



0 LBGISTICS

Politechnika
Wroclawska
PARTNERZY ZtOCI
/-(7&
| Fracht TRAKO
WETRANGPORT  TRAKO  PROJEKTY TRANSPORTOWE
PARTNERZY SREBRNI
gfw'“’ " ’fg,, i o EUROVIA
vINECI '.

Intelligent Logistics
PARTNERZY BRAZOWI

= = Refunda’

-lﬂGISTIGS-
PARTNERZY RZECZOWI

iV [\

KD> @ A QK
_POLBUS™

YWI[CIDR()] Apexim |AB
PATRONAT HONOROWY

5 8

WOJEWODA
DOLNOSLASKI
PATRONI MEDIALNI
logistyczny.com ﬁéﬂiﬁon i.&Z.X
| REGIONALNY Mtopzi LoGIsTYcy
Speclycje URBAN AND REGIONAL TRANSPORT etransport.pl’
rods ponTal sospooascey Logistyka a
HIGHER

4l 08300
i, ) I?
RACUJ LPL|






JOURNAL OF TRANSLOGISTICS

11

25

37

55

67

83

95

107

121

127

141

Filip KRZYKOWSKI
INWESTYCJE NA WEASCIWYCH TORACH — ROZWOJ POLITYKI
TEN-T DLA POLSKIEJ KOLEI

Monika MURAWSKA, Michal ANISZEWSKI
ROZWOJ TERMINALI KONTENEROWYCH ORAZ ICH OBSLUGA

Agata MYSZKA, Mateusz TRUSZCZYNSKI

MOZLIWOSC WYKORZYSTANIA ZEGLUGI SRODLADOWEJ DO
ZWIEKSZENIA DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWE]
TROJMIEJSKICH PORTOW MORSKICH

Sara STECH )
KOMUNIKACJA TROLEJBUSOWA W GDYNI - WCZORAJ, DZIS
1JUTRO

Lukasz WOLNIEWICZ, Szymon HALADYN

ANALIZA WSPOLCZYNNIKA WYKORZYSTANIA CZASU PRACY
ZALOG NA PRZYKELADZIE SIECI KOMUNIKACYJNEJ GMINY
WROCLAW

Joanna MICHALSKA, Anna KUBICZEK
ZINTEGROWANE SYSTEMY ZARZAZANIA TRANSPORTEM
DROGOWYM NA PODSTAWIE FIRMY PIOMAR

Milena ZAREMBA, Karol ZMICH
PRZYSZELOSC NA KOLACH - AUTOMATYCZNE POJAZDY
W TRANSPORCIE CIEZAROWYM

Natalia WASZKOWSKA, Aleksandra ZDANOWSKA
LOGISTYKA MAGAZYNOWA — TENDENCJE ROZWOJOWE NA
POLSKIM RYNKU

Maria KILANOWSKA )
TESLA MOTOREM NAPEDOWYM TRANSPORTU PRZYSZLOSCI

Natalia SZWEDUN, Tomasz STEPNIAK

ZALOZENIA T OBECNE ETAPY REALIZACJI TRANSPORTU
LOTNICZO - KOLEJOWEGO WEDLUG ELONA MUSK’A -
PROJEKT HYPERLOOP

Lukasz SEROKA, Mateusz WIECKI
INNOWACYJNE PODEJSCIE DO PRACOWNIKA KLUCZEM DO
SUKCESU



JOURNAL OF TRANSLOGISTICS

151

163

175

185

191

Maja CIECZKO, Anna PEZALA
PROGRAMY WSPOMAGAJACE I ZWIEKSZAJACE
EFEKTYWNOSC SPEDYTORA

Konrad JOZWIK
PRZEPLYW INFORMACJI W PROCESACH TRANSPORTOWYCH

Olga BOROWSKA, Anna OSINSKA
ROLA TECHNOLOGII INFORMATYCZNEJ I INFORMATYZACII
W BRANZY TSL

Patrycja WOJDA

ROZWOJ SYSTEMOW INFORMATYCZNYCH
WYKORZYSTYWANYCH PRZEZ OPERATOROW
LOGISTYCZNYCH

Paulina BEDNARZ, Joanna POPIEL
WYKORZYSTANIE TECHNOLOGII RFID W MONITOROWANIU
TEMPERATURY - SYSTEM BLULOG



JOURNAL OF TRANSLOGISTICS

11

25

37

55

67

83

95

107

121

127

141

Filip KRZYKOWSKI
INVESTMENTS ON THE RIGHT TRACKS — DEVELOPMENT OF
TEN-T POLICY FOR POLISH RAILWAY

Monika MURAWSKA, Michal ANISZEWSKI
DEVELOPMENT OF CONTAINERIZED TERMINALS AND OF
THEIR OPERATIONS

Agata MYSZKA, Mateusz TRUSZCZYNSKI
POTENTIAL OF USING INLAND WATERWAYS TO INCREASE
TRANSPORT AVAILABILITY OF TRICITY PORTS

Sara STECH
TROLLEYBUS TRANSPORT IN GDYNIA - YESTERDAY, TODAY
AND TOMORROW

Lukasz WOLNIEWICZ, Szymon HALADYN
ANALYSIS OF THE EFFICIENCY INDEX ON THE EXAMPLE OF
PUBLIC TRANSPORT SYSTEM IN WROCLAW COMMUNE

Joanna MICHALSKA, Anna KUBICZEK
INTEGRATED TRANSPORT MANAGEMENT SYSTEM BASED ON
PIOMAR COMAPNY

Milena ZAREMBA, Karol ZMICH
THE FUTURE ON WHEELS — AUTOMATIC VEHICLES IN
TRANSPORT

Natalia WASZKOWSKA, Aleksandra ZDANOWSKA
WAREHOUSE LOGISTICS - DEVELOPMENT TRENDS ON THE
POLISH MARKET

Maria KILANOWSKA
TESLA AS AN IMPULSIVE MOTOR OF FUTURE TRANSPORT

Natalia SZWEDUN, Tomasz STEPNIAK

ESTABLISHMENT AND PRESENT PROGRESS IN MAKING A
NEW AIR - RAIL TRANSPORT BY ELON MUSK- HYPERLOOP
PROJECT

Lukasz SEROKA, Mateusz WIECKI
INNOVATIVE APPROACH TO THE EMPLOYEE IS THE KEY TO
SUCCESS



10

JOURNAL OF TRANSLOGISTICS

151

163

175

185

191

Maja CIECZKO, Anna PEZALA
SUPPORTIVE SYSTEMS AND PROGRAMS FOR FREIGHT
FORWARDERS

Konrad JOZWIK
FLOW OF INFORMATION IN TRANSPORTATION PROCESSES

Olga BOROWSKA, Anna OSINSKA
THE ROLE OF INFORMATION TECHNOLOGY AND
INFORMATIZATION IN TSL BRANCH

Patrycja WOJDA
THE DEVELOPMENT OF INFORMATION SYSTEMS USED BY
LOGISTICS OPERATORS

Paulina BEDNARZ, Joanna POPIEL
THE UTILISATION OF THE RFID TECHNOLOGY IN
TEMPERATURE MONITORING



JOURNAL OF TRANSLOGISTICS 11

Filip KRZYKOWSKI!

INWESTYCJE NA WEASCIWYCH TORACH -
ROZWOJ POLITYKI TEN-T DLA POLSKIEJ KOLEI

Stowa kluczowe: TEN-T, infrastruktura kolejowa w Polsce, inwestycje

STRESZCZENIE

Referat ma na celu analize stanu i rozwoju projektow polityki Transeuropejskiej Sieci
Transportowej od 2014 r. zzakresu infrastruktury liniowej ipunktowej kolei na
odcinkach: Morze Battyckie — Adriatyk, oraz Morze Pétnocne — Battyk. Opisane zostana:
innowacyjne systemy informatyczne wprowadzane w ramach polityki TEN-T, oraz
realizowane projekty modernizacyjne w Polsce. Na koniec zostana przeanalizowane
scenariusze przysztosciowe realizacji programu dla wybranego korytarza, oraz pierwsza
ankieta satysfakcji uzytkownikow sieci, ktora wskaze mocne i slabe strony obecnego
rozwoju korytarzy transportowych.

1. WSTEP

W tym roku mija 25 lat od podpisania traktatu z Masstricht, ktory spowodowat
rozwdj wielu kluczowych filarow wspodtpracy europejskiej. Jednym ze skutkow takiej
wspolpracy jest z pewnoscig transeuropejska sie¢ transportowa ( ang. TEN-T) -
zapoczatkowana dwa lata po podpisaniu traktatu. Zaktada ona inwestycje w infrastrukture
punktowg jak i liniowg wszystkich galezi transportu panstw cztonkowskich, co za tym
idzie, scalenie Unii Europejskiej transportem pasazerskim i towarowym. Kluczowa rolg
odegra tutaj kolej, ktora jest tanszym i bardziej ekologicznym $rodkiem transportu na
dtuzszych odlegtosciach niz transport drogowy. Gléwne zalozenia programu, zapisane
w Bialej Ksiedze, dotyczace kolei, przedstawia tabela 1.:

! Kolo naukowe Logis, Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu
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Tab. 1. Cele dla kolei polityki TEN-T
Tab. 1. Goals for rail in TEN-T policy

Cele dla kolei 2030 2050

Przeniesienie czgéci transportu drogowego towaro6w
na odleglosci wigksze niz 300 km na transport | 30% 50%
kolejowy

Zapewnienie, aby wszystkie najwazniejsze porty
morskie miaty dobre polaczenie zkolejowym X
transportem towarow

Wigksza cz¢$¢ ruchu pasazerskiego, na $rednich
odlegtosciach powinna si¢ odbywac koleja

Ujednolicenie systemow zarzadzania ruchem
1 informacji we wszystkich panstwach X
cztonkowskich (dla kolei system ERTMS)

Sukcesywne  laczenie  Europy  wschodnigj
i zachodniej poprzez inwestycje w infrastrukture X X
kolejowa

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie Biatej Ksiegi [11]
Source: own elaboration based on [11]

Wszystkie powyzsze cele sg juz na zaawansowanym poziomie prac. Polska ze swoim
potozeniem geograficznym odgrywa istotng role w polaczeniu Europy wschodniej
i zachodniej, oraz potnocnej i potudniowej w transporcie towarowym jak i pasazerskim.
Swiadcza o tym dwa glowne korytarze TEN-T, ktére przez nig przebiegaja. Sa to:
Korytarz nr 5 Baltyk — Adriatyk (obejmuje takze RFCS) i Korytarz nr 8 Morze Péinocne
— Baltyk (obejmuje takze RFCS8). w raporcie Road Ahead przygotowanym przez PwC
mozna przeczytaé, ze stan polskiej infrastruktury kolejowej oceniany jest w przedziale
4.0 — 5.6, co jest wynikiem catkiem przecigtnym[8], dlatego tez kluczowe jest dalsze
wsparcie ze strony europejskich instytucji fundingowych jak i z budzetu Panstwa do
realizacji zamierzonych celdéw. w podsumowaniu rozdzielenia funduszy przez
Connecting Europe Facility (CEF) dla Polski napisane jest, ze od 2016 r. na dalsza
modernizacj¢ gtéwnych korytarzy przeznaczone zostanie 433 mln EUR, natomiast na
samo wdrazanie ERTMS 293 mln EUR[4], co jest ogromng sumg w poréwnaniu z okoto
20 mIn EUR przyznanymi Austrii, ktora obecnie jest przodujacym krajem, jesli chodzi
o udzial w transporcie kolejowym pasazerskim i towarowym na korytarzu nr. 5.[5]
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2. INNOWACJE WDRAZANE W RAMACH PROGRAMU TEN-T

Polityka programu TEN-T nie miataby sensu, bez zastosowania nowoczesnych
rozwigzan technologicznych. Szczegélnie kladziony jest nacisk na poprawe stanu
komunikacji mi¢dzynarodowej w zakresie transportu kolejowego. Wymusza to na
panstwach czlonkowskich inwestycje w zaawansowane, systemy informacyjne jak
ERTMS, TIS, CIS, PCS i wiele innych.

2.1. SYSTEM ERTMS

Wspomniany wczesniej system European Rail Traffic Management System jest
narz¢dziem, stuzacym do zintegrowania kluczowych informacji (np. predkos$¢ pociagu,
sygnalizacja przytorowa ) w kabinie kierujacego. Wyrdznia si¢ dwa poziomy tego
systemu, a w przyszlosci planowane jest wdrozenie trzeciego. Poziom nr. 1 — European
Train Control System (ETCS) zbudowany jest na zasadzie tacza kabiny maszynisty
z transponderem wbudowanym w tory, ktory przesyla dane, gdy pociag przejedzie nad
urzadzeniem. Jest to idealne rozwigzanie na przeciwdziatanie skutkow zmeczenia
maszynisty, ktory noca lub w niedogodnych warunkach pogodowych moze nie zauwazy¢
sygnalizacji przytorowej. Co wigcej, przy wykryciu nadmiernej predkosci, pociag
automatycznie zwolni do dozwolonej. Poziom nr. 2 — wykorzystuje staly radiowy kontakt
z radiowym centrum sterowania, ktore na biezaco §ledzi ruch pociggu. System ten,
szczegodlnie w terenach bardziej zurbanizowanych, gestszych pod wzgledem przejazdow
innych pociagéw, pozwala na odpowiednie dostosowywanie predkosci do zachowania
ptynnoéci jazdy, a takze jest systemem przesylu komunikatow w czasie
rzeczywistym[10]. Przy uzyciu drugiego poziomu zdecydowanie tatwiej jest kontrolowac
ruch pociggow duzych predkosci. Obecnie prace postepuja nad wdrozeniem poziomu
nr. 3 , ktory wszelkie wspomniane wyzej funkcje, z tatwoscia przeniesie na transport
migdzynarodowy.

2.2. INNE SYSTEMY

Pozostate systemy, wzgledem systemu ERTMS, sg swoistym uzupelieniem wizji
interoperacyjnosci transportu kolejowego panstw cztonkowskich. Charge Information
System (CIS) shuzy naliczaniu optat za zuzycie energii elektrycznej i wykorzystania
infrastruktury. Uzytkownik wprowadza parametry pociagu ( jego dhugosé, ilosé
wagonow, wage poszczegolnych wagondéw), przeznaczenie transportu ( towarowy,
pasazerski, inny) i na tej podstawie stosownie wylicza optaty na danej trasie. Kolejnym
przydatnym narzedziem, szczegodlnie w tranzytach kolejowych jest Path Coordination
System (PCS), ktory powinien utatwiaé tworzenie przebiegéw pociaggdw w transporcie
migdzynarodowym. Klient, przewoznik i dostawca jako uzytkownicy systemu wspodlnie
tworzg plan jazdy i moga o dowolnej porze wysta¢ zapytanie o pozycje pociagu, oraz
ewentualne opdznienia 1 prognozy przyjazdu. Glowng zaleta aplikacji jest
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zharmonizowana koordynacja przebiegu pociaggu na trasach miedzynarodowych,
uwzgledniajaca wszelkie dodatkowe Zzyczenia uzytkownikow. Na przyktad jeden
z uzytkownikow potrzebuje dodatkowej godziny postoju, zeby wypakowaé swoj towar,
natomiast inny potrzebuje dodatkowy personel, etc. Aplikacja przystosowana jest do
automatycznego tworzenia standaryzowanych raportow, co réwniez ulatwia odczyt
danych dla uzytkownika. Ostatnim waznym systemem jest Train Information System
(TIS), ktéry monitoruje ruch na trasach kolejowych w czasie rzeczywistym i zaznacza
najbardziej obciazone linie. Na specjalnych grafach wypunktowane sa wszelkie ,, waskie
gardla”, zastoje i wypadki. Program jest rowniez pomocnym narz¢dziem statystycznym
do kontrolowania wynikow przebiegow pociagow. Na koniec warto podkresli¢, ze system
jest darmowy dla operujacych na sieci uzytkownikow ipozwala im zachowaé staty
kontakt, w celu wymiany istotnych informacji o trasach. Od momentu uruchomienia
korytarzy w Polsce wszystkie powyzsze systemy sa wykorzystywane do operacji
transportowych.[14]

3. STAN KORYTARZA NR. 5

Core Network Corridor Baltic - Adriatic (CNCS5) ma okoto 4285 km i przebiega przez
6 panstw cztonkowskich. Najdtuzszy jego odcinek znajduje si¢ w Polsce. w niektorych
miejscach CNC5 dozwolone jest przewozenie tadunku o maksymalnej tadownosci 22,5 t.
Co wigcej, w Polsce wystepuja sektory do przejazdu pociagéw o maksymalnej dlugosci
750 m, co przy dominujacej $redniej dlugosci pociagéw na catej trasie (600 m) stawia
Polske na pozycji lidera. Obecnie na wigkszoS$ci trasy w Polsce liczba pociaggéw na dobeg
na jeden tor nie przekracza 50, co w 2014 bylo jednym z najnizszych wynikow. Glownym
problemem z jakim identyfikuje si¢ polska czgs¢ infrastrukturalng korytarza jest predkosé
pociagdéw. Dla 42 % infrastruktury nie sg spetnione standardy okreslone w regulacji EU
1315/2015, pozwalajace na szybszy ruch pociagéw. Gorzej wypada tylko Stowenia (80
%), a $rednia korytarza nieprzystosowana do odpowiednich predkosci pociagu wynosi 29
%][1]. Takie zjawisko jest alarmujace, zwlaszcza, ze wigcej pociggdow porusza si¢
w mniejszych panstwach jak Austria, Czechy, ktore czgsto nie gwarantujg tras wigkszych
niz 300 km. Drugim korytarzem (wchodzacym w zakres prac przy CNCS5), dedykowanym
wylacznie kolei towarowej o tym samym numerze jest Rail Freight Corridor 5 (RFCS).
Ma on obecnie zblizone parametry techniczne jak CNCS. Jego glownym celem jest takze
potaczenie portdw morza baltyckiego zportami morza $rodziemnego. Znajac te
informacje, mozna stwierdzi¢, ze to wlasnie od inwestycji w Polsce wiele zalezy w jaki
sposob program TEN-T zostanie zrealizowany na faczeniu: Potoc-Potudnie i w jaki
sposOb migdzy innymi wplynie na rozwdj transportu migdzynarodowego. w celu
kontrolowania ioceny efektow, wdrazanych projektow, forum korytarza zlecito
prywatnym przedsigbiorstwom okreslenie stosownych kluczowych czynnikoéw
wydajnosci (ang. KPI). Infrastruktura kolejowa z uwzglednieniem KPI badana jest m.in
przez poziom elektryfikacji na trasie, $redniej predkosci pociagéw, szeroko$¢ toru (na
100% trasy jest to 1435 mm), nacisk osi, etc. Najwigksze inicjatywy zmian na calej trasie
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migdzy 2013 r., a 2016 r. zauwazono w kategoriach: wdrozenia systemu ERTMS, oraz
zwigkszenia predkosci pociagow.
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Rys. 1. Mapa CNC5
Zrédlo: https:/lec.europa.eu/transport/sites/transport/files/map_ba.jpg, dostep 30.10.2017
Fig.1. CNCS5 map
Source: https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/map_ba.jpg, access 30.10.2017

3.1. PROJEKTY DOTYCZACE PORTOW MORSKICH DLA POLSKIEJ CZESCI
KORYTARZA NR. 5

Zgodnie z drugim punktem tabeli nr.1 do 2050 roku wszystkie gtdwne porty panstw
cztonkowskich powinny mie¢ tatwy dostep do infrastruktury kolejowej. w Polsce od 2016
r. nastgpit szereg realizacji wielu projektow ztego zakresu. Rozpoczeto prace nad
poprawa dostgpu kolejowego do portu morskiego w Gdyni, gdzie zaklada si¢ poprawe
funkcjonalnos$ci infrastruktury kolejowej na obszarze stacji Gdynia Port, oraz planuje
budowe Lokalnego Centrum Sterowania Ruchem (LCS). Wplynie to pozytywnie na
poprawe bezpieczenstwa ruchu, oraz utworzy tak zwany efekt sieci - jak najdtuzszych
i skorelowanych ze soba odcinkéw o parametrach odpowiadajacych klientom kolei.
w Gdansku wyznaczono roboty budowlane na linii 227/249, 226, 722, oraz 965. Celem
tych inwestycji jest zwigkszenie: blisko dwukrotnie predkosci handlowej dla przewozow
towarow 1 nacisku osi. Ostatnimi z projektéw dotyczacych portéw morskich i kolejowej
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infrastruktury sa inicjatywy poprawy dostgpu kolejowego do portdow w Szczecinie
i Swinoujéciu. Planowane jest przede wszystkim zwigkszenie pojemnosci przeladowan
transportowych przez wdrozenie odpowiednich maszyn przetadunkowych, elektryfikacje
na linii nr. 990 i 996 oraz eliminacj¢ waskich gardel na stacjach Szczecin Port Centralny
i Swinoujécie. Wszystkie wymienione wyzej projekty przewidziane sa w horyzoncie
czasowym 2016 — 2020, a facznie ich koszt wynosi ponad 476 mln EUR? [12].

3.2. PROJEKTY ZWIAZANE Z MODERNIZACJA LINII DLA KORYTARZA NR.5

Modernizacja infrastruktury liniowej ma na celu osiagnigcie wigkszych predkosci
pociagow przy zachowaniu pewniejszych standardow bezpieczenstwa. Jednym
z najwigkszym projektow udoskonalenia dla CNC5 mozna zpewnosciag uznaé
modernizacjg¢ linii E5S9 Poznan Gtéwny — Szczecin Dabie. Poza unowoczesnieniem torow
i podtorza (poprawa odwodnienia) zapoczatkowano implementacje systemu ERTMS
poziomu 1, oraz przebudowe LCS-6w. Poprzez te dziatania, PKP PLK S.A zaktada
zwigkszenie predkosci pociagow pasazerskich do 160 km/h i towarowych do 120 km/h.
Przy zachowaniu wspoétczesnych standardow, dotyczacych ochrony srodowiska, odcinek
ten pozwolitby faktycznie znaczaco skrocic czas przejazdow, uczynié transport kolejowy
dla klientéw atrakcyjniejszym i bezpieczniejszym, oraz zniwelowac ,,waskie gardlo” na
odcinku Poznan — Wronki i Stonice — Szczecin. Kolejnym duzym przedsigwzigciem jest
modernizacja linii C-E 65, laczaca Katowice — Gdynia Port. Planowane jest
zmodernizowanie ponad 13 linii posrednich, szczegdlnie w odcinku $lagskim, oraz budowa
nowych rozjazdow kolejowych o podwyzszonym standardzie konstrukcyjnym. Obecnie
najbardziej zaawansowang modernizacj¢ wida¢ przy projekcie: 5.1-6 "Modernizacja linii
kolejowej Warszawa - £.6dz, etap II, Lot C - pozostate roboty" - Faza II. Jako gtéwne cele
projektu zaklada si¢: zaprojektowanie i wykonanie nowoczesnego LCS Skierniewice,
zmniejszenie liczby kolizyjnych skrzyzowan iprzejs¢ wjednym poziomie, oraz
zaprojektowanie i wdrozenie systemu ERTMS/ETCS poziomu 2 przy uzyciu standardu
GSM-R na odcinku Miedniewice — Koluszki linii nr.1, a takze Koluszki — L.6dZz Widzew
linii nr.17[12]. Naturalnie projektéw dotyczacych korytarza nr. 5 jest wigcej, jednak to od
tych wymienionych oczekuje si¢ najwigkszego zwrotu z inwestycji nie tylko w kwestii
materialnej, lecz takze w zwigkszeniu zaufania klientow do ustug kolei. Réwnomiernie
zaczeto zwracaé wigksza uwage na sytuacje panujaca na drugim gldéwnym korytarzu.

2 Wyliczenia wtasne na podstawie danych: http://www.plk-inwestycje.pl
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Rys. 2. Mapa RFC5
Zrédlo: http://www.racjonalista.pl/kk.php/s, 9990, dostep 30.10.2017
Fig. 2. RFC5 map
Source: http://www.racjonalista.pl/kk.php/s,9990, access 30.10.2017

4. STAN KORYTARZA NR. 8

Core Network Corridor North Sea - Baltic (CNC8) ma 5986 km linii kolejowych
(w Polsce — 1442 km) ijest jedynym korytarzem w poéinocnej czgsci Europy. Ma
specjalnie znaczenie dla transportu mi¢dzykontynentalnego, poniewaz panstwa battyckie
uchodza za wezet polaczen naziemnych z Rosja i Azja, natomiast z Morza Pétnocnego
nietrudno o ekspansj¢ towarow do Ameryk. Potrzeba nowych potaczen przyczynita si¢ do
powstania trasy Rail Baltica ( Tallin — Warszawa) o standardowym rozstawie szyn (1435
mm), co stalo si¢ ogromnym wyzwaniem przy panujacym w Litwie i Lotwie rozstawie
szyn (1520 mm). Istotnym jest takze symultaniczna wspotpraca z kolejowym korytarzem
towarowym ( ang. RFC8). w2014 r. przeprowadzone badania pokazaly jak wiele
inwestycji wymaganych jest w obrgbie catego korytarza. Wowczas w samej Polsce 91%
linii korytarza bylo zelektryfikowanych, podczas gdy kraje baltyckie wypadaty na
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$rednim poziomie 15,33%? . Tylko 9% tras CNC8 w Polsce pozwalato na poruszanie si¢
pociagow towarowych z predkoscia powyzej 100 km/h. Na calej trasie korytarza tylko
7% linii dzialalo na bazie systemu ERTMS. w Polsce nie bylo zadnej trasy z takim
rozwigzaniem, w przeciwienstwie do Holandii iBelgii, gdzie ksztaltowalo si¢ to
odpowiedni na poziomie: 32% i 43%[9].
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Rys. 3. Mapa CNC8
Zrédlo: https:/lec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/north-sea-baltic_en, dostep
03.11.2017
Fig. 3. CNC8 map
Source: https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/north-sea-baltic_en, access
03.11.2017

3 Whyliczenia wlasne na podstawie danych: Trautmann.C — Korytarz Morze Péinocne — Battyk.
Drugi plan pracy koordynatora europejskiego, Tabela 1 — Zgodnos$¢ z wymaganiami TEN-T
(2014).



JOURNAL OF TRANSLOGISTICS 19

4.1. PROJEKTY REALIZOWANE DLA KORYTARZA NR. 8

W polskie czgsci korytarza nr.8 mozemy wyrdzni¢ 2 znaczace projekty, ktore obecnie
maja miejsce. Pierwszym znich jest modernizacja linii kolejowej E 20 Poznan —
Warszawa na odcinku Swarzedz — Sochaczew i Siedlce - Terespol. Inwestycja uwzglednia
modyfikacje 365 km toréw, budowg 134 obiektow inzynieryjnych, zamontowanie
nowych urzadzen SKR, oraz budowe¢ LCS w Koninie, Kutnie i Lowiczu. Glownym celem
do osiagnigcia pozostaje zwickszenie predkosci pociagéw towarowych do 120 km/h
i pasazerskich do 160 km/h, oraz poprawa bezpieczenstwa na trasie, szczegdlnie przy
kolizyjnych, jednopoziomowych przejazdach kolejowych. To samo zamierza si¢
osiagna¢ na odcinku dojazdowym do Terespolu, ktory przez lata byl nieodpowiednio
przygotowany do obstugi tak waznego korytarza transportowego. Poza utwardzeniem
nawierzchni ibudowa LCS, potrzeba wybudowaé obiekty kubaturowe ( nastawnia,
budynek straznicy przejazdowej, etc.) Szacowane zakonczenie projektu ustalone jest na
2020 r. Drugim i zarazem najwigkszym obecnie projektem dla CNC8 jest budowa trasy
RailBaltica, ktora wyceniona zostala na ponad 2 mld zi. Dla Polski liczy si¢ przede
wszystkim modernizacja odcinka Warszawa Rembertow — Thuszcz Sadowne. Prace
dotycza przede wszystkim 66 km linii kolejowej, oraz nawierzchni¢ powierzchni na
odcinku ponad dwukrotnie wigkszym[12]. Poniewaz trasa przebiega przez tereny bardziej
zalesione postanowiono zadba¢ o wszelkiego rodzaju przejscia dla zwierzat, ekrany
akustyczne i spawane tory. Wazng kwestig z zakresu bezpieczenstwa jest takze demontaz
i budowa nowych obiektoéw inzynieryjnych jak np. most kolejowy na rzece Liwiec. Jezeli
wszystko powiedzie si¢ zgodnie z planem jak zaktada projekt, uda si¢ zwickszy¢ predkosc
kolei pasazerskiej do 160 km/h i do 120 km/h dla towarowe;.

5. PERSPEKTYWA NA PRZYSZLOSC

Po prawie ¢wier¢wieczu dynamicznej wspotpracy panstw cztonkowskich przy
tworzeniu transeuropejskiej sieci transportowej mozna wskazaé ogromny postep
w kierunku interoperacyjnosci transportu europejskiego. Niemniej jednak, podczas tego
okresu nastapil takze duzy skok technologiczny, pojawily si¢ bardziej restrykcyjne
przepisy dotyczace m.in ochrony $rodowiska, oraz nowe potrzeby przewozowe. To
wszystko sktania do refleksji w ktore elementy trzeba jeszcze zainwestowaé, zwlaszcza
w Polsce, zeby modc przez najblizsze dziesigciolecia skutecznie spelniaé rosnace
wymagania.

5.1. ANKIETY SATYFKACII

Wszelkie inwestycje obecnie realizowane na obu korytarzach sa zgodne z wymogami
icelami postanowionymi przez komisj¢ TEN-T po 2013 r. Dalsze inicjatywy zostaty
odpowiednio dostosowane do obecnych realiow technologicznych i geograficznych,
jednak nawet najbardziej kosztowe inwestycje powinny stuzy¢ przede wszystkim
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przysztym jej beneficjentom. Dlatego tez w 2016 r. przeprowadzono pierwsze ankiety
wérod prywatnych jak i publicznych przewoznikéw, operatorow kolei, ktorzy wskazali
najmocniejsze i najstabsze punkty korytarzy RFC5 i RFC8. w obu ankietach brato udziat
14 respondentéw, co jest przyczyna bardzo ograniczonej skali badan. Niemniej jednak,
ankiety wykazaty pewne wspolne punkty obu korytarzy, ktore wymagaja zdecydowanie
wigkszej uwagi ze strony komisji TEN-T. w wykresie nr.1 porownano takie kategorie jak:
Ogoélne zadowolenie zkorzystania zkorytarza, zadowolenie z biezacego stanu
infrastruktury, jako$¢ systemu PCS, uzyteczno$¢ informacji ze strony systemu
zarzadzania ruchem, oraz zbadano ilo§¢ uczestnikéw korytarza, wykonujacych dziennie
lub kilka razy w tygodniu operacji w Polsce. z zebranych danych wynikaja nastgpujace
wnioski: okoto 50 % uczestnikoéw obu badanych grup nie jest zadowolonych z obecnego
stanu infrastruktury. w dodatkowych uwagach w ankietach, respondenci wskazali
wynikajace z tego konkretne skutki dla Polski jak zbyt mata predkos¢ pociggow, oraz
zastoje na granicach. System PCS, ktéry w zamierzeniu miatl stanowi¢ spoiwo
w procesach planowania tras mi¢gdzynarodowych, nie jest wskazywany z przewazajaca
wigkszo$cig jako satysfakcjonujacy. Przyktadowo uzytkownicy zwracali uwage na brak
elastycznos$ci systemu do monitoringu rezerwy zdolnoS$ci przepustowej, oraz do tworzenia
operacji ad-hoc. Najlepiej sprawdzita si¢ uzytecznos¢ informacji ze strony zarzadcow
infrastruktury ( ang. Infrastructure Managers) czyli dla Polski jest to PKP PLK S.A. Takie
informacje wskazujg na bardzo dobrg komunikacj¢ miedzy uzytkownikami korytarza,
ktorzy wspolnie sg w stanie sprawnie wymieniac si¢ istotnymi danymi odno$nie: operacji
transportowych, zakldceniami na trasach, oraz sprawami administracyjnymi. w ramach
badania zadowolenia z IM na obu korytarzach w Polsce dziatajg istotne dla przewoznikow
punkty kompleksowej obstugi: Corridor one stop shop (C-OSS). wtym punkcie
wnioskodawca sktada wniosek o przydzial trasy iotrzymuje na niego odpowiedz
wjednym miejscu, wramach jednej operacji, dla pociagdéw towarowych
przekraczajacych co najmniej jedng granicg w korytarzu towarowym. C-OSS przyjmuje
wnioski o przydziat tras w trybie ad-hoc w ramach udostepnionej mu przez zarzadcow
infrastruktury rezerwy zdolno$ci przepustowej[13]. Ostatnia wazna uwaga powinna by¢
skierowana na stan operacji transportowych przeprowadzanych dziennie lub kilka razy
w tygodniu w danym kraju. Dla korytarza RFC5 39% ankietowanych wskazato si¢ do tej
grupy dla Polski, co bylo trzecim wynikiem w korytarzu zaraz za Czechami (54%)
i Austrig (46%), natomiast dla RFC8 Polska plasowata si¢ na koncu z wynikiem 50%,
gdzie liderami byli Niemcy (92%), oraz Holandia (67%).
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Wyniki wspdlne dla ankiet RFC5 i RFC8
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Rys. 4. Porownanie ankiet satysfakcji RFC5 i RFC8
Zrédlo: opacowanie wlasne na podstawie ankiet satysfakcji dla korytarza RFC5[6]
i RFC8[7]
Fig.4. Comparision of surveys for RFC5 and RFC8
Source: own elaboration basic on [6][7]

5.2. SCENARIUSZ ROZWOJU CNC5

Dla zobrazowania istotno$ci inwestycji w polskie odcinki korytarzy warto
przeanalizowac¢ skutki trzech scenariuszy przewidzianych dla korytarza CNCS5 do 2030 r.
przeprowadzonych przez konsorcjum ds. korytarza. Sktadaja si¢ na nie: scenariusz bez
zmian (BZ) — popyt na podréze i transport szacowany na 2030 r. ze stanem infrastruktury
72014 r., scenariusz planu pracy (PP) — uwzglednio ten sam popyt na 2030 r. przy
infrastrukturze zmodernizowanej wedtug zatozonych projektow, oraz scenariusz polityki
kolejowej (PK) — przy zatozeniach z PP, oraz wsparciem politycznym i administracyjnym
dla kolei poprzez internalizacj¢ catkowitych kosztow transportu, mniejsze bariery
administracyjne, etc. w jednym z badan konsorcjum ds. korytarza szacowano sredni ruch
pociagow w korytarzu w danych panstwach przy uzwglednieniu powyzszych
scenariuszy. Polska zajmuje najnizsze miejsce sposrod wszystkich panstw korytarza
CNCS5, z $rednim wynikiem na poziomie 60 pociagéw na dzien na tor. Przodujacymi
panstwami s3 Austria z wynikiem 125 pociagéw, oraz Stowacja z wynikiem 110.
z uwzglednieniem scenariusza PP Polska odnotuje wzrost do 110 pociagdw, podczas gdy
Austria i Stowenia odpowiednio 240 i 225. Ostatecznie dla scenariusza PK ruch pociagow
w Polsce zwigkszy si¢ 0 116% wzgledem 2014 r., a w Austrii bedzie to nawet 184% czyli
liczba pociagéw przekroczy 355 na dobe na tor[5]. Oznacza to, ze pomimo
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zaangazowania wewnatrzpolitycznego, oraz dopilnowania wszelkich inwestycji Polska
moze znalez¢ si¢ na ostatniej pozycji.

6. PODSUMOWANIE

Poczatkowo wydawac¢ by si¢ moglo, ze ilo$¢ 1 skala inwestycji obecnie realizowanych
w Polsce wydaje si¢ by¢ odpowiednia do osiagnigcia pozycji kluczowego lidera na obu
korytarzach. Po przeanalizowaniu ankiet, oraz scenariuszy rozwoju CNC5, w dalszym
ciggu caty trud modernizacyjny zdaje si¢ by¢ niewystarczajacy, podczas gdy panstwa
o mniejszej powierzchni wyprzedzaja Polske w wielu kwestiach technicznych. Wszelkie
instytucje zwiazane z budowa/dziataniem korytarzy powinny rozwaznie wykorzystywac
kazde dofinansowanie do inwestycji i wzig¢ poprawke¢ na zmieniajace si¢ potrzeby
samych uczestnikow korytarza. Polska musi pokazaé si¢ jako kraj atrakcyjny dla
wykorzystania transportu kolejowego. Przede wszystkim najwigksza szansg dla Polski sa:
sukcesywne wdrazanie systemu ERTMS, poprawa infrastruktury kolejowej przy portach
morskich, oraz potaczenie Rail Baltica. Planowane w przysztosci trasy: nowy jedwabny
szlak, oraz szlak bursztynowy nie zdadzg si¢ Polsce na nic, jesli do czasu ich
zrealizowania Polska nie poprawi swojej pozycji w korytarzach CNCS5 i CNCS.
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INVESTMENTS ON THE RIGHT TRACKS - DEVELOPMENT OF TEN-T
POLICY FOR POLISH RAILWAY
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ABSTRACT

This paper presents current state and analyses the development of projects included
in Trans-European Transport Network since 2014 about railway infrastructure on
corridors Baltic — Adriatic and North Sea — Baltic. There will be described topics like:
innovative IT systems implemented by TEN-T as well as currently realized modernisation
projects in Poland. In the end, there will be a comparison of first satisfaction surveys for
main corridors and description of scenario forecasted for one of the corridor.
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STRESZCZENIE

Znaczacy rozwoj gospodarczy w XXI wieku wplywa na konteneryzacje¢ globalna,
dzigki ktorej porty morskie obstuguja coraz wigcej jednostek. Gtéwnym celem referatu
jest przedstawienie perspektyw rozlegltego rozwoju i obstugi terminali kontenerowych
poprzez umoéwienie dziatan 1 strategii, prowadzacych do ich dynamizacji.
Zaprezentowano dzialania operacyjne, innowacyjny sprz¢t do kompleksowej obstugi,
specjalistyczne systemy informacyjne oraz nowatorskie rozwigzania na przykladzie
poszczegdlnych terminali. W referacie uwzgledniono takze nie mniej wazny aspekt
srodowiska oraz statystyki przeladunkowe, ktore daja szerszy poglad na przebieg
ekspansji terminalowej na przestrzeni lat.

1. WSTEP

Zwigkszajace si¢ zapotrzebowanie czlowieka, rozwijajaca si¢ gospodarka,
technologia oraz sie¢ informatyczna przyczynity si¢ migdzy innymi do powstania
globalizacji, a przy tym rowniez konteneryzacji. Coraz wigksza role odgrywa sprawny
transport, dajacy w dzisiejszych czasach wiele mozliwosci umozliwiajac nam tatwa
i wielkoskalowa wymiang¢ handlowa. Od wielu lat przewozimy wszelkie dobra potrzebne
czlowiekowi w przewoznych puszkach, zwanych kontenerami. Ilo$¢ przewozonych
jednostek mozna przedstawi¢ na podstawie najwigkszego kontenerowca na $wiecie, w
momencie pisania tego referatu, czyli OOCL Hong Kong o pojemnosci 21.413 TEU —
jednostka pojemno$ci uzywana przede wszystkim w odniesieniu do kontenerowcoéw
o0 objetosci rownowaznej kontenerowi 20 stopowemu. Wiadomym jest, ze z roku na rok
powstaja jeszcze wigksze statki pozwalajace sprosta¢ naszym wymaganiom. Razem
z transportem morskim rozwija si¢ rowniez jego obstuga, powstajg coraz nowsze miejsca
do obstugi i przechowywania kontenerow zwane terminalami kontenerowymi. Sg to
swojego rodzaju porty morskie lub ladowe szczegodlnie wazne przy obrocie towarow na

! Koto Naukowe Innowacyjnych Systeméw Transportowo-Logistycznych, Akademia Morska
w Gdyni
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Swiecie, dajace mozliwosci przetadunkowe, gdzie towary moga zmienia¢ S$rodki
transportu np. z ladowego na morski i odwrotnie.

Terminale kontenerowe powstaja na terenach portow morskich, a w $wiatowej
gospodarce obrotu towarami maja szczegdlnie wazne znaczenie. Sg elementem tancucha
transportowego, w ktorym odbywa si¢ przetadunek towardow z réznych srodkow
transportu, a takze przygotowanie ich do dalszej drogi. Spehniaja zaréwno funkcje
dystrybucyjno-logistyczna, jak i transportowa. O atrakcyjnosci terminalu stanowia:
strategiczne potozenie geograficzne, owocna eksploatacja, wydajne operacje
przeladunkowe, innowacyjny sprzgt oraz systemy informatyczne, ktore czgsto stanowia
wyzwanie dla operatoréw terminali, a z drugiej strony umozliwiaja sprostanie najbardziej
skomplikowanym dziataniom przetadunkowym. Na podstawie tych wyznacznikow
atrakcyjnosci terminali coraz bardziej ulepszaja swoj zakres i jako$¢ dziatania, dzigki
czemu mozliwe jest jednoczesne skrocenie, jak i maksymalne wykorzystanie czasu
przetadunku oraz usprawnienie funkcjonowania terminalu. W 2016r. w polskich portach
morskich padt rekordowy wynik 80 938 tysigcy ton przetadunkow, w tym Port Gdansk
byt w stanie obstuzy¢ az 37 tysiecy ton. W dobie wzrastajacej wymiany handlowej oraz
zwigkszajacych si¢ obrotow towarami terminale kontenerowe sg obszarem, na ktorym
skupia si¢ modernizacja, rozwdj i usprawnienie dziatan.

2. ROZWOJ TERMINALI KONTENEROWYCH
2.1. GENEZA PORTOW MORSKICH

Potencjat jaki niosg ze sobg transporty konteneréw, wzrasta w coraz wigkszym tempie
generujac zmiany i rozwijajac gospodarke $wiatowa. Jednostki transportowe nie tylko
zmienity przewoz morski, ale spowodowaly, ze kazdy rodzaj transportu musiat
przystosowac si¢ do nowego sposobu przewozu towaréow. Bardzo zmienione zostaty
porty. Niegdys posiadaly dtugie nabrzeza wcinajace si¢ migdzy baseny portowe, dzi$ sg
zastgpione licznymi placami do sktadowania kontenerow, ktére wymagaja wydajnych
systemow do ich obstugi bez wzgledu na to, czy jest to statek, wagon kolejowy czy pojazd
z naczepa. Zmienita si¢ rowniez praca ludzka, ktora zostala ograniczona i zastapiona
wszechstronnymi urzadzeniami np. podnosnikami kontenerowymi, wozami czy
suwnicami, ktore nie wymagaja tak licznej grupy pracownikow jak kiedys. Nieliczne
porty zaczely korzystaé z ustug zaawansowanej technologii IT, gdzie maszyny zastgpuja
ludzi przy pracach morskich.

Handel $wiatowy napg¢dzany globalizacja znaczaco zwigkszyl popyt na ushugi
transportowe. Popyt z kolei umozliwia stosowanie bardziej efektywnych srodkéw
transportu m.in. wigkszych kontenerowcow oraz umozliwia budowe nowych potaczen
migdzy portami i taczenia ich w sieci. Szacowane jest, iz wzrost §wiatowego PKB
generuje ponad dwukrotnie wigkszy przyrost wolumenu przewozonych towaréw na
$wiecie. Silniejsza aktywno$¢ gospodarcza oraz wyzsze oczekiwania dotyczace popytu
globalnego wplynety na wzrost PKB na $wiecie. Konteneryzacja wptywa bardzo dobrze



JOURNAL OF TRANSLOGISTICS 27

na gospodarke kazdego z krajow, odkad jest znaczaco uzywana. Nietrudno stwierdzi¢, ze
handel $wiatowy napedzany procesem globalizacji znaczaco zwigkszyl popyt na ustugi
przewozowe, a takze zwigkszyl proces konteneryzacji na Swiecie. Wytworzenie
produktéw w jednym miejscu wymaga dostawy surowcoOw, potproduktéw czy nawet
cze$ci juz wytworzonych do tego miejsca, z innego na catej Ziemi, a inne z kolei by¢
moze takze wymagaja dostarczenia czgsci z jeszcze innych centrow produkcji na $wiecie.
Z kolei rosnace przewozy umozliwiaja stosowanie bardziej efektywnych s$rodkow
transportu, w wyniku czego koszt jednostkowy transportu maleje. Jesli zatem globalizacja
umozliwita powstanie globalnych sieci produkcji, ktore wymagaja pewnej koordynacji
funkcjonowania wspotzaleznych elementéw, to technologia kontenerowa okazata si¢
wiasciwg odpowiedzig branzy transportowej na nowe wyzwania i1 umozliwita
funkcjonowanie globalnych sieci produkcji w praktyce.

2.2. SYTEMY I OBSUGA TERMINALI

Glownym wyznacznikiem rozwoju portow morskich, na ktore sktadaja si¢ terminale
kontenerowe, jest stopien automatyzacji przetadunku kontenerow, na ktory sktada si¢ caty
wachlarz operacji przetadunkowych od momentu dostarczenia towaru do terminalu, az po
jego umieszczenie na bloku sktadowym i zakonczeniu przetadunku. Priorytetowym celem
innowacyjnych portdow morskich jest osiagnigcie najwyzszej efektywnosci pracy
terminalu. Do osiagnigcia tego celu musza zostac spetnione pewne warunki, a wigc:

e  wyposazenie terminalu w suwnice umozliwiajgce obshuge coraz wigkszych statkow
oraz w nowoczesne urzadzenia przetadunkowe o wysokiej niezawodnosci,

e  zapewnienie sprawnego i bezpiecznego przetadunku, a tym samym doktadnych
automatycznych operacji przetadunkowych,

e  dostosowanie przetadunku do réznego rodzaju konteneréw oraz umozliwienie ich
kompleksowej obstugi,

e wprowadzenie systemOéw komputerowych, ktore pozwolag na efektywne
i profesjonalne zarzadzanie terminalem.

Bez zrealizowania tych wytycznych, terminal nie ma szans na dynamizacje
i optymalizacj¢ procesu obstugi przetadunku. Terminal musi by¢ wyposazony w: suwnice
nabrzezne, suwnice placowe, plac sktadowy oraz pojazdy ktore beda przewozi¢ tadunek.
Oprocz samochodéw cigzarowych sa to czesto pojazdy automatyczne, tzw. AGV
(Automated Guided Vehicle).

Rozwoj technologii oraz wdrazanie rozwigzan z zakresu automatyzacji ushug
powoduje ciagle zwigkszanie wydajnosci portowych terminali kontenerowych.
Jednym z systeméw informatycznych, ktoéry umozliwia profesjonalne zarzadzanie
terminalem jest TOS (ang. Terminal Operating System), ktory staje si¢ obecnie
podstawowym narzedziem optymalizacji procesow. TOS ma za zadanie spetniaé
wymagania oraz odpowiada¢ na potrzeby pracownikoéw terminalu oraz jego klientow.
Istota wspolczesnego zarzadzania terminalem kontenerowym jest przede wszystkim
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zbilansowane, regularne oraz efektywne pod wzgledem ekonomicznym oraz czasowym
powiazanie wszystkich proceséw realizowanych na terminalu.

2.3. TERMINALE — ROZWOJ A SRODOWISKO

Rozwdj i rozbudowa terminali bezposrednio zwigzana jest ze S$rodowiskiem.
Rozbudowujace si¢ nabrzeza zajmuja miejsca niegdys nietknigte przez cztowieka, bedace
naturalnymi terenami. Dodatkowo, wyposazanie ich w mechaniczne pojazdy, ktore
spalaja okreslona liczbe paliwa, przyczynia si¢ do emisji zanieczyszczen. Aby ingerencja
ta nie miata destrukcyjnego wpltywu i nie naruszata srodowiskowych barier, potrzebna
jest racjonalna i zrownowazona polityka srodowiskowa portu. Ze wzglgdu na otoczenie
w ktorych znajduja si¢ porty (turystyczne, przyrodnicze, uzdrowiskowe), musza one by¢
jego integralna czgscia, gdzie stawia si¢ przede wszystkim na zréwnowazony rozwdj. Jest
to dziatalno$¢ odpowiedzialna srodowiskowo i spotecznie. Przy dziataniach dazacych do
rozwoju portu oraz terminalu, nalezy uwzgledni¢ bardzo wazny aspekt Srodowiska.
Trzeba okreslié, jaki wptyw na ekosystem maja dziata przeprowadzane w porcie oraz czy
istnieje ryzyko $rodowiskowe. Porty musza sprosta¢ wymaganiom natury, a wigc
podejmowane sg takie kroki jak:

e Tworzenie Deklaracji Srodowiskowej, ktora opisuje dziatania terminalu w kierunku
Srodowiska,

e  Uzupehianie systemoéw zarzadzania jako$cig o wymagania europejskiego systemu
eko-zarzadzania i audytu (EMAS), norma ISO14001,

e  Formulowanie procedur, ktorych celem jest okreslenie dziatalnosci terminala, ktore
oddziatywaja lub moga oddzialywac na srodowisko,

e Ocena znaczenia aspektow $rodowiskowych oraz ciagle aktualizowanie ryzyk
srodowiskowych.

W $wiatowych portach w ramach wizji GreenPort wprowadzane sg roéwniez
alternatywne sprzyjajace srodowisku rozwigzania:

e  Technologia blockchain w najwigkszym europejskim porcie-Port Rotterdam,

e  Przyjazny $rodowisku sprzgt wyposazony w technologie K-Motion, ktora pozwala
na mniejsze zuzycie paliwa oraz ograniczenie emisji zanieczyszczen (az do 40%),
rozwigzanie to wprowadzono dla DPW Logistics Australia Botany Intermodal
terminal,

e  Zaopatrzenie w lepszej jakosci paliwo Shell GTL, bedace alternatywa do
standardowego. Dzieki jego wlasciwosciom, jako$¢ powietrza ulega poprawieniu, a
takze pomaga ograniczy¢ emisj¢ zanieczyszczen. Takie rozwigzanie wprowadzono
w The UK's Port of Liverpool.
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3. TERMINALE NA SWIECIE
3.1. NAJWIEKSZY MORSKI TERMINAL KONTENEROWY

Gospodarki wszystkich panstw, nawet nie majacych bezposredniego dostgpu do
morza, nie mogtyby funkcjonowaé bez transportu morskiego. Zeby obstuzyé tak wielki
ruch, potrzebne sg olbrzymie porty. Wyposazone w odpowiednig infrastrukture
roztadowuja tysiace statkow rocznie. Najwigkszym portem handlowym na $wiecie jest
port w Szanghaju. Uruchomiony w 1842 roku na przestrzeni lat rozrost si¢ do rangi
jednego z najwazniejszych portéw regionu. Port w Szanghaju ulokowany jest wzdhuz
liczacej 18 tys. km linii brzegowej i stanowi dla wigkszosci zagranicznych firm pierwszy
przystanek na drodze transportu w glab Chin. Co miesiac z portu wyrusza ponad 2000
kontenerowcow zmierzajac w roznych kierunkach $wiata. W 2010 roku port w Szanghaju
przescigajac o 500.000 TEU port w Singapurze stal si¢ najwickszym pod wzgledem
obstugiwanego ruchu portem na $wiecie. W 2013 roku w Szanghaju zatadowano lub
roztadowano ponad 33 miliony TEU czyli 4 krotnie wigcej niz 9 lat wczesniej. Obroty
kontenerowe w Porcie Szanghaj wcigz wzrastaja, tylko w 2016 roku o 1,6 %, osiagajac
37,13 min TEU (w 2015 — 36,53 mln TEU).
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Rys. 1. Ilo§¢ przetadunku najwickszych konteneréw morskich w milionach TEU.
Zrédlo: https:/www.statista.com/, dostep 30.10.2017r.
Fig. 1. The number of transshipments of the largest marine containers in the millions of TEU
Source: https://www.statista.com/, access 30.10.2017

Co powoduje, ze ten port jest tak potezny? Szanghaj lezacy u ujécia rzeki Jangcy
stanowi najbardziej ruchliwy wezel transportowy na wschodnim wybrzezu Chin. Jako
wazne centrum handlu, biznesu i finanséw, charakteryzuje go wysoko rozwinigta
infrastruktura oraz dogodna sie¢ polaczen towarowych i pasazerskich. Obstuguje 281
szlakow zeglugowych, taczacych gtéwne porty na catym $wiecie i moze zrealizowac do
2700 potaczen miesigcznie. SIPG Shanghai ze wzgledu na potozenie geograficzne, skale
kraju i szybko rozwijajaca si¢ bazg wytworcza, stal si¢ §wiatowym liderem w zakresie
szeroko pojetej gospodarki morskiej i technologii.
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3.2. PRZYSZLOSC TERMINALI MORSKICH

Szanghaj zrewolucjonizowal morskie terminale kontenerowe poprzez zastosowanie
najwyzszej technologii i ciaglych ulepszeniach obstugi. Shanghai International Port
Group (SIPG) jest w wickszo$ci zautomatyzowanym portem morskim, oznacza to, ze
duza czg$¢ sprzetu jest sterowana za pomoca kodoéw informatycznych, a nie przez
czlowieka. Czynny 24 godziny, 7 dni w tygodniu, dniami i nocami przypomina w cato$ci
opustoszaly port duchow, po ktorym poruszaja si¢ w pelni zautomatyzowane maszyny
m.in. transportery. Dziala to wszystko na zasadzie laserow, ktore caly czas skanuja
otoczenie pojazdow oraz pozycji GPS, ktora jest kodowana przez programistow,
zapisujacych w kodzie, gdzie maszyna moze jezdzi¢, a gdzie nie. Dzigki temu
rozwigzaniu port zmniejszyt koszty pracy o 70% oraz zwigkszyt efektywnos¢ terminalu o
okoto 30% dzigki lepszej pracy w nocy. Ludzkie oko nie jest idealnie przystosowane do
widzenia w ciemnos$ci, w przeciwienstwiec do maszyn. Zastgpowanie czlowieka
automatami jest coraz cz¢stszym zjawiskiem na catym §wiecie. Utatwia to zdecydowanie
prace i wyznacza ja na wysokim poziomie. Srednio Port Szanghaj potrzebowat od 50 do
70 ludzi do roztadowania kontenerowca, dzisiaj jest ich potrzebnych okoto 10 tylko dzigki
zastosowaniu zautomatyzowanych rozwiazan.

Te zastosowania w Porcie Szanghaj uzywane sa na szeroka skalg. Uzywanie maszyn
do roztadunkoéw statkéw morskich jest wprowadzane na catym §wiecie, nie tylko w Azji.
Duzym poziomem automatyzacji szczyca si¢ rowniez porty w Los Angeles w Stanach
Zjednoczonych oraz w Rotterdamie w Holandii.

Co jest jednak najwickszym aktualnie zastosowaniem technologicznym, ktore
Swiadczy o poziomie rozwoju terminalu kontenerowego? Wiadomym jest, ze aby
sktadowaé kontenery potrzebne sa ogromne, przeznaczone i przystosowanego do tego
place. Najwigksze terminale posiadaja magazyny otwarte odlegle nawet o 10 kilometrow.
Takie odleglosci musza byé pokonywane przez ciagniki, ktore wymagajg kierowcow.
Najnowsze badania prowadzone s, aby zastgpi¢ kierowcoéw zaawansowanymi
technologicznie ciggnikami, aby moglo to zredukowaé koszty oraz ulepszy¢ prace
terminali w ciggu dnia i nocy. Na rok 2018 planowane sg testy floty samoprowadzacych
si¢ cigzarowek przez firme, a zarazem system TuSimple w Szanghaju, Chiny oraz
Arizonie, Stany Zjednoczone.

Skupiajac si¢ na aktualnych pewnych osiagnigciach i planach, marka TuSimple
przeprowadzito juz testy na 322 kilometrowym odcinku pomi¢dzy Yuma a San Diego.
Aktualne rozwigzania i plany przewiduja, ze ciagniki beda posiadaty 3 radary, 10 kamer
i zaawansowane systemy kontroli ruchu, facznie z analiza znakow i §wiatet drogowych.
Gdy planowane 4,8 milionow kilometrow testow drogowych w 2018 roku powiedzie sig,
rozpoczete zostang testy na pelne wprowadzenie do ruchu cigzardwek na 50
kilometrowym odcinku mig¢dzy portem w Szanghaju, a magazynem oraz prawie 200
kilometrowym odcinku autostrady pomigdzy Phoenix i Tucson w Arizonie. Port Szanghaj
przewiduje, ze samoprowadzace si¢ ciagniki zredukuja koszty logistyczne w Chinach
i Stanach Zjednoczonych od 25 do 40%.
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Najwigksze korzysci to jednak bezpieczenstwo. W Chinach cigzaréwki przemystowe
zabijaja okolo 25 000 osdb rocznie, zgodnie z danymi z Ministerstwa Bezpieczenstwa
Publicznego. Prawie 30% chinskich kierowcoéw cigzarowych cierpi na zmeczenia
wczesnym rankiem i po potudniu z powodu cigzkiej pracy. W Stanach Zjednoczonych nie
wyglada to lepiej, gdzie bycie kierowca pojazdu ci¢zarowego jest jednym
z najniebezpieczniejszych zawodow. Choc jest to trudna do zrozumienia perspektywa dla
miliondw o0s0b pracujacych w przemysle transportowym, automatyzacja bedzie ulga
oferujaca bezpieczny transport.

4. POLSKI TERMINAL KONTENEROWY

Terminal kontenerowy DCT (ang. Deepwater Container Terminal) Gdansk jest
najwigkszym i najprezniej rozwijajacym si¢ polskim terminalem kontenerowym oraz
jedynym terminalem gi¢bokowodnym w rejonie Morza Battyckiego funkcjonujacym od
2007r. Jest miejscem docelowym do ktorego sptywaja najwicksze jednostki na swiecie
wyruszajace z krajow azjatyckich. Do niepodwazalnych atutow DCT mozna zaliczy¢:
dobry dostep od strony morza, niewystgpowanie zalodzenia, przystosowanie do obstugi
najwigkszych statkow na swiecie, skutecznie przeprowadzane dziatania operacyjne.

Dziatalno$¢ terminalu rozpoczeta si¢ 01.06.2007r. Na poczatku swojego
funkcjonowania obstugiwal glownie statki o $redniej pojemnosci typu feeder, co
pozwolito na zdobycie cennego do$wiadczenia operacyjnego. Nowsg er¢ rozwoju DCT
zapoczatkowal wybor portu jako docelowego oraz przeniesienie calej dziatalnosci
operacyjnej, przez najwigkszego armatora zeglugi kontenerowej na §wiecie - Maersk
Line. Terminal od 2011r. zaczat obstugiwac bezposrednie potaczenie oceaniczne z Azja.
Najpierw wptywaty kontenerowce o pojemnosci 15.500 TEU, a od sierpnia 2013r. sg to
juz jednostki o pojemnos$ci 18.000 TEU. Wzrost pojemnosci obstugiwanych jednostek,
$wiadczy o ciaglej modernizacji i poszerzaniu mozliwosci obstugi coraz wickszych
przetadunkow przez Port DCT, ktory moze sprosta¢é wymaganiom najwigkszym
$wiatowym armatorom. Ponadto na poczatku 2015r. strategiczny terminal gtgbokowodny
zaczal obstuge czesci potaczen dla nowego aliansu M2, sojuszu Maersk Line i firmy
MSC. Rowniez znaczacym przedsiewzigciem dla terminalu jest obstuga takiego giganta
rynku, jak alians G6. Sojusz ten, skladajacy si¢ z 6 najwigkszych armatorow
kontenerowych, podjal decyzje o wlaczeniu Gdanska do swojego regularnego serwisu.
Decyzja ta potwierdzita znaczaca pozycje Portu Gdansk na $wiatowej mapie
kontenerowej, umieszczajac go na trasie obok §wiatowej czotowki portow.

Zapotrzebowanie na bardziej ekonomiczne i wydajne rozwigzania transportowe
w regionie Morza Baltyckiego stato si¢ powodem podjecia decyzji o rozbudowie DCT
Gdansk oraz otwarciu nowego glebokowodnego nabrzeza. Budowa drugiego nabrzeza w
DCT Gdansk to odpowiedZz na rosngca potrzebe obstugi glebokowodnych statkow
oceanicznych w rejonie Europy Srodkowo-Wschodniej. Nowe nabrzeze o dtugosci 650
m zwigkszylo znacznie potencjat przetadunkowy terminalu dwukrotnie, z 1,5 miliona
TEU do 3 milionéw TEU rocznie.
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Aktualna specyfikacja terminalu:
e  Powierzchnia operacyjna 71 ha
e  Roczna przepustowo$¢ terminala: 3.000.000 TEU
e  Roczna przepustowos¢ bocznicy kolejowej: 780.000 TEU
e  Tory kolejowe bocznicy: 4 o tacznej dlugosci 2,5 km.
e  Nabrzeze: 1300 m dtugosci z glebokoscia do 17m
e  Suwnice STS: 11 szt.
e  Suwnice placowe RTG: 35 szt.
e  Powierzchnia sktadowa: 55.000 TEU
e  Wielko$¢ magazynu: powierzchnia 8.200 m?
e  Glowny terminalowy System Operacyjny: Navis

Terminal z kazdym rokiem rozwija si¢ coraz bardziej, dlatego dane specyfikacji
terminalu ulegaja ciagtej modyfikacji. Ukazuje to ponizsza tabela:

Tab. 1. Zmiana danych specyfikacji terminala DCT w okresie 2013-2017
Tab. 1. DCT Gdansk Specification Change Data for 2013-2017

Specyfikacja 2013r. 2017r.
Powierzchnia operacyjna 49 ha 71 ha
Dhugo$¢ nabrzeza 650 m 1300 m
Gleboko$¢ nabrzeza do 16,5 m do 17 m
Suwnice STG 6 szt. 11 szt.
Suwnice placowe RTG 20 szt. 35 szt.
Wielko$¢ magazynu 7.200 m? 8.200 m?
Potaczenia do konteneréw 420 szt. 1072 szt.
chlodniczych

Zrédlo: Opracowane na bazie materiatow udostepnionych przez DCT Gdarisk S.A
Dostep:30.10.2017r.
Source: Based on materials provided by DCT Gdansk
Access: 30.10.2017

Atuty terminalu oraz jego specyfikacja sprawiaja, iz jest strategicznym miejscem
docelowym do obrotu kontenerowego w Europie Srodkowo-Wschodniej. Rozwoj
terminalu idzie w parze w rozwojem infrastruktury portowej, ktéra umozliwia dobre
potaczenie z miejscami zlokalizowanymi w glebi ladu.

Terminal musi odpowiada¢ coraz wigkszym wymaganiom stawianym przez rynek.
Dziatania w jego obrgbie musza by¢ szybkie, precyzyjne oraz nastawione na sprawng
obstuge. Takie rozwiazania umozliwiaja systemy komputerowe. DCT bazuje na
systemach: Navis SPARCS N4 oraz E-SMART. Navis SPARCS N4 to system
operacyjny, ktory zapewnia innowacyjne rozwigzania przeladunkiem towaru,
wprowadzany jest by efektywniej i wydajniej zarzadzaé¢ terminalem oraz przetadunkiem,
wspiera dziatania z zakresu planowania, organizacji oraz zarzadzania. System E-SMART
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zapewnia kontrole stanu technicznego sprzetu, co umozliwia szybka reakcj¢ i podjecie
dziatan na wypadek wadliwego dzialania sprzgtu. Takie rozwigzanie pozwala na
zapewnienie najwyzszej jakosci ushug oferowanych przez terminal.
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Rys. 2. Tempo wzrostu przetadunku w DCT
Zrédio: https://dctgdansk.pl/pl/, dostep 30.10.2017
Fig. 2. The rate of transshipment growth in DCT Gdansk
Source: https://dctgdansk.pl/, access 30.10.2017

DCT nieustannie rozwija si¢ odnotowujac coraz bardziej dynamiczny wzrost obrotu
towarow. Z roku na rok ilo§¢ przetadunkow zwigksza si¢, z wyjatkiem roku 2015,
w ktorym wida¢ wyrazne spadki przetadunku. Przyczyna jest przede wszystkim mniejszy
tranzyt konteneréw przeznaczonych na rynek Rosji. Negatywny byt tez wplyw stabszego
importu z Chin spowodowany nizszym wzrostem chinskiej gospodarki.
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DCT wypracowat sobie pozycje lidera rynku w Polsce. Terminal glgbokowodny
osiggnat wynik 63% udziatu w rynku przetadunkéw konteneréw w polskich portach
morskich w ciagu 9 lat od rozpoczgcia swej dziatalnosci. Znaczacy wzrost przetadunkow
od 2010r. spowodowany jest uruchomieniem pierwszego regularnego polaczenia
z Dalekim Wschodem. Jak wida¢ DCT ma najwigksze znaczenie udziat w rynku polskich
terminali kontenerowych. Posiada mozliwosci, ktorych nie posiadaja inne polskie porty
morskie.

Mozemy to przeanalizowaé na przykladzie zestawienia DCT z BCT (ang. Baltic
Container Terminal) Gdynia. Sa to dwa sasiadujace ze soba terminale kontenerowe
prowadzace obshuge przetadunkéow. DCT w poréwnaniu z BCT ma lepsze mozliwosci
przeladunkowe oraz jest atrakcyjniejszym celem dla zawijajacych do portu statkow
oceanicznych. Dlaczego si¢ tak dzieje? Dzigki wprowadzanym inwestycjom DCT
zwigkszyto swoja zdolnos¢ przetadunkowa do 3.000.000 TEU, natomiast w przypadku
BCT zdolno$¢ wynosi jedynie 1.200.000 TEU. DCT posiada réwniez warunki
nawigacyjne, nie stanowigce ograniczen dla statkow, w tym olbrzymich kontenerowcow
ktore swobodnie moga przeptyna¢ glebokim na 17 metrow kanalem przejSciowym.
Powierzchnia operacyjna gdanskiego terminalu glgbokowodnego wynosi 71 ha,
a gdynskiego zaledwie 60 ha. Co wigcej, dla gdynskiego terminalu kontenerowego
bolesnie odczuwalny jest spadek wielkos$ci przetadunkow w ostatnich latach. Podczas gdy
w 2014r. wynosita jeszcze 475.275 TEU, juz w 2016r. ilo$¢ ta ograniczyta si¢ do 318.871
TEU. Zupelie inaczej przedstawiaja si¢ statystyki gdanskiego terminalu
glebokowodnego, gdzie ilos¢ przetadunkéow z kazdym rokiem zwigksza sig, oprocz
wspomnianego 2015r. W 2016 r. siggneta ona 1. 289 842 TEU. Jest to kolosalna rdznica
w stosunku do wynikéw BCT. Przyczyna tego zjawiska sa przeprowadzane i przektadane
projekty przez BCT, ktore umozliwityby obstuge bardzo duzych statkoéw. BCT réwniez
dotkliwe odczuto dziatanie aliansu 2M, w ramach ktérego glowny klient terminalu
przekierowat cze¢$§¢ swoich kontenerow na statki wptywajace do Gdanska. Dzialania
aliansu G6 rowniez odznaczyly swe pietno na przetadunkach w BCT. Znaczna czgs¢
konteneréw gtéwnych klientow Portu w Gdyni zostata zatadowana na oceaniczne statki,
ktorych Gdynia ze wzglgdu na swoje ograniczenia nawigacyjne nie moze obshuzy¢.

5. PODSUMOWANIE

Na wspolczesnym rynku morskich przewozoéw kontenerowych mozemy zauwazyc
tendencj¢ wzrostowa obrotu kontenerowego na $wiecie, czyli konteneryzacji. Stawiane
cele sa coraz wigksze biorace pod uwage trzy najwazniejsze aspekty: nowoczesnosc,
pojemnos¢ i oszczednos¢. Poprzez nowe strategie, zastosowanie innowacyjnego sprzetu,
systemow informatycznych i rozwigzan operacyjnych terminale staja si¢ coraz bardziej
rozwinigtymi i konkurencyjnymi na rynku gospodarki transportowej. Formowanie
towaro6w w pojemne jednostki kontenerowe pozwala na przyspieszenie i uproszczenie
operacji przetadunkowych. Wielu ekonomistow transportu uwaza, ze wielkos¢
i pojemno$¢ kontenerowcoéw bedzie stale wzrastata, co spowoduje, ze beda budowane
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coraz wigksze jednostki morskie oraz coraz bardziej b¢da rozwijane porty. Wigze si¢ to
z ogromnym potencjalem jaki spoczywa w transporcie kontenerowym droga morska.
Skala przepustowosci toward0w w kontenerach stale wzrasta, a co najwazniejsze nie
przewiduje si¢, aby w najblizszej przysztosci zmalata, totez coraz wigksze inwestycje
w rozwoj terminali kontenerowych powoduja, ze handel morski staje si¢ najbardziej
optacalnym i niezawodnym $rodkiem transportu towarow.
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DEVELOPMENT OF CONTAINERIZED TERMINALS AND OF THEIR
OPERATIONS

Keywords: sea container terminals, containerization, seaports, cargo transport, terminal
development, transshipment technology

ABSTRACT

Significant economic development in the 21st century affects global containerization,
thanks to which seaports serve more and more vessels. The main objective of the paper is
to present the prospects for the extensive development of container terminals and their
operations by agreeing on activities and strategies leading to their dynamics. We have
presented operational activities, innovative equipment for comprehensive service,
specialized information systems and innovative solutions on the example of individual
terminals. The paper also includes an equally important aspect of the environment and
transhipment statistics, which give a broader view of the course of container terminal
expansion over the years.
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MOZLIWOSC WYKORZYSTANIA ZEGLUGI SRODLADOWEJ DO
ZWIEKSZENIA DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWEJ TROJMIEJSKICH
PORTOW MORSKICH

Stowa kluczowe: Zzegluga $rodladowa, porty morskie, transport intermodalny, kontenery,
infrastruktura, dostepnos¢ transportowa

STRESZCZENIE

Porty morskie stanowig kluczowe ogniwa tancucha dostaw. Sg one swoistego rodzaju
oknem na $wiat dla kraju, taczac gospodarke krajowa z rynkami migdzynarodowymi. Na
konkurencyjnos$¢ poszczegdlnych portdw, a tym samym poszczegdlnych gospodarek
krajowych, wptyw ma wiele czynnikow takich jak: dostgpnos¢ transportowa portu od
strony zaplecza, dostgpnos¢ transportowa portu od strony przedpola, sprawnos¢ obstugi
portowo-logistycznej. Polska posiada cztery porty o kluczowym znaczeniu dla
gospodarki: Port Gdansk, Port Gdynia oraz kompleks portow Szczecin-Swinoujscie.
Polskie porty ciagle podejmuja dziatania, aby zapewni¢ najwyzsza jakos¢ klientom portu
we wszystkich trzech obszarach.

Patrzac w przesztosé i siggajac XVII i XVIII wieku, mozna dostrzec jaki potencjat
w obstudze tadunkow posiadata Wista. W tym okresie byta ona najbardziej zeglowna
rzekg Europy, dzigki czemu Gdansk i dorzecze Wisly byly jednym z najbogatszych
regiondéw kontynentu [ 19]. Obecnie w Wisle i catym polskim uktadzie drog srodladowych
drzemie olbrzymi, niewykorzystany potencjal. W artykule skupiono si¢ na ocenie jaki
wplyw na porty trojmiejskie wywrze realizacja "Zatozen do plandow rozwoju
srodladowych drog wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030,
Wytlumaczono czym jest dostgpno$é transportowa, zarowno od strony teoretycznej jak
i praktycznej. Poddano roéwniez analizie aktualna dostgpnos$¢ transportowa zapleczy
portow oraz wizj¢ zwigkszenia dostgpnosci transportowej trojmiejskich portdw morskich
z oraz bez przeprowadzania budowy i modernizacji wodnych drog $rodladowych.

1. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA

Porty morskie sa weztami sieci transportowych. W portach zbiegaja si¢: zegluga
dalekiego zasiggu i kabotazowa od strony przedpola, oraz transport drogowy, kolejowy,

1 Koto Naukowe ISTL, Akademia Morska w Gdyni
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przesylowy oraz zegluge $rodladowa do strony zaplecza. Wedtug roéznych szacunkéw
okoto 90% handlu $wiatowego pod wzgledem masy jest przeladowywane w portach
morskich. Struktura grup tadunkowych w polskich portach przez lata ulegata znacznym
zmianom. Obecnie porty daza do bycia jak najbardziej uniwersalnymi, z podobna masa
fadunkowa obstugiwanych towaréw masowych suchych, masowych ptynnych oraz
drobnicowych [25].

Dostgpnos¢ transportowa portow morskich jest jedna z najwazniejszych kwestii
poruszanych przy ocenie konkurencyjnosci portdw. Dobrze rozwini¢ta dostgpnos$c
transportowa oznacza duzy obszar cigzenia portu. Ma ona bezposrednie przetozenie na
obroty ladunkowe generowane przez port, a okre§la si¢ ja jako zespol cech
charakteryzujacych port, dzigki ktérym jest on wybierany jako miejsce przetadunkow
towar6w w mie¢dzynarodowych tancuchach dostaw. Dwiema gtownymi cechami
charakteryzujacymi dostepnos¢ sa: pojemnos¢ zaplecza portu - okreslana jako potencjat
zaplecza portu do generowania potokow tadunkowych oraz gleboko$¢ zaplecza —
okreslana jako obszar, z ktorego port jest w stanie przyciaggna¢ tadunki (z obszaru
cigzenia). Na pojemno$¢ zaplecza glowny wplyw ma kondycja gospodarki kraju
portowego oraz jego krajow oSciennych, na glgboko$¢ zaplecza wplyw ma
konkurencyjnos$¢ portu zbudowana poprzez dobrze rozwinigta infrastrukture dostepowa
do portu, sprawng obstuge portowo-logistyczna, jego potozenie wzglgdem innych portow
oraz ilo$¢ potaczen morskich i lagdowych. Preferencje nadawcy i odbiorcy tadunku
decyduja o wyborze konkretnego portu, a do ich okreSlenia strony przewozu
przeprowadzajg rachunek kosztow i drogi, ktory okresla czas realizacji transportu po
okreslonych kosztach. Przeprowadzajac analizg, wybor nie ogranicza si¢ wylacznie do
wybrania okre§lonego portu, ale catego tancucha dostaw poprzez dany lub konkurencyjny
port. W zwigzku z tym obszar cigzenia portu zmienia si¢ w zaleznosci od tego czy
zatadowca i odbiorca preferujg szybki czas dostaw, konkurencyjny koszt dostaw,
ekologicznos$¢ $rodkow transportu w przywozie/odwozie z/do portu czy dostepnosci
narzedzi IT umozliwiajacych sprawng kontrole tancucha dostaw. Trojmiejskie porty,
bedac potozone blisko siebie (okoto 13,5 Mm). majg wspolne, sporne zaplecze. W wielu
przypadkach (transport kontenerowy) musza konkurowac¢ rowniez z portami niemieckimi,
a biorgc pod uwage plany rozwojowe beda w przyszitosci prawdopodobnie musiaty
konkurowa¢ z portami Adriatyckim i panstw Battyckich [10].

W aspekcie konkurowania z innymi portami oraz w obliczu planéw budowy portéw
zewngtrznych, dla tréjmiejskich portdéw morskich wazne jest zapewnienie sprawne;j sieci
dostepowej sktadajacej sie z:

- rozwinigtej sieci drogowej do/w porcie,

- rozwinigtej sieci kolejowej do/w porcie,

- sieci przesylowej (rurociagi),

- atwo dostgpnej, o odpowiednich parametrach, zintegrowanej z innymi krajami sieci
drog sroédladowych.
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Poszczegélne sieci sa dla siebie konkurencyjne, jednak odpowiednie ich
wykorzystanie umozliwia uzyskanie efektow synergii r6znych gatezi transportu, a takze
stanowi zabezpieczenie obshugi tadunkéw, gdy w jednej z sieci dochodzi do awarii.

2. PLANY ROZWOJOWE ZEGLUGI SRODLADOWEJ

Porty morskie 1 drogi transportowe do nich prowadzace sa obiektami
charakteryzujacymi si¢ dlugim okresem powstawania oraz eksploatacji. Poniewaz
decyzje podejmowane czy to przez zarzady terminali, portow czy wladze centralne maja
wplyw na funkcjonowanie danej galezi transportu przez wiele lat (np. jazy betonowe
charakteryzuja si¢ zywotnoscia do 100 lat, podnosnie statkow do 80 lat, obwatowania do
110 lat [4]) musza by¢ spojne z planami inwestycyjnymi innych panstw czy regiondw,
aby nie staly si¢ w niedlugim czasie po realizacji waskimi gardtami migdzynarodowe;j
sieci transportowej [4]. W Polsce najbardziej aktualnym dokumentem okreslajacym
kierunki rozwoju zeglugi $rodladowej sa ,,Zatozenia do planéw rozwoju srodladowych
drog wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030”. Zatozenia te
wpisuja si¢ w ,,Strategic Rozwoju Transportu do 2020r. (z perspektywa do 2030 r.)” ktora
moéwi o przywroceniu parametrow eksploatacyjnych drog wodnych oraz zwigkszeniu
dlugosci drog o parametrach przynajmniej 111 klasy zeglownos$ci, co umozliwi uzyskanie
glebokosci tranzytowej do 1,8m. W diuzszej perspektywie, w zwiazku z przyjeciem przez
Polsk¢ konwencji AGN szlaki b¢da musialty by¢ zmodernizowane do klasy IV,
charakteryzujacej si¢ glebokoscig techniczng 2,8m.

Najwazniejszym czynnikiem, z ktéorym musi upora¢ si¢ polska zegluga to
umozliwienie plywania jednostkom o nosnosci do 1200 ton, zanurzeniu do 260cm przez
240 dni w roku, [1] oraz przeswitdow pod mostami wynoszacymi minimum 5,25 m (7,0 m
dla przewozu trzech warstw kontenerow) [18]. Co za tym idzie — co najmniej IV klasy
zeglownosci, gdzie glebokos¢ szlaku jest rowna 2,8m. [15] Sg to cele, ktore wynikaja z
ratyfikacji przez Polsk¢ porozumienia AGN w sprawie glownych $rédladowych drog
wodnych o migdzynarodowym znaczeniu. Przystapienie Polski do konwencji AGN,
sprawia, ze nasze panstwo z jednej strony uzyskuje dostep miedzynarodowych form
finansowania inwestycji w transport $rodladowy, a z drugiej wymusza na Polsce
dostosowanie  drog ujetych w  konwencji AGN do standardow  drog
migdzynarodowych. [1] Rysunek 1. przedstawia sie¢ migdzynarodowych drog
srodladowych na terytorium Polski. Sa to trzy drogi ujete w konwencji AGN [14]:

e E-30 — Odrzanska Droga wodna — laczaca Morze Batltyckie z Dunajem
w Bratystawie, obejmujac na terenie Polski rzeke Odre, od Swinoujécia do granicy
z Czechami,

e E-40 — faczaca Morze Baltyckie w Gdansku z Dnieprem w rejonie Czarnobyla
i dalej przez Kijow, Nowa Kachowke i Cherson z Morzem Czarnym, obejmujac na
terenie Polski rzeke Wiste od Gdanska do Warszawy, rzeke Narew oraz rzekg Bug
do Brzescia,
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e  E-70 — Iaczaca Holandi¢ z Rosja i Litwa, a na terenie Polski obejmujacy Odre od
ujscia kanatu Odra-Hawela do ujscia Warty w Kostrzynie, droge wodna Wista-Odra
oraz od Bydgoszczy dolng Wiste i Szkarpawe lub Wiste Gdanska.

Rys. 1. Sie¢ miedzynarodowych drég srodladowych na terytorium Polski
Zrédlo: [14]
Fig. 1. Network of international inland waterways in Poland
Source: [14]

Plany rozwoju drég wodnych $rodladowych ujete sa rowniez w Strategii Rozwoju
Transportu, ktora jeszcze szerzej wpisuje si¢ w zalozenie ,,Bialej Ksiegi Transportu
2011”. Ksigga ta jest dokumentem europejskim, ktory wyznacza kierunki rozwoju
transportu do roku 2050. Pokazuje wymagania i perspektywy jakie pojawia si¢ rowniez
w zakresie transportu $rodladowego. Jednym z zatozen jest obnizenie do 2030 roku o 30%
przewozenia towaréw transportem drogowym przy odlegtosciach wigkszych od 300 km,
ado 2050, az 0 50%, co stwarza mozliwosci, by transport na glownych szlakach wewnatrz
kraju odbywal si¢ drogami wodnymi [27]. W aktualnym dokumencie pojawiajg si¢
komentarze o niewykorzystanym potencjale transportu $rédladowego, co wigcej mozna
znalez¢ zapewnienie o checi zapewnienia potaczenia, aby wszystkie porty morskie miaty,
dobre potaczenie z systemem wodnego transportu sroédladowego [7].
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Jak zostatlo wyzej wskazane, zostaly podjg¢te postanowienia w celu wykorzystania
potencjatu polskich rzek. Ponowne uzdatnienie ich do zeglugi pozwoli rozwigzac problem
kongestii oraz wplynie pozytywnie na srodowisko, co wigcej zapewni to konkurencyjnosé
polskich systemow transportowych na tle europejskich. Wprowadzenie do polskiego
systemu transportowego zeglugi $rodladowej znaczaco wplynie na funkcjonowanie
portow oraz wyglad catych fancuchéw dostaw. Jezeli polskie drogi srodladowe osiagna
klas¢ IV, a w jednym z trojmiejskich portow morskich bedzie odprawiona jedna barka
dziennie z zatadowanymi 72 TEU (odpowiednik kontenera 20 stopowego, kontener 40
stopowy stanowi 2 TEU), na drogach zmniejszytaby si¢ liczba udziatu samochodéw
cigzarowych o 12 do 15 tysiccy pojazdow w skali roku [13]. Dzigki uzeglownieniu Wisty,
mozliwy bedzie przew6z okoto 10-15 min ton tadunkoéw rocznie [13], dzigki czemu udziat
transportu srodladowego na tle innych srodkéw transportu bedzie wynosi¢ 10-15% [13].

3. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA PORTU GDANSK

Port Gdansk, jest najstarszym polskim portem morskim, majacym swoje poczatki
jeszcze w $redniowieczu. Funkcjonowat on rowniez, kiedy Wista byta wazna europejska
arterig transportowa. Obecnie Port Gdansk jest najwigkszym polskim portem, ktory dzigki
swojej infrastrukturze jest uniwersalny i posiada podobny udziat w strukturze
przetadunkowej tadunkéw masowych ptynnych, masowych ciektych oraz drobnicowych.
Port sktada si¢ z dwoch cze$ci charakteryzujacych si¢ réznymi parametrami. Port
zewngtrzny potozony bezposrednio nad zatoka gdanska, umozliwia obstuge najwigkszych
jednostek wplywajacych na Baltyk, druga cz¢scig jest port wewnetrzny potozony wzdhuz
martwej Wisly oraz kanatu portowego. Port wewnetrzny jest starszg czescig portu, ale
dzigki niej port ma korzystne potozenie, by wykorzysta¢ go do zeglugi $rodladowe;j
i obstugi przetadowywanych w nim tadunkéw.

Przygladajac si¢ galeziom transportu, wigkszo$¢ tadunkéw ciazacych do portu
transportowana jest samochodami ci¢zarowymi, a kolejny udziat w dowozie tadunkow
maja przewozy kolejowe [5]. Warto zaznaczy¢, ze w ostatnich latach w obszarze portu
wykonano inwestycje, ktore mialy polepszy¢ potaczenie portu z zapleczem
wykorzystujac transport kolejowy. Jedng z najwazniejszych z nich byla ,,Modernizacja
linii kolejowej 9 (E65/CE76) na odcinku Warszawa — Gdynia”. Rozpoczeta si¢ ona
w2005 r., trwata do 2015 r. i umozliwila zwigkszenie predkosci eksploatacyjnej
pociagow towarowych do 120 km/h przy nacisku 225 kN/o§. Zaktadata ona modernizacje
wigkszosci obiektow inzynieryjnych tj., wyremontowanie 118 istniejacych mostow
i wiaduktow czy wybudowanie 109 nowych. Inwestycja zakladata rowniez powstanie
nowej sieci trakcyjnej, uktadow zalizania, budowg 5 lokalnych centrow sterowania (tzw.
LCS-ow, powstatych w Gdyni, Gdansku, Malborku, Itawie, Dzialdowie, Ciechanowie)
[91.

Kolejng wazng inwestycja bedzie modernizacja trasy Tczew — Bydgoszcz, linii 131
(C-E 65). Linia C-E podobnie jak linia E65 nalezy do VI Europejskiego Korytarza
Transportowego faczacego panstwa nadbaltyckie z krajami potozonymi nad Adriatykiem
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i Batkanach. Modernizacja zaklada podobnie jak w przypadku linii E65 podniesie
predkosci eksploatacyjnej na odcinku z Tczewa do Inowroctawia do 120 km/h dla
pociagow towarowych. Modernizacja tej linii umozliwi zwigkszenie jej przepustowosci,
a tym samym od Tczewa pociagi towarowe beda miaty dwie opcje dla obstugi potokow
tadunkowych na potudnie kraju [8].

Inwestycja wptywajaco bezposrednio tylko na Gdanski Port byta modernizacja linii
kolejowej nr 226, biegnacej z Pruszcza Gdanskiego do stacji Gdansk Port Pétnocny. 16,3
km linii zostato w cato§ci zmodernizowane, umozliwiajac przywrocenie ruchu na dwoch
torach. Wybudowano réwniez nowy, dwutorowy most nad Martwa Wista, ktory zastapit
dawny jednotorowy. Modernizacja tej linii umozliwita zwigkszenie predkosci
eksploatacyjnej do 100 km/h, a takze zwigkszenie przepustowosci z 30 par pociagéow do
180 par na dobg [9].

Obecnie port Gdansk ma zapewniony sprawny dostgp do krajowej sieci kolejowe;,
jednak waskie gardto moze stanowié¢ uktad torowy znajdujacy si¢ bezposrednio w porcie.
Inwestycja, ktora ma zapewni¢ sprawng realizacje polaczen kolejowych przy dalszym
wzroécie przewozow kolejowych jest modernizacja uktadu drogowo-kolejowego
w Porcie Pélocnym. Rozbudowa ma zapewnié¢ lepszy dostgp do istniejacych oraz
planowanych terminali potozonych w porcie péinocnym, oraz ma by¢ zaprojektowana o
parametrach wystarczajacych, do obshugi w przysztosci potokéow ruchu z i do
planowanego Portu Centralnego.

Przez lata poczyniono znaczace inwestycje w celu polepszenia dostgpu drogowego.
Osia, ktora wyprowadza ruch z gdanskiego portu jest trasa Sucharskiego biegnaca od
potudniowej obwodnicy Gdanska do tunelu pod Martwa Wista oraz odgaleziajaca sig
w kierunku terminalu promowego Westerplatte. Waskie gardta mogg stanowié¢ jedynie
drogi prowadzace od trasy Sucharskiego do Terminali [9]. Rys. 2 przedstawia mape
uktadu drogowo-kolejowego, ktory ma zostaé rozwinigty lub zmodernizowany.
Rozbudowa ma polepszy¢ obstuge potokéow ruchu z Portu poinocnego w kierunku
autostrady Al, oraz drogi ekspresowej S-7, a w przypadku linii kolejowych sprawny
dostep do drogi CE-65. Z planowanym rozwojem infrastruktury kolejowej wiaze si¢
rowniez planowana przez PKP PLK modernizacja Stacji Kolejowej Port Pdnocny.
Dostep do DCT usprawni¢ maja planowane drogi Nowe Kaczence, ktore potacza
ul. Majora Sucharskiego z terminalem, oraz ul. Nowa Portowa, ktora bedzie taczy¢
ul. Nowe Kaczence z ul. Kontenerowsa, iusprawni ruch do Pomorskiego Centrum
Logistycznego. Linia kolejowa od stacji Gdansk Port Péinocny do terminalu DCT
réwniez ma zosta¢ przebudowana i ma zosta¢ dobudowana druga nitka torow [9, 30, 31].
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Rys. 2. Planowana uktad sieci drogowo-kolejowej w Porcie Gdansk
Zrédlo: [21]
Fig. 2. Planned road and rail network in the Port of Gdansk
Source: [21]

4. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA PORTU GDYNIA

Port Gdynia charakteryzuje si¢ znacznie gorszymi parametrami dostgpowymi niz Port
Gdansk, z jednej strony wynika to z jego potozenia w poéinocnej czeSci aglomeracji
trojmiejskiej (ok 25km na potnoc od portu Gdansk), z drugiej ze znacznie wigkszego
otoczenia portu przez miasto niz ma to miejsce w przypadku portu Gdansk. Gtowne drogi
samochodowe oraz kolejowe prowadzace do portu Gdynia przedstawia rysunek 3. Tory
znajdujace si¢ na terenie portu Gdynia bardziej odpowiadaja wspotczesnym wymaganiom
portu, niz ma to miejsce w porcie Gdansk. Trudniejszg sytuacje ma jednak port w obszarze
dostepu do krajowej sieci kolejowej. Port Gdynia ma ograniczony dostep do biegnacej
przez tréjmiasto linii kolejowe 9, a tym samym do rozpoczynajacej si¢ w Tczewie linii
kolejowej 131. Ograniczony dostgp wynika z podwdjnego zastosowania tych linii,
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zaré6wno do celéow pasazerskich jak i towarowych. Przez obszar Troéjmiasta dodatkowo
ruch na linii 9 wzmozony jest przez ruch aglomeracyjny i regionalny. Pociagi towarowe
musza zmieéci¢ swoje przejazdy w krotkich oknach dla nich przeznaczonych, przez co
czesto musza si¢ zatrzymywaé na bocznicach, by przepusci¢ pociagi osobowe.
Rozwigzaniem bedzie modernizacja linii 201, dzigki ktorej pociagi towarowe z Gdyni
mogtly by omija¢ znaczna cze$¢ aglomeracji trojmiejskiej. Modernizacja jest planowana
na odcinku Gdynia Glowna — Maksymilianowo, gdzie linia wilacza si¢ w lini¢ 131.
Inwestycja zaktada podniesienie predkosci eksploatacyjnej dla pociggéw towarowych do
120 km/h oraz naciskéw na o$ do 22,5 t. Planowany termin realizacji inwestycji to jesien
2020 r. [8]. Kwestia dostepu drogowego réwniez wymaga znaczacej poprawy. Obecnie
port Gdynia opiera niemal caty ruch samochodow cigzarowych z niego wychodzacych na
Estakadzie Kwiatkowskiego. Droga ta niestety nie spetnia wspotczesnych wymagan,
charakteryzuje si¢ zbyt matymi dopuszczalnymi naciskami na o$, a czg$¢ estakady
powstata w latach 70. wymaga corocznych remontéw, a w godzinach szczytu powstaja na
niej znaczne zatory. Rozwigzaniem byla by budowa tzw. ,,drogi czerwonej” taczacej
zachodnig czeg$¢ portu z planowang ,,Obwodnica Pénocng Aglomeracji Trojmiejskiej”
a dalej z istniejagcg obwodnica aglomeracji trojmiejskiej. Niestety termin realizacji nie jest
znany.

Rys. 3. Dostep Portu Gdynia do drég i linii kolejowych
Zrédio: [22]
Fig. 3. Access of Port of Gdynia to roads and railway lines
Source: [22]
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5. POTENCJAL ROZWOJU ZEGLUGI SRODLADOWEJ

Wedlug danych statystycznych GUS na 2016r. jedynie 214km droég wodnych
$rodladowych spetnito wymagania postawione drogom o znaczeniu mi¢dzynarodowym,
nalezacym do IV, Va oraz Vb klasy zeglownosci. [2]

Glownym czynnikiem, ktory nalezy spetni¢, by doszto do eksploatacji wybranych
$rodladowych drog wodnych, na poziomie znaczacym dla gospodarki, jest dostosowanie
parametrow droég wodnych do wymiardow statkow odpowiednich klas, co zostato
wyjasnione we wczesniejszej czesci artykutu.

Dane dotyczace stanu transportu §rodladowego sa imponujace, poniewaz dtuzsza sie¢
drég wodnych ogdtem posiadaja jedynie Niemcy, Francja, Finlandia i Holandia [24],
ktora bardzo dobrze wykorzystuje swoje szlaki wodne, do rozprowadzania tadunku do
miejsc docelowych. Nie bez znaczenia jest wskaznik gestosci sieci drog zeglownych
srodladowych, ktory w 2016r. wynosit: 11,6km/1000km2, dzigki czemu Polska w skali
Europy zajmuje 7 miejsce. Wista biegnie przez wigkszos$¢ najwigkszych miast w Polsce.
Taki uktad drog wodnych sprzyja wykorzystaniu ich do celoéw transportowych. [26] Dolna
Wista jest fragmentem, ktory taczy port Gdansk i Gdynia oraz jest elementem drog
mi¢dzynarodowych MDW E70 i MDW E40. W potaczeniu z zapleczem bedzie bardzo
dobrym uzupehieniem dla transportu drogowego i kolejowego oraz pozwoli na
zwigkszenie obrotow w obu portach.

Po zaktywizowaniu dolnej Wisly, moze ona by¢ wykorzystywana nie tylko do
ekspedycji towar6w na zaplecze, lecz rowniez do transportu towaréw np. z rozwinigtego
gospodarczo obszaru Mazowsza do portow. [29]

Kolejng szansa, by rozwina¢ sie¢ drog srodladowych, ktore zwigkszylyby dostgpnosc
do Trojmiejskich portéw morskich, jest ,,Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku
z perspektywa do 2030 roku”. Jednym z celow jest modernizacja i rozbudowa
infrastruktury dostepu do portow od strony ladu (drogowej, kolejowe, $rodladowe;,
promocja zeglugi bliskiego zasiggu, rozwoju autostrad morskich oraz rozwoj zielonych
korytarzy transportowych przez promocj¢ ekologicznych form transportu [14] do ktorych
zdecydowanie nalezy transport wodny $rodladowy). W planach do 2020 roku jest
przystapienie do budowy potaczenia: Dunaj-Odra-Laba, poczatek realizowania wczesniej
przygotowanego programu wilaczenia do europejskiej sieci transportowej Odrzanskiej
Drogi Wodnej i co najwazniejsze dla Trojmiejskich portow morskich — rozpoczaé
rewitalizacj¢ Dolnej Wisty, czyli odcinka Gdansk-Warszawa glownie poprzez jej
kaskadyzacje, czyli wybudowanie stopni wodnych z elektrowniami i $luzami
zeglugowymi. Do 2030 roku najwazniejsze dla Gdanska begdzie podniesienie do co
najmniej IV klasy zeglownosci potaczenia wodnego Odra-Wista-Zalew Wislany, czyli
wspominana juz droga $rodladowa E70 [30]. Jak wida¢ pierwsze kroki zostaly juz
postawione i istnieje bardzo duza szansa na to, by polityka transportowa zostala
ukierunkowana na rozwdj zeglugi $rodladowej, miedzy innymi dzigki $rodkom
finansowym z UE na dalszy rozw¢j infrastruktury portowej oraz dostgp do portdw
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morskich. Polska posiada realna mozliwos¢, by poprawi¢ dostep do portéw morskich
przez polepszenie parametréw nawigacyjnych na srodladowych drogach wodnych.

Tab. 1. Szacunkowe koszty transportu w przeliczeniu na tonokilometr w euro centach przy
transporcie na odlegtos¢ 200 i 1000 km.
Tab. 1. Estimated transport costs per tonne-kilometer in euro cent for transport at distances of
200 and 1000 km.

Rodzaj transportu towarowego 200 km 1000 km
Drogowy 14,30 8,80
Kolejowy 16,04 7,40
Wodny s$rodladowy 2,73 1,95

Zrodto: [20]
Source: [20]

Port w Gdansku przetadowuje znaczne ilosci konteneréw, ktore sa transportowane od
portu do miejsc przeznaczenia samochodami cigzarowymi czy wagonami kolejowymi.
Przewiduje si¢, ze z roku na rok do Tréjmiejskich portéw morskich przyptynie coraz
wigksza ilo$¢ towarow, ktore beda musiaty by¢ rozprowadzone po Polskich drogach.
Mimo ciagtego rozwoju infrastruktury drogowej, moze si¢ ona okazaé niewystarczajgca
iw tym momencie zaistnieje potrzeba aktywizacji przewozoéw wodnych $rodladowych.
Dodatkowo z tabeli 1 wynika, ze zegluga $rédladowa stanowi najtanszy srodek przewozu
towaru zarowno na krotkie 200km jak i dtugi 1000km trasy. Przykladowo szacunkowy
koszt transportu drogami wodnymi na odlegtos¢ 200km jest ponad 5 krotnie mniejszy niz
przy wykorzystaniu transportu drogowego oraz prawie 6 krotnie niz przy wybraniu kolei.

Dzieki rozwojowi zeglugi $rodladowej, trojmiejskie porty morskie zwickszg swoja
konkurencyjnos¢ na tle innych portéw lezacych blisko Morza Baltyckiego oraz podniesie
si¢ standard obstugi kontrahentow. [32]

Potencjal zeglugi $rodladowej jest ogromny i powinien byé wykorzystany jak
najpredzej. Dzigki wykorzystaniu zestawu barek pchanych istnieje mozliwosé
przewiezienia wigkszej ilosci towardw na tych samym odcinkach niz przy uzyciu
transportu drogowego lub kolejowego. Porownujac zegluge s$rodladowa z innymi
srodkami transportu warto wskazaé, ze przy wykorzystaniu tej samej energii tong tadunku
mozemy przetransportowa¢ odpowiednio na odlegltos¢ — 370km w przypadku barki,
300km-kolei, 100km-samochddu cigzarowego [3, 27]. Pigciokrotnie mniejsza emisja
dwutlenku wegla oraz zapobieganie powstaniu licznych kongestii oraz wypadkow
z udziatem samochodéw ciezarowych na drogach. Zegluga érédladowa moze okazaé sie
trafnym rozwiazaniem réwniez dla przewozu fadunkow wielkogabarytowych z racji
lokalizacji przemystu stoczniowego 1 przedsigbiorstw produkcja elementow
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wielkogabarytowych. Moze by¢ tez rozwiagzaniem dla przewozu tadunkéw masowych do
portow morskich Gdanska i Gdyni [12].

Najprawdopodobniej jednymi z najczgéciej przewozonych towaréw Wista bedzie
wegiel 1 koks jako importowany surowiec dla m.in. elektrowni znajdujacych si¢ wzdtuz
Dolnej Wisty badz tez transport ropy i produktéw ropopochodnych, ktére przewozone sa
za posrednictwem kolei lub przekazywane rurociagami. Jesli chodzi o transport
konteneréw, to potencjalnymi odbiorcami beda fabryki i montownie zlokalizowane
w okolicach Warszawy, Torunia, Wloctawka i Ptocka [18]

6. ANALIZA POTENCJALNEGO WYKORZYSTANIA ZEGLUGI
SRODLADOWEJ DO OBSLUGI TRANSPORTU ZAPLECZA

Analizujac potencjal wykorzystania zeglugi $rodladowej do obstugi transportu
kontenerowego warto dokona¢ obliczen, jakimi mozliwosciami przetadunkowymi
charakteryzujg si¢ obecnie trojmiejskie terminale. Zgodnie z wypowiedziami ich
przedstawicieli, terminale w obecnej chwili byly by gotowe przeznaczy¢ jedna
z posiadanych suwnic do obstugi jednostek zeglugi s$rodladowej. W trojmiescie
funkcjonuja 4 terminale konturowe, w Gdyni: Baltic Container Terminal (BCT) oraz
Gdynia Container Terminal (GCT) oraz w Gdansku: Deepwater Container Terminal
(DCT) i Gdanski Terminal Kontenerowy (GTK). Rata przetadunkowa suwnic jaka
osiggana jest w poszczegolnych trojmiejskich terminalach jest przedstawiona w Tabeli. 2.

Tab. 2. Raty przetadunkowe trojmiejskich terminali kontenerowych
Tab. 2. Statistics of the Tri-City Container Terminals in moves per crane per hour

Terminal BCT DCT GCT GKT
Rata przetadunkowa 32/STS 35/STS 25/STS 30/STS
(kontener/h)

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie [16]
Source: own elaboration based on [16]

Na podstawie raty przetadunkowej oraz zalozenia, czasu pracy na burcie w ciagu
roku mozna obliczy¢ potencjat przetadunkowy terminalu w ciagu roku ze wzoru [7]:

TEU]

P=W, -t |—
T h rTOk

Gdzie:

P, — roczny potencjat przetadunkowy,

Wy, - wydajnos¢ godzinowa jednego stanowiska cumowniczego [TEU/h], definiowana
jako iloczyn liczby suwnic nabrzezowych pracujacych na jednym stanowisku oraz liczby
konteneréw przetadowywanych przez jedng suwnice w ciagu godziny.
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Zgodnie z wypowiedziami przedstawicieli terminali mozna przyjac, ze stanowiska do
obstugi jednostek srodladowych byly by w przysziosci obstugiwane, przez jedna
dostosowana parametrami suwnicg.

t, — [h/rok] rzeczywisty czas pracy terminalu w ciagu roku, okreslony w godzinach na
rok, bedacy iloczynem liczby dni roboczych w roku, liczby zmian roboczych w ciagu
doby i liczby godzin roboczych w ciagu zmiany.

Przyjmujac wigc, ze terminale beda obshugiwac¢ jednostki w strefie nabrzeza przez 16h /

doba (2 zmiany po 8 h), przez 344 dni w roku, Potencjalne zdolnosci przetadunkowe

zostaly przedstawione w tabeli 3.

Tab. 3. Roczne zdolnosci przetadunkowe trojmiejskich terminali kontenerowych w obstudze

jednostek srodladowych
Tab. 3. Annual capacity of Tri-City container terminals in handling of inland vessels
Terminal BCT DCT GCT GKT
P, [ TEU/rok] 176128 192640 137600 165120

Zrédlo: opracowanie wlasne
Source: own elaboration

Tab. 4. Poréwnanie odlegtosci roznymi §rodkami transportu z trdjmiejskich portow do miast

zaplecza

Tab. 4. Comparison of distances by different means of transport from the Tri-City’s ports to

the back-ground cities

Gdansk Gdynia
Miasto Zegluga Trans- Trans- Zegluga Trans- Trans-
docelowe $rodla- port port srodla- port port
dowa drogowy | kolejowy dowa drogowy | kolejowy

Bydgoszcz 175km 180km 177km 200 km 210km 203km

Torun 216km 200km 225km 241 km 225km 251km
Wioctawek 270km 245km 275km 295 km 271km 301km

Plock 316km 280km - 341 km 312km -
Warszawa 418km 428km 342km 423 km 454km 368km

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [6][19][23]
Source: own elaboration based on [6][19][23]
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Tab. 5. Czas transportu z trojmiejskich portéw do wybranych miast
Tab. 5. Transit time from the Tri-City ports to selected cities

Miasto Gdansk Gdynia
Typ Wodny Drogo- Kolejowy Wodny Drogo- | Kolejowy
transportu srodla- wy $rodla- wy
dowy dowy
Ve [km/h] 15 80 27 15 80 27
Bydgoszcz 11h 2h15min 6h33min 13h20min 2h 7h52min
40min 38min
Torun 14h 2h30min 8h20min 16h04min 2h 9h18min
24min 49min
Wiocta- 18h 3h04min | 10hl1min 19h40min 3h 11h09min
wek 23min
Ptock 21h 3h30min - 22h44min 3h -
04min 54min
Warszawa 27h Sh21min | 12h36min 28h12min Sh 13h63min
25min 41min

Zrédlo: opracowanie wlasne
Source: own elaboration

Tab. 6. Szacowany koszt transportu z trojmiejskich portéw do poszczegolnych miast z
wybranymi §rodkami transportu w przeliczeniu na tonokilometr w eurocentach
Tab. 6. Estimated cost of transport from Tri-City ports to selected cities with selected modes
of transport per tonne kilometer in euro cent

Gdansk Gdynia
Miasto Zegluga Transport | Transport | Zegluga Transport | Transport
$rodla- drogowy | kolejowy | $§rodladowa | drogowy | kolejowy
dowa
Bydgoszez | 2,36 12,87 14,20 2,7 15,02 16,28
Torun 2,92 14,3 18,05 3,25 16,09 20,13
Wioctawek | 3,65 17,52 22,06 3,98 19,38 24,14
Ptock 4,27 20,02 - 5,05 22,31 -
Warszawa 5,64 30,60 27,43 5,71 32,46 29,51

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie tabeli 1. oraz tabeli 3.
Source: own elaboration based on table 1. and table 3.
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Na podstawie tabeli 4 mozna dostrzec, ze dystanse z Gdanska oraz Gdyni do
poszczegdlnych miast zegluga Srodladowa, transportem drogowym czy kolejowym sa
zblizone, a nawet drogi wodne sg nieco krotsze od drog, po ktorych poruszaja si¢ pociagi
towarowe. Przyktadowo z Gdanska do Bydgoszczy kilometraz rzeki jest rowny 175km,
podczas gdy odlegto$é przy wykorzystaniu transportu kolejowego - 177km, natomiast
drogowego - 180km. W tabeli 5. przedstawia potencjalne czasy transportu towarow
z portow w Gdyni oraz Gdansku do r6éznych lokalizacji. Transport wodny $rodladowy
przy uwzglednieniu tylko czaséw przewozu jest niewatpliwie najdluzej trwajacym
transportem, jednak nasze obliczenia nie uwzglgdniaja norm czasoéw pracy kierowcow,
maszynistow czy zatdg, okien czasowych zarezerwowanych pod przejazdy pociagdéw oraz
np. rzadszej ekspedycji pociagdw z portow do niektorych lokalizacji. Po uwzglednieniu
ww. czynnikow i zaoferowaniu czgstych wyptynig¢ statkow zeglugi srédladowej z portow
moze ona by¢ konkurencyjna pod wzglgdem czasowym dla transportu kolejowego. Pod
wzgledem transport jest to bardzo wazny aspekt, poniewaz np. Plock to miasto
o zroznicowanej strukturze branzowe;j, gdzie pojawia si¢ przemyst paliwowy, chemiczny,
SpOZywczy, maszynowy oraz stoczniowy. Bez problemu natomiast bedzie mozna tam
dotrze¢ zegluga $rodladowa. Koszt przewozu jest niezwykle wazng cecha, a w tej
kategorii zegluga $rodladowa zdecydowanie nie ma konkurencji, co przedstawia tabela 6.
Warto wybra¢ barki do przewozenia towaru ze wzgledu na $rednio siedem razy nizszy
koszt transportu niz przy wybraniu innego, rozpatrywanego $rodka transportu.

Podsumowujgc powyzsza analizg, warto wybra¢ drogi wodne $rodladowe do
przewozenia towarow roztadowanych w trdjmiejskim porcie morskim ze wzgledu na
bardzo niskie koszty transportu oraz aspekty ekologiczne Na niekorzy$¢ moze wptywac
jedynie prawie dwukrotnie dluzszy czas transportu, lecz w pordwnaniu do transportu
drogowego, na trasach wodnych nie beda pojawiac si¢ kongestie, ktore sa bardzo czgstym
powodem znacznych opdznien.

7. PODSUMOWANIE

Trojmiejskie porty morskie charakteryzuja si¢ rézng dostgpnoscia wzglgdem
zaplecza. Niewatpliwie w korzystniejszej sytuacji znajduje si¢ port Gdansk. Bez
watpienia udroznienie Wisty polepszyto by dostepnosé zaplecza, porty zyskatyby nowa
galaz, ktora byta dotychczas niewykorzystywana, jednakze trzeba proces inwestycyjny
odpowiednio i madrze przygotowac. Przy projektowaniu nalezy pamigtaé, ze drogi
srodladowe projektuje sie kompleksowo, uwzgledniajac caty odcinek drogi przeznaczony
w przysztosci do eksploatacji, lecz analizujac potencjat wptywy zeglugi srodladowej na
funkcjonowanie portéw morskich trzeba bra¢ pod uwage czas udroznienia dolnego
odcinka, znajdujacego si¢ przy portach.

Jesli zegluga $rodladowa rozwinie si¢ tak, jak jest to planowane, Port Gdanski bedzie
mie¢ olbrzymi potencjal do dalszego rozwoju, wynikajacy ze §wietnego potaczenie
drogowo-kolejowe ze swoim zapleczem, dodatkowo wspartego przez zegluge
$rodladowa. Dystrybucja towarow przeladowywanych w Porcie Gdansk mogtaby by¢
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oparta, tak jak ma to miejsce w zachodnich portach, o dowolna galaz transportu,
w konsekwencji port Gdansk bedzie mogt zwigksza¢ swoj udziat w obstudze towarow
z Europy Wschodniej i Srodkowej [14]. Port Gdynia z kolei wykorzystujac zegluge
$rodladowa, moglby zniwelowaé niekorzystny wplyw istniejacych w nim waskich gardet,
co mogto by stanowi¢ znaczace zwigkszenie jego potencjatu, z tym samym zwigkszenie
jego konkurencyjnosci w stosunku do Portu Gdansk.

LITERATURA

[1] CZE: Wptyna¢ do Europy, Namiary na handel i morze, 16/2017

[2] Dane pochodzace z Gtownego Urzgdu Statystycznego: http://stat.gov.pl, Gtowny
Urzad Statystyczny, Opracowanie sygnalne, Transport wodny srodladowy w Polsce
w 2016r. Warszawa, 25.08.2017r.

[3] Dziennik Battycki Jakie sa gltowne zalety zZeglugi $rodladowe;j?
http://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/jakie-sa-glowne-zalety-zeglugi-
srodladowej-7555.html dostep 01.11.2017

[4] Dziubinska A., Weintrit A.: Srodladowe drogi wodne w Polsce i ich klasyfikacja.
Logistyka, 3/2014

[5] Frankowski P, Zintegrowany model zarzadzania,
https://www.namiary.pl/2015/05/27/zintegrowany-model-zarzadzania-2 dostep
3.11.2017

[6] GeoBasis-DE/BKG (@2009), Google https://www.google.pl/maps  dostep
27.10.2017-3.11.2017

[7] Tustrowana broszura zawierajgca tekst "Biatej Ksiggi" Komisji Europejskiej "Plan
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do osiagnigcie
konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu" Wersja ostateczna z
dnia 28 marca 2011r.

[8] Janduta M., Z Innowroctawia do Tczewa 200km/h, http://www.rynek-kolejowy.pl
dostep 03.11.2017

[9] Kaizer A., Ziajka E., Truszczynski M.: Ocena zalozen rozwojowowych
trojmiejskich terminali kontenerowych. Inzynieria Morska i Geotechnika, s. 172-
178 nr 3/2016

[10] Klimek H., Dabrowski J.,: Tendencje na wspotczesnych rynkach ustug portowych.
Wspolczesna gospodarka, s. 47-63 Vol. 5 Issue 4 (2014)

[11] Krosnicka K.A.: Przestrzenne aspekty ksztattowania i rozwoju morskich terminali
kontenerowych. Wydawnictwo Politechniki Gdanskiej. Gdansk 2016

[12] Krystyna Wojewodzka-Krol, Ryszard Rolbiecki, Aleksandra Gus-Puszczewicz,
Analiza popytu na przewozy ladunkéw i pasazerow droga wodng e-70,
http://mdwe70.pl/documents/1237983/1240047/img/acec934{-38d7-4053-a73d-
12753d7bae81 dostep 03.11.2017

[13] Krzeminska B., rzecznik prasowa Urzgdu Marszatkowskiego w Toruniu:
http://ddwloclawek.pl/pl/546_ciekawostka/26052_tak wygladawisla_w_liczbach_



52 JOURNAL OF TRANSLOGISTICS

te_dane moga cie_zaskoczyc.html.
Data opublikowania: 12.08.2017

[14] Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej: Zatozenia do plandw
rozwoju $rodladowych drog wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa
do roku 2030. Warszawa 2016

[15] Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej: Strategia rozwoju
transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku). Warszawa 2013

[16] Namiary na Morze i Handel, dodatek: ,,Kontenery” 3/2016 Luty 2016

[17] Netka K.: Polska wejdzie do Uktadu AGN, Eurologistics, nr 2, Kwiecien — Maj
2016

[18] Otdakowski B., Matczak M: Zegluga $rodladowa na Wisle w obstudze portow
morskich Trojmiasta — wstepna ocena potencjalu rynkowego, Zegluga $rodladowa
-Wista, The Global Compact Network Poland, 2016r.

[19] PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Mapa Interaktywna Linii Kolejowych
http://mapa.plk-sa.pl dostgp 2.11.2017

[20] Planco Consulting GMBH, ,,Economical and Ecological Comparision of Transport
Modes: Road, Railways and Inland waterways”, listopad 2007r.

[21] Port  Gdanski, = Zamierzenia  rozwojowe:  https:/www.portgdansk.pl/o-
porcie/zamierzenia-rozwojowe dostep 30.10.2017

[22] Port Gdynia, Prezentacja ogolna Portu Gdynia, 2016

[23] Portal Kajaki Wista, Sptywy kajakowe, Kilometraz rzeki Wisty, http://www.kajaki-
wisla.pl/kilometraz-rzeki-wisly dostep 2.11.2017r.

[24] Rolbiecki R., Wojewodzka Krol K.: Transport Wodny Srodladowy jako ogniwo
tancucha logistycznego, Logistyka, 3/2015

[25] Truszczynski M.: Porty morskie, jako elementy infrastruktury integrujacy
gospodarke krajowa z globalnymi tancuchami dostaw. Wspotczesne technologie
transportowe w tancuchach dostaw. Instytut Naukowo-Wydawniczy ,,Spatium”,
Radom 2016

[26] Wcista J.: MDW: od 20 lat w Europie. Za 15 lat w Polsce?, Gospodarka Wodna,
8/2017r.
[27] Wisniewski K.: Rzeki bez towardéw, Eurologistics, nr 2, Kwiecien-Maj 2016r.
[28] Wojewddzka-Krol K., Rolbiecki R.:  Spoleczno-ekonomiczne  efekty
kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty, Gospodarka Wodna, 8/2016
[29] Wojewodzka-Krol K., Rolbiecki R.: Strategiczne znaczenie dolnej Wisly dla
migdzynarodowej drogi wodnej E70, Gospodarka wodna, 8/2017

[30] Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A.: Strategia Rozwoju Portu Gdansk do 2027
roku. Gdansk 2013

[31] Ziemska M., Szumacher P.: Analysis of Infrastructure Ports and Access Road and
Rail to Tri-City Seaport. Safety of Sea Transportation, CRC Press, London 2017

[32] ZPMG: Gigant od kuchni, Namiary na handel i morze, 17/2017



JOURNAL OF TRANSLOGISTICS 53

POTENTIAL OF USING INLAND WATERWAYS TO INCREASE
TRANSPORT AVAILABILITY OF TRICITY PORTS

Keywords: inland navigation, seaports, intermodal transport, containers, infrastructure,
transport accessibility

ABSTRACT

Sea ports are key links in the supply chain. They are a kind of window to the world
for the country, combining the national economy with international markets. The
competitiveness of individual ports and thus of individual national economies is
influenced by many factors such as transport accessibility of the port on the back side,
transport accessibility of the port from the forefront, port-logistic service. Poland has four
key ports: Gdansk Port, Port of Gdynia, and Szczecin-Swinoujscie Port Complex. Polish
ports continue to work to ensure the highest quality of port customers in all three areas.

Looking back to the past and reaching the 17th and 18th centuries, one can see how
big potential in handling the cargo Wista had. At that time, it was Europe's most navigable
river, making Gdansk and the Vistula basin one of the richest regions of the continent.
[15] At present, in Vistula and in the entire Polish system of inland waterways, there is
a huge untapped potential. The article focuses on the assessment of the impact on the
Tricity ports by the implementation of the "Assumptions for inland waterways
development plans in Poland for 2016-2020 with a view to 2030." The availability of
transport, both theoretical and practical, has been explained. Also analyzes of the current
transport accessibility of port facilities and the vision of increasing the transport
accessibility of Tricity seaports with and without the construction and modernization of
inland waterways were presented.
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Sara STECH!

KOMUNIKACJA TROLEJBUSOWA W GDYNI — WCZORAJ, DZIS I JUTRO

Stowa kluczowe: trolejbusy, transport trolejbusowy, transport miejski, innowacje
w publicznym transporcie zbiorowym, historia komunikacji trolejbusowe;j

STRESZCZENIE

Trolejbusy, czyli pojazdy ktorych poczatki siegaja XIX wieku, na przestrzeni lat
przeszty wiele przemian w zakresie ich budowy i sposobu funkcjonowania. Te, ktore
spotykamy dzi$, maja niewiele wspdlnego z prototypami tych pojazdow. Innowacyjne
technologie wdrazane w zakresie transportu trolejbusowego zwickszaja jego wydajnosé
oraz podnosza komfort podrézujacych. Obecnie, trolejbus moze pokonywac tras¢ bez
podiaczenia do trakcji, a takze wykorzystywaé energi¢ odzyskang z procesu hamowania.
Celem artykutlu jest przedstawienie historii komunikacji trolejbusowej w Gdyni,
wskazanie innowacyjnych rozwigzan wdrazanych od 2014 roku oraz planowanych
inwestycji w kolejnych latach. wcelu okreslenia pozycji gdynskiego transportu
trolejbusowego na tle wybranego miasta ecuropejskiego, opisano funkcjonowanie
komunikacji miejskiej w Brnie.

1. WSTEP

Trudno jest wyobrazi¢ sobie miasto dwudziestego pierwszego wieku bez sprawnego
systemu transportowego. Zapewnienie niezakloconego przeptywu towardw i osob
stanowi wyzwanie dla wielu rozwijajacych si¢ obszaréw. System transportowy miast
musi wigc sprosta¢ wielu wymaganiom, skupiajac si¢ na potrzebach mieszkancéw, gdyz
jego efektywne funkcjonowanie determinuje komfort ich zycia. Rozwdj tego obszaru
powinien przynosi¢ korzysci przede wszystkim spoteczenstwu, ograniczajac negatywny
wplyw na $rodowisko teraz i w przysztoSci. Wraz zekspansja miast, mozna
zaobserwowaé nasilenie negatywnych zjawisk towarzyszacych urbanizacji. Wzrasta
poziom hatasu, wskaznik kongestii oraz zanieczyszczenia powietrza, z ktérymi na co
dzien zmagaja si¢ mieszkancy. Transport miejski zwany rowniez komunikacja, to
zbiorowy  transport pasazerski realizowany w obrgbie pewnego obszaru
zurbanizowanego. [10] Ma ogromne znaczenie dla mieszkancow, gdyz wielu z nich
wykorzystuje autobusy, trolejbusy czy tramwaje w swoich codziennych podrézach.
w trzech polskich miastach za zbiorowe przewozy pasazerskie odpowiedzialne sa

! KNTIL Translog, Akademia Morska w Gdyni
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trolejbusy. Tychy, Gdynia, Lublin juz wiele lat temu dostrzegly potencjat pojazdow
podpietych do sieci trakcyjnej, przewyzszajacych tramwaje przede wszystkim
elastyczno$cia w zastosowaniu. Maja wszystko to co oferuja zwykle autobusy, jednak
moga znacznie wigce;j.

2. HISTORIA GDYNSKICH TROLEJBUSOW

Poczatki trolejbusow si¢gaja konca XIX wieku, kiedy to niemiecka firma Siemens
skonstruowata pierwszy czterokolowy pojazd podpinany do sieci elektrycznej, ktory
swym wygladem przypominatl wozek. Wraz z nadejsciem XX wieku 6wczesne pojazdy
elektryczne zaczgly by¢ wykorzystywane w Niemczech, Wielkiej Brytanii, Wtoszech,
Szwajcarii, Danii a takze w USA. [2] Z uwagi na wiele wad oraz wysoki stopien awarii,
wiele miast zrezygnowato z tej formy komunikacji miejskiej wzorowanej na 6wczesnych
tramwajach konnych. Cho¢ obecnie trolejbusy maja przewage nad autobusami migdzy
innymi z powodu nizszej emisji hatasu, ich prototypy byly glosne a kota niecogumione.
[10] Dopiero po kilku latach, za sprawa rozwiazan wprowadzonych przez firme¢
Mercedes, trolejbusy zyskaly mozliwos¢ omijania wystepujacych na ich drodze
przeszkod.

Wieloletni rozw6j autobusow zdominowal pojazdy korzystajace z energii
elektrycznej, jednak wzrastajacy koszt paliwa sprawil, Ze zainteresowanie
alternatywnymi formami komunikacji ponownie wzrosto. Przed wybuchem drugiej wojny
Swiatowe] trolejbusy cieszyly si¢ juz spora popularno$cia, zuwagi na niskie koszty
eksploatacji oraz duze mozliwosci przewozowe. [11] Co ciekawe, w tamtych czasach z tej
alternatywnej wersji komunikacji stynat Londyn.

Na terenie Polski pojawity si¢ juz w 1930 roku w Poznaniu, jednak po wojnie ich
popularno$¢ spadia i zostaly zastgpione tramwajami. w tym okresie transport zbiorowy
w Polsce opierat si¢ gtdwnie na wykorzystywaniu autobusow, jednakze w wielu miastach
rozwijata si¢ rownolegle komunikacja trolejbusowa. w 1943 roku trolejbusy pojawily si¢
na terenie trzech miast: Gorzowa Wielkopolskiego, Gdyni i Legnicy, pozniej poruszaty
si¢ juz po ulicach Warszawy a takze Lublina. Mowi si¢, ze w polowie lat sze$¢dziesiatych
suma dlugosci linii trolejbusowych przewyzszata sume dtugosci linii tramwajowych.

Poczatkowo, trasa po ktorej poruszaly si¢ gdynskie trolejbusy bieglta pomigdzy
dzisiejszym urzedem miasta a chylonskim dworcem kolejowym, ktora niedtugo pozniej
wydtuzono do Ortowa. Niezwykle dynamiczny rozwoj tych srodkow transportu przypadt
na lata sze$édziesigte. Wowczas na gdynskich ulicach mozna bylo zobaczyé¢ pojazdy
marek Henschel, Vetra czy Skoda. Na poczatku lat siedemdziesiatych wykorzystywanych
bylo niemal sto pojazdow, jednakze kilka lat pdzniej komunikacja trolejbusowa prawie
znikneta z gdynskich ulic za sprawa wtadz centralnych panstwa.

Trolejbusy w tym okresie znaczaco roznity si¢ od tych, ktére aktualnie mozemy
spotka¢ na ulicach Gdyni. Rysunek 1. przedstawia gdynski trolejbus zlat
sze§cdziesiatych.
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Rys. 1. Trolejbus Skoda 8Tr na ulicy Morskiej, poczatek lat szes¢dziesiatych.
Zrédlo: : http:/www.zkmgdynia.pl/admin/ _pliki _/600px_skodaStr_stocznia jpg dostep
27.10.2017
Fig. 1. Trolleybus Skoda 8Tr on Morska Street, beginning of the 60’s.

Source: http://www.zkmgdynia.pl/admin/__pliki__/600px_skoda8tr_stocznia.jpg access
27.10.2017

Po burzliwym okresie nastapito odrodzenie transportu zbiorowego z wykorzystaniem
pojazdow podpigtych do sieci. Od 1999 roku wprowadzano do eksploatacji pojazdy
niskopodlogowe, a kilka lat p6zniej zbudowano nowa petle trolejbusowa przy Wezle
F. Cegielskiej.

Pozyskane w 2004 roku fundusze unijne umozliwity realizacj¢ projektu modernizacji
taboru, budowy nowych tras i zajezdni, szacowanego na 54 miliony ztotych. [7] Ponadto,
wygospodarowano $rodki na przebudowe uzywanych autobuséw marki Mercedes na
trolejbusy. To pionierskie rozwiagzanie pozwolito unikna¢ wysokich kosztéw nabycia
nowego taboru.

3. NAINOWSZE ROZWIAZANIA W GDYNSKIEJ] KOMUNIKACJI
TROLEJBUSOWEJ

Przez wiele lat gdynskie trolejbusy nie cieszyly si¢ uznaniem mieszkancow ze
wzgledu na czeste awarie oraz dtugo$¢ czasu przejazdu. Przedsigbiorstwo Komunikacji
Trolejbusowej w Gdyni zajmuje si¢ eksploatacja trakcji trolejbusowej, natomiast
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organizacja 1izarzadzaniem pasazerskim transportem zbiorowym trudni si¢ Zarzad
Komunikacji Miejskiej. Taki podzial pozwala na zapewnienie wysokiej jakosci
$wiadczonych ushug przewozowych. ZKM w Gdyni organizuje transport na terenie
Gdyni, Sopotu, Rumii, Redy, Wejherowa oraz gmin Zukowo, Kosakowo i Szemud.

Na terenie Gdyni wystgpuje zarowno komunikacja trolejbusowa jak i autobusowa,
jednakze transport trolejbusowy stanowi mniej niz 30%. [14] Obecnie po 12 liniach
regularnych i porusza si¢ 88 trolejbuséw, a takze cztery pojazdy zabytkowe na liniach
specjalnych. w poréwnaniu do innych polskich miast, Gdynia posiada najbardziej
rozbudowang sie¢ trakcyjna.

Tab. 1. Komunikacja trolejbusowa w Polsce
Tab. 1. Trolleybus transport in Poland

Miasto Liczba linii trallzil}lfr(l)eéjé (S\i,eliim) p;ZZE:W
Gdynia 12 90 %4
Tychy 6 20 21
Lublin 13 60 106

Zrédlo: Opracowanie wlasne
Source: Own elaboration

Najstarsze trolejbusy eksploatowane na liniach zwyktych pochodza z 2001 roku,
natomiast wsérdd trolejbuséw zabytkowych, wprowadzony do uzytku w 1994 roku Jelcz.
Tabela 2. zestawia aktualnie eksploatowane pojazdy.

Tab. 2. Zestawienie gdynskich trolejbuséw — 2017 rok
Tab. 2. Summary of Gdynia trolleybuses — 2017 year

Lp. Marka Liczba
1 Solaris 61
2 Mercedes Benz 27
3 Jelcz 1
4 SKODA 1
5 Saurer 4T 1
6 ZIU 682B 1

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie danych z przedsiebiorstwa.
Source: Own elaboration based on data from the company
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Przetlomowym wydarzeniem w obszarze komunikacji calego Trojmiasta bylo
wdrozenie inteligentnego systemu zarzadzania ruchem drogowym. TRISTAR to
narzedzie, ktorego funkcjonowanie wplywa na ograniczenie zjawiska kongestii
wystepujacej w Trojmiescie. System rozpoczal swoje dzialanie w 2015 roku, a do jego
najwazniejszych zadan nalezy sterowanie sygnalizacja swietlng w celu roztadowania fali
pojazdow przemieszczajacych si¢ po gtownych ulicach Trojmiasta w godzinach szczytu.
Zgodnie z zatozeniami, czas podrézy samochodem miat skrocic si¢ o 5,5%, a transportem
publicznym o 6,5%. [1] Autobusy, trolejbusy i tramwaje maja priorytet w pokonywaniu
skrzyzowan, dzigki czemu system wydtuza zielone $wiatlo dla opdznionych pojazdow.

TRISTAR funkcjonuje od dwodch lat, stopniowo wdrazajac kolejne moduly.
Usprawnienie miejskiego transportu zbiorowego opiera si¢ takze na informacyjnej funkcji
systemu. Poprzez wykorzystywanie tablic zamontowanych przy przystankach
autobusowych i trolejbusowych w Gdyni oraz strony internetowej, mozemy dostosowac
si¢ do warunkow drogowych i powstatych zatoréw. Dzigki zamontowaniu nadajnikow
GPS w pojazdach komunikacji zbiorowej, mozliwe jest uzyskanie informacji w czasie
rzeczywistym o opo6znieniu przyjazdow. Trzydziesci cztery przystanki w Gdyni i cztery
w Sopocie zostaly wyposazone w tablice informacyjne tego typu. [1]

Weciaz nietatwo jest okresli¢ realne efekty TRISTARA zuwagi na trudnosé
w poréwnaniu stanu z ubiegltych lat. Przyczyng moze by¢ rowniez rosngca ilo$é
samochodow w Trojmiescie.[12] Mieszkancy wykazuja podejscie sceptyczne, ktore byé
moze zmieni si¢ W kolejnych latach usprawnien systemu.

Wykorzystywanie energii elektrycznej w transporcie zbiorowym to bez watpienia
rozwigzanie ekologiczne, jednakze sposdb pozyskiwania pradu nie jest bez znaczenia.
Alternatywa dla czerpania energii z elektrowni jest rozwigzanie wdrozone w 2014 roku,
opierajace si¢ na odzyskiwaniu tej, wytwarzanej podczas hamowania trolejbusow.
Glowng zaleta tej metody jest mozliwos¢ ograniczenia kosztdéw ponoszonych przez
przedsigbiorstwo, za sprawg mniejszego zapotrzebowania zglaszanego zaktadowi
energetycznemu. Takie rozwigzanie, cho¢ w niewielkim stopniu pomaga ograniczac ilo$¢
emitowanych przez elektrownie gazow cieplarnianych.

Poczatkowo, energia wytwarzana podczas hamowania trolejbusow byta
wykorzystywana wytgcznie przez kolejne nadjezdzajace pojazdy, jednak czgsto unikata
rozproszeniu ze wzgledu na brak obiektow, mogacych ja odebraé. Rozwigzaniem tego
problemu byto zbudowanie superkondensatora, czyli zasobnika, ktory gromadzi energie,
by moéc przekazaé ja nadjezdzajacym trolejbusom. Superkondensator rozpoczal swoja
pracg w marcu 2014 roku, bedac jedna znajwazniejszych inwestycji realizowanych
w ramach programu CIVITAS DYN@MO. [8] Glowny cel przedsigwzigcia stanowito
dwudziestoprocentowe ograniczenie zapotrzebowania sieci na energie elektryczna, a jego
koszt projektu szacowany byl na okoto 300 tysigcy zlotych. Aktualnie moéwi sig
o zmniejszeniu zapotrzebowania o 12%. Superkondensator znajduje si¢ na ulicy
Wielkopolskiej, z uwagi na roéznic¢ wzniesien na tym obszarze. Rysunek 2. przedstawia
mapg tras gdynskich trolejbusow wraz z lokalizacja superkondensatora.



60 JOURNAL OF TRANSLOGISTICS

KAMIENNA
GORA

¢} 468

edlowska
Superkondensator :
\ o @ Molo w.Ortowie

"BR'”‘“"\‘\/ L “

ARWINY (

) Go gleﬁ/ s |
R9%e

KACK 1

Rys. 2. Mapa gdynskich linii komunikacji trolejbusowe;j i lokalizacji superkondensatora
Zrédlo: Opracowanie wlasne
Fig. 2. Map of trolleybus transport in Gdynia and the location of supercapacitor
Source: Own elaboration

W celu zaspokajania potrzeb mieszkancow, konieczny jest ciagly rozwdj komunikacji
trolejbusowej. Budowa nowych tras, wigze si¢ zwysokimi kosztami, jednak
Przedsigbiorstwo Komunikacji Trolejbusowej w Gdyni znalazto inne rozwiazanie,
bardziej korzystne pod wzglgdem ekonomicznym jak ipraktycznym. Mowa tu
o zastgpieniu trolejbusowych baterii niklowo-kadmowych (NiCd), akumulatorami
litowo-jonowymi (Li-ion). Akumulatory niklowo-kadmowe wyrdzniaja si¢ duzym
rozmiarem i wagg, a takze dwugodzinnym czasem tadowania, podczas gdy akumulatory
Li-ion taduje si¢ zaledwie godzing. Proces ladowania moze odbywaé si¢ zaréwno
w zajezdni, jak i podczas jazdy. Nowy rodzaj zasilania pozwala na przewo6z dodatkowych
siedmiu pasazerow oraz redukcje zuzywanej energii o 3%. [6]

To nie jedyne zalety nowego zrédta zasilania. Trolejbusy moga odlaczy¢ si¢ od
trakcji, pokonujac reszte kursu jak zwykly autobus. Takie rozwigzanie pozwolito
wydluzyé trasy pojazdéw, docierajac w miejsca, w ktorych nie ma trakcji, czego
przyktadem jest Skwer Kosciuszki czy dzielnica Fikakowo. Planowane jest réwniez
wydhuzenie jednej z sopockich linii trolejbusowych do Jelitkowa — dzielnicy w Gdansku.

Regularna trasa 21 przebiegajaca pomiedzy dworcem gldéwnym w Gdyni a ulica
Niepodleglosci w Sopocie, zostata rozbudowana o przejazd przez Skwer KoSciuszki,
gdzie trolejbus porusza si¢ bez podtaczenia do trakcji. Pojazd jadacy z Sopotu do Gdyni
zatrzymuje si¢ na trzech dodatkowych przystankach, wydluzajac czas trasy o okoto
8 minut. Odfaczenie od trakcji przebiega automatycznie itrwa zaledwie moment, tak
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samo jak ponowne podpigcie, nie wpltywajac w zaden sposdb na komfort jazdy
pasazeréw. Dzigki zmianie trasy, mozliwy jest przejazd przez najbardziej atrakcyjne
turystycznie obszary miasta. Rysunek 3 przedstawia mapg¢ trasy linii 21. Niebieski kolor
symbolizuje tras¢ pokonywana poza siecig trakcyjna.
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Rys. 3. Mapa linii trolejbusowej nr 21
Zrédlo: Opracowanie wlasne
Fig. 3. Map of trolleybus line 21
Source: Own elaboration

Metoda stosowana jest przy wystgpowaniu wzmozonego popytu na transport
zbiorowy. Pozwolita ona obshluizy¢ wzmozong liczb¢ pasazerow podczas trwania
popularnego gdynskiego festiwalu muzycznego w 2016 roku, na linii autobusowej S,
faczacej Sopot i Gdyni¢. w warunkach normalnych, trolejbus z akumulatorem litowo-
jonowym jest w stanie przejecha¢ okoto 15 km bez podiaczenia do trakcji. Jest to
czterokrotnie wigcej niz w przypadku baterii NiCd. Co wigcej, odlaczenie pojazdu od
trakcji nie wplywa na komfort jazdy pasazeréw. Akumulatory Li-ion pozwalaja
wykorzystaé prawie 98% energii odzyskanej z hamowania pojazdu, podczas gdy baterie
niklowo-kadmowe niespetna 30%.

W latach 2015-2016 roku PKT w Gdyni zakupito 5 trolejbuséw Solaris
Trollino 12 M, zasilanych bateriami Li-ion. Wydaje si¢, ze jedyna wada tego typu
pojazdow jest ich koszt, wyzszy o 10% niz w przypadku modeli z akumulatorem Ni - Cd.
[13] w zwiazku z tak wieloma zaletami, w kolejnych latach planowany jest zakup nowych
trolejbuséw, jednak wymaga on dofinansowania ze §rodkow unijnych.

W celu zaspokojenia rosngcych potrzeb mieszkancow, a takze ograniczania podrozy
wilasnym samochodem, wprowadzane sa rozwigzania ktore podnosza komfort jazdy.
Wsérod nich mozna wskaza¢ zamontowang w pojazdach klimatyzacje, tablice
wyswietlajace nazwy przystankow, monitoring, atakze wprowadzone w 2016 roku
gniazda USB, umozliwiajace tadowanie smartfonow czy tabletow pasazerow.
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4. KIERUNKI ROZWOJU i OGRANICZENIA KOMUNIKACII TROLEJBUSOWE]
W GDYNI

Jedna z najwigkszych trudnosci, z ktorymi zmaga si¢ Zarzad Komunikacji Miejskiej
w Gdyni jest przekonanie pasazerow do zmiany ich preferencji odnosnie wybieranego
$rodka transportu. w 1996 roku 70% podrézy Gdynian odbywalo si¢ z wykorzystaniem
komunikacji zbiorowej, co oczywiscie bylo zwigzane =z niewielka dostepnoscia
prywatnych samochodow osobowych. [15] Niespelna dekad¢ temu wykorzystywanie
przez mieszkancow transportu samochodowego wzrosto do 47%, a w 2013 przekroczyto
53%. [9] w celu przezwycigzenia tych trudnosci organizuje si¢ wiele akcji promocyjnych,
takich jak darmowe przejazdy, dni otwarte czy faczone bilety.

Podnoszenie jakosci ustug oferowanych jest koniecznoscia, dzigki ktorej mozliwe
bedzie ograniczenie podrézy samochodem, jednocze$nie wptywajac na zmiane wielkos$ci
kongestii. Jednakze inwestycje w zakresie komunikacji trolejbusowej nierzadko maja na
celu ograniczenie kosztow przedsigbiorstwa. Najlepszym tego przyktadem moze by¢ plan
budowy farmy fotowoltaicznej, w celu pobierania energii stonecznej ktora zasili pojazdy.
Projekt zaktada montaz paneli w trzech lokalizacjach w Gdyni, a powierzchnia ogniw ma
by¢ rowna 5000 m2 Miejsca, w ktorych maja znalez¢ si¢ ogniwa fotowoltaiczne to: dach
jednej z zajezdni trolejbusowych, dach Domu Pomocy Spotecznej oraz dach Pomorskiego
Parku Naukowo-Technologicznego.

Z uwagi na wysoki koszt (okolo 3-4 mln ztotych), realizacja bgdzie mozliwa tylko
w przypadku dofinansowania ze $rodkéw unijnych w ramach projektu Regionalnego
Programu Operacyjnego na lata 2014-2020. [5] To innowacyjne rozwigzanie pozwoli
pokry¢ tylko kilka procent zapotrzebowania na energi¢, mozemy jednak spodziewaé si¢
rozwoju tej ekologicznej technologii, ktdra umozliwi osiagganie coraz lepszych rezultatow
w przysztosci.

Do planowanych inwestycji w zakresie publicznego transportu zbiorowego na terenie
Gdyni, mozemy réwniez zaliczy¢é budowe buspaséw. w 2015 roku powstat pierwszy
ponad kilometrowy odcinek przeznaczony dla gdynskich autobusow, co spotkato sig¢
z aprobatg mieszkancow. Jednym z najbardziej problematycznych fragmentéw pod
wzgledem wystgpowania kongestii w godzinach porannych i popotudniowych jest ulica
Morska, jedna z gtéwnych arterii Trojmiasta. w ramach planowanych inwestycji do 2025
roku ma powsta¢ buspas, ktory umozliwi trolejbusom plynny przejazd oraz brak
op6znien.

Inwestycje w kolejnych latach maja rowniez objaé tabor, w zakresie modernizacji
i zakupu nowych pojazdow. Zaklada si¢ wigkszy stopien wykorzystania akumulatorow
litowo-jonowych, a takze eksploatacje trolejbusow przegubowych. PKT w Gdyni planuje
zakup trzydziestu nowych pojazdow, zczego szesnascie beda stanowily wlasnie
trolejbusy przegubowe. Nowy tabor ma by¢ wyposazony w baterie Li-ion, a zgodnie
z planem juz w 2018 roku bedzie mozna go spotkac na trjmiejskich ulicach.

Transport trolejbusowy posiada wiele zalet — jest ekologiczny, cichy, emituje mniej
zanieczyszczen. Mimo wielu waloréw, trolejbusy mozemy spotkaé tylko w trzech
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miastach w Polsce. Powodem moga by¢ wysokie koszty zakupu pojazdéw oraz
konieczno$¢ budowy specjalnej infrastruktury — sieci trakcyjnej. Aby funkcjonowac,
pojazdy potrzebuja energii elektrycznej, ktora staje si¢ dodatkowym, potgznym kosztem.
Co wigcej, aktualne potrzeby mieszkancoOw wymagaja integracji transportu na obszarach
metropolitalnych. Konieczne jest tworzenie weztow przesiadkowych, budowanie
parkingdw samochodowych irowerowych, aby zapewni¢ dojazd mieszkancom
z pobliskich miast i wsi.

5. TRANSPORT TROLEJBUSOWY W EUROPIE

Mowiage o gdynskiej komunikacji trolejbusowej, nalezy okreslic jej pozycje
w Europie. Aktualnie w wielu europejskich miastach funkcjonuje i rozwija si¢ transport
trolejbusowy. Tego typu pojazdy mozna spotka¢ w Cagliari (Wlochy), Genevie
(Szwajcaria) czy Limoges (Francja). w wielu krajach do przewozéw miegjskich
wykorzystuje si¢ jednak autobusy elektryczne.

W czeskim Brnie potrzeby transportowe mieszkancow zaspokajane sa poprzez
wykorzystywanie tramwajow i trolejbusow. Komunikacja trolejbusowa funkcjonuje od
1949 roku, aktualnie dysponujac flotg stu pigédziesieciu pojazdow. Dilugos¢ linii
trakcyjnych to 54 km. Rysunek 4 przedstawia schemat linii komunikacji trolejbusowe;j
w Brnie. Mozna zauwazyC¢, =znaczacg rdznicg W gestoSci 1rozproszeniu  tras
pokonywanych przez trolejbusy.

Rys. 4. Mapa linii komunikacji trolejbusowej w Brnie
Zrédio:[4]
Fig. 4. Map of trolleybus transport in Brno
Source: [4]
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Miasto rozwija jednocze$nie dwa rodzaje publicznego transportu zbiorowego.
Wdrazane rozwiagzania maja na celu zmniejszenie zapotrzebowania na energi¢
elektryczna, zglaszanego przez tramwaje i trolejbusy. Mozna zaobserwowaé pewnie
réznice pomiedzy komunikacja trolejbusowa w Gdyni i Brnie, ktore dotycza ptaszczyzn,
w zakresie ktorych wprowadzone sa innowacje. Przykladowo, punktem wyjscia dla
transportu trolejbusowego w Brnie jest ekonomiczna jazda. W zwiazku z tym, z zatozenia
nalezy unika¢ nagltego przyspieszania i hamowania.

Podobnie jak w trolejbusach w Gdyni, wykorzystywana jest energia odzyskana
z procesu  hamowania pojazdow. Mowi si¢ tu o trzydziestoprocentowym
wykorzystywaniu energii pochodzacej z rekuperacji, co w porownaniu do mozliwosci
gdynskich trolejbuséw stanowi niewielki udziat. [4] Pojazdy komunikacji publicznej maja
réwniez priorytet przy pokonywaniu skrzyzowan, jednak w przeciwienstwie do tych
gdynskich, poruszaja si¢ po specjalnie wyznaczonych pasach. Podobnie jak w Gdyni,
energia magazynowana jest przez stacje, ktore przekazuja ja nadjezdzajacym pojazdom.
Czeskie trolejbusy moga poruszaé si¢ bez wykorzystywania sieci trakcyjnej na
maksymalna odleglos¢ dziesigciu kilometrow, czyli mniej niz mozliwosci gdynskich
pojazdoéw. Kolejng roznicg jest wykorzystywanie pojazdow przegubowych, ktorych na
razie nie mozna spotkac na ulicach Gdyni.

Stosowane rozwigzania umozliwiaja redukcje zapotrzebowania na energie,
zglaszanego przez pojazdy. Nie bez znaczenia byly zmiany wprowadzone
w funkcjonowaniu systemu ogrzewania w pojazdach, nie wptywajac przy tym na komfort
pasazerow.

6. PODSUMOWANIE

Mimo powolnego procesu usprawniania gdynskiej komunikacji trolejbusowej
i burzliwych okreséw w jej historii, Gdynia ma powody do dumy. Trolejbusy wyr6znia
wiele zalet, takich jak niska emisja hatasu, ograniczanie ilosci spalin wydzielanych przez
poruszajace si¢ pojazdy, korzystanie z alternatywnych Zrodet energii. Rozwdj gdynskiej
komunikacji trolejbusowej w ostatnich latach zostal nagrodzony prestizowa nagroda
RegioStars 2014, za swdj pozytywny wplyw na zycie mieszkancow m.in. w zakresie
zmniejszenia nat¢zenia ruchu czy ograniczeniu wypadkow. [3] Najnowsze inwestycje
pozwolity nie tylko zwickszy¢ komfort podrozujacych, ale tez obnizy¢ zapotrzebowanie
na energi¢ elektryczng poprzez odzyskiwanie energii z hamowania. Przedsigbiorstwo
Komunikacji Trolejbusowej ma w planach wiele innowacyjnych projektow, ktore majg
by¢ realizowane w najblizszych latach. Pozwola one maksymalnie wykorzysta¢ potencjat
trolejbuséw, na przykltad wykorzystujac pojazdy przegubowe =z bateriami litowo-
jonowymi na trasach pomiedzy Gdanskiem a Gdynig. Najwigkszym ograniczeniem
wydaje si¢ by¢ konieczno$¢ ponoszenia wysokich nakladow na planowane inwestycje,
jednakze mozliwe jest ubieganie si¢ o dofinansowania unijne, ktére moga pokry¢
wiekszos¢ kosztow.
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Jednym z europejskich miast, ktére rowniez wykorzystuja komunikacje trolejbusowa
jest Brno. Mimo wielu podobienstw pomigdzy transportem trolejbusowym w Brnie
i Gdyni, wystepuja tez pewne roznice. Cigzko jest porownaé ze soba oba miasta i ich
systemy komunikacyjne, z uwagi na réznice w zakresie ich struktury i organizacji. Mimo,
iz flota pojazdow poruszajacych si¢ po Brnie jest bardziej liczna, gdynskie trolejbusy maja
wigkszy potencjal. Pomimo niewielkich réznic, komunikacja trolejbusowa w Gdyni
i Brnie dazy do ciaglego rozwoju, ograniczania kosztow ipodnoszenia satysfakcji
pasazerow.

Ciagle ulepszanie systemu zbiorowej komunikacji pasazerskiej moze przyczynic si¢
do podniesienia jakosci zycia mieszkancow, a takze naklonienia ich do zmiany preferencji
transportowych. Ograniczenie liczby indywidualnych samochodéw osobowych
poruszajacych si¢ po Gdyni pozwoli zwigkszy¢ ptynnos¢ ruchu ulicznego, skroci czas
dojazdu a takze przyczyni si¢ do zmiany jakosci powietrza.
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TROLLEYBUS TRANSPORT IN GDYNIA - YESTERDAY, TODAY AND
TOMORROW

Keywords: trolleybuses, trolleybus transport, public transport, innovations in public
transport, trolleybus transport history

ABSTRACT

Trolleybuses, i. e. vehicles whose origins date back to the 19th century, over the years
have undergone many transformations concerning their construction and the functioning.
These that we meet today, have little to do with prototypes of such vehicles. Innovative
technologies implemented in trolleybus transport increase its efficiency and passenger’s
comfort. Currently, the trolleybus can pass through the route without overhead wire and
use energy recovered from braking process. The aim of the article is to present the history
of the trolleybuses in Gdynia, identify innovative solutions implemented from 2014 and
planned investments in the following years. In order to determine the position of the
Gdynia trolleybus transport on the background of the selected European city, described
the functioning of public transport in Brno.
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ANALIZA WSPOLCZYNNIKA WYKORZYSTANIA CZASU PRACY ZALOG
NA PRZYKYADZIE SIECI KOMUNIKACYJNEJ GMINY WROCLAW

Stlowa kluczowe: rozklad jazdy, wspotczynnik wykorzystania czasu pracy zalog,
publiczny transport zbiorowy, komunikacja miejska we Wroctawiu

STRESZCZENIE

Artykut dotyczy problematyki wyznaczenia racjonalnej warto$ci wskaznika
efektywnosci pracy zaldg w komunikacji miejskiej (autobusowej itramwajowej).
Zinwentaryzowano ograniczenia wartos$ci owego wspoélczynnika oraz zestawiono je
z warto$ciami rzeczywistymi wystepujacymi na sieci komunikacji zbiorowej Gminy
Wroclaw. Dostrzezono réznice pomigdzy wartosciami teoretycznymi i empirycznymi
oraz dokonano analizy ich genezy. W pracy zamieszczono uwagi na temat sposobu
zwickszenia warto$ci owego wskaznika wykorzystania czasu pracy.

1. WSTEP

Warto$¢ wspotczynnika wykorzystania czasu pracy zatdg (dalej rowniez: wskaznika
efektywnosci) jest jedng z miar pozwalajacych na okreslenie racjonalnosci sporzadzonego
harmonogramu i stanowi istotng wskazowke dla konstruktorow rozktadow jazdy.
Osiggany poziom owego wskaznika ma zasadniczy wplyw na rentownos$¢
przedsiebiorstwa i catej sieci komunikacji zbiorowej, bowiem wskazuje, jaka czg$¢ pracy
kierujacych przeznaczona jest na jazdg, a co za tym idzie — posrednio — takze jaki jest
poziom wykorzystania taboru. Utrzymanie sieci komunikacyjnej cechujace;j si¢ zbyt niska
wartoscig wspotczynnika efektywnego wykorzystania czasu pracy zaldg jest nader
kosztowne oraz nadwyrgza budzet jednostek samorzadu terytorialnego.

Organizator publicznego transportu zbiorowego (rozumiany w sposob okreslony
w [1]), celem dostosowania oferty przewozowej do zapotrzebowania pasazerow,
zmuszany jest wprowadza¢ czeste zmiany wrozkladach jazdy, przeto wartosé
omawianego wskaznika efektywnos$ci narazona jest na znaczne wahania i zmienia si¢ dla
poszczegblnych typow irodzajow dni wraz zkazda modyfikacja planu pracy sieci
komunikacji zbiorowej.

! Katedra Eksploatacji Systeméw Logistycznych, Systemow Transportowych i Urzadzen
Hydraulicznych, Wydziat Mechaniczny, Politechnika Wroctawska
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W dobie popularyzacji przeprowadzania przetargdw na $wiadczenie ustug z zakresu
przewozow pasazerskich (w przypadku komunikacji miejskiej — zwlaszcza przewozow
autobusowych) wiedza o mozliwosciach racjonalizacji wartosci wspotczynnika
wykorzystania czasu pracy zaldg staje si¢ narzedziem zwigkszania konkurencyjnosci
pomigdzy firmami transportowymi ipozwala na rozwdj rynku przewoznikow
pasazerskich, zwlaszcza na obszarach miast i aglomeracji. Ponadto prowadzenie przez
Organizacj¢ Narodow Zjednoczonych oraz Uni¢ Europejska polityki zrownowazonego
rozwoju, nastawionej na zmniejszanie negatywnych skutkow dziatalnosci cztowieka na
srodowisko naturalne oraz daznosci do oszczedzania surowcow ienergii uzasadnia
angazowanie mozliwie najmniejszych zasobow do realizowania okreslonych zadan
(W tym zadan przewozowych).

W procesie konstrukcji rozkltadow jazdy nierzadko zdaje si¢ na do$wiadczenie
planistow, nie za$ na analizy i symulacje, stad uzasadniong wydaje si¢ opinia, jakoby
w transporcie zbiorowym istnial aktualny problem wyznaczenia racjonalnych warto$ci
wspotczynnika wykorzystania czasu pracy kierujacych. Ten winien by¢é wypadkowsa
mierzalnych czynnikéw i powinien przyczynia¢ si¢ do wzrostu rentownosci calej sieci
komunikacyjnej (czyli przede wszystkim ograniczania liczby brygad) irozszerzania
oferty publicznego transportu zbiorowego (bowiem przy zaangazowaniu mniejszej liczby
pracownikow mozliwe staje si¢ wykonanie wigkszej pracy przewozowej liczonej
wozokilometrami).

Wyznaczenie wptywu réznych czynnikéw na warto$¢ wskaznika efektywnosci
pozwala na dokonanie proby okreslenia not racjonalnych przedmiotowego wspotczynnika
wykorzystania czasu pracy zaldg oraz zestawienie uzyskanych wynikéw z warto$ciami
cechujgcymi sie¢ komunikacyjng (tramwajowa i autobusowa) Gminy Wroctaw.

Nalezy mie¢ na wzgledzie fakt, iz wspotczynnika wykorzystania czasu pracy zatog
nie nalezy rozpatrywac jako jedynego parametru opisujacego racjonalnosc sporzadzonych
rozktadow jazdy, bowiem dgzno$¢ do bezkrytycznego zwigkszenia wartoSci w/w
wskaznika wptywac bedzie negatywnie na noty w innych obszarach oceny, tj. skutkowac
moze np. koniecznoscig zatrudnienia wigkszej liczby kierujacych (celem zapewnienia
krotkich stuzb, niedeterminujgcych uwzgledniania przerw okre§lonych Ustawa o czasie
pracy kierowcow [2]), albo tez eliminowaniem postojow posrednich na trasach, co z kolei
bytoby sprzeczne z postanowieniami postulatu dostgpnosci do komunikacji zbiorowe;.

2. WSPOLCZYNNIK WYKORZYSTANIA CZASU PRACY ZALOG

Wspoleczynnik wykorzystania czasu pracy zatdég, zwany takze krocej wskaznikiem
efektywnosci, okresla, jaka czg$¢ pracy kierujacych pojazdami jest przeznaczana na
prowadzenie pojazdu. Wspotczynnik 6w jest zatem miarg udziatu czasu pracy efektywne;j
w catkowitym czasie pracy. Obliczy¢ go mozna dla obiegu (obrotu), shuzby, brygady,
linii, grupy linii lub catej sieci przy wykorzystaniu wzoru (1) [3].
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we =t =18 -] (1)

gdzie:
te — czas eksploatacyjny [h], do ktorego wlicza si¢ czasy: przejazdow miedzy
przystankami, zatrzyman na przystankach posrednich, postojéw na dworcach i postojow
(oraz przejazdow technicznych) na petlach,
t, — czas handlowy [h], na ktory sktadajg si¢: czas przejazdu migdzy przystankami i czasy
zatrzyman na przystankach posrednich,

2 . km
v, — predkos¢ eksploatacyjna [T]’

vy, — predko$¢ handlowa (zwana takze predkoscia komunikacyjng vy,) [kTm]

2.1. CZYNNIKI DETERMINUJACE WARTOSC WSPOLCZYNNIKA
WYKORZYSTANIA CZASU PRACY ZALOG

Ze wzoru (1) wprost wynika, ze warto$¢ wspotczynnika wykorzystania czasu pracy
zaldg w, w komunikacji zbiorowej musi zawiera¢ si¢ w zakresie 0 -+ 1, jednak
osiagniecie jednosci jest w praktyce trudne, nierzadko za$ niemozliwe. Wptyw na to maja
zaszeregowane do pigciu kategorii czynniki (symbolami * oznaczono te, ktoére
w warunkach wroctawskich w najwigkszym stopniu determinujg warto$¢ w/w
wskaznika):

- w kategorii czynnikoéw zwiazanych z zalozeniami planu pracy:

e liczba brygad przewidziana do realizacji rozktadu*,

e  stosowanie tzw. przebieranek,

e  zapewnienie przerw wynikajacych z Ustawy o czasie pracy kierowcow™,

e  zmiana kierowcy na trasie spowodowana urzadzeniem brygady kilkuosobowej,

—  wkategorii czynnikow determinowanych przez zakldocenia:

e  awarie pojazdow,

e  krotkotrwale objazdy, nieuwzgledniane w rozktadzie jazdy,

e niewlasciwa technika jazdy kierujacego,

e obsluga pasazerow przez kierujacego (przyktadowo sprzedaz biletow,
odpowiadanie na pytania o tras¢ lub mozliwosci przesiadki),

e  opoznienia wynikle z sytuacji ruchowej, tj. przede wszystkim kongestii*,

e  pomylenie trasy linii przez kierujacego,

e realizowanie kursow w brygadach przewidzianych do obshuigi nowym taborem
przez pojazdy starszego typu, o gorszych parametrach i charakterystykach (np.
autobusami z manualng skrzynig biegow lub tramwajami o dtuzszej drodze
rozruchu i hamowania),

e warunki atmosferyczne (oblodzenie, a w przypadku tramwajow dodatkowo
liscie na torach, lekkie opady deszczu),

—  w kategorii czynnikoéw wynikajacych z potrzeb przewozowych i dostosowaniem
don rozktadu jazdy:
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cykliczno$¢ kursowania (celem zachowania taktu konieczne jest wydtuzenie
czasu postoju na petlach)*,

czas przejazdu pomigdzy przystankiem poczatkowym i koncowym (wynikajacy
z predkosci technicznej i drogi)*,

czas wymiany pasazerskiej*,

dostosowanie czasow przejazdu do roéznej pory dnia (do obstugi linii o statym
takcie kursowania moze okaza¢ si¢ konieczne delegowanie w szczytach
komunikacyjnych dodatkowej brygady)*,

istnienie w poblizu petli generator6w ruchu impulsowego (np. znacznych
zaktadow pracy funkcjonujacych w cyklu zmianowym) — diugi czas pomigdzy
opuszczeniem pojazdu przez podréznych, a wejsciem do pojazdu pasazerow,
ktorzy skonczyli prace,

konieczno$¢ roznicowania pojemnosci taboru przeznaczonego do obstugi
kursu,

w kategorii czynnikow wynikajacych z obstugi techniczne;j:

czas potrzebny do przygotowania pojazdu do realizowanego kursu (np.
wymiana tablic relacyjnych, pobiezne sprawdzenie stanu pojazdu)*,

czas wynikajacy z realizowania przejazdow technicznych (po petlach, a takze
kursow dojazdowych i zjazdowych oraz przejazdow miedzy petlami przy
zmianie obstugiwanej linii — w przypadku, gdy kursy nie sg ogélnodostgpne)*,
czynnos$ci wykonywane przez ekipy szybkiego reagowania (np. dorazne
sprzatanie na petlach),

konieczno$¢ dotadowania baterii (w przypadku pojazdéw akumulatorowych,
szczegollnie autobusow),

konieczno$¢ zmiany kabiny przez kierujacego przy zmianie czota (w przypadku
pojazdow dwustronnych/dwukierunkowych na krancowkach)*,

uzupelnienie karty pracy (drogowej)*,

w kategorii czynnikow, ktorych przyczyn nalezy doszukiwac si¢ w infrastrukturze:

awarie infrastruktury,

ograniczenia przepustowosci wynikajace z niewydolnosci infrastruktury
(zwlaszcza w komunikacji tramwajowej — uktad torowy irodzaj petli,
niezachowanie skrajni, wystgpowanie odcinkéw jednotorowych na trasie
przejazdu)*,

postoje na trasie wynikajace z koniecznosci recznego przestawiania potozenia
iglic rozjazdowych,

system sterowania ruchem nie nadajacy priorytetow pojazdom komunikacji
zbiorowej.

Wplyw wyzej wymienionych czynnikow na warto$¢ wskaznika w, okresla si¢

intuicyjnie, zdajac si¢ na doswiadczenie konstruktorskie. w dalszej czg$ci niniejszego

artykutu

podejmuje si¢ probe wyznaczenia rzeczywistego oddziatywania

najistotniejszych  z powyzszych determinant, wplywajac na rozwdj wiedzy
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konstruktorskiej, a co za tym idzie - racjonalizacj¢ wartosci wskaznika w, dla sieci
komunikacji tramwajowej i autobusowe;j.

2.2. WPLYW WYBRANYCH CZYNNIKOW NA WARTOSC WSPOLCZYNNIKA
WYKORZYSTANIA CZASU PRACY ZALOG

Parametry wymienione w punkcie 2.1 niniejszego artykulu wréznym stopniu
wplywaja na warto$¢ wskaznika efektywnosci. oile cze$¢ znich jest trudna do
przewidzenia (awarie, opdOznienia, obstuga podroznych, technika jazdy itp.), o tyle
niektére s3 wyznaczalne na podstawie obliczen i wzoré6w matematyczno-fizycznych
(ograniczenia determinowane Ustawa o czasie pracy kierowcow [2], interwat kursowania,
liczba brygad itp.).

Artykut 31b. ust. 1 Ustawy o czasie pracy kierowcow okresla minimalny czas przerw
kierowcow wykonujacych przewozy regularne, ktorych trasa nie przekracza 50 km. Na
podstawie analizy w/w przepisow uzyskano warto§¢ maksymalng wspotczynnika
wykorzystania czasu pracy zaldog w zaleznosci od czasu prowadzenia pojazdu przez
kierowceg. Wyniki zestawiono w ponizszej Tablicy 1. Mie¢ nalezy na wzgledzie, iz
przewozy takie nie podlegaja postanowieniom Rozporzadzenia WE nr 561/2006.

Tab. 1. Maksymalne warto$ci wskaznika efektywnos$ci determinowane
postanowieniami przepisow zawartych w [2]
Tab. 1. Maximum values of efficiency index is determined by the [2]

Dzienny czas prowadzenia pojazdu Maksymalna warto$é w, [—]
ponizej 6 godzin 1
nad 6 ponizej 8 godzin 0,938
nad 8 ponizej 10 godzin 0,925

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [2]
Source: own elaboration based on [2]

Dla dziennego czasu prowadzenia pojazdu nieprzekraczajacego 6 godzin kierujgcemu
nie przystuguje ustawowa przerwa. Gdy czas jazdy zawiera si¢ w przedziale od 6 do 8
godzin, nalezy mu si¢ przerwa 30 minut (moze by¢ ona podzielona na okresy krotsze, pod
warunkiem ze jedna z owych przerw trwaé bedzie przynajmniej 15 minut). Jesli czas
przeznaczony na kierowanie pojazdem miesci si¢ w przedziale od 8 do 10 godzin,
prowadzacemu przystuguje 45 minut przerwy. Podobnie jak w przypadku czasu jazdy od
6 do 8 godzin — przerwa ta moze by¢ podzielona wedlug wczesniej przytoczonej zasady.
Nalezy mie¢ na wzgledzie fakt, iz w czasie trwania przerwy kierowca nie jest do
dyspozycji pracodawcy, przeto nie moze wykonywaé obowigzkow stuzbowych
(tj. szczegolnie uzupehnianie karty drogowej, zmiana tablic kierunkowych, zmiana kabiny
w przypadku pojazdéow dwustronnych/dwukierunkowych itp.).
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Takze interwal kursowania ma niebagatelny wplyw na ograniczenie maksymalnej
warto$ci wspotczynnika wykorzystania czasu pracy zatdég. Dazno$¢ do zachowania
statych koncowek minutowych (postulat zapewnienia cyklicznosci rozktadu jazdy)
wymusza wydluzanie postojow na przystankach koncowych, a tym samym obnizenie
warto$ci omawianego wskaznika.

Stabelaryzowano warto$¢ odsetka predkosci komunikacyjnej i eksploatacyjnej
w zaleznosci od interwatu kursowania linii komunikacyjnej i czasu trwania kursu (nalezy
mie¢ przy tym na wzgledzie fakt, iz — w pewnym uproszczeniu — czas trwania kursu jest
proporcjonalny do dtugosci linii komunikacyjnej) przy zatozeniu mozliwie najnizszej
liczby brygad. Wyniki przedstawiono w ponizszych Tablicach 2 i 3. Teoretyczna warto$¢
wskaznika dla typowych czgstosci kursowania rézni si¢ diametralnie w zaleznosci od
czasu trwania przejazdu pomigdzy przystankiem poczatkowym ikoncowym. Dla
wysokiej czestosci kursowania warto$¢ wspolczynnika wykorzystania czasu pracy zatog
co do zasady nie zalezy od czasu trwania kursu (a co za tym idzie — takze dlugosci linii
komunikacyjnej). Niemniej jednak, wraz ze zwigkszeniem interwatu, warto$¢
przedmiotowego wskaznika moze przyja¢ niskie wskazy. Na przyklad dla interwatu
60 - minutowego i czasu trwania kursu na poziomie 12 minut, omawiany wskaznik osigga
not¢ 0,4. w przypadku konstruowania rozktadu jazdy pojedynczej linii nie jest mozliwe
zwigkszenie owej wartosci. Dopiero rozpatrywanie catej sieci komunikacyjnej umozliwia
skorygowanie wskaznika, bedacego przedmiotem niniejszego artykutu poprzez np.
wprowadzenie obstugi kilku linii komunikacyjnych przez jedna brygade. Wprawny
konstruktor rozktadéow jazdy w komunikacji miejskiej winien unika¢ planowania sieci
komunikacyjnej w sposdb, ktory nie pozwoli efektywnie wykorzystywaé pracy
prowadzacego (poprzez zakladanie czaséw postojow determinowanych cezurg
interwatowg wiele dtuzszych od czasow przejazdéw). Shuzg ku temu — obok stosowania
wspomnianych wczesniej tzw. ,,przebieranek” — nastepujace narzedzia:

—  wydluzanie lub skracanie trasy linii (manipulowanie czasem przejazdu migdzy
przystankiem poczatkowym a koncowym) przy zachowaniu okreslonego interwatu,

- zachowanie zakladanej dhlugosci linii komunikacyjnej (zatem nieingerowanie
w czas trwania przejazdu) przy zastosowaniu czgstosci kursowania umozliwiajacej
uzyskanie wickszych wartosci wskaznika w,.
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Tab. 3. Teoretyczne, maksymalne warto$ci wskaznika efektywnosci w zaleznosci od
interwatu i czasu przejazdu migdzy przystankiem poczatkowym a koficowym (interwat 12-,
15-, 20-, 30-, 40-, 60-minutowy)

Tab. 3. Theoretical maximum values of efficiency index which depending on the interval
and transit time between first and last stops (interval 12, 15, 20, 30, 40, 60 min.)

Interwal [min]
12 15 20 30 40 60
10 833 667 1,000 ,667 ,500 333
12 1,000 ,800 ,600 ,800 ,600 ,400
14 778 933 ,700 ,933 ,700 467
16 ,889 711 ,800 ,533 ,800 ,533
18 1,000 ,800 ,900 ,600 ,900 ,600
20 833 889 1,000 ,667 1,000 ,667
22 917 978 733 733 ,550 733
24 1,000 ,800 ,800 ,800 ,600 ,800
26 867 867 867 867 ,650 867
T 28 933 933 933 933 ,700 933
£ 30 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 750 1,000
z 32 ,889 853 ,800 711 ,800 ,533
Z 34 ,944 ,907 ,850 ,756 850 ,567
% 36 1,000 ,960 ,900 ,800 ,900 ,600
g 38 ,905 844 ,950 844 ,950 ,633
P 40 952 889 1,000 ,889 1,000 ,667
o 42 1,000 933 ,840 933 ,700 ,700
44 917 978 ,880 978 733 733
46 958 876 ,920 767 767 767
48 1,000 914 ,960 ,800 ,800 ,800
50 ,926 952 1,000 833 833 833
52 ,963 ,990 867 867 867 867
54 1,000 ,900 ,900 ,900 ,900 ,900
56 ,933 933 ,933 ,933 933 933
58 967 967 967 967 967 967
60 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 1,000 | 1,000

Zrédio: opracowanie wlasne
Source: own elaboration
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Liczbg brygad przewidzianych do realizacji rozktadu jazdy wyznacza si¢ ze wzoru:

Az [Forhte @
gdzie:
A — liczba brygad [—],
t; — komunikacyjny czas przejazdu pomiedzy petlami [min],
ts — czas wykonywania czynnosci stuzbowych przed kursem [min],
i — liczba realizowanych kursow w obiegu [—],
T - interwal [min].

Poprawnie skonstruowany rozklad jazdy przewiduje zaangazowanie mozliwie
najmniejszej liczby brygad do realizacji zadan przewozowych, zatem prawda jest, ze:

ottt T tr;tts: .
[Z"l ki S‘] S Tk‘ *i 5 min 3)

T

Przy zachowaniu warunkow okreslonych wzorami (2) i (3) mozliwe jest uzyskanie
najwyzszej mozliwej warto$ci wskaznika efektywnosci w, determinowanej liczba
brygad. w przypadku, gdy wynikiem obliczen wykonanych z wykorzystaniem wzoru (3)
jest liczba wicksza lub réowna jednosci, istnieje mozliwos¢ podniesienia wartosci
wspotczynnika wykorzystania czasu pracy zatdg poprzez zmniejszenie liczby brygad.

Wypadkowa, mozliwa do osiagnigcia warto$¢ wspotczynnika w, jest iloczynem
wyznaczonych w podany powyzej sposob wartosci czgstkowych.

3. ANALIZA WSPOLCZYNNIKA WYKORZYSTANIA CZASU PRACY ZALOG
W WARUNKACH WROCLAWSKICH

W poprzednim rozdziale wyznaczono teoretyczne maksymalne wartosci wskaznika
efektywnos$ci, uwzgledniajace najwazniejsze wyznaczalne obostrzenia. w praktyce
jednak uwzglednic¢ nalezy takze inne czynniki. Analiza podziatu zadan przewozowych we
wroctawskiej sieci komunikacyjnej (w przypadku komunikacji autobusowej
i tramwajowej) wskazuje na to, jak w warunkach rzeczywistych ksztaltuje si¢ warto§¢
owego odsetka ijak zmienia si¢ ona w zalezno$ci od zatozonych parametrow obshugi
komunikacyjnej Gminy Wroctaw.

3.1. WPLYW DLUGOSCI KURSU NA WARTOSC WSPOLCZYNNIKA
WYKORZYSTANIA CZASU PRACY ZALOG

Wroctawska sie¢ komunikacyjna charakteryzuje si¢ zréznicowaniem dtugosci linii
komunikacyjnych. Wystepuja kursy stosunkowo krotkie, np. na linii 140 relacji
Kwiska — Slazowa, ale i dtugie np. relacja podstawowa linii nr 20 (Le$nica — Oporow),
tudziez wariant linii 119 relacji Sottysowice — Blacharska przez Pocztg Polska.

Dla linii krotkich warto§¢ wspotczynnika wykorzystania czasu pracy zaldg
w zaleznosci od rodzaju dnia (dni robocze, wolne i §wigteczne) jest zréznicowany i waha
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si¢ srednio od 0,66 do 0,76. Wraz ze wzrostem diugosci trasy wartos¢ wskaznika dla
wszystkich typow dni wyréwnuje si¢ na poziomie 0,77. Niezaleznie od dlugosci linii
kierujacy musi mie¢ zapewniony postdj na petli (konieczno§¢ wyrdéwnania zaklocen
wywotanych kongestia, zmiana kabiny, zmiana tablic kierunkowych, wypehienie karty
pracy). Czas potrzebny na wykonanie wyzej wymienionych czynnosci stuzbowych jest
staty niezaleznie od dlugosci kursu, przeto procentowy udziat czasu wymaganego do
wypelnienia owych obowiazkéw w czasie pracy zmniejsza si¢ wraz ze wzrostem czasu
przeznaczonego na kierowanie pojazdem. Obrazuje to ponizszy wykres (Rysunek 1).
Wzglgdem dnia wolnego i$wigtecznego inna (niska) dynamika wzrostu warto$ci
wskaznika efektywnosci w dniu roboczym wraz z wydluzaniem kursu $wiadczy
o konieczno$ci  uwzgledniania  przez  konstruktoréw  dodatkowych  rezerw
wyrownawczych wdni powszednie, przeto warianty o dlugiej trasie przebiegu,
w okresach o wigkszej intensywnosci ruchu ulicznego i przy wystepujacym zjawisku
kongestii bardziej narazone sa na wplyw zaklocen na realizowanie zaplanowanego
rozktadu jazdy.

Krzywe regresji na Rysunkach 1, 2 i3 zostaly wyznaczone w oparciu o najwyzsze
wartoéci  wspotczynnika korelacji R?. Pozwalaja one na dalsze analizy zmian
wspotczynnika wykorzystania czasu pracy zatdg w zaleznosci od typu dnia. Obrazujg one
tendencje zmian wartoSci wskaznika efektywnosci w funkcji  dlugosci  linii
komunikacyjnej i czasu trwania kursu oraz — w cz¢$ci 3.2 niniejszej pracy — czasu pracy
brygady.

3 J o 3 ) 12

dlugosclinii komunikacyjnej [km]

[}
[

swigta = wolne =robocze

Rys. 1. Wartosci wskaznika efektywnosci w funkceji dtugoscei linii komunikacyjnej dla sieci
komunikacyjnej Gminy Wroctaw
Zrédio: opracowanie wlasne na postawie [4] i [5]
Fig. 1. Values of efficiency index for line length of public transport system in Wroclaw
commune
Source: own elaboration based on [4] and [5]
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Do zbieznych wnioskow doprowadza takze analiza wptywu $redniego czasu trwania
kursu na warto$¢ wskaznika efektywnosci, co zobrazowano graficznie na Rysunku 2.

wska/mika wg [-]

warlosc

015 020 025 030 035 040 045 050 0355 100 1:05

czas trwania kursu [min]
swigta ® wolne ®robocze

Rys. 2. Wartosci wskaznika efektywnosci w funkeji dlugosci trwania kursu dla sieci
komunikacyjnej Gminy Wroctaw
Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie [4] i [5]
Fig. 2. Values of efficiency index for course length of public transport system in Wroclaw
commune
Source: own elaboration based on [4] and [5]

3.2. WPLYW CZASU PRACY BRYGADY NA WARTOSC WSPOLCZYNNIKA
WYKORZYSTANIA CZASU PRACY ZALOG

Wskaznik efektywnos$ci czasu pracy brygady jest $cisle uzalezniony od postanowien
Ustawy o czasie pracy kierowcow. Wraz ze wzrostem czasu trwania stuzby warto$é
wskaznika w, w warunkach wroctawskich nieznacznie maleje, a rozbieznos¢ uzyskanych
wartos$ci zmniejsza si¢. Obrazuje to w sposob graficzny wykres (Rysunek 3). Dla czgsci
brygad krotkich osigga si¢ w warunkach wroctawskich jednos¢, bowiem w/w przepisy nie
determinujg konieczno$ci uwzglgdnienia w czasie pracy przerwy, gdy okres prowadzenia
pojazdu jest krotszy od 6 godzin. Dla brygad bardzo krotkich nie przewiduje sig¢
wystgpowania zaktocen prowadzacych do nawarstwiania si¢ opodznien (opdznienia
wtdrne), a co za tym idzie — koniecznoéci ich niwelowania.

Niebagatelny wplyw na znaczng rozbiezno$¢ wartosci wspotczynnika wykorzystania
czasu pracy zatoég dla brygad krotkich ibardzo krétkich ma charakter tychze brygad.
Wprowadza si¢ je w krotkich okresach zwigkszonego popytu na ustugi transportowe (np.
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kursach dedykowanych oraz szczytach komunikacyjnych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem $rédszczytu, a wige trwajacego raptem kilkadziesiat minut okresu
w porannym szczycie komunikacyjnym i charakteryzujacym si¢ wystgpowaniem
najwigkszych potokow pasazerskich), maja zatem charakter dorazny, ten za$ determinuje
brak mozliwos$ci znormalizowania wartosci wskaznika w,.

Zauwazy¢ nalezy nadto, iz — zwlaszcza w dni robocze — niewiele jest brygad o czasie
pracy wynoszacym 10 + 12 godzin. Przyczyny takiego stanu rzeczy nalezy doszukiwaé
si¢ w ustawowym [2] ograniczeniu maksymalnej dtugosci czasu kierowania pojazdem
przez jednego kierowcg do 10 godzin. Wprowadzanie dwuosobowej brygady
o sumarycznym czasie jazdy wynoszacym okoto 12 godzin jest z kolei nieuzasadnione
ekonomicznie.

wskaznika wy [-]

warlosc

czas pracy brygady [h]

$wieta ®wolne ®robocze

Rys. 3. Wartosci wskaznika efektywnosci w funkcji czasu pracy brygady dla sieci
komunikacyjnej Gminy Wroctaw
Zrédio: opracowanie wlasne na postawie [4] i [5]
Fig. 3. Values of efficiency index for crew work time of public transport system in Wroclaw
commune
Source: own elaboration based on [4] and [5]

3.3. WPLYW CZASU POSTOJU NA PETLI NA WARTOSC WSPOLCZYNNIKA
EFEKTYWNOSCI

Warto$¢ wspolczynnika wykorzystania czasu pracy zaldg jest wprost proporcjonalna
do czasu komunikacyjnego i odwrotnie proporcjonalna do czasu eksploatacyjnego, na
ktory sktada si¢ czas komunikacyjny i czas postoju. Wraz ze wzrostem dlugosci czasu
oczekiwania na odjazd z przystanku poczatkowego, wartos¢ wspotczynnika maleje (gdyz
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ro$nie warto$¢ mianownika we wzorze (1)). w przypadku dni wolnych, na liniach, na
ktorych interwat kursowania jest jednakowy w ciagu tygodnia, zachodzi konieczno$é
wydhuzania postoju na petli celem zachowania taktu — niweluje si¢ w ten sposob skrocenie
czasu przejazdu migdzy przystankiem poczatkowym i koncowym.

Ponizszy wykres (Rysunek 4) obrazuje wplyw czasu postoju na petli na warto$¢
wspolczynnika efektywnosci.

sredni czas postojuna petli [min]
$wieta ®wolne ®robocze

Rys. 4. Wartosci wskaznika efektywnosci w funkcji sredniego czasu postoju na petli dla
sieci komunikacyjnej Gminy Wroctaw
Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie [4] i [5]
Fig. 4. Values of efficiency index for average time of layover in the terminus of public
transport system in Wroclaw commune
Source: own elaboration based on [4] and [5]

Wystepuja we Wroctawiu linie komunikacyjne o niskiej czgstosci kursowania,
nienarazone na wplyw zaktocen ruchowych i obstugujace niewielkie potoki pasazerskie.
w takich przypadkach — majac na uwadze koszty generowane przez pojazd bedacy
w ruchu (m.in. zuzycie paliwa, opon iptynéw eksploatacyjnych) bardziej zasadnym
ekonomicznie okazuje si¢ niekiedy wydtuzenie postoju — zamiast zwigkszania czestosci.

3.4. WPLYW CZESTOSCI KURSOWANIA LINIT KOMUNIKACYJNYCH NA
WARTOSC WSPOLCZYNNIKA WYKORZYSTANIA CZASU PRACY ZALOG

Czgstos¢ kursowania linii komunikacyjnych oznacza srednia warto$¢ odstgpu migdzy
kolejnymi kursami wyrazong w minutach, a czgstotliwos¢ liczbe kursow na godzing [3].
Zauwazalnym jest, iz przewaznie — wraz ze zmniejszaniem czg¢stosci kursowania —
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trudniej osiaga si¢ wysokie wartosci wskaznika efektywnosci (p. tabl. 2 i3). Taka
prawidlowos¢ dotyczy takze sieci komunikacji tramwajowej i autobusowej Wroctawia.
Celem wykonania analizy wyrézniono pi¢¢ grup linii komunikacyjnych
(skategoryzowanych w zaleznosci od czgstotliwosci kursowania wdni robocze)
i wyznaczono warto$ci $rednie wspotczynnika wykorzystania czasu pracy zatog dla
rozkladu roboczego. Otrzymane wyniki zestawiono ponizej (Tablica 4) w formie
tabelaryczne;j.

Tab. 4. Warto$¢ wskaznika efektywnosci dla roznych grup linii komunikacyjnych w dni
robocze dla sieci komunikacyjnej Gminy Wroctaw
Tab. 4. Values of efficiency index for different groups of public transport lines on
working days for public transport system in Wroclaw commune

. Czestotliwosé kursowania
Grupa linii - . N w,
W szczycie | w miedzyszczycie
I min. 4 kursy/godz. 0,765
11 min. 3 kursy/godz. | min. 2 kursy/godz. 0,748
111 min. 2 kursy/godz. 0,729
v min. 1 kurs/godz. 0,677

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [4] i [5]
Source: own elaboration based on [4] and [5]

W  ponizszej tablicy zostaly skalkulowane $rednie warto$ci wspotczynnika
wykorzystania czasu pracy zaldég w zaleznosci od typu dnia dla wroctawskiej sieci
komunikacji publicznej. Nizsze noty wskaznika w, uzyskane dla dni $wigtecznych sa
zdeterminowane stosunkowo niewielka czgstoscia kursowania (tramwaje co 30 min,
a linie autobusowe w takcie rozrzedzonym, cze$¢ linii niekursujaca). Konstruktorzy
rozktadow jazdy w takich sytuacjach, dla zwigkszenia warto$ci wskaznika efektywnosci,
stosuja tzw. ,przebieranki” pomig¢dzy liniami komunikacyjnymi. w przypadku, gdy
autobusy i tramwaje odjezdzaja z przystankow czgséciej, mozliwe jest osiagnigcie wyzszej
wartosci wskaznika, bowiem czasy postoju na petli sa krotsze. Udowodniono to
w Tablicy 5.
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Tab. 5. Usredniona warto$¢ wskaznika efektywnosci dla sieci komunikacyjnej Gminy
Wroctaw

Tab. 5. Average values of efficiency index for public transport system in Wroclaw

commune
Typ dnia Warto$¢ uSredniona wskaznika w,
Dzien roboczy 0,765
Dzien wolny 0,744
Dzien $wiateczny 0,711

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [4] i [5]
Source: own elaboration based on [4] and [5]

4. ANALIZA POROWNAWCZA WARTOSCI TEORETYCZNYCH
WSPOLCZYNNIKA WYKORZYSTANIA CZASU PRACY ZALOG I WARTOSCI
RZECZYWISTYCH

Warto$ci wyznaczone teoretycznie s zawyzone ze wzgledu na brak moznosci
uwzglednienia czynnikéw niemierzalnych lub trudnomierzalnych i indywidualnych dla
kazdej sieci transportowej. Uzyskane wartos$ci teoretyczne nalezy urzeczywistni¢ poprzez
zastosowanie pewnego wspoOlczynnika korygujacego, ktory bedzie zabezpieczad
wykonywalno$¢ rozktadu jazdy. Istnieje bowiem wiele czynnikdw majacych niebagatelny
wplyw, niemniej jednak nie jest on okre§lony prawidtami matematycznymi, fizycznymi
i prawodawstwem lub dotychczas nie podejmowano si¢ proby oszacowania jego
wymiaru. Do owych czynnikow naleza przede wszystkim: zaktocenia na sieci
komunikacyjnej i obowiazki stuzbowe konieczne do wykonania na petlach (wymagajace
szczegdtowych badan chronometrazowych tak popularnych na kolei). Czynniki te
wplywaja w rézny sposdb w zaleznosci od sieci komunikacyjnej. Nie mozna zatem
poprawnie skonstruowaé rozktadu jazdy wytacznie w oparciu minima podane w czgsci
2.2 niniejszego artykutu.

Dos$wiadczenie wroctawskie wskazuje, ze globalna, racjonalna warto§¢ wskaznika
efektywnos$ci w, dla komunikacji autobusowej i tramwajowej winna oscylowa¢ wokot
noty 0,75 1 zwigksza¢ si¢ wraz ze zwigkszaniem czg¢stotliwosci kursowania.

Podjeta w czgéci 2.2 niniejszej pracy proba oszacowania maksymalnych wartosci
teoretycznie mozliwych do uzyskania, skorygowana o 5% (celem uwzglednienia
koniecznosci wyrownania opdznien i wykonywania przez kierujacych pojazdem innych
czynnosci shuzbowych) po zestawieniu z globalnym wskazem wspotczynnika w, dla sieci
wroctawskiej ujawnia, iz istnieje mozliwo§¢ zwigkszenia wartosci ilorazu czasu
komunikacyjnego i eksploatacyjnego (do poziomu 0,8), a co za tym idzie - przyczynienia
si¢ do rozwoju oferty przewozowej bez zwigkszania liczby: wozogodzin, pracownikow
i pojazdow.
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5. PODSUMOWANIE

Autorzy niniejszej publikacji pochylili si¢ nad problematyka wplywu czynnikéw
determinujacych warto§¢ wspotczynnika wykorzystania czasu pracy zaldég na
konstruowanie rozktadu jazdy. Wykazali, iz najwigkszy wptyw na ograniczanie wartosci
w/w wskaznika maja:

— ustalony takt kursowania na linii,

— postanowienia Ustawy o czasie pracy kierowcow,

— dlugo$¢ linii komunikacyjnych i czas przejazdu migdzy petlami,

— obowiazki stuzbowe spoczywajace na kierujagcym (oprocz jazdy),

— konieczne rezerwy czasowe shuzace zniwelowaniu negatywnych skutkéw zaklocen
ruchu (przede wszystkim kongestii).

Autorzy wskazali, iz najwyzsze warto$ci wskaznika uzyskuje si¢ w dni robocze, gdy
zaplanowana praca przewozowa — podobne jak zatozona czgstos¢ realizowania kurséw —
jest najwigcksza. Wraz ze zmniejszeniem liczby wozokilometrow przewidzianych do
realizacji w danym typie dnia, uzyskanie warto$ci racjonalnych staje si¢ trudniejsze. Jest
to spowodowane w duzej mierze zmniejszong czestoscig kursowania, co utrudnia
optymalny dobor liczby brygad i zmusza — celem zachowania taktu — do wydtuzania
postojow na petlach. Konstruktorzy nieustannie podejmuja dziatania majace na celu
zwigkszenie wartosci owego wspotczynnika na przyktad poprzez zaplanowanie obshugi
kilku linii przez jeden pojazd.

Autorzy wskazali, iz zwigkszanie dlugosci linii komunikacyjnych — mimo ze sprawia,
iz linie sa bardziej podatne na zaklocenia — zwigksza mozliwa do uzyskania wartos¢
wskaznika efektywnosci, bowiem dlugos¢ kursu nie wptywa na wymiar niezbednego
czasu do wypetnienia obowiazkow stuzbowych podczas postoju na petli.

Porownujagc  maksymalne, mozliwe do osiggnigcia wartosci  teoretyczne
wspotczynnika wykorzystania czasu pracy zaldg zjego wartoSciami uzyskiwanymi
praktycznie na sieci komunikacji tramwajowej iautobusowej Wroctawia autorzy
udowodnili, iz nie jest mozliwe konstruowanie rozktadow jazdy wylacznie w oparciu
o ograniczenia wynikajace z przepisoOw prawa i rachunkoéw matematycznych. Wskazuja,
iz konieczne jest uwzglednianie rezerw czasowych, niwelujacych ewentualne skutki
zaktocen, zwhaszcza wynikajacych ze zjawiska kongestii. Zaznaczajg przy tym, ze istnieje
mozliwo$¢ podwyzszenia globalnej wartosci wspotczynnika w, dla komunikacji
miejskiej Wroclawia.
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ANALYSIS OF THE EFFICIENCY INDEX ON THE EXAMPLE OF PUBLIC
TRANSPORT SYSTEM IN WROCLAW COMMUNE

Keywords: timetable, efficiency index, optimization, public transport, public transport
system in Wroclaw

ABSTRACT

In our project we solve the problem of determining the optimal value of the
efficiency index. The limits of this coefficient value were checked and compared with
actual values found on the public transport system in Wroclaw commune. Authors see the
differences between theoretical and empirical values, they analyze their genesis and
provide guidance for constructing the timetable
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ZINTEGROWANE SYSTEMY ZARZAZANIA TRANSPORTEM DROGOWYM
NA PODSTAWIE FIRMY PIOMAR

Stowa kluczowe: telematyka, system TMS, korzys$ci wprowadzenia telematyki

STRESZCZENIE

Artykut przedstawia wpltyw zintegrowanych systemow zarzadzania transportem na
zwigkszenie wydajnosci pracy oraz minimalizacje kosztow. Opracowanie zostalo
wykonane na podstawie firmy transportowo spedycyjnej Piomar. Skupiono si¢ gtdéwnie
na systemach telematycznych oraz obstudze zlecen. Celem pracy jest przedstawienie
kosztow inwestycji w systemy TMS oraz telematyke wraz z wszystkimi korzy$ciami jakie
dzigki tym rozwigzaniom zyskuje przedsicbiorstwo. W pierwszej czgéci opisane beda
systemy zastosowane w firmie. W drugiej natomiast koszty jakie zostaly poniesione przy
zakupie i wdrozeniu oraz korzysci jakie z tego plyna.

1. WSTEP

Od kilkunastu lat $wiat w zastraszajgcym tempie zmierza ku informatyzacji
wszystkich mozliwych obszarow. Mozliwosci systemow informatycznych daja
przedsigbiorstwom ogromne mozliwosci rozwoju izysku. Tak dzieje si¢ réwniez
w odniesieniu do transportu w szerokim zakresie.

W dzisiejszych czasach, aby firma transportowa mogta dobrze prosperowacé na rynku,
gdzie konkurencja stanowi motywacj¢ do rozwoju firmy, nalezy by¢ otwartym na
innowacje i nowoczesne technologie. Aby w petni sprosta¢ wymaganiom klientow nalezy
inwestowa¢ w systemy, ktore umozliwig sprawng komunikacje migdzy wszystkimi
ogniwami tancucha dostaw. Przedsigbiorstwem na ktorego przyktadzie ukazemy
zintegrowane systemy transportowe oraz roznice przed i po ich wprowadzeniu jest firma
Piomar.

Piomar — firma transportowo spedycyjna oferujaca takze ustugi magazynowe majaca
swoja siedzib¢ w Opolu. Posiada flotg 50 nowych samochodéw oraz zmodernizowany
magazynem o pow. 4000 m2. Dzialalno§¢ prowadzona jest zaréwno w Polsce jak
i w Europie. Gtéwnie klientami firmy Piomar sa mate, $rednie i duze przedsigbiorstwa
lecz zdarzaja si¢ klienci indywidualni. W 2013 roku firma zainwestowata w systemy

! Koto Naukowe LogPoint, Politechnika Opolska
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telematyczne i TMS dla transportu oraz WMS dla nowo wybudowanego magazynu.
Systemy te sa rowniez zintegrowane z systemami partnerow Piomaru.

W kolejnym rozdziale zostang opisane jak firma Piomar zarzadzata transportem przed
wdrozeniem systemu klasy TMS.

Przedsigbiorstwo PIOMAR zaczglo swoja owocna przygode z telematyka oraz firma
Trimble 3 lata temu, wdrazajac tym samym komputery poktadowe CarCube, zostaly one
wybrane sposrod wielu konkurencyjnych rozwiazan. Wdrozenie umozliwia analizowanie
kazdego etapu procesu transportowego, dzigki czemu mozna kompleksowo i na biezaco
zaplanowac, a nastgpnie realizowac, regionalne i dlugodystansowe ustugi transportowe.

Zaleta telematyki Trimble jest niewatpliwie prosta obsluga systemu. Dzigki
intuicyjnemu przejrzystemu menu komputera poktadowego CarCube, zar6wno nowi
kierowcy jak i pracownicy operacyjni, w niewiarygodnie szybko uczg si¢ zardwno
obstugi urzadzen jak i systemu.

2. SYSTEMY KLASY TMS W FIRMIE PIOMAR

Piomar Sp. zo. o. zostal zatlozony w 1989 jako firma produkcyjna. Dopiero rok
pézniej przerodzita si¢ w malenka firme transportowa. Juz wroku 1995 zostata
przerodzona w migdzynarodowa firme przewozu tadunkéow. Nowy w pehi zintegrowany
system zinnymi dzialami oraz partnerami zostal wprowadzony dopiero w latach
2013 - 2014. Jak firma radzita sobie wczesniej? Na poczatku byta to masa papierkowej
roboty, wszystkie zlecenia, trasy, tadunki byly zapisywane recznie i przechowywane
w segregatorach, zczasem zakupienia pierwszych komputeréw pracownicy dzialu
transportu pracowali na programie TS wwersji DOS (Transport i Spedycja
Mie¢dzynarodowa i Krajowa). Byt to jeden z pierwszych systemoéw komputerowych do
obstugi transportu i spedycji w Polsce, niemiej byto to nieco bardziej rozbudowany Exel.
Klienci kontaktowali si¢ telefonicznie z dzialem przyjmowania zlecen, dziat ten
przekazywat spedytorom zlecenie oni SMS’em wysylali adres zatadunku i roztadunku,
daty i godziny kierowcy aoni natomiast wykonywali swoja prace jadac do miejsca
docelowego wybrang przez siebie trasg. Spedytor nie byt w stanie w pelni kontrolowac
trasy kierowcy ani pomdéc mu w razie probleméw nie majac doktadnej lokalizacji.
Generowalo to ogromne koszty ushig telekomunikacyjnych, przez ciagle rozmowy
telefoniczne oraz wigkszego spalania spowodowane wybraniem mato optymalnej trasy
np. ze wzgledu na tadne widoki.

Weciaz rozwijajacy si¢ rynek transportu, wzrost liczby zlecen, minimalizowanie
kosztow oraz usprawnianie pracy zmuszaja do wprowadzania innowacyjnych rozwigzan.
Majac tak tatwy dostep do komputeréw i wszelakiej elektroniki firmy transportowe maja
ogromny wybodr systemow zarzadzajacych, Piomar z posrod wielu ofert wybral dwa
systemy klasy TMS Trimble Transport & Logistics oraz InterLAN Speed wraz
z dodatkami. Oba systemy zostang opisane w kolejnych podrozdziatach.
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2.1. SYSTEM TELEMATYCZNY TRIMBLE TRANSPORT & LOGISTICS

Telematyka jest potaczeniem stow "telekomunikacja” i "informatyka”, a jako nauka
telematyka integruje badania zzakresu telekomunikacji, automatyki i informatyki.
Spotykana jest w roznych obszarach gospodarki np.: telematyka finansowa, telematyka
budowlana, telematyka medyczna, telematyka transportowa. W naszej pracy skupimy si¢
na tym ostatnim obszarze, czyli telematyce transportowej, ktéra ma na celu zwigkszenie
wydajnosci przewozow, poprawe bezpieczenstwa, zmniejszenie ujemnego oddziatywania
na $srodowisko oraz lepszego planowanie transportu. Systemy telematyczne wspotpracuja
zsystemami klasy TMS daje ogromne mozliwosci planowania isprawnego
kontrolowania procesu wykonywania zlecenia.

Przedsigbiorstwo Piomar zaczgto swoja owocna przygodg z telematyka firmy Trimble
3 lata temu, wdrazajac przy tym komputery poktadowe CarCube. Uzupelnieniem
CarCube sg aplikacje wspomagajace FleetCockpit, FleetWorks, Trailer ID oraz programy
do archiwizacji danych. Wdrozenie umozliwia analizowanie kazdego etapu procesu
transportowego, dzigki czemu mozna kompleksowo i na biezaco zaplanowacé, a nastgpnie
realizowac, regionalne i dlugodystansowe ustugi transportowe.

FleetCockpit — aplikacja, w ktorej zbierane sa wszystkie informacje dostarczane przez
komputery CarCube bezposrednio zsamochodow, w ktorych sa zamontowane.
Umozliwia ona rowniez monitorowanie catej floty. Aplikacje udostgpniania wszystkie
informacje o zleceniu i ruchu drogowym wyswietlajac je na mapie, informuje tez jaka
naczepa zostata podpigta do pojazdu i o ewentualnych nieprawidlowosciach. Ponadto
wyswietla wszystkie dane zwigzane ztrasa przejazdu, aktywnoscig kierowcy oraz
potozeniem samochodu pokazujac calg tras¢ przejazdu wraz z przewidywanym czasem
przyjazdu.

FleetWorks - internetowa aplikacja stuzaca do zarzadzania flotg. Dostarcza informacji
w czasie rzeczywistym o czasie jazdy, zuzyciu paliwa oraz pobiera wszystkie dane
z tachografu. Tu odbywa si¢ zarzadzanie oprogramowaniem nawigacji oraz modutem
komunikacji i przypisanie do kierowcoéw numerdw rejestracyjnych pojazdéw, co mozna
zobaczy¢ na rysunku 2, Pawet Zalcman ma przypisany samochdd rejestracyjny OP91189.

Trailer ID — system identyfikacji i zarzadzania naczepami. Jezeli w zleceniu podana
jest konkretna naczepa, CarCube sprawdzi, czy doczepiona naczepa jest zgodna. W razie
pomyiki system powiadomi dyspozytora o nieprawidtowosciach.

Zaleta telematyki Trimble jest niewatpliwie prosta obsluga systemu. Dzigki
intuicyjnemu przejrzystemu menu komputera poktadowego CarCube, zaréwno nowi
kierowcy jak i pracownicy operacyjni, w niewiarygodnie szybko ucza si¢ zarowno
obstugi urzadzen jak i systemu.

System telematyczny Trimble Transport & Logistics jest w pelni zintegrowany
z innym systemem - Interlan Speed, wykorzystywanym m.in. do obshugi zlecen.
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2.2. INTERLAN SPEED

InterLAN SPEED to nowoczesne rozwigzanie pozwalajace na peilng obshige
dzialalno$ci transportowo-spedycyjnej oraz logistycznej. System powstal na potrzeby
usprawnienia pracy wszystkich dzialdow firm transportowo spedycyjnych. Jest to
zaawansowane 1 kompleksowe rozwigzanie tatwe w obshudze. Dyspozytor moze
dowolnie konfigurowa¢ informacje, ktére maja by¢ wyswietlane na jego ekranie.
InterLAN SPEED umozliwia kompleksowa obstuge zlecen, zarzadzanie flota wiasna
oraz obcg, zintegrowanie z dzialem finansow i ksiggowosci co pozwala szybko rozliczy¢
kierowcow oraz firmy. Program z tatwoécia mozna zintegrowac z pozostatymi systemami
w firmie (telematyka, F-K, gielda ladunkow), dzigki temu tworzenie raportow z dziatan
jest dziecinnie proste. Mechanizm automatycznego powiadamiania W czasie
rzeczywistym o istotnych zdarzeniach, np. o planowanych op6znieniach w dostawie, czy
chociazby aktualny status realizacji zlecenia. Przez automatyzacj¢ proceséw wycena
zlecen, fakturowanie i rozliczanie przewoznikow czy tez wyliczanie wynagrodzen trwa
zaledwie chwile i nie wymaga wysitku. W programie mamy réwniez staly nadzor nad
kosztami. Mozemy wyliczy¢ optacalno$¢ pojedynczego zlecenia, ilo$¢ zuzytego paliwa,
koszty eksploatacji samochodow , a nawet rozliczenia kosztow jakie zostalty poniesione
z tytutu delegacji, diet i zaliczek.

System posiada w swojej ofercie kilka dodatkowych modutéw, ktore sa dobierane
w zaleznosci od prowadzonej dziatalnosci. Dla firmy Piomar przydatny jest modut
interLAN Dyspozytor.

2.3. DODATKOWY MODUL INTERLAN DYSPOZYTOR

Dodatkiem do programu interLAN Speed wspomagajacy planowanie tadunkow jest
interLAN Dyspozytor. Rozwigzanie umozliwiajace efektywne planowanie tadunkow
z uwzglednieniem specyfikacji pojazdow i charakteru zlecenia. Dzigki zintegrowanej
z systemem mapie cyfrowej itelematyce pomaga wyznaczyé optymalng tras¢ oraz
nadzorowac realizacj¢ zlecenia.

Podstawowymi cechami systemu jest efektywne planowanie i optymalizacja.
Optymalizacja czyli zysk, co$ do czego dazy kazda firma. System klasy TMS daje takie
mozliwosci przez minimalizowanie pustych przebiegéw dla planowanych transportow,
aco za tym idzie dokladne iprzemyslane przydzielanie zlecen zuwzglgdnieniem
specyfiki pojazdow, wymaganego wyposazenia, rodzaju tadunku (w tym np. ADR)
i uprawnien kierowcy. System telematyczny pozwala m. in. na planowaniu wg zasad:
zlecenia do pojazdu lub pojazdu do zlecen, ale réowniez na przydzielanie zlecen
kierowcom, majac na uwadze dostgpnosc ich czasu oraz optymalnie wyznaczonych im
tras z wykorzystaniem zintegrowanych map cyfrowych uwzgledniajacych wymagania dla
transportu cigzarowego na podstawie danych pobieranych na biezaco z systemu.

Komfortowa komunikacja z kierowca. Kiedy$ kontakt z kierowca umozliwiaty tylko
telefony komoérkowe, co bylo bardzo ucigzliwe gdy kierowca wjechatl w strefe bez
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zasiggu, wyciszyl dzwonki czy tez rozltadowat telefon. Wprowadzajac do
przedsigbiorstwa programy takie jak InterLAN wraz z opcjami dodatkowymi wystarczy,
ze dyspozytor siedzi wygodnie na fotelu istuka w klawiatur¢. Modut InterLAN
Dyspozytor daje duzo szersze spektrum mozliwosci niz tylko rozmowa z ktorej potowe
rzeczy, ktory$ z rozmoéwcow zapomni. Dodatek oferuje nie tylko komunikacje SMS,
wysylanie wyznaczonej trasy, automatyczng zmiang stanu zlecen w czasie rzeczywistym
na komputerze poktadowym CarCube, ale rowniez odbieranie alarmoéw dotyczacych
opdznien czy zjazdu z wyznaczonej trasy na monitorze dyspozytora. Ponadto dzigki mini
skanerom zamontowanym w pojazdach kierowca ma mozliwo$¢ przestania dokumentow
wprost do firmy.

Nadzorowanie proceséw transportowych. Jedng z waznych cech systemu jest bez
watpienia odbidr i $ledzenie statusow aktywnosci dla pojazdu, zlecenia i kierowcy na
podstawie danych pobieranych na biezaco zsystemu telematycznego lub SMS.
W systemie mozliwa jest rowniez graficzna prezentacja statusow zlecen i pojazdoéw
w czasie rzeczywisty (rys.l), jak rowniez mozliwo$¢ wyznaczania korytarza
i monitorowanie odchylen w przebiegu rzeczywistej trasy pojazdu. Wprowadzanie
wiasnych alarméw dotyczacych wybranych informacji lub zdarzen krytycznych dla
realizacji zlecenia, jak strefy zatadunku i wytadunku, obszary zabronione, dane z czujnika
temperatury w chlodni itp. (rys.2). Kluczowa czynnoscig jest przede wszystkim
raportowanie przez kierowcow statusow zlecen i elektronicznej karty drogowej (rys.3).
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Rys.1. Zaktadka programu Trimble przedstawiajaca informacje jakie zostaty pobrane z

czujnikow samochodu ci¢zarowego w czasie rzeczywistym
Zrédto: archiwum wlasne
Fig.1. The Trimble Program tab showing information collected from truck sensors in real time
Source: own archive
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Rys.2. Zaktadka programu Trimble przedstawiajaca informacje o aktywnos$ci pojazdu w
czasie rzeczywistym wraz z aktualizacjami odczytow z tachografu
Zrédlo: archiwum wlasne
Fig.2. The Trimble Program tab showing real-time vehicle activity information with
tachograph reading updates
Source: own archive
@ Trimble

Transport & Logistics

Rys.3. Zaktadka programu Trimble z ilo$cia samochodéw znajdujacych si¢ na bazie wraz z
ich numerami rejestracyjnymi oraz statusem kierowcy.
Zrédlo: archiwum wlasne
Fig.3. The Trimble Program tab showing the number of cars on the base with their
registration numbers and driver status.
Source: own archive
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2.4. INTEGRALNOSC SYSTEMOW W FIRMIE
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Rys.4. Schemat zintegrowania systemow

ﬁ./

N
g/

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych firmy Piomar
Fig.4. System integration diagram
Source: own elaboration basic on Piomar company data

Powyzszy graf ilustruje sie¢ powigzan migdzy wszystkimi systemami
komputerowymi dziatajacymi w firmie. Jak mozna zauwazy¢ wszystkie systemy sa ze
soba posrednio lub bezposrednio powigzane. Punktem wejscia sa komputery CarCube
w samochodach dla TMS oraz czytniki magazynowe dla WMS. W przedstawianej firmie
w modul TMS wchodza programy przedstawione wczesniej tj. InterLAN Speed oraz
Trimble Transport & Logistics, program Quguar w systemie WMS. Partnerzy przez portal
webowy moga wysytaé zlecenia oraz sprawdzaé stan realizacji. Portal ten w pewnym
sensie posredniczy tez w udostgpnianiu danych telematycznych klientom. Dzigki
potaczeniu systemu TMS z gielda spedytor w razie braku wolnego samochodu z floty
firmy moze wystawi¢ na niej tadunek do przewozu. Gdy wolny samochdd znajduje si¢
w poblizu klienta wiadomos¢ o zatadunku jest przesytana do CarCube’a i kierowca moze
zaczyna¢ kolejng trase. Zakonczone zlecenia sg przekazywane elektronicznie do dziatu
ksiggowosci.

W kolejnym rozdziale zostang przedstawione koszty wdrozenia systemu TMS jaki
poniosta firma, ale rowniez plan wprowadzenia w ujgciu czasowym.

3. CZAS 1 KOSZT SYSTEMOW

Wdrozenie, a raczej wytworzenie sytemu, poniewaz kazdy powazny system klasy
TMS jest projektowany pod konkretng firme i jej klientow czy partneréw ponosi za soba
ogromne koszty przygotowawcze, wprowadzajace oraz szkoleniowe. Lecz Zzadne
przedsigbiorstwo nie bedzie si¢ rozwijato bez inwestycji. Przedstawimy jakie zakupy
w kolejnych etapach wdrozenia zostaly zrealizowane oraz jaki byt ich koszt.
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W pierwszym etapie, ktory byl realizowany lipiec — listopad 2013 obejmowat zakup
wszystkich niezbgdnych serwerow pod systemy TMS idla danych telematycznych,
oprogramowania do serwerdw i zarzadzania flota transportowa TMS oraz wymagane
licencje. Firma nabyta tez kolektory danych i zasilacze awaryjne do serwerdow, a do 35
samochoddw kupiono 35 sztuk komputeréw CarCube. Drugi etap grudzien 2013 roku do
kwietnia 2014 roku, byt to zasadniczy czas gdyz wtedy odbylo si¢ wdrozenie systemu
TMS, integracja z pozostalymi systemami. Obejmowal on roéwniez szkolenia dla
pracownikow biura oraz kierowcoéw. Cata inwestycja pochloneta prawie pot miliona
zlotych.

Zwrot zinwestycji zostal obliczony metoda NPV (analiza zdyskontowanych
przeptywow pieni¢znych). Jako poziom stopy dyskonta przyjeto aktualng warto$é
podczas inwestycji czyli 2,55%. Wynik obliczen wskazuje, ze inwestycja zwroci si¢ po
14 miesigcach od zakonczenia inwestycji. Inwestycja zwrdcita si¢ w bardzo szybkim
czasie 1 wcigz przynosi niezliczone korzysci, ktore zostang przedstawione ponize;.

4. KORZYSCI SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

Patrzac na tak szybki zwrot z inwestycji mozna powiedzieé, ze taka inwestycja
przynosi zyski, owszem ale nie tylko. Zauwazy¢ mozna poprawe jakosci obstugi klienta
dzigki mozliwosci ciaglego kontrolowania realizacji zlecenia, wzrost wydajnosci
i komfortu pracy — praca na jednym systemie gdzie sa wszystkie konieczne informacje,
obstuga kilkudziesieciu samochodow przez jednego dyspozytora, usprawnienie pracy
dyspozytora poprzez wykorzystanie czytelnego grafiku umozliwiajacego interaktywne
planowanie, wizualizacje¢ ikontrolowanie catego przebiegu procesu transportowego
w czasie rzeczywistym. Do zalet mozemy zaliczy¢ takze biezace nadzorowanie
terminowosci realizowanych zlecen poprzez wykorzystanie informacji o planowanym
czasie jazdy do punktu docelowego( ETA) w powigzaniu z czasem pracy kierowcy,
optymalizacja tras z wykorzystaniem cyfrowych map uwzgledniajacych specyfike
transportu cigzarowego oraz minimalizowanie postojow wynikajacych z btednego
zaplanowania trasy. Zdecydowana wigkszo$¢ tych korzys$ci posrednio i tak wptywa na
oszczednosci tudziez zyski firmy, zadowolony klient to staty klient, ktore kolejno zostang
omowione.

5. OSZCZEDNOSCI WDROZENIA TELEMATYKI

Wktadajac w nasza firme pot miliona ztotych w systemy TMS nie robimy tego tylko
z mysla Ze to usprawni prace ale liczymy, ze w jak najszybszym czasie ta inwestycja nam
si¢ zwroci. W przedstawianym przedsigbiorstwie zysk z pojawit si¢ juz po 14 miesiagcach
od daty zakonczenia przedsigwzigcia. Oszczednosci pojawily si¢ prawie w kazdej czastce
dziatalnosci.
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5.1. ZUZYCIE PALIWA
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Rys.5. Srednie zuzycie paliwa przed TMS 2012-2013 i po wdrozeniu 2014-2015
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z firmy Piomar
Fig. 5. Average fuel consumption before TMS 2012-2013 and after implementation 2014-
2015
Source: own elaboration basic on Piomar company data

Wykres bardzo doktadnie przedstawia jak gigantycznie obnizyto si¢ spalanie po
wdrozeniu systemu TMS. W pewnych momentach mozna zauwazy¢ nawet 10% spadek
zuzycia paliwa na 100 km. Przyjmujac, Ze zuzycie paliwa zmniejszy si¢ o 2,5 1/100km,
a samochod robi dziennie 600 km firma miesigcznie na jednym samochodzie moze
zaoszczedzic ok. 2 tys. zt przy 50 samochodach miesigcznie oszczgdnosci wynosza okoto
100 tys. zt. Jest to oczywiscie teoretyczne wyliczenie, poniewaz kazdy samochod
musiatby jezdzi¢ przez 30 dni w miesigcu, w praktyce to si¢ rzadko zdarza.

5.2. PUSTE PRZEJAZDY

Kolejne oszczednosci mozna zauwazy¢ w liczbie pustych przebiegéw samochodu.
W latach 2013-1014 liczba pustych przejazdow ksztattowata si¢ na poziomie niewiele
ponad 11% w skali miesigca. Po wprowadzeniu systemu TMS — 2014-2015 - wida¢
znaczny spadek (ok. 2%) tychze przejazdow. W kolejnym roku nieznaczny wzrost jest
spowodowany przez dwa samochody jezdzace na stalej trasie z fadunkiem tylko w jedna
strong, odpowiadajace za 15% pustych przejazdow w stosunku do catosci.
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Rys.6. Roznica w ilosci pustych przejazdow przed i po wdrozeniu TMS
Zrédlo: pracowanie wlasne na podstawie danych z firmy Piomar
Fig.6. Difference in the quant of empty journeys before and after implementation TMS
Source: own elaboration basic on Piomar company data

5.1. INNE OSZCZEDNOSCI

Dzigki bezpo$redniemu przekazywaniu zlecenia od klienta do systemu SPEED
a nastgpnie prosto do komputera poktadowego CarCode, wszystkie konieczne informacje
zawsze dotra do kierowcy inie bedzie btedow w dostarczeniu przesytki na docelowe
miejsce. Wynikiem tego przedsigbiorstwo zyskuje nowych klientow, ale takze unika kar.
System sprawdza najkrotsza trase, tras¢ o najmniejszym spalaniu oraz najszybsza trase.
Poréwnujac z czasem rozladunku wybiera najbardziej optymalng analizujac przy tym
utrudnienia w ruchu na catej trasie. Wyznaczanie korytarzy jest bardzo pomocne dla
kierowcow, poniewaz nie maja problemu ze znalezieniem miejsca roztadunku.
Optacalno$¢ tej funkcji jest widoczna w znacznym spadku zuzycia paliwa. Dzigki analizie
dtugosci trasy, utrudnien na poszczegdlnych odcinkach oraz koniecznych odpoczynkow
kierowcy i dlugosci jazdy program wylicza przyblizony czas dostawy tadunku. W razie
op6znien system poinformuje dyspozytora, ktory moze to uzgodni¢ =z firmg
docelowg.Przedsigbiorstwo oszczgdza na mandatach, karach za przekroczenie czasu
pracy oraz p6znienia w dostawie towaru, oplatach za rozmowy telefonicznie.

6. PODSUMOWANIE

Dzigki pelnej integracji telematyki z systemem klasy TMS firma jest w stanie w pelni
wykorzysta¢ zalety tych systemow oraz do minimum ograniczy¢ biedy w realizacji
zlecen. Oszczgdnosci sa widoczne na kazdym etapie realizacji zlecenia, poczawszy od
dostarczenia informacji od klienta przez informowanie kierowcy, az po finalizowanie
w dziale finansow. Dane na zadnym z etapow nie sa dublowane co ogranicza do minimum
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ryzyko popehionych bledéw oraz czas na wprowadzanie kilkakrotnie tych samych
informacji. System wszystko zapamigtuje i archiwizuje az do momentu kiedy informacje
te beda znoéw potrzebne.

Zaleta telematyki jest takze kalkulator czasu jazdy kierowcy, ktory na biezaco
informuje spedytora ile dany kierowca moze jeszcze jecha¢ w konkretnym dniu czy
tygodniu, jakie przerwy i odpoczynki musi odby¢. Jest to ogromne ulatwienie eliminujace
ryzyko popehienia wykroczenia a tym samym otrzymania kary.

Szczegotowe informacje zsystemu zarzadzania flota (FMS) pozwalaja na
minimalizowanie kosztow zuzycia paliwa oraz serwisowania samochodow. Zestawy
czujnikow na biezaco informuja o stanie olejow, ptynéw, opon i innych podzespotow co
pozwala na wymiang przed wyjazdem w trasg i eliminuje nieprzewidziane postoje.

Systemy te nie tylko minimalizujg koszty ale rowniez ulatwiaja i usprawniaja prace
dyspozytoréw, ktorzy jednoczesnie moga zarzadza¢ wigksza iloscig samochodow bez
ryzyka pomyltki. Po przypisaniu kierowcy do samochodu i w razie potrzeby konkretnej
naczepy oraz wystaniu na komputer CarCube zlecenia, spedytor ma za zadanie
monitorowac tras¢ oraz kontaktowac si¢ z kierowcg w razie zmian lub dodatkowych
informacji, a odbywa si¢ to za pomoca tego samego komputera.
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INTEGRATED TRANSPORT MANAGEMENT SYSTEM BASED ON PIOMAR
COMAPNY

Keywords: telematics, TMS system , benefits of implementing telematics

ABSTRACT

The article shows the influence of integrated systems of transport management on
increasing the efficiency and lowering the costs . This elaboration was made based
on a shipping/transport company Piomar. It focused on telematics systems and
processing the orders .The goal is to present the investment costs in TMS systems
and telematics including all of the benefits that the establishment gets because of
that. First of all the systems that the company uses will be described . Second part
includes the costs of buying and implementing as well as the benefits that come
with it.
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PRZYSZLOSC NA KOLACH - AUTOMATYCZNE POJAZDY
W TRANSPORCIE CIEZAROWYM

Stowa kluczowe: automatyzacja, samochody autonomiczne, samochdd ci¢zarowy,
transport, platooning

STRESZCZENIE

Tematem referatu jest automatyzacja pojazdéw ci¢zarowych. Rozpoczgcie stanowi
krotki omdwienie zagadnienia wraz z historig transportu. Nastgpnie przyblizane sa
pojecia ,,automatyczny” i ,,autonomiczny” w odniesieniu do pojazdow. w dalszej czgsci
referatu przedstawiona jest obecna sytuacja dotyczaca automatyzacji w transporcie oraz
platooning, by podzniej przejs¢ do przysztosci, gdy wprowadzone zostang samochody
autonomiczne. Wzgledem nich przeprowadzona jest analiza SWOT i znaczenie dla
logistyki oraz etyka tego typu rozwigzan.

1. WSTEP

W niniejszej pracy przyblizono zagadnienie automatyzacji transportu. Moze nie
wszyscy zdaja sobie z tego sprawg, ale na co dzien jestesSmy jej Swiadkami. Wigkszosci
samochodow jest wyposazona w system ABS, majacy za zadanie zapobiega¢ blokowaniu
kot pojazdu podczas hamowania pojazdu, czy systemy wspomagania kierownicy. w miare
uptywu czasu producenci branzy samochodowej realizuja coraz to nowsze pomysty,
dotyczace usprawnienia proceséw transportowych. Dzigki temu jazda ma byc
bezpieczniejsza, a zarazem bardziej ekonomiczna.

2. HISTORIA TRANSPORTU

Fizyczna potrzeba przemieszczania si¢ towarzyszy ludziom od poczatkow istnienia.
Przez wieki zmienily si¢ przede wszystkim potrzeby czlowieka a wraz z nimi procesy
transportowe. Poczatkowo stuzyl do zaspokajania wlasnych potrzeb. Odbywat si¢ na
krotkich odlegtosciach, przy uzyciu wlasnych migéni. Byt stosunkowo wolny i mato
efektywny. z tego powodu, w pewnym momencie okazat si¢ niewystarczajacy.

1 Koto Naukowe Logistyka, Politechnika Poznanska
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Wynalezienie kota, bylo momentem bardzo znaczacym w historii transportu. Okazato
si¢ ulatwieniem podczas pracy zci¢zszymi ladunkami. To odkrycie pozytywnie
stymulowato rozwdj spoteczny oraz przede wszystkim gospodarczy. Ludzie zacz¢li si¢
przemieszcza¢ na znacznie wigksze odleglosci, nie tylko w poszukiwaniu pozywienia
i dobr niezbednych do funkcjonowania, ale réwniez w celach poznawczych. Zaczgto
wznosi¢ duze budowle, do ktorych konieczne bylo pozyskiwanie materiatow
budowlanych - czgsto duzych i cigzkich.

Kolejnym waznym aspektem przyczyniajacym si¢ do rozwoju transportu jest rozkwit
handlu. Kupiectwo to pierwowzor dzisiejszego transportu drobnicowego. Wozy
handlarzy miaty rézne wielkosci - zaleznie od oferowanych towaréw. Biorac pod uwage
rozmieszczenie wiosek i osad, kupcy - aby sprzeda¢ swoje towary - przemieszczali si¢
drogami lub ciekami wodnymi.

W XVIII wieku nastapit gwattowny rozwoj technologii. Bylo to szczegdlnie
szczegblnie widoczne w przemysle. Praca mig$ni ludzkich izwierzecych zostata
zastapiona przez maszyny napedzane zrodtami mineralnymi (np. weglem). Waznymi
osiagnigciami tamtych czaso6w byly: maszyna parowa oraz rozwodj metalurgii. Oba
zapoczatkowaty rozwdj irozbudowg sieci kolejowej. Transport zaczal odbywaé sig
szybciej oraz na znacznie wigksza skalg. Kolejnym krokiem, ktory zwigkszyt mobilnos¢
ludzkos$ci oraz wydajnos¢ transportu, byto skonstruowanie samolotu.

Rewolucja przemystowa wplyneta réwniez na transport ladowy. Zaczeto
rozbudowywac sie¢ drog, wynaleziono samochdd, arozwdj motoryzacji wplynat na
zwigkszenie jakosci drog ibudowg na przyklad autostrad. Transport samochodowy
wyrdznial si¢ na tle innych $rodkow transportu — jako jedyna jego gataz mogl dostarczaé
dobra bezposrednio do odbiorcy. z powodu uwarunkowan prawnych jak i wzmozonych
potrzeb, powstata definicja transportu: ,,Transport jest to dziatalno$¢ polegajaca na
odplatnym $§wiadczeniu ustug, ktorych efektem jest przemieszczanie osob i/lub tadunkow
z punktu nadania do punktu odbioru oraz $wiadczenie ustug pomocniczych, bezposrednio
z tymi ustugami zwigzanych. w celu zrealizowania ustugi transportowej niezbednych jest
szereg elementow, takich jak srodki transportu, infrastruktura transportowa, ludzie oraz
ustalone zasady iregulty realizowania tych Zze ustug”.[1] w odniesieniu do transportu
samochodowego warto zastanowi¢ si¢ szczegdlnie nad ostatnim zdaniem cytowanej
definicji.

3. AUTOMATYCZNE CIEZAROWKI

3.1. AUTONOMIA A AUTOMATYZACJA

Modernizacja w transporcie wptywa na lepsza infrastrukture, wydajniejsze pojazdy,
nowoczesniejsze systemy. Nie mozna jednak pomina¢ czynnika ludzkiego, ktorzy
zarzadza transportem. Cho¢ wraz zrozwojem cywilizacyjnym mozemy mowic
o wzroécie pewnych kompetencji lub upowszechnieniu si¢ edukacji,to niemozliwe jest
Lulepszenie” czlowieka pod wzgledem wytrzymatosciowym czy w aspekcie
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popetnianych biedéw. Aby to poprawi¢, probuje si¢ wspomoc, badz catkowicie zastapi¢

cztowieka komputerem.

Przy dzisiejszym postgpie technologicznym, bez trudu mozna wyobrazi¢ sobie
samochdd poruszajacy si¢ samodzielnie. Pojazdy tego typu z powodzeniem stosowane sg
w magazynach, gdzie przemieszczaja si¢ po wyznaczonych liniach z punktu a do punktu
B. Poruszaja si¢ z mala predkoscia i wrazie zagrozenia, ktore wykrywaja czujniki
zamontowane z kazdej strony maszyny, zaczynaja zatrzymywac si¢ szybciej, niz pozwala
na to czas reakcji cztowieka. Podobne rozwigzania wprowadza si¢ do branzy transportu
cigzarowego.

W dziedzinie transportu mozemy spotka¢ si¢ z dwoma, na pierwszy rzut oka
podobnymi pojeciami, tj.: pojazd automatyczny iautonomiczny. Unia Europejska
sporzadzita jasne definicje na temat tego typu rozwigzan:

* pojazd automatyczny — pojazd silnikowy (samochodowy, cigzarowy, badZ autobus)
zdolny do przejgcia od kierowcy czesci zadan zwigzanych z jazda,

* pojazd autonomiczny — w pelni zautomatyzowany pojazd, posiadajacy technologi¢
zdolng do przejecia wszystkich obowigzkow kierowcy bez jakiejkolwiek ingerencji
czlowieka.[2]

Do wprowadzenia na rynek autonomicznych samochodéw cigzarowych jeszcze dluga
droga. Stoja za tym nie tyle bariery technologiczne co uwarunkowania prawne i przede
wszystkim problem przyjecia odpowiedzialnosci w razie wypadku. Ten temat zostanie
przyblizony w kolejnym rozdziale, przy analizie SWOT.

3.2.MECHANIZMY I TECHNOLOGIE WYKORZYSTYWANE
W AUTOMATYCZNYCH POJAZDACH

Pojazdy automatyczne towarzyszg nam od dhuzszego czasu. Pierwszym krokiem ku
automatyzacji samochodow bylo rozpowszechnienie systemu ABS. [3] To idealny
przyktad przejecia przez system kontroli nad pewnym obszarem dziatan. Dzigki
wykorzystaniu czujnikow przejmuje on prowadzenie i zmniejsza ryzyko popehienia
btedu. Wyraznie pokazuje to kwalifikacja SAE (Society of Automotive Engineers), ktora
okresla poziom automatyzacji, zaleznie od stopnia ingerencji komputera w prowadzenie
pojazdu.[4]
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Tab. 1. Poziomy automatyzacji wedlug SAE.
Tab. 1. SAE automation levels.

ODPOWIEDZIALNOSC
ZA STEROWANIE

pozlom Nazwa Komentarz POJAZDEM MONITOROWANIE REACOWANE NA DZIALANIE SYSTEMU
Al % T NI, ARZENIA
SAE PRZYSPIESZANIE/ OTOCZENIA ZDARZENIA LOSOWE
HAMOWANIE
Cztowiek odp za i
kierowca caly czas wykonuje zadania
BRAK zwigzane z prowadzeniem i
zdarzeniami losowymi, nawet wtedy Kierowca Kierowca Kierowca Nie dotyczy
O AUTOMATYZACH |1, adziataq systemy ostrzegajace

bads interweniujace
dziatajacy w niektorych warunkach
jako system wspomagajacy kierowce

ukladem sterowania lub

1 POMOC KIEROWCY |przyspieszania/zwalniania, uzywajacy | Kierowca i system Kierowca Kierowca Niektére tryby jazdy
iu pojazdu

oczekujac, ze czlowiek zareaguje na
wszystkie zdarzenia losowe

dziatajacy w niektérych warunkach
tryb jazdy sktadajacy sie z jednego lub
wiecej systemow wspomagajacych

CZESCIOWA i iU poj = 2 A 5
Z & esowce s hemanil poj e et System Kierowca Kierowca Niektére tryby jazdy
YZACA
informacje o otoczeniu pojazdu
oczekujac, 7e kierowea zareaguje na
wszystkie zdarzenia losowe
Zny system jazdy - "komputer"
dziatajacy w specyficznych warunkach
tryb jazdy wykonujacy zadania, jako
: ; WARUNKOWA  |automatyczny system prowadzenia Ll s
AUTOMATYZACIA |rozpoznajacy wsaystiie zdarzenia System System Kierowca Niektore tryby jazdy
losowe oczekujac, ze kierowca
zareaguje jezeli pojazd o to poprosi
dziatajacy w specyficznych warunkach
tryb jazdy wykonujacy zadania, jake
WYSOKA automatyczny system prowadzenia TaLER o
4 AUTOMATYZACJA |odpowiedzialny za wszystkie zdarzenia SYStEny System System Miektre tybyfozdy
losowe, nawet jezeli kierowca nie
reaguje gdy pojazd o to poprosi
Automatyczny system prowadzenia
przez caly czas wykonujacy zadania W - 5
PEENA 2wigzane ze zdarzeniami losowymi jak 'szystkie tryby
5 AUTOMATYZACIA |réwnie obserwacje otoczenia i System System System jazdy

warunkéw na drodze, ktéry moze byé
zarzadzany przez czlowieka

Zrédio: tumaczenie wlasne na podstawie
https://www.computerworld.com/article/3117185/car-tech/volvo-autoliv-to-form-self-driving-
car-software-company.html, dostgp 15.11.2017
Source: own translation based on https://www.computerworld.com/article/3117185/car-
tech/volvo-autoliv-to-form-self-driving-car-software-company.html, access 15.11.2017

Jak wida¢ w powyzszej tabeli, wedtug klasyfikacji z automatyzacja na poziomie 0, 1
i 2 kierowca jest zmuszony do obserwacji otoczenia, za$ na poziomach 3, 4 i 5 obserwacja
otoczenia zajmuje si¢ system przy pomocy czujnikow ijest w stanie sam zareagowac.
Przyktadem ilustrujacym t¢ sytuacje jest zastosowanie tempomatu, gdzie pojazd hamuje
lub przyspiesza do zadanej predkosci, ustalonej przez kierowce (automatyzacja na
poziomie 2) i aktywnego tempomatu, gdzie samochdd poprzez obserwacje auta przed
sobg utrzymuje predkos¢ pojazdu poprzedzajacego, czyli obserwuje otoczenie
(automatyzacja na poziomie 3). Warto rowniez zwroci¢ uwage na poziom 4, na ktorym
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pojazd kierowany jest przez system bez ingerencji cztowieka, ale tylko w konkretnych
warunkach.

Ta krotka analiza potrzebna nam byta do okreslenia na jakim poziomie znajduje si¢
dotychczasowa automatyzacja transportu samochodowego. Najbardziej rozwinieta,
przebadang inajblizsza naszej przysztosci forma automatycznego poruszania si¢
pojazdow cigzarowych jest platooning.[5]

Platooning to laczenie w konwoj dwoch lub wigcej cigzarowek przy uzyciu
technologii iautomatycznych systeméw wspomagajacych. Pojazdy automatycznie
utrzymuja droge, okreslong odleglos¢ od pojazdu poprzedzajacego, podczas czgséci
przejazdu, gdy sa ze sobg ,,potaczone” np. przejazd autostrada. Droga szybkiego ruchu
w tym przypadku stwarza odpowiednie warunki, charakterystyczne dla poziomu 4.

W tym rozwigzaniu pojazd ci¢zarowy z przodu jest liderem i prowadzi konwoj. Jego
kierowca jest odpowiedzialny za bezpieczny przejazd cigzarowek. Komputer
z pierwszego pojazdu wysyla samochodom, ktére za nim podazaja, wszelkie informacje
niezb¢dne do pokonania odcinka trasy. w kazdej chwili mozna przej$¢ na sterowanie
manualne i odtaczy¢ si¢ od konwoju.

Takie rozwigzanie niesie ze soba oszczgdnosci w postaci mniejszego zuzycia paliwa
wskutek uniknigcia niepotrzebnego hamowania za pojazdem poprzedzajacym a takze
z tytulu mniejszych oporow powietrza. Komputer reaguje szybciej od cztowieka, co
pozwala zminimalizowaé¢ odstep miedzy pojazdami, dzigki czemu na tej samej dlugosci
zajmowanej na autostradzie przez np. trzy zestawy cigzarowe, mozna przewiez¢é wigcej
tadunku.

FAICTIANALAY FPILCOT CCININEC T
~ ry—a

Driing 1. Platcon | Fatven mn vernetsen Verbuod €D

Rys. 1. Jazda w systemie platooning.
Zrédlo: https://trucking.tech/2016/03/24/daimler-demo-proves-platooning-concept/, dostep
03.11.2017
Fig. 1. Drive in platooning system.
Source: https://trucking.tech/2016/03/24/daimler-demo-proves-platooning-concept/, access
03.11.2017
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Dzisiejsze rozwigzania zmuszaja kierowce do pozostania w pojezdzie, ale zmieniaja
jego role nie oczekujac od niego natychmiastowej reakcji na zaistniate zdarzenia.
w przysztosci daje to mozliwosci odbywania obowiazkowych przerw w prowadzeniu
pojazdu podczas przebywania wnim, gdy ten si¢ porusza. Daje to krotszy czas
dostarczenia towaru, szczegdlnie na duze odleglosci.

Do wdrozenia tego typu rozwiazan nie trzeba kapitalnie przebudowywac pojazdow.
Dzisiejsze cigzarowki to ,zlepek” procesorow, kamer, sensorow iradaréw. Po
odpowiednim zaprogramowaniu samochody sa praktycznie gotowe do uzycia.

W 2016 roku zorganizowano European Truck Platooning Challenge 2016, w ktorym
uczestniczyly wiodace na rynku europejskim marki samochoddéw ci¢zarowych.
Samochody ci¢zarowe miaty za zadanie dojecha¢ z europejskich miast do Holandii.
Wydarzenie zakonczylo si¢ sukcesem. Po omowieniu wad i zalet takiego sposobu
transportu, stwierdzono, ze warto rozpowszechni¢ je na catym kontynencie.

Podobne testy odbyly si¢ w Ameryce. Eksperci widza w platooningu szans¢ na
wysokie oszczgdnosci, dzigki ekonomicznej jezdzie samochodow cigzarowych na
okreslonym odcinku trasy. Przewaga takiego rozwigzania jest roOwniez minimalizacja
btgdu, poniewaz na sytuacje drogowe reaguje komputer, ktory jest duzo szybszy niz
cztowiek. Komputer nie potrzebuje rowniez odpoczynku i snu.

W najblizszej przysztosci trudno spodziewac si¢ samochodéw autonomicznych na
drogach publicznych. Problemy zprawem itzw. ,czynnik ludzki”, determinujacy
rozpoznawanie zagrozen, sa bariera, ktora cigzko pokona¢ specjalistom branzy IT oraz
producentom samochodéw. Inaczej byloby w przypadku, gdyby ruch publiczny nie
istnial, awszyscy znajdujacy si¢ w otoczeniu pojazdoéw autonomicznych mieli
swiadomos¢, ze dang maszyng steruje komputer.

Taka sytuacja ma miejsce w terminalach kontenerowych portu Rotterdam i HHLA
Hamburg. Przemieszczaniem kontenerow ze statku na miejsce sktadowania i odwrotnie
zajmujg si¢ tam automatyczne wozy transportowe. Pojazdy bez kabiny kierowcy,
sktadajace si¢ tylko z podwozia ikot sg w stanie przewozi¢ samodzielnie kontenery
o wadze do 60t. Niestety sa to pojazdy typu AGV (Automated Guided Vehicles — pojazdy
prowadzone automatycznie) a co za tym idzie: ich dziatanie, mimo duzego rozmiaru,
bardziej zblizone jest do wozkow transportowych w magazynie, anizeli ci¢zarowek
migdzynarodowych. Poruszaja si¢ one w strefie zamknigtej dla ludzi, po trasach
wyznaczonych elektro-magnetycznymi wigzkami umieszczonymi pod ziemig. Trafiaja do
celu wspomagajac si¢ nawigacja, w ktorej maja wprowadzone dane zwigzane
z przesytka[6]. Sa w stanie same dojecha¢ do miejsca tankowania a nawet wyprzedzac
siebie nawzajem, ale w sytuacji zagrozenia nie podejmuja decyzji, tylko si¢ zatrzymuja.
Ponadto, pojazdy tego typu nie beda pracowaé poza infrastrukturg do ktorej zostaty
przypisane. w dostosowanych warunkach rozwiazanie sprawdza si¢ i przynosi korzysci.

Firma Scania zastosowania dla samochodéw autonomicznych dopatruje si¢
w kopalniach odkrywkowych. Pojazdy poruszaja si¢ tam po statych trasach, ruch jest
ograniczony badz nie wystepuje w ogdle. Dazenie do automatyzacji tych proceséw
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byloby $wietnym wstgpem dla autonomicznego poruszania si¢ pojazdow na catym
swiecie[7].

4. DEDUKCJA AUTOMATYZACJI TRANSPORTU
4.1. ANALIZA SWOT

Podczas analizy skupimy si¢ jednak na najbardziej kontrowersyjnej kwestii, czyli
samochodach cigzarowych w pelni zautomatyzowanych, gdzie kierowca nie jest
potrzebny, a systemy samodzielnie podejmujg decyzje. Pytania: ,,czy takie pojazdy beda
bezpieczne?” albo ,.kto wezmie odpowiedzialno$¢ za ewentualne kolizje drogowe?”
pojawiaja si¢ bardzo czgsto na roéznych forach istronach internetowych. Za sprawa
analizy SWOT przyjrzymy si¢ dokladniej temu problemowi. Ta metoda jest uznawana za
najstarsza ijedna z bardziej skutecznych metod w zakresie okre$lania zalet i wad.
Pozwala za pomoca tabeli, w czytelny sposob przedstawi¢ mocne strony (Strenghts),
stabe strony (Weaknesses), szanse (Opportunities) oraz zagrozenia (Threats) jakie
towarzysza danej idei[8].

Tab. 2. Analiza SWOT cig¢zarowych pojzazdow autonomicznych
Tab. 2. SWOT analysis of autonomous trucks

Pozytywne Megatywne
Mocne strony Slabe strony

+  Systemny zaprojektowane w2k, by = wysoki koszt zakupu ciefardwek w pelni
zapawnic bezpiscrenstwo transpartu, zautomaryzowanych,

« ekonomiczny styl jazdy, = wysoki koszt napraw systemu,

= szybka reakcjz systemu na bodice = niezbgdna wykwalifikowana kadra do
ZEWNETZNE, obstugi systemu,

= brzk ograniczen czasowych przewozu = niedostozowans przepisy prawne,

Wi

towardw,
+ peina dyspozycyjnosc,

Szanse Zagrazenia
+ mniej wypadkdw na drogach - pojazdy w = zhoiomoid systemu pojazduy,
peini automatyczne uwaiane 53 za = biedy i luki w systemis,
bezpieczniejsze | wystgpuje mafo = zagroienia systemowe, typu zhosliwe
wypadkéw z ich udziatem, QProgramowanie, wirlsy,
« brak zmeczenia autonomicznych = problemy z systemem pozycjonowanis,
cigiartwek, » nieprzewidywalnost sytuaci dragowych
= phynnosc dostaw dzieki braku potrzeby jakie mogg sig prydarzye,
] postojow, = problemy wigcznosci z centralg,
E‘ « ekonomiczny sty jazdy, = wypadki z przyczyn technicznych,
+  mnigjsze zuZycie samochodu = problemy prawne,
E spowaodowane optymalnymi = problemy z ustaleniem jednostki
ustawisniami systemawymi, odpowiedzialng] za ewentualne zdarzenia,
» oszozednoic paliwa, = nieznajormnoit wszystkich reakeji pojazdu
= fatwy sposob kontroli dzigki systemom sutomatycznego ne awarie | uszhodzenis,
pozyCjonowania, = jedli cos sig stanie z takim pojazdem

podczas przejazdu, bedzie trzeba do niego
dotrzec, zeby cokolwisk naprawic, nie
bedzie na miejscu nikogo, kto mogiby sie
tym zajgd|

Zrodto: opracowanie wlasne
Source: own elaboration
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4.2. ZNACZENIE AUTOMATYZACIJI POJAZDOW DLA LOGISTYKI

Jak wida¢ w powyzszej tabeli, pelna automatyzacja cigzarowek ma wiele zalet.
w pelni autonomiczne pojazdy ci¢zarowe, dopasowana infrastruktura iprawo beda
ogromng szansa dla optymalizacji procesow logistycznych zwiazanych z transportem.
Dzigki doktadnym instrukcjom, pojazdy beda mogly przewozi¢ towary w kazde miejsce
okreslone w systemie pozycjonowania. Ich przejazd bedzie §ledzony przez system
nadzorujacy. Sztuczna inteligencja wybierze optymalne ustawienia dotyczace trasy,
predkosci, biorgc pod uwagg zasady ruchu drogowego oraz warunki pogodowe. Kolejnym
istotnym walorem be¢dzie dyspozycyjnosé takich pojazdow, ktore beda mogly wyruszyé
w trase w kazdej chwili. Dodatkowo nie beda ograniczone czasowo, gdyz system nie
potrzebuje snu, czy jedzenia, nie ma potrzeb fizjologicznych. To bardzo wazna przewaga
samochoddw autonomicznych nad cztowiekiem. Takie auto bedzie znacznie wydajniejsze
niz kierowca, ktory choruje, popelnia btedy. Przy zastosowaniu takich aut, czas dostawy
ulegnie skroceniu. Dzigki specjalnym ustawieniom teoretycznie przejazd powinien by¢
bezpieczniejszy niz ten realizowany przez czlowieka. Struktura czujnikéw ikamer
wyczuje wszelkie zagrozenia i odpowiednio na nie zareaguje. To nieco utopijna wizja,
jednak wtym kierunku zmierzaja wyniki eksperymentéw ibadan przeprowadzanych
przez lideréw rynku.

Byloby idealnie, gdyby zastosowanie samochodéw w pelni zautomatyzowanych nie
bylo obarczone zadnym ryzykiem. Powazna wada jest mozliwos¢ wystapienia
cyberatakow, ktore mogtyby poruszy¢ cala autonomiczng flote i wykorzysta¢ w celach
nieprzewidzianych przez wtasciciela. To spowodowatoby ogromne straty ekonomiczne.
Pomijajac cyberataki, ktore rujnowatyby system pracy cigzarowek, nawet drobne usterki
moga mie¢ negatywny wplyw na realizowane przewozy. Nie wiadomo jak bedg dziataty
poszczegdlne ,,organy” bez jednego elementu. Czy poradza sobie rownie dobrze jak
wtedy, gdy wszystko jest sprawne, czy moze awaria wywotataby zaktdcenia i niemozliwe
do przewidzenia na chwil¢ obecng konsekwencje. Wszelkie problemy techniczne, typu
zakryty przypadkiem czujnik, wzbudzajg poruszeniec wsréd odbiorcéw informacji
o autonomicznych pojazdach. Na stronach internetowych iforach pod artykutami
o pojazdach autonomicznych pojawia si¢ wiele pytan, na ktore cigzko jest udzieli¢
odpowiedzi. Potrzeba jeszcze wielu badan, zeby ostatecznie potwierdzi¢ sprawno$é
systemow w odpowiednich sytuacjach, a i tak zawsze moze pojawi¢ si¢ inny wariant, na
ktory nie jest si¢ przygotowanym.

W wielu krajach przepisy nie przewidujg mozliwosci poruszania si¢ po drogach
pojazdow bez kierowcodw. Wyraznie okreslona jest w prawie o ruchu drogowym definicja
kierowcy, ktorym musi by¢ osoba[9]. Nie przewiduje sztucznej inteligencji jako
odpowiedzialnej za poruszanie si¢ pojazdu. Pojawia si¢ rowniez kwestia
odpowiedzialnosci, ktorg obecnie ponosi kierujacy. Kogo ukaraé za kolizje w przypadku
ciezarbwek autonomicznych? Ws$réd mozliwych opcji wyrdznia si¢ producenta
samochodu, producenta systemu, ewentualnie osobg, ktora jest odpowiedzialna za
manipulacjg, ktora spowodowala kolizje. Wydawatoby si¢ to dos¢ dobrym pomystem,
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jednak tatwo przewidzie¢, ze w tym przypadku tatwo bedzie uciec od odpowiedzialnosci
zrzucajac wing na kamien, ktory niefortunnie si¢ odbit iuszkodzit dany czujnik, lub
spowodowat zwarcie, ktore z kolei doprowadzito do wypadku.

4.3. ETYKA SZTUCZNEJ INTELIGENCJI

Gdy mowa o kolizjach pojawia si¢ rowniez problem natury etycznej. Autonomiczne
auto decydowatoby o zyciu ludzi. Warto wspomnie¢ w tym momencie o popularnym
wsrod studentow filozofii dylemacie wagonika. Sytuacja przedstawiona jest na rysunku,
gdzie widzimy pociag i dwie mozliwe opcje jego dalszej trasy. Pocigg moze zabi¢ jedng
osobe lub pi¢é i to my, jako osoba przy zwrotnicy decydujemy o tym kto powinien zginaé.
Przed podobnymi decyzjami moze w przysztosci stawa¢ autonomiczna ci¢zaréwka.

Z zalozenia wiemy, ze koszty jej zakupu nie sa mate, ma pewne zobowigzania do
spehienia i zatadowany towar. Droga hamowania takiego auta réwniez nie nalezy do
najkrotszych. Nagle na drodze pojawia si¢ cztowiek. Czy samochod wjedzie w drzewo
ratujac cztowieka, ale uszkadzajac towar jakie ma do zrealizowania, czy zabije cztowieka
i ruszy w dalsza podr6z? To do$¢ drastyczna wizja. Moze przerazac jeszcze bardziej, gdy
chodzi o osobowe pojazdy autonomiczne, ktorymi beda poruszali si¢ ludzie. Czy
w doktadnie takiej samej sytuacji system postanowilby zabi¢ przewozong grupe, czy
dziecko, ktore nieopatrznie znalazlo si¢ na drodze? Pomijamy kwesti¢ odpowiedzialno$ci
karnej, ktora zostala wspomniana w poprzednim podrozdziale. Catkowite usunigcie
czlowieka z pozycji kierowcy jest cigzkie do osiggnigcia pod tym wzgledem. Latwiej jest
zrzuci¢ odpowiedzialnos$¢ za wyrzadzone szkody na kierowce niz obarczaé tym sztuczng
inteligencje, ktora przeciez nie jest wrazliwa na tego typu rzeczy i ktora tatwo mozna
manipulowac[10].

Rys. 2. Dylemat wagonika
Zrédlo: http://www.br.de/puls/themen/netz/trolley-100~_v-img__16_ 9 xI_-
d31c35f8186ebeb80b0cd843a7c267a0e0c81647.jpg?version=fe8d3, dostep 03.11.2017
Fig. 2. Trolley problem
Source: http://www.br.de/puls/themen/netz/trolley-100~_v-img__16_ 9 xI_-
d31c35f8186ebeb80b0cd843a7c267a0e0c81647.jpg?version=fe8d3, access 03.11.2017
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5. PODSUMOWANIE

Transport cigzarowy jest jednym znajbardziej rozpowszechnionych rodzajow
transportu. Na przestrzeni lat ulegt diametralnej zmianie. w dzisiejszych czasach
obserwujemy automatyzacj¢ w transporcie, ktéra ujawnia si¢ np. poprzez systemy
wspomagajace parkowanie, hamowanie, czy czujniki deszczu. w miar¢ postgpu
technologicznego bedziemy $wiadkami coraz wigkszej ingerencji techniki i automatyki
w procesy, ktorych codziennie doswiadczamy. Niesie to za sobg wiele zalet, np.
optymalizacji w transporcie, czasie dostawy. Zmiany te sprawia rowniez, ze jazda bedzie
bardziej ekonomiczna i mniej ucigzliwa dla czujnosci ludzkie;j.

Najnowoczesniejszym dotychczas osiagnigciem w dziedzinie transportu cigzarowego
jest platooning, ktdry jest zaleznoscia migdzy dwoma lub wigcej samochodami
cigzarowymi, pozwalajaca pierwszemu pojazdowi na prowadzenie pozostatych aut przez
autostrade. Auta s3 miedzy soba powigzane, wigc automatycznie przesylaja sobie
informacje o ewentualnych utrudnieniach. Gdy takowe naste¢puje, kierowcy zobowiazani
sa chwyci¢ kierownicg i zareagowac, w przeciwnym wypadku ci¢zarowka zatrzyma sig
alarmowo.

W przysztosci producenci aut zamierzajg stworzy¢ cigzardwki, ktore nie beda
wymagaty ingerencji czlowieka w przejazd. Ich system bedzie na tyle poinformowany
o wydarzeniach na drodze oraz algorytmach jakie powinien wykona¢ w danym
przypadku, ze bez problemu przewiezie sam produkty od punktu ado B. Mimo, ze
z zalozenia transport autonomicznymi samochodami ci¢zarowymi bytby bezpieczny, na
chwilg obecng przemieszczanie si¢ takich pojazdow na drogach jest niezgodne
z przepisami. Nie wiadomo bowiem kto bralby odpowiedzialno$¢ za wystgpujace
wykroczenia i wjaki sposdéb system mialby wybieraé ,lepsze zto” w sytuacjach
kryzysowych.

Bezzatogowe pojazdy niewatpliwie bylyby duzym osiggnigciem w dziejach
ludzkos$ci. Na chwile obecng istnieje zbyt wiele pytan i niewiadomych, by wprowadzié
ten pomyst w zycie. Automatyzacja zdecydowanie tak, ale nie pelna. Jeszcze nie teraz.
a co bedzie za 10 lat? Jak moéwi powiedzenie ,,pozyjemy, zobaczymy”.
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THE FUTURE ON WHEELS — AUTOMATIC VEHICLES IN TRANSPORT
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ABSTRACT

The subject of the paper is automation of truck. The beginning is a short introduction
and history of the transport. Subsequently, words autonomic and autonomus are defined
by transport. In the next part of the paper current situation of automation in transport and
platooning are shown, to move forward into the future when autonomous trucks will be
introduced. Next, there is SWOT analysis of them, their meaning for logistics and ethics
of this type of solutions.






JOURNAL OF TRANSLOGISTICS 107

Natalia WASZKOWSKA
Aleksandra ZDANOWSKA!

LOGISTYKA MAGAZYNOWA - TENDENCJE ROZWOJOWE NA POLSKIM
RYNKU

Stlowa kluczowe: magazynowanie, logistyka magazynowa, rynek powierzchni
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STRESZCZENIE

Rynek powierzchni magazynowych w Polsce charakteryzuje si¢ statym rozwojem.
Juz w2016 roku podpisano umowy najmu na ponad 3 mln m2. Wyniki notowane
w sektorze nieruchomosci magazynowych z roku na rok sg coraz lepsze, a modernizacja
tancuchéw dostaw, poprawa jakosci dostepu do infrastruktury oraz konsumpcja wymusza
na deweloperach inwestycje w nowe budynki. Wysoka absorpcja powierzchni, a takze
duza liczba inwestycji nie zwigksza natomiast liczby pustostanéw na terenie Polski.
Celem artykulu jest ukazanie aktualnej sytuacji na rynku powierzchni magazynowych
w Polsce. w artykule wymienione zostaty cele funkcjonowania wymienionych obiektow
logistycznych, a takze przedstawiono perspektywy rozwoju tego segmentu rynku.

1. WSTEP

Magazyny stanowig gltowne ogniwo w logistycznym tancuchu dostaw. Ich
podstawowa funkcja polega na przyjmowaniu, okresowym przechowywaniu oraz
przekazywaniu towarow i materiatdw do kolejnych ogniw obrotu. Magazynowanie jest
réwniez $ciSle powigzane z transportem. Gospodarka magazynowa w Polsce przez
ostatnie lata zyskata duze uznanie na rynku oraz bardzo dynamicznie si¢ rozwingta.
Dzisiejsze magazyny to nie tylko hale w ktorych przechowuje si¢ chaotycznie ulozony
towar, lecz obiekty ktore musza spelnia¢ okreslone normy i dziata¢ przy pomocy
specjalistycznych  systemow  operacyjnych. wartykule zostaly przedstawione
podstawowe zagadnienia zwigzane ztematyka szeroko rozumianego magazynowania
oraz opisane zmiany jakie nastapily podczas ostatnich lat na rynku powierzchni
magazynowych w Polsce.

! Koto Naukowe TRANSLOG, Akademia Morska w Gdyni



108 JOURNAL OF TRANSLOGISTICS

2. UCZESTNICY PROCESOW MAGAZYNOWYCH

Magazyn to jednostka funkcjonalno — organizacyjna przeznaczona do
magazynowania dobr materialnych (zapaséw) w wyodrgbnionej przestrzeni budowli
magazynowej wedlug ustalonej technologii, wyposazona w odpowiednie urzadzenia
i $rodki techniczne do zarzadzania i obstugiwania przez zespot ludzi. Na terenie obiektow
dochodzi nieprzerwalnie do wymiany towaréw. Ponadto jest to miejsce, ktore musi
dodatkowo wspiera¢ procesy marketingowe i produkcyjne oraz redukowac koszty
transportu 1 koordynowa¢ wielkos¢ popytu i podazy. Na prawidlowe dziatanie magazynu
sktada si¢ wiele czesci sktadowych m.in. odpowiednio wspomagajacy caly proces system
informatyczny oraz organizacja dobrze wykfalifikowanego personelu. Wzrost
konkurencyjnosci na rynku wymusil na tych pozornie prostych budowlach, rozwdj pod
wzgledem stosowanej technologii, efektywnego wykorzystania dostgpnego miejsca, jak
i spelnianymi funkcjami taktyczno- operacyjnymi. Ciagle wzrastajacy popyt na réznego
rodzaju powierzchnie magazynowe, sprawia ze obecnie jest to jeden z najdynamiczniej
rozwijajacych si¢ aspektow logistyki. wzaleznosci od produkowanych dobr,
powierzchnie magazynowe musza spelnia¢ wymagania dotyczace produktow w nich
sktadowanych. Aby sprosta¢ tak szerokiej gamie wymagan, rynek powierzchni
magazynowych ma obecnie bardzo bogatg oferte, ktora caly czas si¢ powicksza.

Przy obecnej liczbie magazynéw dostepnych na rynku nie jest tatwo o jednoznaczng
klasyfikacje. Mozna nawet pokusi¢ si¢ o stwierdzenie, iz istnieje tyle rodzajow
magazynéw, ile produktow w nich magazynowanych. Obecnie mozemy magazynowac
kazdg substancjg, produkt czy wyrob. Kazde z nich ma swoje wymagania dotyczace
sposobu przechowywania, a miejsce w ktorym maja by¢ sktadowane (dtugookresowo lub
tylko czasowo) musi je wszystkie speniaé.

Waznym aspektem dla przedsigbiorstwa jest systematyczna kontrola efektywnosci
gospodarki magazynowe;j. Szczegdtowa charakterystyka jej funkcjonowania wskazuje na
réznorodnosc¢ stosowanych rozwigzan w zaleznosci od rodzaju prowadzonej dziatalno$ci
gospodarczej oraz rodzaju systemu logistycznego [5]. Pojecie gospodarki magazynowej
jest bardzo obszerne. Obejmuje szeroki zakres dziatalno$ci zwigzanych z podstawowymi
zadaniami magazynowania, czyli skladowania, przyjmowania oraz wydawania.
Gospodarka magazynowa obejmuje takze rozbudowe powierzchni magazynowych
zgodnie zprzyjetymi standardami, adaptacje powierzchni magazynowych oraz
zapewnianie bezpieczenstwa na terenie kompleksow magazynowych.

Rynek powierzchni magazynowych bardzo dynamicznie si¢ rozwija. Pomimo
chaotycznego rozmieszczenia kompleksow magazynowych iparkow logistycznych,
ustugi te ciesza si¢ duzym zainteresowaniem. Podstawowymi czynnikami wptywajacymi
na lokalizacje nowoczesnych obiektow logistycznych sa:

+ lokalizacja - musi by¢ ona tak dobrana, aby stanowila potaczenie pomig¢dzy zaktadem
produkcyjnym oraz miejscami dostarczenia towaru — rynek zbytu. Centra
magazynowe powinny by¢ zatem polozone w sasiedztwie aglomeracji miejscach,

* dostegp do rozbudowane;j sieci infrastruktury drogowej,
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* poziom bezrobocia danego regionu - mata dostgpnos¢ sily roboczej w nastepstwie

generuje wysokie koszty zwigzane z zatrudnieniem,
* dostgp do wykwalifikowanej kadry,
*  mozliwo$¢ stosowania transportu intermodalnego,
* wielko$¢ sprzedazy detaliczne;.

Poza lokalizacjg wazne sg takze parametry techniczne takie jak rozstawienie siatki
stupow oraz ilos¢ dokoéw zatadunkowych i bram [7].

Poza  najbardziej znanymi magazynami  przedsigbiorstw  handlowych
i przemystowych w procesach logistycznych coraz wigksza role odgrywaja magazyny
ustugowe, zaréwno przedsigbiorstw specjalistycznych (np. centra logistyczne), jak
i przedsi¢biorstw wynajmujacych magazyny czasowego sktadowania imagazyny
konsygnacyjne. Ze wzgledu zznaczny rozwodj roéznych obiektow logistycznych
wyrdzniamy: centra logistyczne oraz centra magazynowe. Pierwsze z wymienionych
realizuje najszerszy zakres funkcji zwigzany z obstuga przeptywu ladunkéw miedzy
nadawcami a odbiorcami. Polegaja one na przyjmowaniu tadunkéw, ich przewozie,
przetadunkach, magazynowaniu, przepakowywaniu, kompletowaniu i dostarczaniu do
finalnych odbiorcow. Ponadto realizuje takze szereg dodatkowych funkcji, takich jak:
obstuga celna, kontrola jakosci i zarzadzanie ptatno$ciami za transport. w sktad centrum
logistycznego wchodza nie tylko powierzchnie magazynowe, ale takze osrodki biurowe
czy punkty zajmujace si¢ fachowa infrastruktura informatyczna. Miejsca te oferuja swoim
klientom kompleksowa obsluge poprzez wymiang doswiadczen oraz wiedzy
specjalistycznej, co moze by¢ nie tylko trudno dostgpne, ale takze bardzo kosztowne
w obrebie jednego przedsigbiorstwa [3]. Tworzenie centrow logistycznych jest dosé
nowym przedsigwzigciem. Proste rozwigzanie jakie przyniosty te obiekty w szczegolny
sposob poprawity obstuge klienta.

Rys. 1. Centrum logistyczne w Pruszczu Gdanskim w 2015r.
Zrédlo: https://biznes.trojmiasto.pl/Nowe-centrum-logistyczne-powstanie-w-Pruszczu-
Gdanskim-n84590.html, dostgp 2.11.2017
Fig. 1. Logistic center in Pruszcz Gdanski in 2015r.

Source: https://biznes.trojmiasto.pl/Nowe-centrum-logistyczne-powstanie-w-Pruszczu-
Gdanskim-n84590.html, access 2.11.2017
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Centra magazynowe skupiaja si¢ glownie na przeladunkach kompletacyjnych,
magazynowaniu, sortowaniu paczek oraz obstudze celnej. Pomimo r6znic wynikajacych
z zakresu petnionych funkcji, dwa obiekty taczy jeden cel — skrocenie czasu przeplywu
towaréw w tancuchu dostaw i poprawa obstugi klienta. Magazyny mozemy podzieli¢ ze
wzgledu na 5 ponizszych kryteriow:

- przeznaczenie:
e  magazyny przemystowe,
e magazyny dystrybucyjne,
e  magazyny rezerwowe,
- posta¢ przechowywanych materiatow:
e  magazyny materialow sztukowych,
e  magazyny materiatdow sypkich,
e  magazyny cieczy,
- warunki przechowywania:
e  magazyny materialow obojetnych na sposob przechowywania,
e  magazyny materialdow wymagajacych specjalnych warunkéw przechowywania,
e  magazyny materialow niebezpiecznych,
- rozwigzania techniczno-organizacyjne:
e  zapewnienie bezposrednio dostepu do kazdej jednostki sktadowane;j,
e  bez bezposredniego dostepu do kazdej jednostki sktadowanej,
e  zczgsciowym dostgpem,
- rodzaje budowli magazynowych:
e  otwarte ( z nawierzchnig gruntows, twarda),
e  polotwarte (zasieki, wiaty, zbiorniki otwarte),
e  zamknicte (zbiorniki zamknigte, zasobniki, silosy, budynki magazynowe) [2].

3. POLSKI RYNEK POWIERZCHNI MAGAZYNOWYCH
3.1. RYNEK MAGAZYNOWY W 2016/2017 ROKU
3.1.1. POPYT

W ostatnich latach w Europie zauwazalny jest rozwdj rynku nieruchomosci
magazynowych. Wysoki popyt na rynku logistycznym w Polsce wynika zkilku
czynnikow, wsrod ktorych mozna wyrdéznié: dynamika wzrostu gospodarczego, globalny
handel, wzrost konsumpcji isprzedazy detalicznej, atakze rozwdj infrastruktury
drogowej, dostgpnos¢ gruntow pod inwestycje deweloperskie i postgpujaca
rekonfiguracja tancucha dostaw. Rozktad popytu na nowe inwestycje $wiadczy rowniez
o tym, ze inwestorzy, firmy produkcyjne ilogistyczne coraz czgsciej przy wyborze
lokalizacji zwracaja uwage na dostgp do wykwalifikowanej kadry, atakze potencjat
lokalnych rynkow. Warto dodaé, ze w 2016 roku podpisano umowy najmu powierzchni
magazynowych na ponad 3 mln m2. Wolumen transakcji byt o ponad 600 tys. m2 wigkszy
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niz w 2015 roku. Tendencja wzrostowa zauwazalna jest rowniez w pierwszej potowie
2017 roku. w 2017 roku popyt na powierzchnie magazynowe wyniést 1 719 000 mln m2
i byt 0 372 000 tys. m2 wigkszy niz w pierwszej potowie 2016 roku.

Uzytkownicy powierzchni magazynowych w Europie zachodniej, ale takze w Polsce
coraz czg$ciej zwracaja wigksza uwage na wykorzystanie efektywnych rozwigzan
zwigzanych z fancuchem dostaw. Duze zainteresowanie skupia si¢ na nowoczesnych oraz
innowacyjnych inwestycjach magazynowych. Polski rynek powierzchni magazynowych
charakteryzuje si¢ scentralizowana lokalizacja, a uzytkownicy magazynow preferuja
wynajem mniejszych powierzchni magazynowych w duzych obiektach. Posrod
podmiotow majacych najwigkszy udziat wrynku mozna wyrézni¢ operatorow
logistycznych, sieci handlowe, lekka produkcje, a takze e-comerce. Branza e-comerce
moze w niedalekiej przysztosci przyczyni¢ si¢ do wzrostu popytu na rynku powierzchni
magazynowych, gdyz konsumenci coraz czgéciej robig zakupy przez Internet.
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Rys. 2. Sektory gospodarki, ktore miaty najwigkszy udziat na rynku wynajmu powierzchni
magazynowych w Polsce w 2016 roku
Zrédlo: https://magazyny.pl/blog/raporty/rynek-powierzchni-magazynowych-w-polsce-w-2016-
v/ dostep 2.11.2017
Fig. 2. Economic sectors which had the largest share in the market of warehouse space in
Poland in 2016
Source: https://magazyny.pl/blog/raporty/rynek-powierzchni-magazynowych-w-polsce-w-2016-
r/ access 2.11.2017
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W kontekscie budowy nowych inwestycji magazynowych, Polska jest krajem
atrakcyjnym glownie ze wzgledow lokalizacyjnych - dostep do infrastruktury drogowe;j
oraz duzych o$rodkéw przemystowych, atakze niskie stawki czynszowe i stopy
procentowe, w porownaniu do krajow Europy Zachodniej. Najwigkszy popyt na
powierzchnie magazynowe w Polsce zanotowano w okolicach Lodzi, Gornego Slaska,
Warszawy, Poznania, Szczecina oraz Bydgoszczy.

W pierwszej polowie 2017 roku wynajgto ponad 1,82 mln m2 powierzchni
magazynowej. Warto zauwazy¢, ze 70% to nowe umowy najmu. Swiadczy to o dobrej
kondycji i dalszym dynamicznym wzroscie sektora. Deweloperzy sukcesywnie realizuja
kolejne inwestycje, czego efektem jest 1,71 mln m2 w budowie i 720 000 m2 oddanych
do uzytku w ciggu pierwszych 6 miesi¢cy biezacego roku [4].
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Rys. 3. Popyt w na powierzchnie magazynowe w m2 (I pot. 2017 roku)
Fig. 3. Demand for warehouse space in m2 (1st half of 2017)
Zrédlo/Source: Raport — Rynek magazynowy w I polowie 2017 r., Axi Immo Group,
Warszawa 2017

Najlepszy wynik pod wzgledem popytu odnotowat w pierwszej potowie 2017 roku
region Polski Centralnej. Wynajgto tam ok. 444 000 m2 powierzchni magazynowych.
Magazyny w okolicach Lodzi stanowia rozwigzanie dla firm prowadzacych ogdlnopolska
dystrybucje towar6w. Region charakteryzuje si¢ nie tylko dogodnym, centralnym
potozeniem, ale ibardzo dobrze rozwinigta infrastruktura drogows. Trzy najwicksze
inwestycje stanowity az 52% catkowitego popytu w regionie, sg to kontrakty na realizacje
inwestycji BTS (Build to Suit-projekty budowane z uwzglednieniem indywidualnych
potrzeb klientow) dla firm: Castorama (100 000 m2), BSH (79 000 m2) i OBI
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(50 700 m2). Nalezy doda¢, ze najwigksza dynamike pod wzgledem popytu odnotowano
wiasnie wrejonie Polski Centralnej. Odnotowano tam wzrost popytu o 158%
W poroéwnaniu z i potowa roku 2016.

Drugi wynik pod wzgledem wolumenu popytu osiggnat Gorny Slask (wynajeto tam
facznie 401 000 m2 powierzchni. Najwigksze transakcje w pierwszej potowie 2017 roku
zanotowano w: Goodman Sosnowiec Logistics Centre (gtéwny najemca — Eurocash) —
facznie 30 000 m2, Prologis Park w Dabrowej Gorniczej (gtéwni najemcy: Fiege, Magna
Automotive) — tacznie 32 500 m2, Prologis Park Chorzow (gtéwni najemny: DHL,
ArchiDoc) — tacznie 34 400 m2. Powierzchnie magazynowe na §lasku pod wzglgdem
zasiegu obejmuja calg aglomeracje. w regionie Gornego Slaska roéwniez odnotowano
znaczacy wzrost popytu na powierzchnie magazynowe w poréwnaniu do pierwszej
potowy ubiegtego roku. Popyt tam byt o 89% wigkszy niz w roku ubieglym.

Magazyny znajdujace si¢ w poblizu stolicy oferuja obecnie ponad 3 miliony metrow
kwadratowych nowoczesnej powierzchni. Blisko$¢ duzej aglomeracji miejskiej, a co za
tym idzie atrakcyjnego rynku zbytu sprawia, ze region ten stat si¢ gldwnym osrodkiem
logistycznym w Polsce. Pozytywnym aspektem wynikajacym z potozenia jest rowniez
szeroki dostgp do infrastruktury - transeuropejskie korytarze transportowe. Rynek
powierzchni magazynowych w rejonie Warszawy charakteryzuje si¢ ponadto szerokim
wyborem magazynéw do wynajecia. Poczgwszy od wymiaréw i wielkosci modutow,
wielkoéci czynszow po indywidualne ispersonalizowane wymagania potencjalnych
najemcoOw. Rejon stolicy zajmuje trzecie miejsce pod wzgledem wielkosci transakcji
zawartych w pierwszej potowie 2017 roku. Najwigksze z nich odnotowano m.in. dla:

* Blonie: Antalis, Europapier (P3 Blonie), Allegro (Prologis Park Btonie) — tacznie 58

100 m2,

* Teresin: DSV Solutions (Logicor Teresin), DB Schenker (Prologis Park Teresin) —
facznie 54 400 m2,

*  Grodzisk Mazowiecki: Raben, H&M (Panattoni Park III) - tacznie 46 000 m2,

*  Pruszkéw: Euro RTV AGD (Panattoni Park Pruszkow II), Telekomunikacja Polska

(SEGRO Logistics Park Warsaw, Pruszkow) — tacznie 39 400 m2.

Szczegodlng uwagge nalezy zwrocié na rozwijajace si¢ powierzchnie magazynowe P3
w Bloniach. w sktad parku wchodzi 14 budynkéw, w ktérych glownymi najemcami sa
Wilshire Holding, IBM, Europapier, Triumph i wiele innych. P3 to ogodlnoeuropejski
wlasciciel, deweloper i zarzadca obiektow logistycznych, ktory intensywnie inwestuje
w swoje przedsiewzigcia, zwigkszajac tym samym powierzchnie parku w Bloniach
z ponad 196 000 m2 do ponad 275 000 m2 [1].

Magazyny znajdujace si¢ w okolicach Poznania, a takze Szczecina sg niewatpliwie
konkurencja na rynku dla niemieckich obiektow. Polozenie geograficzne Poznania
pozwala na szersza dystrybucje krajowa oraz migdzynarodowa. Dostgp do gldwnych
autostrad umozliwia doskonate polaczenie z glownymi aglomeracjami Polski, a takze
wschodniej czgsci Niemiec.
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Atrakcyjne polaczenie komunikacyjne oraz oferty inwestycyjne na terenie
Wielkopolski sprawiaja, ze zagraniczne przedsigbiorstwa coraz chg¢tniej przenosza swoje
europejskie centra dystrybucji do magazynéw w Poznaniu. Do najwigkszych inwestycji
magazynowych w Poznaniu zaliczy¢ mozemy magazyny Panattoni Park Poznan I, IT 1 III,
magazyny firmy Prologis w Tarnowie Podgérnym, magazyn Point Park Properties
w Robakowie, atakze magazyn Segro Logistics Park Poznan w Komornikach.
Najemcami powierzchni magazynowych sa takie firmy jak: Arvato, Trio Line, CLIP
Logistic.

Znaczny popyt na magazyny zanotowano w2016 roku w Szczecinie, dzigki
transakcjom podpisanym przez Amazon i Zalando. Pierwsza z nich powierzchni majacej
161 000 m2 w parku Panattoni BTS Amazon Szczecin, druga 130 000 m2 w Goodman
BTS Zalando.

Kolejnym preznie rozwijajacym si¢ rynkiem sa magazyny w rejonie Kujaw.
w okolicy Bydgoszczy, a takze Torunia ulokowali si¢ giganci przemyshu elektronicznego
i elektromaszynowego (Sharp Corporation, Sumitomo Chemical, Tenscho Electric
Industries). Bydgoszcz i Torun to réwniez zaglebie firm, dostawcow i poddostawcow
z sektora chemicznego oraz spozywczego. w rejonie i Bydgoszczy podpisano w 2016
roku 14 uméw na laczna powierzchni¢ 130 800m2. Najwigksze wynajete powierzchnie
magazynowe znajduja si¢ w Panattoni Park Bydgoszcz, a do firm, ktére wynajmuja
najwigksze powierzchnie magazynowe naleza: Kaufland — zajmujacy 45 000 m2,
Carrefour — 38 200 m2, Oponeo - 12 400 m2. w kolejnych latach, w rejonie Bydgoszczy
planowane sg inwestycje zwigzane z budowa nowych powierzchni do wynajgcia. Projekt
zaklada rozbudowe Panattoni Park Bydgoszcz, oraz Diamond Business Park Torun, ktory
docelowo ma dysponowac powierzchnig nawet 60 000 m2.

3.1.2. PODAZ

W pierwszej potowie 2017 roku deweloperzy oddali do uzytku ok. 720 000 m2.
Wynik ten jest wickszy o 10% w pordwnaniu z i potowag 2016 roku. Najwickszy udziat
w podazy maja obecnie nastgpujacy deweloperzy: Panattoni (47%), Prologis (12%),
i Hillwood/7r (11%). Najwigcej nowej powierzchni w trakcie budowy znajduje sig¢
w regionie Warszawy, na Gomym Slasku i w Szczecinie. Nowa powierzchnie do
uzytkowania przekazato szeSciu deweloperow, wtym 7R Logistic, Panattoni, P3,
Prologis, SEGRO oraz Waimea Holdings.
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Rys. 4. Powierzchnie magazynowe w budowie w pierwszej potowie 2017 roku
Zrédio: htips://magazyny.pl/blog/raporty/rynek-magazynowy-w-polsce-i-pol-2017-r/, dostep
01.11.2017
Fig. 4. Warehouses under construction in the first half of 2017
Source: https://magazyny.pl/blog/raporty/rynek-magazynowy-w-polsce-i-pol-2017-r/, access
01.11.2017

3.1.3. PUSTOSTANY

Na koniec 2016 roku poziom pustostanow byt rowny 6%. Obecny wysoki popyt przy
stabilnej liczbie inwestycji oddanych do uzytku decyduje o utrzymaniu si¢ statego
poziomu ich liczby. Najwigcej pustostanéw do wynajecia na koniec i potowy 2017 roku
znajdowato si¢ w okolicach Szczecina, Wroctawia i Trojmiasta. Znaczny spadek liczby
niewykorzystanych powierzchni znajduje si¢ natomiast w okolicach Warszawy, a takze
w Polsce Centralnej. w okolicy stolicy dostgpnos¢ pustostanow w ostatnim czasie spadia
z 8,8% do 6% (wedlug AXI IMMO). Najnizsza dostgpno$¢ pustych magazynéw znajduje
si¢ w okolicach Lodzi i ksztattuje si¢ na poziomie 0,1% [8].

3.1.4. STAWKI CZYNSZOW

W ciggu minionego roku czynsz zwigzany z wynajmem powierzchni magazynowych
utrzymywat si¢ na niskim poziomie. w rejonie Polski Centralnej oraz Gormego Slaska
zauwazalny jest niewielki wzrost cen. w przypadku powierzchni znajdujacych sig¢
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w przedziale 2 500 m2 — 5 000 m2, ceny sa jednak state. Sktonnosci do ustgpstw
i negocjacji zauwazalne sa w wypadku wigkszych powierzchni. w przypadku inwestycji
wspieranych i zarzadzanych w ramach funduszy inwestycyjnych mozliwosci negocjacji
jest ograniczona. Odmienna sytuacja wystepuje w przypadku nowych obiektow
zarzadzanych przez deweloperow, ktorzy checac zabezpieczy¢ inwestycje podpisuje czesto
umowy typu pre-let (podpisaniec umowy najmu jeszcze przed rozpocze¢ciem budowy
obiektu). Stawki czynszu za wynajem magazynu sa traktowane jako jeden z kluczowych
elementéw decydujacych o atrakcyjnosci danej lokalizacji dla potencjalnych klientow.
Ponizszy ranking przedstawia pie¢ regionéw Polski, w ktorych czynsz za wynajem

powierzchni magazynowych jest najnizszy [4].

Tab. 1. Stawki czynszu za wynajem 1 m2 w I potowie 2017 roku w Polsce
Tab. 1. Rental rates for 1 m2 in the first half of 2017 in Poland

przedziatu ksztaltowana jest
glownie za sprawg ofert

z Sosnowca, gdzie deweloperzy
intensywnie rozwijaja kolejne
projekty.

Region Stawki czynszu za wynajem 1 m?
Wroctaw Okolice Wroctawia 2,1 —2,6 Niskie stawki czynszu sa
(Z6rawina) EUR/m? efektem wysokiej
Okolice Zérawina - 1,9 EUR dostepnosci powierzchni,
i mniej. Te najnizsze stawki ktora powstata w wyniku
czynszu wynikaja z relatywie relokacji duzych
nieco dalszego potozenia najemcow.
magazynoéw od Wroctawia.
W lokalizacjach blizej miasta tj.
Bielany Wroctawskie czy Nowa
Wies, srednie stawki efektywne
wynosza 2,2 — 2,3 EUR/m?,
Slask Okolice Gornego Slaska - 2,1 —2,9 | W Sosnowcu dostepnosé
(Sosnowiec) EUR/m?2. Dolna granica tego powierzchni gotowej od

zaraz jest wyzsza niz
w innych subregionach.

Polska Centralna
(Piotrkow
Trybunalski)

Okolice Piotrkowa Trybunalskiego
2,0 -2,1 EUR/m?.

Niskie stawki ofertowane
s na istniejace
powierzchnie, ale jeszcze
bardziej konkurencyjne
stawki czynszu mozna
uzyskac na inwestycje
pre-leti BTS.
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Poznan (Gadki) Okolice Poznania 1,9 EUR/m? Duza konkurencja

i uwolnienie znaczacej
liczby powierzchni

w pespektywie
najblizszych kwartatow
wplywa na spadek
czynszow transakcyjnych.

Okolice Srednie stawki czynszow Najnizsze stawki czynszu
Warszawy efektywnych poza miastem sa mozliwe do uzyskania
(Btonie) ksztattuja si¢ w przedziale 1,9 — w odleglosci ok. 30-40 km
2,4 EUR/m?. na zachod od Warszawy
tj. w Btoniu i Grodzisku
Mazowieckim.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie www.axiimmo.com, dostep 2.11.2017
Source: own elaboration based on www.axiimmo.com, access 2.11.2017

3.2. TENDENCJE ROZWOJOWE POLSKICH POWIERZCHNI MAGAZYNOWYCH

Ubiegloroczna oraz tegoroczna rekordowa aktywno$¢ rynkowa - zardwno po stronie
najemcow, jak i deweloperéw - pozwala z ostroznym optymizmem spoglada¢ w 2018 r.
Korzystne prognozy dotyczace dynamiki wzrostu PKB, konsumpcji i sprzedazy
detalicznej w2018 roku oraz rosnacy wplyw sektora e-commerce powinny utrzymac
wysoki poziom popytu na rynku magazynowym, ktory jest obecnie najszybciej
rozwijajacym si¢ segmentem rynku nieruchomos$ci komercyjnych w Polsce. Nalezy
réwniez wspomnie¢ o obecnych oraz przysztych inwestycjach zwigzanych
z infrastruktura drogowa. Przyktadem jest planowane zakonczenie budowy waznych
odcinkow tras ekspresowych, a wsrdd nich drogi ekspresowej S3, ktora stanie si¢ waznym
korytarzem transportowym w Polsce [6]. Prologis przygotowat analiz¢ trendow, ktére
ksztattuja rynek magazynéw w Europie i w Polsce. Analiza dotyczy pigciu czynnikow
ksztattujacych rynek powierzchni magazynowych:

* wyzsze od oczekiwanych wyniki sektora nieruchomosci logistycznych,
* prezny wzrost gospodarczy w Europie,

* solidne fundamenty operacyjne,

* dalszy stopniowy wzrost czynszow,

* normalizacja sytuacji na rynkach kapitatowych.

Od pewnego czasu zauwazy¢ mozna wyzsze wyniki w sektorze nieruchomosci niz
w poprzednich latach. Na dobre rezultaty przyczynita si¢ modernizacja tancucha dostaw,
a co za tym idzie wzrost inwestycji w nowe budynki. Sprzedawcy detaliczni i spedytorzy
coraz czg$ciej zwigkszaja naklady inwestycyjne na obstuge zamowien, co przektada si¢
na popyt na rynku nieruchomoséci Deweloperzy ostroznie podchodza do inwestycji
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i unikaja podejmowania ryzyka. Takie podej$cie przyczynia si¢ do spadku ilosci wielkosci
powierzchni, ktore nie sa efektywnie wykorzystywane. w zwiazku z tym wskaznik wolnej
powierzchni w Europie obniza si¢ z roku na rok poczawszy od 2010 roku. w2017 r.
ogolnoeuropejski wskaznik wolnej powierzchni spadt do poziomu 5,5 proc. Najemcy
powierzchni magazynowych coraz czg¢sciej zdaja sobie sprawe, jak duze znaczenie maja
obiekty klasy aoraz dogodne lokalizacje, dlatego w warunkach niskiej dostgpnosci
powierzchni podejmuja szybsze decyzje. w kolejnych latach przewiduje si¢ réwniez
stopniowy wzrost czynszow w Europie. Sytuacja ta spowodowana jest stopniowym
kurczeniem si¢ zasobow wolnej powierzchni w Europie, ktore obserwujemy od 2010 r.
w naszym kraju aktywno$¢ deweloperska jest duza mimo spadku stawek czynszowych

[9].

4. PODSUMOWANIE

Odpowiednie funkcjonowanie gospodarki magazynowej w przedsigbiorstwie wptywa
bezposrednio na sprawno$¢ przeplywow materialowych, poziom kosztow obrotu
materiatu, atakze na poziom organizacji danego przedsigbiorstwa. Przy wyborze
odpowiedniego osrodka magazynujacego klienci zwracaja uwage na jego potozenie,
dostep do infrastruktury, wykwalifikowanej sily roboczej, atakze na parametry
techniczne i systemy informatyczne. Waznym aspektem jest rowniez cena za wynajem
danej powierzchni magazynowej. Deweloperzy coraz czgsciej decydujg si¢ na zawieranie
umé6w BTS. Rekordowa aktywnos$¢ rynkowa zar6wno po stronie najemcow, jak
i deweloperow pozwala zoptymizmem spoglada¢ w przysztos¢. Szacuje si¢, zZe
w kolejnych  latach rozwing si¢ mniejsze rynki —magazynowe w okolicy
Torunia/Bydgoszczy, Lublina, Rzeszowa oraz Szczecina. Nalezy rowniez zwrdci¢ na
wzrost rynku sektora e-commerce, co przetozy¢ si¢ moze na zwigkszone zainteresowanie
obiektami Small Buisness Units.
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WAREHOUSE LOGISTICS - DEVELOPMENT TRENDS ON THE POLISH
MARKET

Keywords: warchouses, warehouse logistics, warehouse space market

ABSTRACT

Warehouse space market in Poland is still developing. In 2016 where signed rental
agreements for over 3 milions square metres. The results in real estate warehouse market
year by year is better, modernization of a supply chains, better quality of accessibility to
infrastructure and bigger consumption force on developers investments in new buildings.
High absorption warehouse space markets and a big numer of investments, do not
foreshorten the amount of vacant buildings in whole Poland. This article shows current
situation on a warehouse space market in Poland and also included the purpose of working
enumerate logistics objects and prospects of development this market.
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Maria KILANOWSKA!

TESLA MOTOREM NAPEDOWYM TRANSPORTU PRZYSZLOSCI

Stowa kluczowe: Tesla, transport, przysztos¢, elektromobilnosé

STRESZCZENIE

Celem tego artykulu jest ukazanie Tesli jako szansy na lepsza przysztos¢. Doglebna
analiza literatury pozwolita na osiggniecie tego celu. Autor omowil najwazniejsze
wptywy Tesli na srodowisko oraz technologig.

1. WSTEP

W czasach ciaglych ewolucji w $wiecie techniki i nauki elektromobilno$¢ przestata
by¢ mozliwoscia, astala si¢ nasza koniecznosciag. Co raz czgéciej ekolodzy
muszg stawia¢ czota cigglym zanieczyszczeniom powietrza, ktore w wicksze] mierze
emitowane sg przez pojazdy, a doktadniej przez ich silniki spalinowe. Produkcja tak
ogromnej ilosci szkodliwych spalin prowadzi do obnizZenia jako$ci zycia mieszkancoOw
wigkszych miast. By temu zapobiec, $wiat techniki pozwala nam tworzy¢é nowe,
niekonwencjonalne alternatywy. Jedna z takich sa pojazdy elektryczne.

Celem ponizszego artykutu jest analiza zalet samochodow elektrycznych, glownie
Tesli, porownanie ich do obecnych na rynku pojazdoéw z silnikami spalinowymi oraz
z pierwszymi wozami napgdzanymi elektrycznie. w wyniku zapoznania si¢ z literatura
postaram si¢ odpowiedzie¢ na pytania: Jak powstata stynna Tesla? Jakie niesie za sobg
zalety? Dlaczego moze by¢ nasza szansg na czystsza przyszto$¢?

2. ELEKTRYCZNA REWOLUCJA

Cigzko jeszcze mowic o przelomie, jednak liczba samochodow oraz stacji tadowania
ro$nie w dynamicznym tempie na S$wiecie. Pojawiaja si¢ zapowiedzi o eliminacji
pojazdow tradycyjnych z drog. Nie tylko nasza rosngca $wiadomo$¢ naktania nas do
kupna elektrycznych pojazdow, ale rowniez koszt. w ostatnich latach ceny akumulatorow
spadty nawet o kilkadziesiat procent, co tym samym spowodowalo spadek cen aut. w tym
momencie za samochody elektryczne mozemy daé¢ tyle samo co za samochody
z silnikami spalinowymi. ,,Wséréd najwazniejszych waloréw silnikéw elektrycznych

! Koto Naukowe Logistyki Stosowanej, Wojskowa Akademia Techniczna
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stosowanych w samochodach wymienia si¢: wysoka sprawno$¢ konwersji energii na ruch
(nawet powyzej 90%), cicha pracg, brak zanieczyszczen, prosta konstrukcje, wysoki
moment obrotowy juz od pierwszych obrotow silnika, niski koszt eksploatacji, mozliwos¢
odzyskania energii w trakcie hamowania, w razie wypadku pojazdu istnieje mate ryzyko
wybuchu.” (Nems, 2012)

2.1 KTO JEST ,,PRADZIADKIEM” TESLI?

Wiadomoscia, ktora moze zdziwi¢ przecigtnego uzytkownika drog, to fakt, iz
samochody elektryczne stanowilty wickszos¢ juz w latach 30. XIX wieku. w tym czasie
Szkot Robert Anderson stworzyl pierwszy prototypowy powoz elektryczny. Chcac
pozby¢ si¢ koni naukowcy z calego §wiata starali si¢ stworzy¢ ekologiczne pojazdy.
Niestety nie spisywaly si¢ one tak, jak poczatkowo si¢ tego spodziewano. Dopiero w roku
1888, kiedy na rynek wszedt pierwszy silnik spalinowy, pojawit si¢ rowniez Flocken
Elektrowagen. Od tego momentu w Nowym Jorku jezdzilo okoto kilku tysigcy
elektrycznych pojazdow. Pomyst tadowanych akumulatorow pojawit si¢ wigc w tamtych
czasach. Idea nie przetrwata diugo, lepszymi wlasciwosciami odznaczaty si¢ pojazdy
z silnikami spalinowymi. Po kilku dziesigcioleciach, w 2003 roku, na rynku pojawia si¢
Tesla.[1]

Martin Eberhard oraz Marc Tarpenning tworza firme¢ produkujacg Tesle. Niedlugo
pézniej w zarzadzie pojawia si¢ znany z szalonych pomystow Elon Musk.[S5] Wtedy
Tesla Motors rozpoczyna produkcje swojego pierwszego zasilanego elektrycznie
samochodu ,,Roadster”. Wyjatkowos$¢ pojazdu polega gtownie na przyspieszeniu do
100km/h osigganym w ciaggu 4 sekund, co z decydowanie wyr6znito Tesle wsrod innych
producentow. Przy pelnym natadowaniu akumulatora jest w stanie pokona¢ 394 km.
Akumulatory litowo-jonowe napedzajace Roadstera miaty Swietne wlasciwosci
techniczne posiadajgc przy tym 6831 pojedynczych ogniw. Jednak ich zywotnos¢
pozostawiala wiele do Zzyczenia, szacowana byla tylko na okoto 160 tysigcy km
przebiegu.[2]

Elon Musk zrewolucjonizowat $wiat elektrycznosci juz poprzez wprowadzenie
systemu ptatnosci PayPal. Stynny przedsigbiorca ma na swoim koncie réwniez SpaceX’a,
ktory ma sprawié, ze loty w kosmos stana si¢ nasza codziennoscig. To co kazdy z nas
uwaza za nierealne, lub pozostaje tylko marzeniem, Elon wdraza w zycie. Podobnie stato
si¢ z Tesla. Poczatkowo nikt nie wierzyl w sukces firmy, ktora miataby produkowac
samochody elektryczne. Niedtugo pdzniej zaczyna osiagaé przewage nad innymi autami.
Co ja wyr6znia? Przede wszystkim wygrywa sportowymi osiagami, designem,
funkcjonalnoscia oraz bezpieczenstwem. Najwicksza zaleta staje si¢ jednak zasigg.
Najnowsze modele Tesli s w stanie przejecha¢ nawet 600 km bez zadnych postojow na
tadowanie akumulatorow. Zmieniajac $wiat techniki i wkraczajac w kolejna ere
modernizacji Tesla Motors moze rywalizowa¢ z najbardziej prestizowymi markami
samochodow na $wiecie. Wielu producentdéw ma w ofercie auta elektryczne, w tym
najwigksze koncerny. Ale tylko Tesla Motors podbija zbiorowa wyobrazni¢.[6] Potrafi
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wykorzystac istniejace technologie tworzac nowatorski produkt, ktoérego oczekuja klienci,
a to zelazna zasada kazdej udanej innowacji. w ciagu ostatnich dwoch lat Tesla uwazana
byla za najlepsze auto w USA. Warto zwréci¢ uwage na system produkcji oraz
dystrybucji. Atutowa zaletg jest produkcja dla kazdego indywidualnego klienta na
zamowienie, dzigki czemu zmniejszaja si¢ koszty magazynowania oraz zapasow.[3]

2.2. ZASADA DZIAL ANIA MODELI TESLI

Cho¢ w ostatnim czasie wiele mowi si¢ o elektrykach, niewielu z nas wie na jakiej
zasadzie one dziatajg. w odroznieniu od silnikow spalinowych sktadajacych si¢ z setek
réznych, ruchomych czesci, silnik elektryczny Tesli posiada tylko jeden element — wirnik.
Model S wyposazony jest w dwa silniki — jeden zprzodu ijeden ztylu. Cyfrowo
kontroluje moment obrotowy przednich itylnych kot Rezultatem jest niezrownana
kontrola trakcji w kazdych warunkach. Kazdy silnik tego modelu jest 1zejszy, mniejszy
i bardziej wydajny niz jego odpowiednik spalinowy. Dzigki autopilotowi automatycznie
dopasowuje si¢ do warunkéw drogowych oraz dostosowuje optymalng pr¢dkos¢. Zmiana
pasa ruchu nast¢puje automatycznie po naci$ni¢ciu kierunkowskazu, oczywiscie jesli
warunki drogowe nam na to pozwalaja. Jesli chodzi o bezpieczenstwo, Model S
w krytycznych sytuacjach zatrzymuje si¢ samoistnie unikajagc przy tym sytuacji
zagrazajacych naszemu zyciu.[7] z ostat przez to uhonorowany pigcioma gwiazdkami
bezpieczenstwa we wszystkich kategoriach testow zderzeniowych przez National
Highway Traffic Safety Administration (NHTSA). Taki poziom bezpieczenstwa
zawdzigczany jest silnikowi elektrycznemu, ktory ukryty jest na ramie samochodu pod
pasazerami. Obnizenie srodka cigzkosci samochodu usprawnia prowadzenie i ogranicza
ryzyko dachowania.[3]

Tab. 1. Poré6wnanie modeli Tesli.
Tab. 1. Comparison of Tesla models.

Model S Model X Model 3
Dual Motor SUV
Przyspieszenie do
100 km 4,65 0d34s Ok 6s
Predkos¢
redkosc 250km/h 250km/h 225km/h
maksymalna
Zasieg na
pojedynczym Do 540km Do 450km Do 600 km
tadowaniu
Czas fadowania 0,5h 0,5h 0,5h

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [12][13][14]
Source: own elaboration based on [12][131[14]
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Dane przedstawione w Tabeli nr 1. obrazuja niewyobrazalne wlasciwosci dla
samochodéw elektrycznych. Zaden ze znanych nam aut tradycyjnych nie jest w stanie
osiggna¢ takiego przyspieszenia w ciggu ok 6 sekund. Warto zaznaczyé rowniez, ze
koszty uzytkowania Tesli sg nizsze. Dla przyktadu koszt zuzywanego pradu jest nawet
0 90% nizszy niz koszt zuzycia paliwa ( m. in. z powodu braku akcyzy na prad do
fadowania akumulatoréw). Mniej pieniedzy wydajemy rowniez na przeglady i naped
( silnik elektryczny z przektadniami ) . Klarownie wida¢ wysoki potencjal w pojazdach
Tesli, nawet w aspekcie obnizenia kosztow catego transportu.[4]

3. WPLYW TESLI NA SRODOWISKO NATURALNE

Niezaprzeczalnym staje si¢ fakt, iz w spoleczenstwie ro$nie swiadomo$¢ zwigzana
z ochrong $rodowiska. Wizja konczacych si¢ zasobéw ropy naftowej, zmusza nas do
poszukiwania odnawialnych zrodet energii. Jeszcze kilka lat temu pomyst segregacji
odpadow mogt wywotaé sarkastyczny $miech w kazdym z nas, dzisiaj nikogo to juz nie
dziwi. W przypadku samochodow elektrycznych istnieja trzy czynniki za ktérymi chcemy
dazy¢: dbatosé¢ o srodowisko, pogon za nowinkami oraz ucieczka przed wysokimi cenami
paliw. Samochoéd elektryczny w czasie eksploatacji nie produkuje zadnych
zanieczyszczen, jednak warto spojrzeé na proces produkcji oraz utylizacji, co przedstawia
tabela ponizej.[10]

Tab. 2. Emisja szkodliwych czynnikow
Tab. 2. Emission of harmful factors

Procesy Samochod Samochod Samochod
samochodowe spalinowy hybrydowy elektryczny
produkcja 5600 kg CO2 6500 kg CO2 8800 kg CO2
. 10kg CO2/
eksploatacja 100km 8kg CO2/ 100km 0
L . 1,7kg CO2/ 6,8kg CO2/
zrédta energii 2kg CO2/ 100km 100km 100km
R 150 000
azem il 24000kg CO2 21000kg CO2 19000kg CO2

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [15]
Source: own elaboration based on [15]

Emisja szkodliwych czynnikdéw do powietrza jest najmniejsza w pojazdach
elektrycznych. Nawet pomimo produkowanych przez nie zanieczyszczen, tatwiej z nimi
walczy¢. Mozna np. ttoczy¢ skroplony CO2 do zamknigtych kopalni. Oczywiscie istnieje
tez szansa polegania na czystych ekologicznych elektrowniach jadrowych oraz
technologiach odnawialnych. Rezygnacja z silnika spalinowego jest ostatecznym celem
samochodowej rewolucji. Nadchodzi rowniez nowe rozwigzanie - ulepszone baterie
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litowo-jonowe, w ktorych plynny lub zelowy elektrolit zostanie zastapione
przewodnikiem o stalym stanie skupienia. Pozwoli to zdecydowanie zwigkszy¢
pojemno$¢ baterii nawet o dwa razy i jednoczesnie poprawi¢ zasigg samochodu i skroci¢
czas tadowania. Do produkcji takiej baterii potrzeba bgdzie mniej litu, kobaltu, magnezu,
niklu czy aluminium, co zmniejszy negatywne skutki w srodowisku naturalnym.[11]

4. PODSUMOWANIE

Przeprowadzona analiza dostarczyla informacji na temat wplywu samochodow
elektrycznych Tesla na $rodowisko oraz na rozwoj technologii. Dazac do likwidacji
silnikéw spalinowych, §miatlo mozemy powiedzieé¢, ze pojazdy Elona Musk'a sga nasza
szansg na czysta przyszto$¢. Nie tylko obnizajg koszty transportu, ale rowniez liczba
szkodliwych substancji produkowanych jest mniejsza niz w przypadku samochodow
spalinowych, czy hybrydowych. Nie sposob powiedzie¢, iz znamy juz idealnego
elektryka, jednak poréwnujac rozwdj technologii na przetomie ostatniego dziesigciolecia
mozemy by¢ pewni ogromnej rewolucji na drogach. Im bardziej popularne stang si¢ te
innowacyjne metody produkcji, tym mniej za nie zaptacimy.

Elektromobilnos$¢, jako konieczno$¢ rozwoju, jest szansg na poprawe jakosci
powietrza oraz zmnigjszenie hatasliwosci. Posiada rowniez swoje wady, czego nie da si¢
ukry¢. Jednak nie zapominajmy o cigglym ulepszaniu technologii. Aspekt Tesli
poruszano rowniez w Polsce. zakupiliSmy w ostatnim roku ok 70 razy wigcej aut tej marki
niz w latach ubiegtych. Jest u nas rowniez miasto, ktére moze by¢ wzorem dla kazdego
innego na $wiecie. W Gdansku powstaly pierwsze miejsca bezptatnego parkowania
samochodow elektrycznych.
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TESLA AS AN IMPULSIVE MOTOR OF FUTURE TRANSPORT
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ABSTRACT

The aim of this article is to show Tesla cars as our chance for better future. Root cause
analysis of literature afford to achive this aim. Autor discuss the most important impact
on environment and technology.
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ZALOZENIA I OBECNE ETAPY REALIZACJI TRANSPORTU
LOTNICZO - KOLEJOWEGO WEDLUG ELONA MUSK’A - PROJEKT
HYPERLOOP

Stowa kluczowe: transport, innowacje technologiczne, hyperloop

STRESZCZENIE

Zagadnienia poruszane w referacie dotyczy¢ beda przysztosci transportu widzianej
w rewolucyjnym projekcie Hyperloop, ktory taczyé bedzie w sobie transport lotniczy
i kolejowy. Owa innowacja stanowi opoke¢ nowej gatezi transportu. Procz teoretycznego
przedstawienia planow, zaprezentowane zostang obecny status realizacji projektu,
przedsigwzigcia z nim zwiazane na skale §wiatowg oraz przewidywane pierwsze realne
(procz obecnych testowych faz) elementy infrastruktury liniowej i punktowej. Waznym
czynnikiem sukcesu projektu bedzie rowniez odpowiedni projekt kapsuty transportowe;j,
nad ktorym pracuja zespoly z catego §wiata, w tym Hyper Poland. Przedstawiona zostanie
rola polskiego zespotu inzynier6w w tworzeniu przysztosciowego s$rodka transportu.
Prace uwienczy zestawienie syntetyczne pozytywoOw inegatywow projektu widziane
w glownej mierze oczami ekspertow.

1. WSTEP

Obecnie wyrdézniamy pie¢ podstawowych gatezi transportu lotniczy, morski, srodlagdowy,
drogowy i kolejowy. Pierwsza z nich jest najszybszym do tej pory i zarazem najdrozszym
srodkiem translokacji. Samoloty maja znacznie ograniczone mozliwosci jednorazowego
przewozu tadunkéw. Pod tym wzgledem wyrdznia si¢ transport morski, ktory jest
absolutnym liderem przesylu masowych ilosci tadunkéw. Najwigksze kontenerowce
$wiata sa w stanie przetransportowaé nawet 19 tys. TEU?, na co nie moze pozwoli¢ sobie
zaden samolot czy pojazd drogowy lub kolejowy. Transport drogowy ikolejowy to
najpowszechniejsze i najbardziej dostepne $rodki lokomocji, ktore najprawdopodobniej
nigdy nie przestang funkcjonowac. z biegiem czasu jednak wzrasta poziom rozwoju

! Koto Naukowe LogUS, Uniwersytet Szczecinski

2 TEU- (twenty foot equivalent unit) — jednostka, ktora okresla standardowy wymiar kontenera o
dtugosci 20 stop; stosowana do okreslania pojemnosci kontenerowej portow, statkow. Nazwa
jednostki miary pochodzi od kontenera standardowego 20-stopowego
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technologicznego, inzynierowie otwieraja przed $§wiatem nowe mozliwosci, dzigki czemu
urzadzenia, wynalazki i metody, ktore jeszcze lata temu wystepowaty tylko w science-
fiction, dzi§ sa codziennosciag. Omawiany projekt Hyperloop ma za zadanie
zrewolucjonizowac¢ transport. Powodzenie projektu oznacza¢ bedzie powstanie szostej
galezi transportu - hybrydy samolotu i koleji.

W zaledwie kilka lat inzynierowie wprawili plany w poczatkowy rzeczywisty stan
i trwaja juz pierwsze testy majace na celu ocen¢ wydajnosci i sposobu funkcjonowania
Hyperloop’a. Minie jeszcze kilka dtugich lat zanim omawiany hiper-transport stanie si¢
codzienno$cia, jednak obecny status realizacji daje prawo przypuszczaé, ze
powszechnego korzystania z niego doczeka sie generacja Y/Z>.

2. GENEZA PROJEKTU HYPERLOOP

Idea transportu poruszajacego si¢ z predkoscia dzwigku narodzita si¢ juz w 1958 roku,
kiedy to Athelstan Spilhaus publikowat komiksy o tematyce technologicznych innowacji,
w ktorych zawarl migdzy innymi konspekt zaprojektowania 6-cio osobowej kapsuly
poruszajacej si¢ w szklanych tubach w centrum miasta[17]. Wedtug historii umieszczonej
w grafice dzigki temu wynalazkowi miasto zostatloby odcigzone z zatorow drogowych,
ktore byly wyjatkowa udreka dla spoleczenstwa. Owczesne srodki nie pozwalaly
przypuszczaé, iz w przysztosci technologia polaczy znany juz transport lotniczy
i kolejowy. Kontynuatorem i gléownym inicjatorem idei jest miliarder Elon Musk[1].
Poczawszy od realizowania projektow informatycznych takich jak X.com.(w efekcie
PayPal) doprowadzito go do pojecia decyzji o budowie tanich rakiet, ktore wynosityby
male obiekty na orbite ostatecznie utozsamia go przede wszystkim z przedsigbiorstwem
SpaceX (Space Exploration Technologies). Miliarder rozpoznawalny jest rowniez
z udziatow w przedsigbiorstwie Tesla Motors, ktorego celem jest stworzenie szybkiego
sportowego auta o napegdzie wytacznie elektrycznym.

W 2013 roku Elon Musk oficjalnie oglosit che¢ stworzenia super szybkiego transportu
o nazwie Hyperloop. Ponadto zach¢ca wcigz mniejsze przedsigbiorstwa do wspodlnej
pracy nad idea piatej galezi transportu. Obecnie najbardziej zaawansowane prace
prowadza dwie spolki: Hyperloop One oraz Hyperloop Transportation Technologies.
Dorobek sukcesow jakie osiagnatl Elon daje podstawy, aby przypuszczaé, iz plany
miliardera moga w niedalekiej przysztosci zrewolucjonizowac przewodz globalny.

3. FUNKCJONOWANIE ORAZ DANE TECHNICZNE PROJEKTU HYPERLOOP

Wiedza i dos§wiadczenie nabyte przez lata rozwoju ludzkich umiejgtnosci pozwolity
na wcielenie planéw w zycie. Postawiono zalozenia, do ktoérych sukcesywnie daza

3 Generacja Y/Z — oznacza pokolenie urodzone w latach 1980-2000 (Y) oraz od 2000 roku (Z). Y/Z
oznacza pokolenie przetomu wieku.
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inzynierowie na catym $wiecie, by Hyperloop funkcjonowat w pelnej krasie. Szybkos¢
przewozu stanowi podstawe tworzenia konstrukcji. Elementami bazowymi projektu sa:

* tory przesylowe (infrastruktura liniowa),

« kapsuly transportujace,

« stacje poczatkowe i koncowe (infrastruktura punktowa).

Tor, po ktorym porusza si¢ kapsula, dziata na zasadzie umieszczonej na stalowych
pylonach diugiej rury, w ktorej ci$nienie jest tak niskie jak na wysokosci 10 kilometrow
(okoto 280 hPa), dzicki czemu znaczaco zredukowany jest opdér powietrza[8].
Problematyka é6wczesnych $rodkow transportu pod wzgledem predkosci jest ograniczana
przez tarcie, ktoremu ulega pojazd w stycznosci z torem ruchu. Hyperloop redukuje je
poprzez umieszczenie w tunelu elektromagnesow, ktore nadaja kapsule przyspieszenia
i umiejscowuja ja w bezpiecznej odleglosci od $cian rury, ktorej srednica wynosi okoto
3m. Jest to odpowiedz na problem zakladanego drastycznego zmniejszenia poziomu
powietrza w tunelu. Konieczne jest réwniez uwzglednienie w projekcie kapsuty
wysuwanych kot, dzieki ktorym w razie awarii bedzie mozna z powrotem rozpedzi¢
pojazd. Owy element budowy kapsuly ma réwniez za zadanie jej wyhamowanie[3].
Dodatkowo, aby tunel petnit odpowiednio swoja funkcje powinien dziata¢ na zasadach
prozni, ktorej osiagnigcie, nawet w niewielkim stopniu, niestety jest trudnym do
wykonania procesem. Odpowiedzia na ten problem sg pompy odsysajace powietrze na
odpowiednich odcinkach tunelu. Dzigki takiemu dziataniu oraz wbudowaniu na przodzie
kapsuly ogromnej sprezarki, ktora bedzie wyrzucaé powietrze za jej tylna czgs$c,
wyréwnane zostang parametry ci$nienia i pozwoli to osiggng¢ zamierzong predkos$c
pojazdu, ktora szacuje si¢ na 1200km/h, czyli podobnie jak predkosé¢ dzwigku. Ponadto
umozliwi to wysyltanie kapsut nie pojedynczo, ale jedna za druga w odleglosci okoto
40km, aby w razie awarii mie¢ czas na reakcje. Tunel wyposazony bedzie w panele
stoneczne, co dodatkowo uczyni go bardziej ekologicznym rozwigzaniem.

Kolejnym istotnym elementem jest opracowanie odpowiedniej kapsuly, ktora bedzie
spelnia¢ zalozenia projektu i zostanie dopasowana perfekcyjnie do sposobu dziatania
tunelu. w teorii kapsuta miesci¢ bedzie od 24 do 28 pasazerow w pozycji potlezace;j.
Wyposazona bedzie w niezalezny naped elektryczny, ktory w razie awarii ponownie
rozpedzi kapsulg. Zostanie on umieszczony w tylnej czgsci kabiny, tuz za dokiem
pasazerskim. Wedhlug jednego z cztonkéw zespotu Hyper Poland University Team —
Grzegorza Swiatka - pierwszym krokiem w budowie, pod wzgledem sposobu poruszania
kapsuly jest umieszczenie kot do wolnej jazdy (przy starcie i przy kotowaniu do stacji).
Nastgpnym etapem bedzie wprawienie pojazdu w stan lewitacji magnetycznej, dzigki
dziataniu elektromagnesow[13]. Francuscy inzynierowie rozpoczeli juz pracg nad
pierwsza pelnowymiarowa kapsula mierzaca 30 m dlugosci, ktérej waga bedzie
oscylowa¢ w granicy 20 ton[7]. Projektem zajmuje si¢ firma Hyperloop Transportation
Technologies (HTT). Oddanie konstrukcji do uzytku ma nastapi¢ juz w 2018 roku.
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HYPERLOO ,

Rys. 1. Projekt kapsuty wedtug Hyperloop Transportation Technologies
Zrédlo: http:/www.instalki.pl/aktualnosci/technika/25833-hyperloop-kapsula.html, dostep
29.10.2017
Fig. 1. Project of capsule by Hyperloop Transportation Technologies
Source: http://www.instalki.pl/aktualnosci/technika/25833-hyperloop-kapsula.html, access
29.10.2017

Ostatnim elementem, jednak nie mniej istotnym, jest planowana infrastruktura
punktowa Hyperloop. Wedtug zatozen Elona Musk’a, omawiany transport powinien by¢
dostepny dla wszystkich, o kazdej porze, bez rozktadu jazdy. Przez pojecie dostepnosci
Musk rozumie umiejscowienie stacji w centrach miast, a nie jak mogloby si¢ wydawac na
obrzezach. Tak przeprowadzony zabieg ustalenia lokalizacji pozwoli na uniknigcie
dodatkowych kosztow przez uzytkownikéw oraz rozrézni Hyperloop od transportu
lotniczego, ktérego infrastruktura punktowa wymaga znacznie wigkszych obszarow
eksploatacji. Przejazd z centrow miast pozwala roéwniez na zaoszczedzenie czasu, na
ktory tak usilnie zwraca uwage wizjoner projektu.

4. HYPERLOOP NA SWIECIE

Realizacjg planow w gtéwnej mierze zajmuje si¢ firma Hyperloop One w maju 2017
roku przeprowadzono pierwsze testy bezzalogowe] i mniejszej wersji zamierzonej
kapsuly[18]. Wybudowany tor miatl zaledwie kilkaset metrow dlugosci, zas wagon,
ktérego poddawano testowi nie byl wyposazony w hamulce. Poczynione kroki mialy
oceni¢ ogolne szanse na wybudowanie pelnowymiarowego tunelu. Wagon rozpedzit si¢
do predkosci okoto 300 mph , (w przyblizeniu 480 km/h) w kilka sekund. Test trwat od 5
do 6 sekund[10]. Brak hamulcow zrekompensowata obecnos¢ piachu w koncowej czgsci
toru, ktory pomogt pojazdowi si¢ zatrzymad. Test zakonczyt si¢ sukcesem i pozytywnymi
szansami na uzyskanie zatozonych wynikow w przysztosci.

Ponowne proby oceny mozliwosci Hyperloop podjeto wlipcu 2017 roku
przywigzujac tym razem wigksza uwage upodobnieniu toru i kapsuly do zamierzonych
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plandw przewozu pasazeréw. Na terenie pustynnym w poblizu Las Vegas skonstruowano
o autentycznych parametrach fragment tunelu (nazwany DevLoop) o dlugosci nieco
ponad 400 metréw. wruch wprowadzono pelnych wymiaréw bezzatlogowa kapsule
testowa XP-1. Wskazniki zarejestrowaly maksymalna predkos¢ 310km/h, co w efekcie
daje podstawe do stwierdzenia, iz na wigkszej dtugosci trasy XP-1 bylby w stanie
osiggna¢ predkosé nawet 1100km/h[6].

Z biegiem czasu konkurujace ze sobg zespoly inzynieréw z catego $wiata beda
konstruowaé wtasne tory testowe wcelach badawczych. Zbieranie do$wiadczen
i dzielenie pomystami to domena Elona Musk’a, ktéry w tym przekonaniu oglosit konkurs
Hyperloop Pod polegajacym na zaprojektowaniu innowacyjnej, bezpiecznej i szybkiej
kapsuty. Zawody miaty miejsce w Kalifornii, gdzie zbudowano tunel o dtugosci 1,2 km.
Uczestnicy trzeciej edycji konkursu skonstruowali mozliwie najszybszy $rodek
transportu, ktory pokona wyznaczony dystans. Liderami okazali si¢ niemieccy studenci
z Techniczego Uniwersytetu w Monachium (WARR Hyperloop), ktorzy pobili swoj
zwycigzki rekord z pierwszej edycji konkursu. Poczatkowe proby sfinalizowal wynik 94
km/h, za$ ostatni konkurs prawie trzydziestoosobowy zespot wygral z osiagnigta
predkoscia 324 km/h[19]. Widoczny postep technologiczny i cheé wspodtzawodnictwa
motywuje inzynierdw do dalszego sukcesywnego dziatania ku stworzeniu rewolucji
transportowej na miar¢ XXI wieku.

Istotnym czynnikiem rywalizacji okazat si¢ rowniez wybor tras, ktore jako pierwsze
majg doczekad si¢ projektu Hyperloop. Przedsigbiorstwo Hyperloop One oglosito
konkurs na model potencjalnych pierwszych tras transportu przysziosci. Konkurs
o zasiggu globalnym finalnie zwyciezyto 10 tras[11]:

«  KANADA: Toronto - Montreal: 640 km, 39 min

* USA: Cheyenne - Denver — Puelbo : 580km, (czas nieznany)
¢ USA: Miami - Orlando: 414 km, 25 min

» USA: Dallas-Laredo-Houston: 1030 km, (czas nieznany)

* USA: Chicago - Pittsburgh: 785 km, 47 min

*+  MEKSYK: Mexico City - Guadalajara: 532 km, 38 min

* UK: Edinburgh - London: 666 km, 50 min

» UK: Glasgow - Liverpool: 545 km, 47 min

» INDIE: Bengaluru - Chennai: 334 km, 23 min

» INDIE: Mumbai - Chennai: 1102 km, 63 min

Polski zesp6t naukowcow Hyper Poland w konkursie zajal jedno z 35 miejsc
pétfinatowych z modelem trasy Warszawa - Wroctaw, ktora w zalozeniu zajgtaby 37
minut jazdy[8]. Zajecie owej pozycji w globalnych zawodach jest ogromnym
wyréznieniem dla Polski i by¢é moze szansa na uwzglednienie w budowaniu przysztosci
transportu.
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Rys. 2. Model polskiej trasy Hyperloop opracowany przez Hyper Poland
Zrédlo: https://www.spidersweb.pl/2017/06/hyperloop-w-europie.html, dostep 30.10.2017
Fig. 2. Model of Hyperloop line in Poland by Hyper Poland
Source: https://www.spidersweb.pl/2017/06/hyperloop-w-europie.html, access 30.10.2017

Projektem godnym uwagi jest kontrakt podpisany migdzy Hyperloop One
i inwestorami z Dubaju w Zjednoczonych Emiratach Arabskich. Hyperloop z Dubaju do
Abu Dabi mialby dotrze¢ w 12 minut przewozac nie tylko pasazeréw, ale i towary[5].
Ojczyzna najwyzszej na $wiecie budowli Burj Khalifa (828 metrow wysokosci) oraz
odpowiednie warunki geograficzne, jakimi sa otwarte i plaskie przestrzenie pustynne,
sktaniajg do uznania Dubaju jako strategicznego i przypuszczalnie pierwszego posiadacza
hiper-petli.

Projekt Hyperloop w Dubaju doczekat si¢ bardziej szczegotowego opisu
planowanego funkcjonowania w praktyce. Skupiono uwage na uzytkowniku kapsuty,
ktory dzigki aplikacji w smartfonie bedzie mogl sprawdzi¢ dostgpnos$¢ najblizszego
Hyperloop’a, tak jak obecnie mozna sprawdzi¢ dowolny $rodek transportu w ten sposob.
Aplikacja wys$wietli posiadaczowi pozostaly czas do odjazdu i kierunek, w ktorym
powinien si¢ kierowac (numer bramki wejsciowej). Hyperloop umozliwia wybranie klasy
przewozu np. ekonomiczna lub premium. Pasazer wsiada do osobnych szeScioosobowych
kapsut, ktore sa mechanicznie kierowane do odpowiedniego portalu, w ktérym czeka juz
kapsuta gtéwna. Plan zaktada obstuge do 8,5 tysigca pasazeréw na godzing, czyli odjazd
mozliwy co 30sekund. Dojazd do stacji oznacza roztadowanie mniejszych kapsut i ich
transport do gldwnego portalu wyjscia. Przedstawione plany, potozenie geograficzne oraz
bogate zasoby inwestycyjne Dubaju pozwalaja wysnué tezg, iz pierwszy system
Hyperloop powstanie wlasnie w tej czgsci §wiata.

5. POLSKI UDZIAL. W PROJEKCIE HYPERLOOP

Wspominany w poprzednim rozdziale zespot naukowcow z Polski pozwolit wlaczyé
panstwo w budowanie potencjalnej przysztosci transportu. Hyper Poland powstalo na
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Politechnice Warszawskiej, a dokladnie na wydziale Mechanicznej Energetyki
i Lotnictwa. Przy pomocy Politechniki Wroctawskiej i prof. Janusza Piechny stworzono
pierwsza koncepcj¢ polskiego pojazdu, dzigki ktoremu Hyper Poland przeszedt do
drugiego etapu konkursu zorganizowanego przez Spacex Hyperloop Pod Competition[8].
w 2016 roku zespot zyskat nowych ekspertow z innych branz i w chwili obecnej projekt
ten tworzy ponad 30 osob. Dzigcki wspolpracy ze specjalistami i ekspertami z wielu
dziedzin Hyper Poland jest gotowy na podjecie tematu budowy kompleksowej
infrastruktury Hyperloop’a w Polsce.
W sktad projektu stworzonego przez spotke Hyper Poland wchodza[8]:
e  kompresor, ktory pozwoli znacznie zwigkszy¢ predkosc¢ kapsuty,
e dysza wylotowa pozwalajaca uzyska¢ dodatkowy ciag,
e  kapsula pasazerska, ktora zapewnia bezpieczenstwo rowniez w sytuacjach
awaryjnych,
e projekt dworca pasazerskiego zaprojektowany tak, aby uzytkownicy mogli
intuicyjnie odnalez¢ droge do celu,
e projekt dworca towarowego pozwalajacy na przyspieszenie procesu zatadunku
i przewozu produktow,
e  modulowa konstrukcja umozliwiajgca kursowanie kapsut nawet co 1 minutg
e  zaplecze techniczne pozwalajace na sprawng naprawe oraz konserwacje pojazdow
e arteria rurowa — gwarantujaca bezpieczenstwo oraz minimalizujaca ryzyko
uszkodzenia elementéw konstrukcyjnych.

DANE TECHNICZNE
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Rys. 3. Dane techniczne kapsuly zaprojektowanej przez Hyper Poland
Zrédlo: http://www.hyperpoland.com/news.html#news-2, dostep 30.10.2017
Fig. 3. Technical data of capsule projected by Hyper Poland
Source: http://www.hyperpoland.com/news.html#news-2, access 30.10.2017
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Odnosnie modelu trasy konkursowej przedstawionej przez Hyper Poland na
zawodach organizowanych przez SpaceX, wypowiedziat si¢ prezes Hyper Poland, ktory
stwierdzil: ,,Uwazamy, ze Polska jest doskonalym miejscem na rozwdj technologii
Hyperloop. Nasz kraj nalezy do grupy najszybciej rozwijajacych si¢ europejskich
gospodarek. Dzigki dziataniom Hyper Poland, Polska jest jednym z czotowych krajow na
$wiecie z realng szansg na powstanie tego nowego $rodka transportu”[4].

W ostatnim czasie w firm¢ Hyperloop One zainwestowat rowniez polski milioner
Sebastian Kulczyk wraz brytyjskim miliarderem Richardem Bransonem. Nie jest znana
doktadna suma jaka zainwestowat Polak, oficjalnie jest to kwota kilku milionéw dolarow.
w jednym z wywiadow milioner wyjasnit skad jego zainteresowanie tym sposobem
przemieszczania: ,,Projekty, ktore maja realny wptyw na nasza codzienno$¢, takie jak
transport. Rozwigzania, z ktorych bedziemy korzysta¢ w przysziosci. Stad wlasnie
zainteresowanie projektem Hyperloop’a[16].
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6. SYNTEZA WAD 1 ZALET PROJEKTU HYPERLOOP

Tab. 1. Synteza wad i zalet projektu Hyperloop

Tab. 1. Positive and negative sites of Hyperloop project

ZALETY[9]

WADY

SZYBKI - Priorytetem
w konstruowaniu  Hyperloop’a jest
osiaggniecie maksymalnej predkosci na
danym odcinku trasy. Wystepujaca
zalezno$¢ trasy do predkos$ci wynika

z dlugosci toru, ktorego im dalszy
zasigg tym  wigksza  mozliwa
osiagnigta predkos¢,  dajaca
w rezultacie  efektywniejszy  czas

przejazdu.

PROJEKTOWANIE OD PODSTAW
INFRASTRUKTURY LINIOWEJ
i PUNKTOWEJ - zaprojektowanie tras
prostej, najlepiej na terenie
pustynnym (budowa wzdtuz
uniknad

ziemi

w linii
autostrad
pozwoli problemoéw z prawem

pod  konstrukcje).
utrudnieniem  jest  brak

poprowadzenia trasy
z zakr¢tami, gdyz przy predkosci 950km/h,
promien skretu powinien wynosi¢é minimum
65km.[12]

wlasnosci
Znacznym
mozliwosci

TANI - Zalozeniem projektu jest
stworzenie $rodka transportu
szybszego niz samolot i komfortowego
jak kolej, na ktérego korzystanie
bedzie mogl pozwoli¢ sobie kazdy
obywatel.

OGRANICZONA LICZBA MIEJSC -
kapsuly wypuszczane w odstgpach 40 km
(zwigkszona przepustowos¢, brak rozktadu
jazdy) beda w stanie pomiesci¢ wstepnie
maksymalnie 28 0sob.

EKOLOGICZNY - umieszczenie na
zewnatrz tunelu paneli stonecznych
pozwala na produkcje energii w ilosci
odpowiedniej oraz zapasowej w razie
awarii. Kapsuly wyposazone w silniki

UTRUDNIONE PORUSZANIE SIE
w KABINIE - uniemozliwi to pasazerom
korzystanie z toalety, spozywania positkow
oraz przede wszystkim udzielenia pomocy
w razie zawalu itp.

elektryczne. Brak emisji  spalin

szkodzacych srodowisku.

ODPORNY NA  WARUNKI | KONIECZNOSC STALEGO
POGODOWE - stalowa konstrukcja | MONITOROWANIA  zaréwno planu

uniemozliwi przedostanie si¢ opadow
atmosferycznych do wnetrza oraz
zapobiegnie nadmiernym drganiom
silne

spowodowanych przez

podmuchy wiatru.

odjazdow jak i tuby wewnatrz i z zewnatrz.
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ODPORNY NA TRZESIENIA
ZIEMI - umiejscowienie tuby na
pylonach (stawianych co 30 metrow)

NIEZBEDNY DUZY KAPITAL PO-
CZATKOWY - zakladane poczatkowe
projekty uwzglednialy minimalne koszt

wyposazonych w specjalne | budowy w granicy 6 mld dolaréw na trasie

amortyzatory,  pozwala  unikna¢ | Los Angeles —San Francisco (615km, okoto

zaburzen  konstrukcji  linii  trasy | 30 min jazdy wzdluz autotrady numer 5)

podczas trzgsien ziemi. przy zalozeniu standardowego przewozu
pasazerskiego, w przypadku kombinacji
z tadunkami towarowymi badz
samochodami, koszty moga wzrosnac do 10
mld dolarow.[14]

BRAK ZATOROW | DLUGI CZAS UPOWSZECHNIANIA -

DROGOWYCH - innowacyjnos¢ | ze wzglgdu na rewolucj¢ transportowg jaka

projektu polega na braku polaczen
z innymi $§rodkami transportu, dzigki
czemu tory jazdy nie b¢da kolidowac
z infrastruktura liniowg innych galgzi
transportu.

z pewnoscia jest Hyperloop, wdrozenie go
do  codziennego  uzytkowania  tak
popularnego jak samochody badz koleje,
zajmie zdecydowanie wigcej czasu m.in. ze
wzgledow techniczno-budowlanych oraz
mentalnych spoteczenstwa.

POTENCJALNY CEL ATAKTOW
TERRORYSTYCZNYCH -nowoczesno$¢
technologii, kapitatochtonno$¢
katastrofalne skutki ewentualnej awarii badz
wypadku wigza si¢

oraz

z uwzglednieniem
Hyperloop’a jako potencjalnego ataku
terroryzmu. Stale monitorowanie
odpowiedni
pomdc w wyeliminowaniu ewentualnosci

ataku.[15]

oraz
system zabezpieczen maja

TRUDNOSCI TECHNICZNE POD-
CZAS KONSTRUOWANIA I EKSPLO-
ATACIJI - znaczacy rozwdj technologii nie
oznacza rozwigzania wszystkich probleméw
takich
dziatajacy system lewitacji magnetycznej,

technicznych jak  prawidtowo
szczegotly systemu napgdowego, planowa
koordynacje przejazdu kapsut odstgpami
oraz i komfort

bezpieczenstwo jazdy

pasazerow|[2].

Zrédlo/Source: opracowanie wiasne | own elaboration
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7. PODSUMOWANIE

Trudno$ci zwiazane z wykonaniem projektu Hyperloop oraz wdrozenie w Zycie
codzienne technologii znanej do chwili obecnej z science-fiction, daje podstawy watpic
w realizacj¢ projektu w zakltadanym czasie maksymalnym do 10 lat. Sukcesywne dazenie
do celu inicjatora obecnych dziatan rewolucji transportowej, pozwala jednak tworzy¢
takze odrgbne zdania, bardziej pozytywne. Projekty, w ktore angazowat si¢ Elon Musk
okazaly sie ,,zyla zlota”, dzigki czemu Hyperloop ma szanse dokona¢ przetomu stulecia.
Ponadto otwarto$¢ na wspotprace w szczytnym, ogélnospotecznym celu, jakim jest
budowa bezpiecznego srodka transportu dostgpnego dla wszystkich, pozwala na wymiang
wiedzy i do§wiadczen technicznych, tak istotnych na etapie planowania i realizowania.
Zawody zespoltéow inzynierskich zcalego $wiata przybieraja charakter zdrowej
rywalizacji, dajacej szans¢ mtodym naukowcom na rozwini¢cie skrzydet w branzy
technologicznej. z pewnoscia do niedawna niewyobrazalne scenariusze przejazdu
w chwili obecnej stajg si¢ rzeczywistoscia, na ktorg warto z niecierpliwoscig wyczekiwac.
Hyperloop nie zastapi znanych obecnie $rodkoéw transportu. Jest to optymalne
rozwigzanie dla odlegtoéci od 100 do 1500 kilometréw, ktore uzupeini luke, ktorej
glownym postulatem jest czas. Na dalszych trasach migdzykontynentalnych
i kontynentalnych najlepiej sprawdzi si¢ transport lotniczy, za$ na miejskich odcinkach
bezkonkurencyjny pozostanie transport miejski i samochodowy. Upowszechnienie, do
ktorego daza ostatecznie tworcy Hyperloop’a pozwoli na eliminacje wielu
z wymienionych w pracy mankamentéw projektu, migdzy innymi wystarczajaco
opanowana zostanie umiejetno$¢ sprawnego reagowania w razie sytuacji awaryjnych oraz
zmniejszenie ryzyka ataku terrorystycznego. Stworzenie kazdej ze znanych galezi
transportu wigzato si¢ z podobnymi problemami i z biegiem czasu, gdy staly si¢ juz
codziennos$cig i przyzwyczajeniem przestaly by¢ strategicznymi celami terroryzmu oraz
nowoczesnym, nieznanym i mato bezpiecznym sposobem podrézowania. Pierwsze kroki
Hyperloop’a na $wiecie sa najtrudniejsza faza wdrazania, jednak z biegiem lat zostanie
on tak samo sprawnym $rodkiem jak obecnie pojazdy samochodowe. Kwestig
podlegajaca dyskusji jest jedynie czas, ktory w omawianym zagadnieniu odgrywa
i bedzie odgrywac najistotniejsza role.
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ESTABLISHMENT AND PRESENT PROGRESS IN MAKING A NEW
AIR - RAIL TRANSPORT BY ELON MUSK- HYPERLOOP PROJECT

Keywords: transport, innovation technology , hyperloop

ABSTRACT

Evolution of transport is the main topic for a long time which makes a lot of problems
for example technological aspects or mentality of societies. The Hyperloop project is
a combination of railway and air transport, created by Elon Musk. It will be a revolution
if it will work well. It is an innovation that people treats with distance because it looks
like a future from science-fiction theory. People don’t like drastic changes so they may be
afraid of that idea. Now Hyperloop is in the test phase but engineers from all over the
world claim that it can run in a five years. Dubai is the most interested city in which it can
be built because a lot of investors from that region are excited in a new technological
solutions so they want to have it on their own environment. If the Hyperloop will be
a successful system it will be the most ecological, faster, safer and comfortable transport
that we have know.
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Lukasz SEROKA
Mateusz WIECKI!

INNOWACYJNE PODEJSCIE DO PRACOWNIKA KLUCZEM DO SUKCESU

Stowa kluczowe: TSL, innowacja, motywacja, pracownik, stres

STRESZCZENIE

W referacie przedstawiono problem podejscia pracodawcoéw do swoich pracownikow
w branzy TSL. Zostaty podane wyniki badan dotyczacych relacji pracodawca-pracownik.
Opisane zostaly innowacyjne sposoby motywacji, wynagradzania oraz ochrony zdrowia
0s0b zatrudnionych. Referat zawiera praktyczne przyklady zastosowania powyzszych
metod. Praca zawiera rowniez opis rozwigzan technicznych poprawiajacych komfort,
bezpieczenstwo oraz wydajno$¢ pracy.

1. WSTEP

Wspolczesny rynek branzy TSL wymusza na pracodawcach podejmowanie dziatan
majacych na celu redukcje zmegczenia psychicznego i fizycznego pracownika. Jak
powszechnie wiadomo praca w tej branzy jest bardzo stresujaca. Cigzkie negocjacje
z klientami, dziatanie pod presjg czasu czy konieczno$¢ podejmowania szybkich decyzji,
to niektore z powodow takiego stanu rzeczy. Przy wzrastajacej konkurencji nawet
najmniejszy btad pracownika, moze mie¢ powazne konsekwencje dla firmy. Dlatego tez,
pracodawca musi zapewni¢ zatrudnionym osobom odpowiednie warunki do efektywne;j
pracy. Dziatania te musza by¢ wykonywane na wielu ptaszczyznach, aby osiagnac
satysfakcjonujacy efekt. Pracownik musi by¢ rowniez odpowiednio zmotywowany, zeby
jego praca byta wydajna. Te wszystkie czynniki staja si¢ kluczowe w obecnych czasach,
kiedy coraz trudniej jest znalez¢ wykwalifikowanego pracownika. Nalezy odpowiedzieé
sobie na pytanie: jakie innowacyjne metody powinien zastosowaé pracodawca
w stosunku do swojego pracownika?

2. MOTYWACJA KLUCZEM DO SUKCESU

Obecnie pracownicy przywiazuja coraz wigksza wage do $wiadczen pozaptacowych
oferowanych przez pracodawcow. Nie jest to nowy trend, poniewaz sa one oferowane od

! Studenckie Koo Logistyki Stosowanej, PW
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wielu lat. Ich charakter zmienia si¢ w zalezno$ci od otaczajacych nas realiow. Przyktadem
dawnych $§wiadczen byty wezasy w osrodkach pracowniczych, mieszkania zakladowe czy
tez opieka przyzaktadowej przychodni. Wedlug badania przeprowadzonego przez portal
Pracujwlogistyce.pl, obecnie najwigksza popularno$cig sposréd $wiadczen cieszy si¢
mozliwos¢ korzystania z auta stuzbowego do celow prywatnych (37,7%). Nie wiele
mniej, bowiem 32% uzyskatla prywatna opieka medyczna. Doktadne dane przedstawione
zostaty na Rysunku 1.:

Ulubione swiadczenia pozaplacowe

Inne
e B Prywatna
podarunkowa V‘.'
8% opieka
Dodadtkowe edyczna

20,
ubezpieczenia 32%

10%

Karty
sportowe
8%
Auto stuzbowe
38%

Rys. 1. Ulubione $wiadczenia pozaptacowe
Zrédio: Pracujwlogistyce.pl [6], dostep 01.11.2017
Fig.1. Favorite fringe benefits
Source: Pracujwlogistyce.pl [6], access 01.11.2017

Kazdy pracodawca przed zaproponowaniem swojej oferty bonuséw, powinien
doktadnie przeanalizowaé potrzeby swoich pracownikow, aby jego starania przyniosty
efekt. Wskazane jest, zeby do kazdego pracownika mie¢ indywidualne podejscie,
poniewaz maja oni zrdéznicowane oczekiwania w zaleznosci od ich wieku, plci czy
zainteresowan. Najprostszym sposobem na poznanie potrzeb pracownikow jest ich
weryfikacja poprzez rozmowe czy ankiet¢. Duzym ulatwieniem jest umozliwienie
samodzielnego wyboru $wiadczen pozaptacowych przez samego pracownika. Obecny
trend to korzystanie przez pracodawcow z platform internetowych stuzacych do wyboru
bonusu przez pracownika w ramach okreslonego kosztu.

Coraz popularniejszym $wiadczeniem staje si¢ system beauty, ktory jest glownie
adresowany do kobiet. Jest on odpowiedzig na negatywny wplyw presji na zdrowie
i wyglad pracownika. Polega on na mozliwosci korzystania ze SPA czy zabiegow
relaksujacych, ktére poprawiaja samopoczucie. Co wigcej, system ten pomaga
w kontaktach biznesowych, w ktorych wyglad pracownikéw rowniez ma znaczenie.
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Kolejng ciekawa inicjatywa podejmowana przez pracodawcoéw jest wprowadzenie
$wiadczenia concierge. Jest ono przeznaczone dla kadry menadzerskiej. Polega ona na
odcigzaniu pracownikow w ich prywatnym zyciu. Na liscie proponowanych ustug sa
m.in.: rezerwacja biletow, naprawa samochodu, rekrutacja opiekunki czy korepetytora dla
dzieci. Pracownik ma wtedy wigcej czasu na odpoczynek i Zycie osobiste, co pozytywnie
wplywa na jego samopoczucie, aco za tym idzie na lepsza wydajnos¢ pracy
i kreatywnosc.

Dla pracownika wazne jest rowniez, aby pracodawca dbat o jego rodzing. w tym celu
pracodawcy oferuja: dofinansowania wyjazdow wakacyjnych oraz dodatkowych zajec¢
edukacyjnych dla dzieci, przygotowywanie paczek S$wiatecznych czy pozyczki na
preferencyjnych warunkach. Innowacja, z ktdrej bardzo chetnie korzystaja pracownicy sa
przyzaktadowe Zzlobki, co w znacznym stopniu ulatwia powr6t do pracy po urlopie
rodzicielskim. Wszystkie te inicjatywy maja za zadanie zacie$ni¢ relacj¢ pomigdzy
pracodawca a pracownikiem. Umozliwiaja docenienie pracownika oraz pokazuja, ze
firma dba o kazdg sfere jego zycia. Dzigki temu czuje on bezpieczenstwo i stabilizacje,
co motywuje go do codziennej pracy.

3. PROGRAM ,,LAMPLIGHTER” FIRMY UNILEVER - PRZYKLAD
INNOWACYJNEGO PODEJSCIA DO PRACOWNIKA

Firma Unilever Polska wychodzac naprzeciw oczekiwaniom co do kompleksowego
podejscia do zdrowia isamopoczucia pracownikow, realizuje w swoich oddziatach
kampani¢ Lamplighter. Program ten skupia si¢ na poprawie kondycji fizycznej
i psychicznej zatrudnionych. Ma on stworzy¢ pewna kulture pracy, w ktorej pracownik
mysli o swoim zdrowiu, dobrym samopoczuciu oraz satysfakcji z realizowanych zadan.
Wedhug inicjatorow tego planu przelozy si¢ to na rozwdj osobisty izawodowy
pracownikow, a dzigki temu na rozwoj catej firmy. w programie wzig¢lo udzial 800
ochotnikéw ze wszystkich oddziatéw firmy w kraju. Na poczatku poddano $miatkow
badaniom krwi, testom wysitkowym oraz ocenie ryzyka zdrowia. Dodatkowo 200
pracownikéw wypehito ankiety, ktore dotyczyly ich aktywnosci fizycznej, nawykow
zywieniowych i odpornosci psychicznej. Na podstawie wynikow badan sporzadzono
spersonalizowane plany rozwoju osobistego oraz wskazowki, ktore dotyczyly badan
profilaktycznych. Wzbogacenie tych danych o wyniki ankiet umozliwito analiz¢ kondycji
catej firmy. Pozwolilo réwniez na zaplanowanie konkretnych dziatan dla pracownikow.
Dzigki programowi maja oni mozliwo$¢ skorzystania z warsztatow tematycznych
z zarzadzania szczesciem i stresem, a takze na temat zdrowych nawykow zywieniowych.
Ponadto moga uczgszcza¢ na zajgcia Tai Chi, profesjonalne treningi biegowe czy
korzysta¢ z opieki fizjoterapeuty. Program jest podsumowywany co roku, w celu
sprawdzenia postepow i efektow dziatan pracownikow. Odnoszg si¢ oni pozytywnie do
tego programu o czym $wiadczy popularno$é wszystkich oferowanych aktywnosci.
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4. PRACA KIEROWCOW SAMOCHODOW CIEZAROWYCH

Transport drogowy ma zdecydowanie najwigekszy udzial w przewozach tadunkow
w Europie. w2015 roku wielko$¢ przewozow tadunkoéw transportem drogowym
mierzonych praca przewozowa w krajach Unii Europejskiej wyniost 1767,8 mld tono-
kilometrow i byt wigkszy o 2,4% niz w 2014 r. Polska wsrod krajow europejskich jest
liderem jezeli chodzi o przewozy migdzynarodowe z prawie 25% udziatem w rynku.
w naszym kraju jest okoto 24 tys. przedsigbiorstw, ktore wykonujg transport drogowy, co
stanowi okoto 7% wszystkich firm zarejestrowanych w kraju. Przewoznicy wytwarzaja
okoto 4% polskiego PKB.

Kraje majace najwiekszy udzial w miedzynarodowym
transporcie drogowym w UE w 2015 . (min
tonokilometrow)

P05l | 156034

Hiszpania — 72154
Niemcy — 45 166
Holandia . 36731

Czechy 36101

Rys.2. Kraje majace najwickszy udzial w migdzynarodowym transporcie drogowym w UE
Zrédio: htips://www.money.pl/gospodarka/unia-europejska/wiadomosci/artykul/transport-
drogowy-placa-minimalna-komisja,208,0,2327248.html, dostgp 02.01.2017
Fig.2. Countries, wchich have the largest role in the international road transport in the UE
Source: : https://www.money.pl/gospodarka/unia-europejska/wiadomosci/artykul/transport-
drogowy-placa-minimalna-komisja,208,0,2327248.html, access 02.01.2017

Tak duzy udziat polskich przedsigbiorstw w przewozach europejskich wymaga coraz
wigkszej liczby zatrudnionych kierowcow. w badanych firmach do stanu optymalnego
brakuje $rednio 20% kierowcow. Jest to spowodowane m.in. barierami formalnymi,
czasochtonnoscia inaktadami finansowymi uzyskania uprawnien zawodowych. Na
problem niedoboru kierowcow naktada si¢ jeszcze problem duzej rotacji wsréd nich.
Glownymi przyczynami zmiany pracodawcy sa: wysoko$¢ zarobkow, tryb pracy,
regularno$¢ wyptat, relacje z firma czy nieprzestrzeganie przez pracodawce wymogow
dziennego czasu pracy . Po odpowiedzi na pytanie dlaczego kierowcy rezygnuja z pracy
u danego przewoznika, nalezy uswiadomi¢ sobie na co zwracaja uwagg przy wyborze
nowego pracodawcy.
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Kryteriawyboru pracodawcow przez kierowcow

Wysokosc wynagrodzenia 80%
Jakosé i klasa samochodu 44%
Tryb pracy h 39%

Regularnoscwypla ‘— 34%

Relacje z firma r 28%
Forma naliczenia wynagrodzenia 17%

Dofinansowanie szkolern Il 7%

Inne F 2%

Rys.3. Najwazniejsze kryteria wyboru pracodawcow przez zawodowych kierowcow
Zrédlo: Rynek pracy kierowcéw w Polsce, PwC [1], dostep 01.11.2017
Fig.3. The most import ant criteria for selecting employers by proffesional drivers
Source: : Rynek pracy kierowcéw w Polsce, PwC [1], access 01.11.2017

Z uwagi na fakt, iz zawodowi kierowcy sp¢dzaja poza miejscem zamieszkania nawet
trzy tygodnie, kabina samochodu staj¢ si¢ dla nich domem. z tego powodu wysoka jakos$¢
iklasa samochodu jest tak waznym kryterium (po wynagrodzeniu) przy wyborze
pracodawcy. Innowacje wpracy kierowcOw moze stanowi¢ wprowadzenie
nowoczesnych kabin. Jednym z przyktadow jest koncepcja grupy ,,Concept Cab Cluster”.
Pierwsza prezentacja nowoczesnej kabiny miata miejsce w 2016 r. Projekt ten uwzglednia
wszystkie wymagania dotyczace konstrukcji pojazdu m.in. : sztywno$¢, mozliwosci
montazowe, ergonomia pracy. Ksztatt kabiny moze by¢ dopasowany do poszczegdlnych
marek pojazdow. Konstruktorzy skoncentrowali si¢ na stworzeniu optymalnej
ergonomicznej przestrzeni do pracy przy jednoczesnym zachowaniu wysokich
standardow i przestrzennego wnetrza. w kabinie zostat umieszczony tylko jeden centralny
monitor dotykowy, poniewaz w obstudze kabiny kluczowe sg przetwarzanie danych oraz
przejrzystosé. Oszklenie kabiny jest osadzone na przestrzennej ramie wspierajacej, ktora
petni rolg nosna. Zapewnia to bezpieczenstwo w razie wypadku. Ksztalt i ustawienie ramy
nos$nej zapewnia bardzo dobrg widocznos$¢, nie dopuszcza do oslepienia przez o§wietlenie
stosowane w pojezdzie. Zastosowanie w kabinie szyb o zlozonych ksztattach
geometrycznych ma za zadanie wykluczenie znieksztalcen otoczenia widzianego przez
kierowcg. System konstrukcji ,,Cab Genius” przy spelnieniu wszystkich wymagan
technicznych pozwala réwniez na dostosowanie kabiny do panujacych trendow
estetycznych.
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Rys. 4. Cab Genius

Zrédlo: http://www.e-autonaprawa.pl/html/art/1455697735.jpg, dostep 02.11.2017
Fig. 4. Cab Genius

Source: http://www.e-autonaprawa.pl/html/art/1455697735.jpg, access 02.11.2017

Pomimo dalszej pozycji w rankingu duze znaczenie majg relacje pomiedzy kierowca
a pracodawca. Kierowcy wskazuja, ze w duzych przedsigbiorstwach problemem jest
bezosobowe traktowanie pracownikow. Jednym z przyktadow jest sytuacja, gdy kierowca
z przyczyn osobistych musi natychmiast powrdci¢ do domu. Dobre stosunki z wiasnymi
pracownikami moga by¢ olbrzymim atutem w poszukiwaniu kierowcoéw. Jak pokazuja
badania duzy odsetek szukajacych pracy podejmuje decyzj¢ po zasiggnigciu opinii od
innych oséb pracujacych w tej branzy . w zwigzku z tym przewoznicy powinni zadbaé
o satysfakcj¢ pracownikow. Ciekawg inicjatywa wykazala si¢ Grupa Raben, ktéra w celu
zbudowania nici porozumienia z kierowcami realizuje filozofi¢ SHE (Safety, Healt and
Enviroment). Dzigki niej jest tworzona silna kultura bezpieczenstwa wsrdd pracownikow
oraz postawa prozdrowotna. Firma w swoich oddzialach umieszcza dedykowane dla
kierowcow strefy wypoczynku. Sa one wyposazone w automaty do kawy lub przekasek,
wygodne miejsca do relaksu czy pracy. Znajduja si¢ wnich réwniez komputery
z dostgpem do Internetu, telewizory i drukarki. w strefach odbywaja si¢ cotygodniowe
spotkania z kierownikami oddziatow podczas, ktorych kierowcy moga zgtasza¢ swoje
inicjatywy oraz informowac o zaistniatych problemach. Kolejnym udogodnieniem, ktore
Grupa Raben realizuje jest budowa sitowni dla pracownikéw. Firma organizuje rowniez
eventy dla nich oraz ich rodzin.

Kolejnym pomystem, ktéry kierowcy na pewno doceniliby jest opieka firmy nad ich
rodzing imieniem w czasie gdy oni znajduja si¢ poza domem. Wymagatoby to
zatrudnienia przez przedsigbiorstwo osoby, ktora bylaby do dyspozycji kierowcow
w przypadku losowych sytuacji. Przykladami takich zdarzen moze by¢ choroba cztonka
rodziny, naprawa prywatnego samochodu czy tez opieka nad mieszkaniem. Pomocne
bytoby rowniez optacanie rachunkow, poniewaz czgsto si¢ zdarza, ze termin optacenia
konczy si¢ przed powrotem kierowcy do domu.
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5. JEDEN Z NAJBARDZIEJ STRESUJACYCH ZAWODOW - KONTROLER
RUCHU LOTNICZEGO

Kontroler ruchu lotniczego jest uznawany za jeden z najbardziej stresujacych
zawodow. Wedlug badan przeprowadzonych na kontrolerach przez Centralny Instytut
Ochrony Pracy zawdd ten wymaga wigkszej koncentracji niz wigkszos$¢ innych zawodow.
Te same badania wskazuja, ze praca ta wiaze si¢ z duza odpowiedzialnoscia za majatek
trwaty 1 bezpieczenstwo ludzi. Bowiem to kontroler ma decydujacy wptyw na to, czy
samoloty bezpiecznie wystartuja, przeleca lub wyladuja na terytorium danego kraju. Mato
kto wie, ze kazda czynno$¢ wykonana przez pilota (np. uruchomienie silnikow przed
lotem) wymaga zgody kontrolera. Kontroler ma za zadanie nie tylko zapobiegac kolizjom,
ale rowniez zapewnia¢ plynnos¢ przeptywu ruchu, informowac o aktualnych warunkach
pogodowych. Szczegblnie wazne jest wsparcie pilota przez kontrolera ruchu w sytuacjach
kryzysowych. Oczywiscie ciagle analizy przecigzaja i mecza kazdy moézg. Dlatego
kontrolerzy musza mie¢ odpowiednie warunki pracy. Przede wszystkim pracuja oni
w parach w celu zapewnienia wigkszego bezpieczenstwa. Jesli jeden z nich nie zauwazy
danego sygnatu, zauwazy go drugi. Dla tych, ktérzy podczas pracy doswiadcza
wyjatkowo stresujacej sytuacji jest dostepny program, polegajacy na rozmowie ze
wspotpracownikami, ktérzy sa odpowiednio przeszkoleni do przeprowadzania takich
konwersacji. Kontrolerzy pracuja nie dluzej 7,5 lub 8 godzin dziennie, jednak po dwoch
godzinach nieprzerwanej pracy maja obowigzkowa godzinng przerwe i tak po kazdych
kolejnych dwéch godzinach, az do zakonczenia pracy. Na terenie lotniska znajduja si¢
hale sportowe, baseny czy pokoje relaksacyjne, ktore maja za zadanie zmniejszy¢ poziom
stresu zwigzanego z ich praca.

6. PODSUMOWANIE

Obecnie, gdy pracodawcy majg duze problemy z znalezieniem kadry, wymaga si¢ od
pracownikoéw duzej wydajnosci i wyjatkowej kreatywnosci. w celu osiggnigcia takich
efektow pracodawcy powinni wykorzystywaé innowacyjne metody w podejsciu do
pracownika. w branzy TSL pracownicy codziennie sa narazeni na stres, dlatego coraz
wazniejszym aspektem jest ochrona zdrowia fizycznego i psychicznego. w naszej pracy
staraliSmy si¢ podejs¢ do problemu od strony praktycznej. ZawarliSmy kilka sposobow
dbania o pracownika, ktore sg lub beda wykorzystywane przez pracodawcow:

» $wiadczenia pozaptacowe dostosowane do obecnych potrzeb pracownikow: system
beauty, funkcja concierge, przyzakladowe zlobki, dofinansowania do wczasow
rodzinnych oraz zaj¢¢ edukacyjnych dla dzieci, prywatna opieka medyczna, stuzbowe
auto, pozyczki na preferencyjnych warunkach,

» wdrazanie przez firmy programow, takich jak Lamplighter i SHE, majacych na celu
poprawienie kondycji fizycznej i psychicznej pracownikow,
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nowoczesne rozwigzania technologiczne m.in. projekt kabiny ,,Cab Genius”
poprawiajacej komfort pracy kierowcoOw samochodow cigzarowych,

odpowiedni tryb pracy w zalezno$ci od petnionej funkcji, na przyktadzie kontrolera
ruchu lotniczego.
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INNOVATIVE APPROACH TO THE EMPLOYEE IS THE KEY TO SUCCESS

Keywords: TSL, innovation, motivation, employee, stress

ABSTRACT

The project presents a problem between employers and employees in TSL business.
The result of the research on the employer-employee relationship have been reported.
There were also explained innovative motivating, rewarding and health caring methods
of employees. The paper contains practical examples of application of these methods.
Report also includes explanation of technical solutions which help to improve comfort,
safety and work productivity.
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STRESZCZENIE

Ideg pracy spedytora jest optymalne zagospodarowanie dysponowang flotg pojazdow
Iub zapewnienie przewozu tadunku z punktu poczatkowego do punktu koncowego
uwzgledniajac wymagania klienta. Ze wzgledu na duza ilo§¢ czynnikow takich jak
warunki pogodowe, rodzaj taboru, ktory moze lub musi zosta¢ wykorzystany, wspotpraca
z podwykonawcami, uzgodnienia z klientami, charakterystyka tadunku czy konieczne do
spelnienia warunki przewozu, konieczne jest wykorzystywanie zaawansowanych
rozwigzan ulatwiajacych oraz optymalizujacych prace. w tym artykule przedstawione
zostaly programy wspomagajace i zwigkszajace efektywnos¢ pracy spedytora.

1. WSTEP

Pod pojeciem spedycji rozumie¢ mozna organizowanie procesu transportowego oraz
innych czynno$ci z nim zwigzanych. Spedytor jest zobowigzany do dostarczenia tadunku
z punktu nadania do punktu przeznaczenia na podstawie wymagan zleceniodawcy.
w zakresie obowigzkéw spedytora leza czynno$ci takie jak: przyjmowanie zlecen
spedycyjnych oraz udzielanie porad zwigzanych z organizacja ushug transportowych,
wybor Srodkoéw transportu, zawieranie umow o przewdz, ubezpieczanie radunku,
przygotowywanie dokumentacji transportowej, odprawa celna, nadanie przesylki na
srodek transportu wraz z dokumentacja czy kompletowanie przesylek drobnicowych
w ladunek catopojazdowy oraz kontrola procesu transportowego. [15] Mozna wigc
powiedzie¢, ze podstawowym obowigzkiem spedytora jest dostarczenie okre$lonego
fadunku w okreslonym czasie w okre§lone miejsce na podstawie okreslonych warunkow.
Nawiazujac do tematu pracy, poruszony zostanie problem efektywnosci pracownika,
w tym przypadku spedytora. Wedtug J.E. Karney jako efektywno$¢ pracy mozna okresli¢
stosunek wyniku dziatania do wszystkich poniesionych kosztow. [2] w odniesieniu do
przedstawionej definicji, efektywnie pracujacy spedytor swoja prace bedzie wykonywat

1 Koto Naukowe ISTL, Akademia Morska w Gdyni
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szybko, powierzone tadunki beda dostarczane w odpowiedniej jakosci, w odpowiednie
miejsce i w odpowiednim czasie, co wazne, bedzie generowal odpowiednio wysokie
zyski. w celu umozliwienia takiej pracy koniecznym jest umozliwienie rezygnacji lub
przyspieszenia wykonywania okre$lonych czynnosci nalezacych do jego obowiazkow, co
wigze si¢ z wprowadzeniem réznego rodzaju programow. Wybor proponowanych
rozwigzan informatycznych jest szeroki, mozna stwierdzi¢, ze wiele przedsigbiorstw ma
mozliwo$¢ wybra¢ rozwigzanie w bardzo wysokim stopniu dostosowane do
indywidualnych potrzeb. w pracy przedstawione zostaly trzy wybrane przez autoréw
programy, ktorych zadaniem jest wspomaganie pracy spedytora, przez co autorzy
rozumieja odcigzenie z pewnych obowigzkéw w stopniu catkowitym lub czgsciowym
oraz automatyzacj¢ okreslonych proceséw np. rozliczania czasu pracy kierowcow.
w referacie przedstawione zostaly rozwigzania informatyczne, ktore zdaniem autorow
warto zaprezentowaé. Przyblizone zostato dziatanie kompleksowego programu FireTMS
oraz dwoch programéw o wezszym zastosowaniu: Goodloading oraz Tachobus.

2. INNOWACYINY PROGRAM DLA FIRMY SPEDYCYJENE] — FIRETMS

Jak wspomniano wcze$niej, praca spedytora wymaga koordynacji wielu czynnosci
oraz obowigzkow, co wiaze si¢ z jednoczesnym korzystaniem z wielu urzadzen, co
z kolei moze prowadzi¢ do réznego rodzaju btedéw wynikajacych z wielokrotnego
transferowania danych lub ich zagubienia. Odpowiedziag na potrzeby spedytora jest
program FireTMS, ktory powstal wcelu zminimalizowania czasu zarzadzania
poszczegdlnymi zadaniami oraz usprawnienia dzialania przedsigbiorstwa spedycyjnego,
oferujac profesjonalne i rozbudowane funkcje umozliwiajace zarzadzaniem w transporcie
i spedycji. w zakres jego mozliwosci wchodza: zarzadzanie zleceniami, optymalizacja
kosztow, monitoring ptatnosci i windykacja oraz ochrong i weryfikacj¢ danych. Hastem,
ktorym kieruja si¢ producenci to: ,,Wprowadz zlecenie — wystaw fakturg¢ — kontroluj
ptatno$¢”. Program dziala online, co jest niewatpliwa zaleta, ktora umozliwia
nieograniczony dostgp dla uzytkownika na dowolnym urzadzeniu przy petnej ochronie
danych. Praca na jednej platformie udost¢pnianej pracownikom przedsi¢biorstwa
umozliwia zredukowanie rdéznego rodzaju pomytek wynikajacych z wielokrotnego
transferowania danych, co jest kolejng zaletg. Mozliwos¢ przetestowania za darmo przez
14 dni umozliwia ocenienie przydatnosci programu, dzigki czemu uzytkownik moze
przekona¢ sig, czy odpowiada on stawianym mu wymaganiom. FireTMS automatyzuje
prace, co skutkuje utatwieniem i uproszczeniem poszczegdlnych czynnoscei. [3] w efekcie
automatyzacji pracy procesy wewnetrzne moga stac si¢ bardziej ptynne i przejrzyste dla
poszczegdlnych uzytkownikow.
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2.1. ZARZADZANIE ZLECENIAMI

Zarzadzanie zleceniami nalezy do glownych inajwazniejszych zadan spedytora.
Proces spedycyjny rozpoczyna si¢ od pozyskania tadunku. Spedytorzy daza do realizacji
jak najwigkszej liczby zlecen oraz zminimalizowanie tzw. ,,pustych przejazdow”.

FireTMS posiada funkcje, ktora wyszukuje tadunki w poblizu pojazdu dostgpne na
gieldzie, z ktora jest potaczony program. Integracja FireTMS z gietdami Timocom oraz
Trans.eu wspomaga spedytora na r6znych polach. Mozliwe jest automatyczne zglaszanie
ofert na gieldg, sprawdzanie kontrahentow, wysylanie oraz monitorowanie zlecen,
importowanie tadunkéw do programu. [3] o korzy$ciach wynikajacych z kooperacji
z gielda mozna przekona¢ si¢ na podstawie firmy Magda-Trans. Przedsigbiorstwo
dynamicznie si¢ rozwija, zainteresowanie tadunkami ros$nie. Gielda jest znakomitym
narz¢dziem, umozliwiajacym dotarcie do nowych tfadunkéw i przewoznikéw. Spedytorzy
firmy Magda-Trans zwigkszyli swoja rentowno$¢ o 5%, a przewoznicy sa w stanie
zredukowac puste przebiegi o 43%. Firma spodziewa sig, ze wspOtpraca z gietdg zapewni
strategiczng przewagg w rozwoju dziatalnos$ci. [14]

Praca spedytora polega nie tylko na pozyskaniu fadunkow ale rowniez na planowaniu
zlecen dla pojazdu. Dotychczas, aby wprowadzi¢ zlecenie trzeba byto w pierwszej
kolejnosci wprowadzi¢ do systemu tadunek, a nastgpnie zlecenie. FireTMS dysponuje
funkcja, ktéora umozliwia stworzenia tadunku wraz zzleceniem. Spedytor posiada
mozliwo$¢ wprowadzenia tfadunku w 19 jednostkach tadunkowych. Aby to zrobi¢ nalezy
wybra¢ przewoznika, a program automatycznie wyliczy stawke, uzupetni dane pojazdu
oraz kierowcy, doda dane kontaktowe, gdzie system dokonuje procedur na podstawie
weczesniej wprowadzonych danych o przewozniku. Kolejnym obowigzkiem spedytora jest
zadbanie o to, aby wszystkie tadunki zostaly rozdysponowane oraz aby flota zostata
wykorzystana optymalnie. Funkcje, ktore pomoga w planowaniu tadunkow to ,,plan
zatadunké6w” oraz ,,wolne pojazdy”. [8] Plan zaladunkow przedstawia liste pojazdow,
ktore rozpoczety zlecenie w biezacym dniu, dzigki czemu spedytor wie, ktdre pojazdy sa
w trasie i jakie zlecenia realizuja, jakie sg koszty oraz ile wynosi przychdd i marza oraz
przewidywany czas realizacji zadania. Funkcja wolne pojazdy prezentuje wszystkie
pojazdy, ktére koncza zlecenia w danym dniu, a spedytor posiada informacjg, ktorym
pojazdom nalezy przydzieli¢ nowe zlecenia oraz ktora czgs¢ floty bedzie mogt
wykorzysta¢ w kolejnych dniach. Po wybraniu pojazdu spedytor ma mozliwosé
zarezerwowania go oraz wyszukania tadunkéw w okolicy dzigki integracji z gietda.

Po zaplanowaniu fadunkéw nastepuje kolej na odnalezienie optymalnych tras oraz ich
kalkulacja. FireTMS automatycznie zasugeruje najkrotsza, najszybsza i bezptatng trase.
Mapy w FireTMS oferuja szacowany czas drogi, dlugos$¢ trasy, a takze sugerowang trase
alternatywna. Dzigki temu opracowa¢ mozna najbardziej optymalng trase, a system
umozliwia obliczenie trasy miedzy poszczegdlnymi punktami. Dodatkowo oferuje wybor
charakterystyki trasy oraz zaznaczenia opcji unikania drég ptatnych.

Czynnikiem, ktoéry wplywa na funkcjonowanie firmy jest komunikacja migdzy
pracownikami. FireTMS oferuje wysytanie SMS oraz maili bezposrednio z programu.
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w celu przekazania najwazniejszych informacji kierowcy do dyspozycji sa dwie opcje:
wystania SMS z trasa oraz z planem zatadunkow. Dodatkowym atutem jest mozliwo$¢
wprowadzania adnotacji przy danym kierowcy tak, ze wszystkie szczegélne informacje
zawarte sg jednym miejscu. [7] Wszechstronno$¢ FireTMS utatwia wspotprace dziatu
operacyjnego z dziatem ksiggowosci ibezspornie moze zastapi¢ program fakturowy.
Szeroko rozbudowana sekcja ksiggowosci pozwala na szybkie i sprawne wystawianie
faktur, kontrol¢ windykacji, wysytanie faktur bezposrednio do kontrahentéw. [3] Dzieki
temu dziat ksiggowy moze korzysta¢ ztego samego programu co dzial operacyjny.
Wplynie to na minimalizacj¢ bledow oraz czasu poswigconego na transmisje danych.

2.2. KONTROLOWANIE FLOTY POJAZDOW

Niewlasciwe zarzadzanie w przedsi¢biorstwie spedycyjnym moze doprowadzi¢ do
chaosu, ktory jest wynikiem niewtasciwego obracania duzg ilo$cig informacji. Wiasciwa
i kompletna kontrola floty pojazdéw moze okaza¢ si¢ kluczowa w kwestii zarzadzania
calym przedsigbiorstwem transportowym lub spedycyjnym. Dostarcza ona wielu
strategicznych informacji oraz pomaga dostrzec ewentualne problemy. Skuteczne
zarzadzanie flota charakteryzuj¢ si¢ zrgcznym postugiwaniem si¢ systemami
monitorujacymi, biezaca kontrola, tworzeniem raportow. FireTMS laczy wszystkie te
funkcje, zapewniajac spedytorowi komfort pracy w jednym programie. Co wigcej,
program zintegrowany jest z ponad 35 telematykami GPS, mi¢gdzy innymi z FleetBoard,
NaviFleet, oraz Monitoring GPS. [5] ztatwoécia mozna monitorowa¢ potozenie
wszystkich pojazdow i weryfikowac, czy wykonuja powierzone zadania, jak dtugo trwat
postdj pracownika, odczytywac dane ztachografu, analizowaé styl jazdy kierowcy.
Zapewnia to mozliwo$¢ uczciwego ipodstawnego rozliczania pracownika z jego
obowigzkéw oraz udzielania wskazowek jak usprawnic¢ prace. Telematyka GPS dostarcza
réwniez takich mozliwosci jak monitorowanie przekroczonych granic co przyczynia si¢
do tatwiejszego rozliczania diet i delegacji. Co wigcej program umozliwia generowanie
kart drogowych w oparciu o dane z GPS. Dodatkowo mozliwe jest oszacowanie, kiedy
i gdzie znajda si¢ wolne pojazdy co w znacznym stopniu utatwia planowanie kolejnych
zatadunkow.

Do jednego z wazniejszych zadan spedytora nalezy kontrolowanie odpowiedzialno$ci
cywilnej przewoznika w skrocie OCP, ajest to polisa gwarantujagca przewoznikowi
ubezpieczenie z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy przewozu
w skutek kradziezy, uszkodzenia, zniszczenia badz opdznien w dostawie. Kontrolowanie
uptywu terminu dla podwykonawcy moze okaza¢ si¢ absorbujace i obarczone bledami
wynikajacymi z konieczno$ci samodzielnej kontroli wielu formalnos$ci. Gdy dochodzi to
zapamigtania poszczegolnych termindw trudnosé jest zdecydowanie wigksza. Dodatkowo
jesli firma wspotpracuje z wieloma przedsigbiorstwami, dopilnowanie kontroli waznosci
OCP staje si¢ zardwno trudne jak i monotonne. w tym przypadku w programie dostgpna
jest funkcja automatycznej kontroli OCP. Podczas wprowadzania kontrahenta do systemu
nalezy wprowadzi¢ réwniez termin waznosci OCP. Przed uplywem 15 dni program
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wygeneruje maila z przypomnieniem o uptywajacym terminie waznosci. [4] Spedytor
zostanie odcigzony z kolejnego zadania dzigki czemu bedzie mogt poswigcié swoj czas
innym zadaniom. Analogicznie dzialajg przypomnienia dotyczace innych kwestii takich
jak termin badania lekarskiego dla kierowcy, wazno$¢ ADR czy koniec wazno$ci dowodu
rejestracyjnego pojazdu. [6]

FireTMS umozliwia rowniez tworzenie raportdow bezposrednio w programie, co
umozliwia doktadniejsza kontrole i analiz¢ pracownikow jak i catego przedsigbiorstwa.
Czynnos$¢ ta staje si¢ prostsza imniej czasochlonna. Firma zyskuje opcj¢ tworzenia
pelnego zakresu raportow wedlug roznych kryteriow. Funkcja ta umozliwia osiggnigcie
tych samych efektow przy jednoczesnym odciazeniu spedytora co skutkuje zyskaniem
dodatkowego czasu. Raporty, ktore mozna uzyskaé, to: dziennych obrotéw, obrotow
i prowizji wg oddzialu, spedytorow (wedlug przewozu, prowizji, liczby tadunkow),
klientow (wedlug przychodu, prowizji, liczby tadunkow), przewoznikéw, pojazdéw
zewnetrznych (wedtug liczby wystawionych zlecen, tacznie przejechanych kilometrow,
przejechanych kilometréw dojazdowych), pojazdéw wewnetrznych (dane z kart
drogowych lub dane ze zlecen; wedlug kosztow, przychodéw, oszczednosci paliwa,
zuzycia paliwa), kierowcow wewngtrznych (wedtug kosztow, przychodéw, oszezgdnosci
paliwa, zuzycia paliwa), ksiegowy, rozpoczecia realizacji zlecenia (sa to wszystkie
zlecenia, ktorych data pierwszego zatladunku zawiera si¢ w wybranym przedziale
czasowym), zatwierdzenia wystawionego zlecenia (zlecenia ktore zostaty zatwierdzone
niezaleznie od daty ich utworzenia), zakonczenia realizacji (zlecenia wedlug daty
ostatniego roztadunku), utworzenia zlecenia (wszystkie zlecenia, ktore zostaty utworzone
w wybranym przedziale czasowym). Raporty dotyczace finansow mozna uzyskac
w dwoch walutach ztotowkach i euro. [11]

FireTMS nie tylko umozliwia tworzynie raporty, ale rowniez wskazuje na ktore
jednostki nalezy zwrdci¢ uwage, z powodu ich za niskich lub za wysokich wskazan.
Raportowanie pomaga w znalezieniu oszczgdnos$ci, ktére znaczagco moga wplynaé na
poprawe wynikoéw finansowych.

2.3. KORZYSCI Z UZYTKOWANIA PROGRAMU FIRETMS NA PODSTAWIE
FIRMY LOGISTORE

W powyzej wymienionych przykladach wymienilismy mechanizmy, ktérymi mozna
operowa¢ w FireTMS. Warto przyjrze¢ si¢ jak korzystanie znich wplywa na
funkcjonowanie firmy. Wedlug szacowan autor6w programu pozwala on na
zaoszczedzenie 8 minut co godzing co w skali miesigca pozwala na rozdysponowanie 21
godzin. [9]
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Tab. 1. Korzysci ptynace z wspoétpracy z FireTMS
Tab. 1. Advantages of cooperation with FireTMS

CZAS OD PRZYJECIA EADUNKU DO WYSTAWIENIA FAKTURY

PRZED WDROZENIEM FireTMS PO WDROZENIU FireTMS
ZADANIE CZAS ZADANIE CZAS
Zgloszenie tadunku 2 min
w gieldzie trans
Woystanie zlecenia do 3 min
przewoznika
Wprowadzenie danych do 2 min Przyjecie tadunku 2 min
wlasnej bazy danych w FireTMS
Stworzenie zlecenia dla 4 min Stworzenie zlecenia dla 2 min
przewoznika przewoznika
Awizacja u klienta 3 min Awizacja u klienta 3 min
Wystanie wydruku 1 min
zlecenia
Przyj¢cie dokumentow 5 min Przyjgcie dokumentow 5 min
przewozowych wraz ze przewozowych wraz ze
skanowaniem skanowaniem
Stworzenie faktury 5 min Automatyczna faktura 0 min
w programie Subiekt w FireTMS
Wydruk etykiet 1 min Wydruk etykiet 1 min
Zapakowanie faktury 2 min Zapakowanie faktury 2 min
i wysylka do klienta i wysytka do klienta
PODSUMOWANIE
Okoto 30 minut bez FireTMS | 16-19 minut z FireTMS

Zrédlo: hitp://40ton.net/6-powodow-dla-ktorych-warto-wdrozyc-nowoczesne-
oprogramowanie-tms-dla-transportu-spedycji/, dostgp 03.11.2017
Source: http://40ton.net/6-powodow-dla-ktorych-warto-wdrozyc-nowoczesne-
oprogramowanie-tms-dla-transportu-spedycji/, dostep 03.11.2017
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Powyzej przedstawiono oszczgdnosci czasowe jakich dokonano dzigki uzytkowaniu
FireTMS. Przedsigbiorstwo spedycyjne Logistore oszczedza ponad 10 minut podczas
rutynowych czynnosci a przeciagu miesigca nawet do 26 godzin. Oznacza to, ze program
jest bardziej wydajny, niz przypuszczali producenci. w zaoszcz¢dzonym czasie
spedytorzy moga realizowa¢ kolejne zlecenia co wptywa na wynik finansowy firmy.
Wedtug wyliczen liczba dodatkowych zlecen to od 7 do 20 w miesiacu. Srednia marza na
zleceniu to 160 zlotych, a wigc spedytor moze zarobi¢ wigcej o 1120-3200 ztotych
miesigcznie. Zespol Logistore korzystajac z FireTMS zwigkszyt swoja efektywnosé
030%. [1]

FireTMS to program, ktory wptywa na wydajno$¢ catego przedsigbiorstwa. Powoduje
oszczednos$¢ czasu oraz usprawnienie wspolpracy wszystkich jego cztonow, przyspiesza
i automatyzuje pracg spedytorow czynigc ja tatwiejsza i pozbawiong zbednych zadan.
Podsumowujac, mozna powiedzie¢, ze korzystanie z programu nie jest wydatkiem dla
przedsicbiorstwa, a inwestycja ktora profituje w nowe zlecenia oraz zwigksza dochod
firmy.

3. PLANOWANIE PRZESTRZENI EADUNKOWEJ — GOODLOADING

Jedng z zasad, jaka kieruja si¢ spedytorzy podczas planowania trasy przejazdu jest
optymalne wykorzystanie przestrzeni tadunkowej danego pojazdu. w przypadku
tadunkow catopojazdowych zadanie to jest uproszczone- spedytor przewaznie wybiera
fadunek o najkorzystniejszej oferowanej cenie. Sprawa komplikuje si¢ jednak
w przypadku  koniecznosci  dotadunku lub kompletowania tadunku wcelu
zminimalizowania tak zwanych ,,pustych kilometrow” lub ,,pustych przestrzeni”. Bardzo
czesto pojawia si¢ pytanie, czy dany tadunek zmiesci si¢, czy nie zostanie przekroczony
dopuszczalna masa tadunku lub jak nalezy rozmies$ci¢ tadunek na naczepie.
Przedstawione problemy, zktorymi spotkali si¢ autorzy w trakcie pracy
w przedsigbiorstwach spedycyjnych sktonito do poszukiwania rozwigzania utatwiajacego
planowanie dotadunkéw oraz minimalizujacego mozliwos¢ btedéw. Pomocnym w tych
zadaniach jest darmowy program online Goodloading, ktory oferuje takie funkcje jak
planowanie przestrzeni fadunkowej z uwzglednieniem wielu indywidualnych czynnikow.
Jest to darmowe oprogramowanie dostgpne od roku 2015, ktore oferuje szereg funkcji
usprawniajacych procesy dotadunkowe.

3.1. FUNKCIJE I PODSTAWOWE USTAWIENIA PROGRAMU GOODLOADING

Po utworzeniu konta pojawia si¢ ekran z wizualizacja pustej przestrzeni tadunkowe;j
danego pojazdu. Wybrany pojazd mozna zmieni¢ na jeden ze zdefiniowanych pojazdow
lub mozna wprowadzi¢ indywidualne wymiary danej przestrzeni tadunkowej. Pojazdy
mozna zapisa¢ na swoim koncie oraz zmieni¢ ich nazwe. Jest przydatne w przypadku
eksploatowaniu kilku réznych aut, lub kilku aut na réznych trasach. Nazwe pojazdu
mozna zmieni¢ na dowolng przez siebie wybrana, na przyktad imi¢ i nazwisko kierowcy,
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numer rejestracyjny lub trasg, na ktorej jezdzi dany pojazd. w analizowanym przypadku
spedytor dysponuje jednym pojazdem typu ,,solowka”, dwoma standardowymi naczepami
o tadownosci 24 tony oraz dwoma busami o lfadownosci 1,5 tony. Istnieje rowniez
mozliwo$¢ zapisania tadunkéw, ktore sa najczeSciej przez danego spedytora
transportowane. wtym wypadku tadunki zostaly nazwane krotka identyfikacja
podstawowe;j jednostki (w tym przypadku euro palety) i nazwa klienta, ktorego tadunek
nalezy przewiez¢ oraz dniami tygodnia, w jakie nalezy je podjac.

W celu analizy mozliwosci i oferowanych funkcji programu, przyjeto nastgpujaca
sytuacje:  w poniedziatek, zgodnie zkontraktem nalezy przewiezé towar
z przedsigbiorstwa X o standardowych wymiarach i wadze, ktore sa z gory ustalone.
Ladunek nalezy przewiez¢ na ustalonej trasie Gdansk- Poznan- Gdansk, jednak naczepa,
ktora jest do dyspozycji nie zostanie w petlni wykorzystana na trasie Poznan- Gdansk,
poniewaz klient zglosit potrzebe przetransportowania tylko 12 europalet. z tego wzgledu
za pomoca gieldy transportowej spedytor znalazt korzystna oferte, ktora zostala
przedstawiona w ponizszej tabeli (Tabela 2.).

Tab. 2. Specyfikacja tadunku mozliwego do podjgcia
Tab. 2. Specification of available cargo to load

Wymiary Waga ladunku
tuk fracht
ladunku [cm] Sztu [kg/sztuka] Cena za frac
750x230x150 2 900 1500

Zrédio: opracowanie wlasne
Source: own elaboration

Dzigki mozliwos$ci pigtrowania tadunku oraz wizualizacji mozliwo$ci zatadowania
przestrzeni sprawdzono, ze towar moze zosta¢ podjety bez ryzyka podjecia si¢ realizacji
zlecenia bez zapewnienia odpowiedniej przestrzeni tadunkowej. Na przedstawionym na
ekranie programu rzucie zauwazy¢ mozna, ze w dalszym ciggu pozostaje wolna
przestrzen z tylu naczepy, dlatego nie ma niebezpieczenstwa niezmieszczenia si¢ towaru.
Dodatkowo, chcac wprowadzi¢ do programu tadunek zbyt ciezki Iub o zbyt duzych
wymiarach, program uniemozliwia wizualizacj¢ oraz wyswietla si¢ komunikat o braku
mozliwosci zaladowania. Co wigcej, program wyswietla na biezaco kalkulacje zwiazane
ze stopniem zatadowania naczepy (zajete metry tadowne, zajeta przestrzen w metrach
szeéciennych, ilo§¢ zatladowanych jednostek oraz ilo$¢ jednostek niezatadowanych ).

Uzytkownik programu ma mozliwo$¢ wielokrotnego pigtrowania ladunkéw,
zmieniania potozenia lub obracania jednostek tadunkowych, zmieniania ilosci jednostek
poszczegdlnych tadunkéw czy dowolnego obracania widoku naczepy w przestrzeni 3D
lub wizualizacji w przestrzeni 2D. Istnieje réwniez mozliwos¢ symulacji zaladowania
towaréw z uwzglednieniem kolejnosci zatadunku, co moze okaza¢ si¢ istotne w wielu
przypadkach.
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Do zalet tego programu niewatpliwie mozna zaliczy¢ wyzej wymienione funkcje,
jednak program ten ma tez swoje wady. w przypadku pigtrowania tadunkéw, nie ma
mozliwoéci zmiany ich potozenia, nie ma mozliwosci zatadowania towaru w Scisle
okreslonym miejscu na przyktad na podstawie znajomosci polozenia hakow do tasm
mocujacych tadunek. Jednostki tadunkowe mozna przesuwac rgcznie, jednak nie jest to
wiadome, w jakiej doktadnie pozycji w naczepie jest ona potozona, co moze okazac si¢
istotne w przypadku koniecznosci specjalnego zabezpieczenia tadunku. Co wigcej,
istnicje = mozliwo$§¢  wprowadzenia do  programéow  jedynie  tadunkow
prostopadtosciennych, nie ma mozliwosci tadowania towaréw owalnych (np. rury,
beczki). [10]

Podsumowujac, program Goodloading jest ciekawym oraz niewatpliwie przydatnym
rozwigzaniem w przypadku koniecznosci symulacji tadowania naczepy. Uwzglgdniajac
fakt, ze jest to program darmowy i nie wymaga wykupienia abonamentu spetnia on swoje
funkcje jako narzedzie wspomagajace pracg spedytora w przypadku transportowania
fadunkéw na paletach, w pojemnikach IBC lub kartonach czy skrzynkach. Jednak po
krotkim czasie uzytkowania mozna zauwazy¢ funkcje, ktore réwniez bytyby bardzo
przydatne przy podejmowaniu decyzji zwigzanych z zaladunkiem danego towaru, ktore
zostaly przedstawione powyzej. Niemniej, program ten mozna uznaé za uzyteczny ze
wzgledu na fakt, ze znaczna czgs$¢ tadunkéw przewozona jest na paletach lub
w opakowaniach prostopadtosciennych.

4. ROZLICZENIA FINANSOWE Z KIEROWCAMI

Niektorzy spedytorzy moga odpowiadaé rowniez za rozliczenia finansowe z kierowcami.
Nie sprawia to wigkszej trudnoséci w przypadku rozliczania na podstawie ustalonej stawki
za fracht. wtym wypadku kierowcy lub do przedsigbiorstwa $wiadczacego ustugi
transportowe przekazywana jest kwota rowna ustalonej wczesniej cenie zaakceptowanej
przez obie strony. w przypadku jednak, gdy rozliczenie odbywa si¢ na podstawie
przebytych kilometrow, wymagane jest uwzglednienie ptacy minimalnej w danym kraju
Iub diety czy delegacji, sprawa staje si¢ bardziej skomplikowana. w odpowiedzi na
potrzebg rynku zwigzang z ewidencja czasu pracy osob pracujacych w transporcie, 0s6b
samozatrudnionych czy rejestrowania aktywnosci kierowcy swoje ustugi oferuje
Tachobus. Jest to nowoczesne rozwigzanie oferujace automatyczne wyliczanie placy
minimalnej, tworzenie kompleksowej ewidencji czasu pracy, automatyczne wyréwnanie
do ptac minimalnych w panstwach cztonkowskich w tym Francji, Wloszech czy Niemiec,
automatyczne tworzenie drukow podrézy shuzbowej dla kierowcow, lokalizacje w czasie
rzeczywistym czy mozliwos¢ sprawdzenia w rzeczywistym czasie aktualnego stanu pracy
kierowcy. Jest to program przeznaczony dla przewoznikow czy przedsigbiorstw
spedycyjnych swiadczacych ustugi pojazdami o macie calkowitej nie przekraczajacej 3,5
tony, jednak istnieje mozliwo$¢ poszerzenia abonamentu do Tachobus TIR, gdzie
uzytkownik ma mozliwo$¢ korzystania ze wszystkich wymienionych wczesniej funkcji
dla pojazdow przekraczajacych dopuszczalng mase catkowita 3,5 tony. Co jest warte



160 JOURNAL OF TRANSLOGISTICS

zaznaczenia, aplikacja jest dostgpna z réznego rodzaju urzadzen mobilnych takich jak
smartphony, co jest niewatpliwie duza zaleta, przy zdecydowaniu si¢ na korzystanie
Z tego programu nie ma konicznosci zakupu dodatkowych specjalistycznych urzadzen, co
pozwala na uniknigcie dodatkowych naktadéw finansowych. Podczas pierwszego
uruchamiania aplikacji mobilnej konieczna jest weryfikacja kierowcy. Dzigki temu
mozliwe jest zautomatyzowane aktualizowanie danych bez koniecznosci bezposredniego
kontaktu z kierowca. Mozna stwierdzi¢, ze aplikacja wykorzystuje w petni dostgpne na
kazdym mobilnym urzadzeniu funkcje takie jak mozliwos$¢ ustalenia rzeczywistej pozycji
na podstawie sygnatlow GPS czy mozliwos$¢ potaczenia z Internetem. Dzigki mozliwosci
rzeczywistego ustalenia polozenia kierowcy w czasie, automatycznie wykrywane jest
rowniez przekroczenie granic Polski, co jest istotng informacjga w przypadku potrzeby
wyliczenia diet lub wyrownywania pensji do obowiazujacej pensji minimalnej na terenie
danego kraju. Aplikacja w uzytkowaniu jest prosta iintuicyjna, mozna jednak
powiedzie¢, ze jej funkcje w porownaniu do innych rozwigzan nie sg bardzo rozbudowane
lub wystarczajace w przypadku prowadzenia dziatalnosci spedycyjnej. Tachobus jest
jednak bardzo dobrym rozwiazaniem, gdy jest on wykorzystywany jako uzupelnienie
wykorzystywanego juz systemu lub jako aplikacja zapewniajgca wicksze bezpieczenstwo
w przypadku wspotpracy z kierowcami lub przedsigbiorstwami transportowymi,
z ktorymi zawieramy umowe po raz pierwszy, co jest mozliwe ze wzglgdu na szybka
instalacj¢ i weryfikacje kierowcy i jego urzadzenia. [13]

Podsumowujgc, aplikacja Tachobus oferuje szeroki wachlarz funkcji w zakresie
kontroli czasu pracy kierowcy jak inaleznego wynagrodzenia. Moze ona by¢ dla
spedytora urzadzeniem ulatwiajacym, czeSciowo automatyzujacym pracg, jednak nie
moze by¢ wykorzystywane samodzielnie. Dzigki szybkiej instalacji oraz w wysokim
stopniu zautomatyzowanemu dziataniu moze by¢ ona duzym utatwieniem dla spedytora
bez dodatkowego obcigzania kierowcy dodatkowym obowiazkiem rejestracji czynnosci
w aplikacji. Niestety, producent nie udziela informacji, czy poza okresleniem pozycji
kierowcy w czasie rzeczywistym mozliwa jest wskazanie przebytej trasy oraz jej krotka
analiza. z uzyskanych informacji mozna wywnioskowaé, ze aplikacja ta w glownej
mierze stuzy spedytorowi jako narzedzie do rozliczen z kierowcami oraz tworzenia
podstawowej dokumentacji z nimi zwigzanej, co moze okazac si¢ przydatne w przypadku
obowiazkow spoczywajacych na spedytorze po dokonaniu przewozu tadunku. Niemniej
jednak, program ten jest zdaniem autorow warty uwagi ze wzgledu na kompleksowe
rozwigzanie problemoéw zwigzanych z rozliczaniem z kierowcami przy jednoczesnym
umozliwieniu kontroli pracy kierowcy w sposob umozliwiajacy weryfikacj¢ poprawnosci
wyliczen programu.

5. PODSUMOWANIE

Przygladajac si¢ potrzebom spedytora oraz przedsigbiorstw spedycyjnych mozna
stwierdzi¢, ze poszukiwane sa coraz bardziej nowoczesne rozwigzania, ktore maja by¢
odpowiedzig na nie. Zauwazy¢ mozna dwie tendencje: poszukiwania jak najbardziej



JOURNAL OF TRANSLOGISTICS 161

kompleksowego systemu na ksztalt systemow ERP, ktory umozliwialby bardzo wysoki
stopien automatyzacji czynnosci oraz uptynnienie przeplywu informacji oraz tworzenia
wielu matych, ale w wysokim stopniu wyspecjalizowanych programow, ktore sa pomoca
w poszczegolnych czynnosciach. Mozna powiedzieé, ze niewtasciwym byloby mowié,
ktore podejscie jest poprawne: czy nalezy dazy¢ do umozliwienia pracy na jednym
systemie we wszystkich aspektach, czy lepszym bytoby korzystanie z wielu, mniejszych
narzedzi. Mozna jednak powiedzie¢, ze dzigki réznorodnosci, jaka mozna obecnie
zobaczy¢ na rynku rozwigzan technologicznych dla spedycji, mozliwe jest wybranie przez
kazde przedsigbiorstwo rozwiazania mozliwie wysoko zindywidualizowanego.
Dodatkowo, dzigki wspomnianej wczesniej réoznorodnosci, mozliwa jest maksymalnie
szybka akomodacja proponowanych rozwigzan informatycznych do panujacych
w spedycji trendow czy ciagle pojawiajacych si¢ nowych potrzeb. Podsumowujac,
wspolnym czynnikiem dla wszystkich rozwigzan informatycznych, takze tych
nieprzedstawionych w pracy kluczowe jest dazenie do jak najwigkszego wykorzystania
najnowszych mozliwych technik oraz $rodkéw. Dzigki temu bez wzgledu na
funkcjonalno$¢ danego programu uzytkownik moze zapewni¢ jak najwyzszej jakosSci
ustugi, co jest celem nadrzednym prowadzania dziatalnos$ci spedycyjne;.
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SUPPORTIVE SYSTEMS AND PROGRAMS FOR FREIGHT FORWARDERS

Keywords: freight forwarding, new technologies, flow of information

ABSTRACT

The idea of work as freight forwarder is to manage the fleet in the optimal way or to
ensure the effective carriage of goods from the point of loading to the point of destination.
Due to large number of factors as weather conditions, type of rolling stock, which must
be used, cooperation with subcontractors, arrangements with clients, characteristics of
load or the necessary conditions which must be fulfilled,, it is necceassary to use proper
programs, which will make easier and optimize the freight forwarders job. In this paper
modern and supportive programs which make the freight forwarder work more effective
are presented.
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Konrad JOZWIK!

PRZEPLYW INFORMACJI W PROCESACH TRANSPORTOWYCH

Stowa kluczowe: transport, informacje, systemy klasy ERP, GS1

STRESZCZENIE

Przeptyw informacji jest niezbedny do prawidlowego funkcjonowania
przedsigbiorstwa, poniewaz bez odpowiednich danych nie jesteSmy w stanie podejmowac
kluczowych decyzji odnosnie funkcjonowania firmy. Wtasciwy przeptyw informacji
pomaga w sprostaniu oczekiwaniom klienta, natomiast bt¢dne informacje moga narazic¢
przedsigbiorstwo na straty materialne i wizerunkowe. Wprowadzenie systemow
informatycznych klasy ERP oraz systemu GS1 usprawni przeptywy informacji wewnatrz
przedsigbiorstwa jak i migdzy kontrahentami

1. WSTEP

W  relacjach przedsigbiorstwo-klient wyr6zniamy trzy rodzaje przeplywow:
informacji, rodkow pieni¢znych oraz dobr i ustug. Przeptyw informacji uznawany jest za
najwazniejszy ze wzgledu na to, Ze na jego podstawie wykonuje si¢ pozostate przeptywy.

Gléownym celem dziatalnoéci gospodarczej kazdego przedsigbiorstwa jest
generowanie zyskow. w erze globalizacji, duzej konkurencji oraz rynku klienta bardzo
wazne jest redukowanie kosztow przy zachowaniu odpowiedniej jakoSci wyrobow
gotowych i ustug oraz okreslanie celow krotkoterminowych. Dlatego nalezy przyspieszy¢
przeptyw  informacji, co spowoduje  skrocenie  procesdw  zachodzacych
w przedsiebiorstwie, nalezy jednak pamigta¢ o odpowiedniej analizie informacji. Zbytnie
skrocenie czasu przeptywu informacji moze spowodowaé bledy w analizie, ktore beda
miaty wplyw na efektywnos$¢ procesow logistycznych.

W celu usprawnienia procesow zachodzacych w przedsigbiorstwie, jak i kontaktow
z kontrahentami nalezy wprowadzi¢ do przedsigbiorstwa systemy klasy ERP oraz system
standaryzujacy GS1, bardzo wazne jest rowniez Korzystanie z gietd transportowych
w celu nawigzywania nowych kontaktéw biznesowych.

! Studenckie Naukowe Koo Logistyki CorLog, Wyzsza Szkota Logistyki w Poznaniu
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2. PROCES TRANSPORTOWY

2.1. SPECYFIKACJA PROCESU TRANSPORTOWEGO

Specyfikacja procesow transportowych wymaga na poziomie analizy rozrdznienia
przeptywu informacji wramach przedsigbiorstwa transportowego i pomigdzy
przedsigbiorstwami w tancuchu dostaw, ponadto nalezy odrézni¢ transport wewnetrzny
i zewngetrzny. Dokonanie takiego podzialu ma wptyw na rodzaj i poziom szczegdtowosci
przeptywu informacji oraz dobdr narzedzi informatycznych, ktére wspomagaja
zarzadzanie procesami transportowymi.
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Rys. 1. Klasyczny sposob organizacji proceséw transportowych w dziatalnosci gospodarczej
Zrédlo-http://www.pi.gov.pl/PARP/chapter_86196.asp?s0id=2E8208787FD44COEBC749869F
934A8CB6/, dostep 17.11.2017
Fig. 1. Classic organization of transportation processes in enterprise
Source:http://www.pi.gov.pl/PARP/chapter_86196.asp?soid=2E8208787FD44COEBC749869F
93A8CB6/, access 17.11.2017

Specyfikacja procesow transportowych potrzebuje duzych ilosci danych i informacji
dotyczacych nie tylko samego fizycznego przeptywu dobr, ale rowniez:

+ informacji o terminach realizacji dostaw,

» danych finansowych, zwiazanych z realizacja procesu transportowego,

» danych dotyczacych planowania tras transportowych,

* danych dotyczacych wykorzystania zasobow transportowych,

+ informacji dotyczacych czasow napraw srodkow transportowych. [1]
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Sprawny przeptyw informacji, dotyczacy procesow transportowych, wymusza
uwzglednienie powigzan zinnymi procesami logistycznymi takimi jak zaopatrzenie,
magazynowanie, dystrybucja, ktore warunkuja fizyczng realizacj¢ procesu
transportowego. W zwiazku ztymi powigzaniami wymagana jest standaryzacja
przewozonego tadunku, jak rowniez sposobu generowania i przechowywania informacji
dotyczacych realizowanych procesow transportowych.[2]

Procesy fransporiowe
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Rys. 1. Integracja procesow transportowych oraz zarzadzania zapasami
Zrédlo:http:lwww.pi.gov.pl/PARP/chapter_86196.asp?s0id=2E8208787FD44COEBC749869F
9348CB6/, dostep 17.11.2017
Fig. 1. Integration of transportation processes and stock management
Source:http://www.pi.gov.pl/PARP/chapter_86196.asp?soid=2E8208787FD44COEBC749869F
93A8CB6/, access 17.11.2017

2.2. PROBLEMY W PROCESIE TRANSPORTOWYM

Przedsigbiorstwa zajmujace si¢ organizacja procesu transportowego muszg stawic
czota wielu wyzwaniom i problemom ztym zwigzanym. Bezpieczenstwo i wysoka
dostepnosé¢ produktow wymaga bardzo dobrej wymiany informacji oraz wspotpracy
migdzy partnerami biznesowymi.
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Rys. 3. Glowne problemy w systemach logistycznych
Zrédlo:http:/fwww.pi.gov.pl/PARP/chapter 86196.asp?soid=2E8208787FD44COEBC749869
F93A48CBG6/, dostgp 17.11.2017
Fig. 3. Main problems in logistics systems
Source:http://www.pi.gov.pl/PARP/chapter_86196.asp?s0id=2E8208787FD44COEBC749869
F93A8CBE6/, access 17.11.2017

Bardzo istotnym problemem wynikajacym ze stabego przeptywu informacji jest
nieoptymalne wykorzystanie zasobéw transportowych oraz dobor zlej strategii. [2]

3. SYSTEMY INFORMATYCZNE

3.1. RODZAJE WSPARCIA INFORMATYCZNEGO PROCESU ZARZADZANIA
TRANSPORTEM

W procesie zarzadzania transportem nalezy wyrdzni¢ trzy rodzaje wsparcia
informatycznego:

wykorzystanie narzedzi gospodarki elektronicznej w celu usprawnienia procesOw
transportowych, do takich narzgdzi zaliczamy migdzy innymi gietdy transportowe
oraz platformy logistyczne,

wykorzystanie zintegrowanych systemow zarzadzania przedsi¢biorstwem klasy ERP,
wykorzystanie odrgbnych systemow informatycznych, przeznaczonych do
optymalizacji proceséw transportowych takich jak TMS. [1]



JOURNAL OF TRANSLOGISTICS 167

3.2. SYSTEMY ZARZADZANIA PRZEDSIEBIORSTWEM KLASY ERP
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Rys. 4. Modutowa budowa systemu ERP
Zrodto: http://www.streamsoft.pl/systemy-erp/, dostep 17.11.2017
Fig. 4. Modular build of ERP system
Source: : http://www.streamsoft.pl/systemy-erp/, access 17.11.2017

Zadaniem systemow informatycznych klasy ERP jest integracja wszystkich danych,

informacji iprocesow zachodzacych w przedsigbiorstwie dzigki gromadzeniu,

przechowywaniu i interpretacji zebranych danych. Skuteczno$¢ wykorzystania systemu

informatycznego klasy ERP zalezy od poziomu szczegdtowosci realizowanych proceséw

transportowych. System informatyczny ERP umozliwia sprawny przeptyw informacji

w caltym przedsigbiorstwie dzigki jednolitej bazie danych, stuzacej do gromadzenia

danych dla poszczegdlnych modutdéw systemu. Funkcjonalnos¢ systemu informatycznego

klasy ERP, wspomagajaca monitorowanie i optymalizacj¢ proceséw transportowych,
obejmuje:

planowanie transportu poprzez: obstuge planow wydan towaru z magazynu, zlecen
transportowych, ustalenie harmonogramu tras transportowych, oceng¢ zdolnosci
transportowych, budzetowanie procesu transportowego,

zbieranie i przetwarzanie danych oraz dokumentéw zwigzanych z realizacja procesu
transportowego,

ksiggowo$¢ zwigzang m.in. z: rozrachunkami z kontrahentami i odbiorcami,
rejestrami VAT, ewidencja srodkéw trwatych i obliczeniem amortyzacji, raportami
i analizami ksiggowymi,

zarzadzanie zasobami ludzkimi, dotyczace planéw urlopowych, planow
szkoleniowych oraz obliczania i wyptacania wynagrodzenia. [1]
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Tab. 1. Wady i zalety systemow informatycznych klasy ERP
Tab. 1. Weaknesses and adventages of ERP system

Systemy informatyczne klasy ERP

Wady Zalety

Systemy ERP zapewniajg integracje
wszystkich procesoéw tancucha dostaw,
uwzgledniajac procesy produkcji
1 procesy administracyjne.

Bardzo kosztowny zakup licencji,
a nawet jeszcze bardziej kosztowne
dostosowanie systemu do specyfiki
przedsigbiorstwa (koszty wdrozenia).

Systemy ERP tworza wtasng baze
danych dla poszczegdlnych proceséw
zachodzacych w przedsigbiorstwie.

Wdrozenie moze wymagaé¢ powaznych
zmian strukturalnych i organizacyjnych
w przedsigbiorstwie i jego procesach.

Funkcjonalno$¢ systeméw moze by¢ tak . . . .
! . Y . . Y Systemy ERP zwig¢kszaja mozliwosci
skomplikowana, ze bardzo wiele . . ,
o L, . komunikacyjne oraz wspotprace
przedsigbiorstw moze mie¢ powazne . o .
L . . pomigdzy partnerami biznesowymi
trudnosci z dostosowaniem do niego i
w tancuchu dostaw.

swoich procesow.

Systemy ERP mogg stanowié
strategiczng przewage nad konkurencja
rynkowa.

Ustawicznie trwajacy proces wdrazania,
ktérego nigdy nie mozna uznaé za
zakonczony.

Zrédio: M. Hajdul, M. Stajniak, M. Foltyiski, A. Kolirski, P, Andrzejczyk Organizacja i
monitorowanie procesow transportowych, wydawnictwo: Instytut Logistyki i Magazynowania,
Poznan 2015, str. 150
Source: M. Hajdul, M. Stajniak, M. Foltynski, A. Kolinski, P, Andrzejczyk Organizacja i
monitorowanie proceséw transportowych, wydawnictwo: Instytut Logistyki i Magazynowania,

Poznan 2015, page 150

W przedsigbiorstwach korzystajacych z systeméw informatycznych klasy ERP nalezy
szczegllnie uwaza¢ na poprawno$¢ wprowadzanych informacji, poniewaz w zwiagzku
z potaczeniem poszczegdlnych moduldow przedsigbiorstwa wprowadzenie btednych
danych w jednym z nich, uniemozliwi poprawne funkcjonowanie innych.
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Korzysci wynikajace z wprowadzenia systeméw informatycznych
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Zrédfo: QAD, Customer Engagement Survey 2011

Rys. 5. Korzysci wynikajace z wprowadzenia systemow informatycznych
Zrédlo:http:/fwww.msipolska.pl/index.php?id=47&no_cache=1&«x_ttnews/[tt_news]=4733&c
Hash=32317fa642&type=98/, dostgp 17.11.2017
Fig. 5. Benefits of implementation IT systems
Source:http://www.msipolska.pl/index.php?id=47&no_cache=1&tx_ttnews[tt_news]=4733&c
Hash=32317fa642&type=98/, access 17.11.2017

3.3. SYSTEM MONITOROWANIA I ZARZADZANIA TRANSPORTEM TMS

Transportation Management System (TMS) jest systemem informatycznym
umozliwiajagcym przedsigbiorstwom obshuge zlecen, zlecanie ustug przewozowych,
planowanie tras, monitorowanie dostawy, elektroniczne przesylanie dokumentow,
rozliczenie zar6wno z przewoznikiem jak i klientem oraz komunikacj¢ z kierowca.

Podstawowe funkcje TMS:
e  planowanie transportu,
e  obsluga zlecen catopojazdowych i drobnicowych,
e  koordynacja wszystkich punktéw w sieci transportowej,
e analizowanie wskaznikéw transportowych,
e  globalne monitorowanie pojazdow oraz stopnia realizacji zlecen,
e  komunikacja z kierowca,
e  automatyczne przesylanie awizacji oraz statusoOw na temat ich zlecen do klientow,
e  zarzadzanie i organizacja wszystkich przychodzacych i wychodzacych wysytek,
e rozliczanie zlecen,
e tworzenie sprawozdan finansowych do analizy efektywnosci TMS,
e autofakturowanie przewoznikow.

Zalety TMS:
e redukcja kosztow transportu i obshugi spedycyjnej,
e  dostep do informacji w czasie rzeczywistym,
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e  minimalizacja bt¢dow ludzkich oraz poprawa jakosci obstugi klienta,
e  kompleksowe zarzadzanie transportem. [5]

3.4. GIELDY TRANSPORTOWE I PLATFORMY LOGISTYCZNE

Gieldy transportowe sa platformami interaktywnymi taczacymi przedsigbiorstwa na
rynku transportowym. Platformy te charakteryzuja si¢ wymiang informacji w zakresie
transportu fadunkow oraz wolnych przestrzeni fadunkowych. Na rynku funkcjonuje wiele
roéznigcych si¢ od siebie internetowych gield transportowych jednak wszystkie majg jedna
zasade dziatania a mianowicie oferuja wolne ladunki, tadunki powrotne oraz wolne
pojazdy. Gtéwnymi zaletami gield transportowych jest szybkie wyszukiwanie wolnych
pojazdow, tadunkow powrotnych oraz nawigzywanie nowych kontaktéw transportowych.
(3]

Platformy logistyczne w odréznieniu od gietd transportowych oprdcz procesow
transportowych uwzgledniajg rowniez procesy inicjujace transport oraz przebieg procesu
logistycznej obstugi zamoéwien w lancuchu dostaw. Platforma logistyczna wspiera
przebieg procesu logistycznego i monitorowanie jego elementow. Platforma taczy ze soba
wiele tancuchoéw tworzacych sie¢ dostaw, gdzie kazde przedsigbiorstwo moze byc¢
zarowno klientem i dostawca, a dzigki monitorowaniu procesu logistycznego umozliwia
Sledzenie czasu wykonania danej czynnoSci, jak rowniez ocen¢ obszarow
przedsigbiorstwa, dzigki zestawowi wskaznikow. [1]

3.5. SYSTEM GSI1

System GS1 jest zbiorem migdzynarodowych standardow utatwiajacych zarzadzanie
globalnymi tancuchami dostaw poprzez identyfikacje produktow, przesylek
transportowych, zasobow, ustug oraz lokalizacji. Informacje w systemie GSI1
przestawione sa w formie czytelnej zardwno dla pracownika jak i maszyny przeznaczonej
do automatycznego wprowadzania danych do systemow informatycznych. [4]

Standardy dla proceséw transportowych objete systemem GS1 :

*  Globalny Numer Jednostki Handlowej (GTIN — Global Trade Item Number),
*  Seryjny Numer Jednostki Wysytkowej (SSCC — Serial Shipping Container Code),
* Globalny Identyfikator Zasobéow Zwrotnych (GRAI — Global Returnable Asset

Identifier),

* Globalny Indywidualny Identyfikator Zasobow (GIAI — Global Individual Asset

Identifier),

* Globalny Numer Identyfikacji Wysylki (GSIN — Global Shipment Identification

Number),

* Globalny Numer Identyfikacji Przesytki (GINC — Global Identification Number for

Consignment). [1]
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Rys. 6. System GS1

Zrédlo: http://www.ilim.poznan.pl/oferta/system-gsl-informacje.html, dostep 17.11.2017
Fig. 6. GS1 system

Source: http://www.ilim.poznan.pl/oferta/system-gs1-informacje.html, access 17.11.2017

Kody kreskowe wykorzystywane w GS1 umozliwiaja automatyczne wprowadzanie
danych zetykiety logistycznej do systemu informatycznego. w celu usprawnienia
i optymalizacji przeptywu towarow w logistycznym tancuchu dostaw wprowadza sig¢
technologie RFID, ktoéra zapisuj¢ iodczytuje dane za pomoca fal radiowych
z kodowanych znacznikéw na opakowaniach.
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Krok 1

Umieszczenie znacznikow RFID na etykietach wszystkich
opakowan

Y
Krok 2

Zaprogramowanie wszystkich znacznikow odpowiednim kodem
produktu wraz z dodatkowymi informacjami

A
Krok 3

Whprowadzenie produktu do taficucha dostaw, gdzie odbywa sie
odczytywanie kodow i potwierdzenie ich poprawnosci

Y
Krok 4

Monitorowanie i korekta przeptywu towaru przez caty faricuch
dostaw

Rys. 7. Przebieg wdrozenia technologii RFID w procesach logistycznych
Zrédio: [1]
Fig. 7. Process of implementation RFID in logistics processes
Source: [1]

System elektronicznej wymiany danych EDI jest jednym z filar6w systemu GSI,
pozwala on na przyspieszenie przeplywu informacji poprzez potaczenie odrgbnych
systemOéw informatycznych partneréw w logistycznym tancuchu dostaw. Informacje
w systemie EDI muszg by¢ zgodne z ustalonym standardem oraz posiada¢ zdefiniowang
strukture i zawarto$¢ transmitowanych danych. [1]
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Rys. 8. Schemat dziatania systemu EDI
Zrédlo: http://slideplayer.pl/slide/406777/, dostep 17.11.2017
Fig. 8. EDI flow diagram
Source: http://slideplayer.pl/slide/406777/, access 17.11.2017

PODSUMOWANIE

Przeptyw informacji jest niezbednym elementem funkcjonowania przedsigbiorstwa.
Szybki przeptyw informacji jest w stanie da¢ przedsigbiorstwu przewage konkurencyjna,
co za tym idzie zwigkszy¢ przychody oraz poprawi¢ wizerunek.

W celu usprawnienia przeptywu informacji w przedsigbiorstwie implementowane sa
systemy klasy ERP, ktore tacza ze soba wszystkie moduly firmy. Nalezy jednak pamigtaé,
ze nie kazde przedsigbiorstwo moze pozwoli¢ sobie na wprowadzenie systeméw klasy
ERP, poniewaz wigze si¢ to z duzymi kosztami oraz mozliwymi zmianami strukturalnymi
przedsi¢biorstwa.

Standaryzacja przeptywu informacji zastosowana w systemie GS1 ulatwia
komunikacj¢ z partnerami biznesowymi oraz monitorowanie catego tancucha dostaw.
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FLOW OF INFORMATION IN TRANSPORTATION PROCESSES

Keywords: transport, information, ERP, GS1

ABSTRACT

Flow of informations is crucial for enterprise . Due to right flow of informations

enterprise is able to make a quick decision and realize profit. Enterprise can improve

a flow of informations over to implementation the computer system ERP and system GS1.
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STRESZCZENIE

W obecnych czasach, dazac do maksymalizacji zyskéw, szuka si¢ rozwigzan,
majacych na celu redukcje wysokich kosztow. Rynek wymusza, wtym wzgledzie
zastosowanie nowoczesnych technologii. Zdobycie przewagi konkurencyjnej, dyktowane
jest koniecznos$cia wdrazania innowacyjnych rozwigzan nie tylko w firmach
logistycznych. Jest to wyzwanie ale iszansa, ktorych nie sposob osiggnaé bez
inteligentnych systemow, ktore ze sobg wspotpracuja. Systemy IT stajg si¢ fundamentem
efektywnego zarzadzania przedsigbiorstwem.

Celem pracy jest przedstawienie roli informatyki iinformatyzacji w kazdym
przedsiebiorstwie, niezaleznie na jakim poziomie zaawansowania technologii si¢ ono
obecnie znajduje. Artykul ma za zadanie udowodni¢, Ze wyltacznie zastosowanie
nowoczesnych systeméw IT pozwoli na dynamiczny rozwdj i osiagnigcie
zrownowazonego rozwoju. Ponadto autorki artykulu majg na celu pokaza¢ trendy
wystepujace w tej branzy.

1. WSTEP

Nasilajgca si¢ konkurencja irosngce wymagania klientow zwracaja uwage
przedsiebiorstw na konieczno$¢ wdrazania innowacyjnych rozwigzan, usprawniajacych
procesy przez nierealizowane. Problemy na rynku pracy wciaz utrzymuja pracodawcow
w przekonaniu jak niezbedne jest zastapienie czlowieka w trudnych i powtarzalnych
czynnosciach. Postgp jest mozliwy dzigki innowacji ijest ona jego kluczowym
sktadnikiem. Nowoczesne systemy informatyczne coraz bardziej stajg si¢ niezbednym
narzedziem pracy kazdego przedsigbiorcy, aby zaspokoi¢ zindywidualizowane potrzeby
klientow, a przy tym stac si¢ lepszym zawodnikiem na rynku. Wybierajac okreslony
produkt IT konieczne jest wnikliwe przeanalizowanie potrzeb danej firmy.

! Studenckie Koto Doskonalenia Procesow, Politechnika Poznanska
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Zarzadzanie catym przedsigbiorstwem nie jest fatwe, dlatego w celu ulatwieniu tego
zadania pracownikom wysokiego szczebla powstalo wiele programow utatwiajacych im
to. Program taki ma gtéwne zadanie, aby wpisywane dane do systemu byly: ogdlnie
dostepne, edytowalne, biezace i rzetelne. Jakiekolwiek zmiany muszg by¢ widoczne dla
wszystkich uzytkownikéw programu.

2. IT WMAGAZYNIE

W procesie magazynowania w obecnych czasach bez informatyzacji podstawowych
procesOw organizacja nie miataby prawa egzystowa¢ na rynku. Celem narzedzi IT
W magazynie jest:

3 sprawne zarzadzanie gospodarka materiatowa,

3 doskonalenie podejmowanych decyz;ji,

3 wykonywanie analiz np. zapasow magazynowych,
. automatyczna identyfikacja np. RFID.

Istnieje wiele nowoczesnych rozwiaza¢ w logistyce, natomiast w ponizszych
punktach zostang przedstawione jedynie wybrane przyktady.

2.1. AUTOMATED STORAGE AND RETRIEVAL

Najczesciej firmy w obszarze logistyki inwestuja w automatyczne strefy sktadowania
z urzadzeniami klasy AS/RS, ktore skladajg si¢ zroéznorodnych komputerowo
sterowanych systemow do automatycznego umieszczania i pobierania obcigzen
z okreslonych miejsc przechowywania, co pozwala na: oszczednosci eksploatacyjne
nawet do 30% [1], wzrost bezpieczenstwa, redukcji btedéw na poziomie komplementacji,
skrocenie czasu realizowanych operacji oraz co najwazniejsze obnizenie kosztow pracy,
gdzie przy czynnosciach powtarzajacych i prostych czlowieka zastepuje maszyna, ktora
moze pracowaé dhuzszy okres czasu, a w rezultacie w danej operacji moze staé si¢
bardziej wydajniejsza niz cztowiek.

2.2. ANALIZA WYBRANEGO PRZEDSIEBIORSTWA

W przedsigbiorstwie X, ktory jest migdzynarodowa korporacja (840 pracownikéw
w Polsce) uzytkowane jest wcalej firmie, jak i w magazynie, wcigz to samo
oprogramowanie przez okoto 10-15 lat. Jego interface jak i funkcjonalno$ci nie zmienity
si¢ od czasu jego wdrozenia. w zaden sposOb program ten nie jest aktualizowany ani
dostosowywany do potrzeb przedsigbiorstwa. Dopiero od tego roku rozpoczgto prace nad
wdrozeniem programu SAP. wpierwszej kolejnosci rozpoczgto wdrazanie
oprogramowania w centrum dystrybucyjnym w USA, kolejnym etapem bedzie Szwecja
oraz jeszcze wtym roku w Polska. Pomimo wielu obaw i konieczno$ci poniesienia
wysokich kosztow tego projektu zdecydowano sie na jego realizacje. Swiadczy to o tym,
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ze kadra zarzadzajaca firma zdaje sobie spraweg z potrzeby wdrozenia nowoczesnych
narzedzi informatycznych w postaci systeméw informatycznych. Decyzja ta jest
uzasadniona réwniez tym, iz w przedsigbiorstwie odnotowuje si¢ staty i zauwazalny
wzrost sprzedazy, co przemawia dodatkowo za wdrozeniem systemu, ktory umozliwi
sprawniejsze 1 bardziej precyzyjne planowanie i realizacj¢ zamowien klientow.

3. IT W PRODUKCII

Firma ASTOR przeprowadzita badania dotyczace poziomu automatyzacji polskich
zaktadow produkcyjnych. w 2015 roku 76% przedstawicieli polskich firm produkcyjnych
deklarowato czg$ciowe, tylko 15% ankietowanych wskazuje na calkowite
zautomatyzowanie produkcji. Jest to wzrost o 10 % do roku poprzedniego. [2] IT jest
wsparciem dla operacyjnego zarzadzania i sterowania produkcja lecz Stopien
informatyzacji jest zalezny od wielkosci firmy bowiem tylko 33% badanych polskich
przedsigbiorstw z przychodem do 300miln zt przyznalo ze nie sa zinformatyzowane.
Najczestszym oprogramowaniem jakie jest stosowane przez zaktady jest system typu
Manufacturing Execution System umozliwia natychmiastowy sygnat zwrotny o stopniu
wykonania produkcji, dzigki niemu mozna podejmowaé na biezaco wilasciwe decyzje
ireagowaC na biezaco na nieprawidlowosci pojawiajace si¢ W czasie procesu
produkcyjnego. [3]

4. ZASTOSOWANIE IT W ROZNYCH OBSZARACH

Branza TSL jest jedng z najbardziej dynamicznie rozwijajacych si¢ branz na rynku.
Aby tendencj¢ t¢ utrzymaé konieczne jest zastosowanie nowoczesnych technologii
i zaawansowanych technicznie maszyn i urzadzen, ktore nie beda sprawnie funkcjonowac
bez odpowiedniego oprogramowania i narze¢dzi informatycznych.

Natomiast dzigki informatyzacji mozna np. obnizy¢ wszelkie koszty np. koszty
zapasOw czy w transporcie optymalizowac trasy. Ponizej zostang przedstawione wybrane
przyktady rozwiazan IT z branzy TSL.

4.1. INTERLAN ESPEED

Nowoczesna metoda, ktorej celem jest komunikacja uzytkownikow systemu
interLAN SPEED z ich otoczeniem biznesowym na najwyzszym poziomie. Dziata jako
narzedzie usprawniajace codzienng prace kazdego dzialu w firmach transportowych
i spedycyjnych. [4].

Korzysci z wprowadzenia takiej metody sa podstawowym wyznacznikiem
w podjeciu decyzji czy taki program jest niezbedny. Tak wigc dzigki interLAN SPEED
mozna:

e uszczupli¢ koszty operacyjne,
o zwigkszy¢ rentownos¢ przedsigbiorstwa,
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e  skroci¢ czas realizacji zlecen czy obstugi klienta,
e  zarzadzaé z poziomu jednego programu wieloma réznorodnymi procesami.

4.2. CLOUD COMPUTING, CZYLI CHUMRY OBLICZENIOWE

W dzisiejszych czasach Internet jest bardzo popularnym narzgdziem. Znajduje on
wciaz nowe zastosowania w kazdej branzy. To wlasnie dzigki niemu popularne stato si¢
przechowywanie danych w tzw. Chmurze. Nawet wsrod osob prywatnych zauwazalny
jest wzrastajacy trend zainteresowania takimi rozwiazaniami. ,,Cloud computing”, czyli
chmury obliczeniowe sa niczym innym jak odpowiednikiem on-line programow
i aplikacji.

Na podstawie badan juz 86% firm TSL na catym $§wiecie korzysta z wigcej niz jednej
ustugi z zakresu ,,cloud computingu”. Polska wedtug raportu Business Software Alliance
zajeta 11 miejsce wérdd 24 krajow w rankingu rzadowej polityki majacej wptyw na
rozwdj tej technologii. [5]

4.3. MOBILNE SYSTEMY INFORMATYCZNE

W Polsce sztuczna inteligencja w postaci aplikacji mobilnych dla prowadzacych
dziatalno$¢ transportowa nie jest nowoscia, jednak ich wykorzystanie w dalszym stopniu
jest jeszcze niewielkie. z roku na rok coraz bardziej rynek ten si¢ rozwija. Obecnie
w Polsce jest dostgpnych az 4 mln aplikacji. Jak szacuje Komisja Europejska do 2018 r.
przychody tego rynku siggna az 63 mld euro. Branza TSL pod tym wzgledem nie odstaje
od innych dziatalnos$ci. Rynek aplikacji jest bardzo bogaty w aplikacje dedykowane dla
tego sektora. [6] TSL Biznes przeprowadzil badania opinii uzytkownikow
internetowej gietdy transportowej uShip, w ktorej 6 000 respondentéw opowiedziato sig
za intensywnym korzystaniem z mobilnych technologii. Badanie réwniez wykazato
korzystanie tej technologii przez kierowcow pojazdow. Wyniki przedstawialy sig
nastepujaco: 54% ankietowanych kierowcow pojazdow korzysta regularnie z poczty
elektronicznej, za$ 27% roéwniez z innych aplikacji mobilnych. [7]

Na rynku istnieje wiele réznych produktow, ktoére maja wspolny: cel utatwic
i przyspieszy¢ prace zarowno przewoznikow jak ikierowcow. Kontakt, $ledzenie
cigzarowek, lokalizowanie parkingéw, nauka jazdy ekonomicznej to tylko nieliczne
mozliwosci, ktore potrafia mobilne systemy informatyczne w dzisiejszych czasach. Oto
kilka przedstawionych przyktadow jakimi terazniejszy rynek dysponuje.

Jednym z najciekawszych jest AutoGuard Dash Cam [6] czyli czarna skrzynka.
Rejestruje wykroczenia popeliane na drodze przez uczestnikow ruchu inagrywa
wypadki. Dzigki temu kierowca posiada dowod gdyby doszto do wypadku. Aplikacja
monitoruje droge, pobiera informacje o trasie z GPS oraz pokazuje aktualng predkosc.
Posiada rowniez automatyczng funkcje ktora, wykonuje zdjgcia w sytuacjach uznanych
za zagrazajace bezpieczenstwu.
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Bezpieczenstwo w pracy jest bardzo istotne, dlatego istniejg aplikacje zwigkszajace
ich poziom. Przyktadem takiej aplikacji jest Darmowa ICE CARD, ktéra pozwala zapisa¢
wszystkie niezb¢dne dane w przypadku, gdyby doszto do wypadku takie informacje jak
np. kogo powiadomi¢ w razie wypadku itd. Aplikacja posiada wazne wiadomosci dla
ratownikow medycznych miedzy innymi o grupie krwi, alergiach, przewlektych
chorobach czy przeciwwskazaniach leczniczych; sa to bardzo wazne informacje majace
na celu szybka diagnoze i umozliwienie dalszego dziatania. [6]

Mobile Order Managment jest to aplikacja, zktorej moze korzysta¢ zaréwno
kierowca, spedytor jak iklient. Zapewnia ona maksimum elastycznosci, mozliwos¢
reagowania, monitorowania lokalizacji samochodu wykonujacego zlecenie. Takimi
informacjami chciatby operowa¢ dzisiejszy konsument. Kierowca dzigki aplikacji ma
mozliwos$¢ postugiwania si¢ niezbgdnymi dokumentami w formie cyfrowej, podpisy nie
muszg by¢ wykonane na kartce papieru lecz moga by¢ zrealizowane przy wykorzystaniu
urzadzen z przystosowanym wyswietlaczem dotykowym, co obniza koszty. Szybki
dostep do informacji oraz dokumentoéw jest mozliwy dzigki przetwarzaniu ich w czasie
rzeczywistym. Sa one przesylane automatycznie do wewnetrznego systemu, co pozwala
na szybki dostep do nich. [5]

4.4. IT W JEDNOSTKACH PUBLICZNYCH

Jak wida¢ z dziatan Unii Europejskiej jest duzy potencjat w sektorze transgranicznych
ustug publicznych. Potwierdza to fakt, ze w ciggu 7 lat na cyfrowe ushugi publiczne
w Europie zostanie przeznaczone az do 7 min zlotych. [8] Wszystkie ponizej omoéwione
funkcje zostaly stworzone w ramach pracy Komisji Europejskiej. Pierwsze projekty
zostaty wdrozone w 2007 roku a ostatnie do 2015, gdzie najdtuzej trwat projekt STORK
— pig¢ lat.

E-SENS jest to platforma, umozliwiajaca wykonywanie e-zamoéwien publicznych,

ktory rozpoczat si¢ 01.04.2013r. i wydano na niego 27 min Euro Celej tej bezptatnej
strony internetowe]j jest zamawianie i sprawdzanie kontrahentdw przy staraniu si¢ o
kontrakt/przetarg wsrod krajow z Unii Europejskiej. Natomiast platforma e-tendering
umozliwia komunikacje z zainteresowanymi przetargiem podmiotami.
Nie ma koniecznos$ci instalowania zadnych licencji czy podpisywania jakichkolwiek
umow. Platforma ma gltéwnie shuzy¢ jednostkom publicznym z Unii Europejskiej w celu
otrzymania ofert od sprawdzonych przedsigbiorstw i wybrania najlepszej z nich. [9]
Dwudziestu cztonkow wdrozonego projektu (w tym Polske).

Rowniez Komisja Europejska chce dotrzymaé kroku informatyzacji i wprowadza
wiele projektow, majacych na celu przyspieszenie i utatwienie roznych procesow. Nalezy
jednak pamigtaé, ze wraz z obnizeniem czasu, jaki jest po§wigcony na rozwigzanie tego
typu spraw w parze idzie oszczedno$¢ pienigdzy. Stawia ona za swoj cel elektronizacjg
procedur transgranicznych oraz rozpowszechnienie informacji wsréd przedsigbiorstw,
aby mogly one ztego korzysta¢. Przykladowym projektem z inicjatywy Komisji jest
koncepcja e-CODEX, ktora ma skroci¢ czas oczekiwania na dokument, umozliwiajacy
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zgodne zprawem prowadzenie egzekucji naleznosci finansowych. Dzigki
mi¢dzynarodowej platformie https://www.e-codex.eu/ stato si¢ mozliwe zlozenie pozwu
o wydanie europejskiego nakazu zaptaty. Ustuga ta jest darmowa i daje mozliwos¢
dochodzenia roszczen w czterech krajach Unii Europejskiej w tym w Niemczech czy
Austrii. Jedyna trudnoscia dla firmy, a w szczegolnosci osob fizycznych moze byé
konieczno$¢ posiadania elektronicznego, kwalifikowanego podpisu. Zaletami
wdrozonego projektu przez ILiM i Ministerstwo Sprawiedliwosci jest tatwa szybka
ibezpieczna komunikacja na platformie zsadami wUE czy m.in. bezzwloczne
dostarczanie dokumentow i danych poza granice Polski i otrzymywanie wynikow spraw
sadowych réwniez przez platforme. [10]

Kolejnym projektem Komisji Europejskiej jest platforma epSOS ulepsza poziom
opieki zdrowotnej poprzez tworzenie i ocenianie infrastruktury ustugowej. Gtownym
celem platformy jest mozliwo$¢ wyswietlania i edytowania dokumentacji medycznej
w calej Europie. Przyktadowo za pomocg opcji e-prescription nie ma potrzeby posiadania
fizycznie recepty, aby ja wykpi¢, widnieje ona w systemie w formie pdflub word rowniez
za granica. Ponad to leki mozna bez problemu wykupi¢, poniewaz podane sa zamienniki
w kraju, w ktorym obecnie klient apteki si¢ znajduje. [8]

Kolejng oferowang transgraniczng ustugg publiczng jest SPOCS, ktory umozliwia
otwieranie dziatalno$ci gospodarczej za granica. Projekt zostal wdrozony w maju 2009
roku przez Komisj¢ Europejska. [8] Dzigki platformie rozszerzenie dziatalnosci poza swoj
kraj staje si¢ prostsze izdecydowanie szybsze. [11] Powoduje to, ze rynek staje si¢
bogatszy o firmy, ktoére winnych warunkach (bez tego ulatwienia) nie zatozylyby
dziatalnosci winnym kraju. w szczegolnosci platforma umozliwia rozpoczecie
dziatalnosci przez mate i Srednie przedsigbiorstwa oraz przez start-upy, ktore stanowia
w Polsce przewazajacg ilo$¢. Strona ta dziata w dziewigciu krajach, co wazne réwniez
w Polsce.

4.5. E-COMMERCE

Gdyby nie IT e-commerce nie bytby mozliwy. Rozwoj IT jest spotggowany dzigki
rosnacej biegtosci i §wiadomosci zalet korzystania z internatu osob fizycznych. Jeszcze
kilka lat temu posiadania przez przedsigbiorstwa tego kanatu dystrybucji bylo zaleta
firmy, w obecnych czasach jest to podstawowy kanat dystrybucji. [12]

Dla 0s6b cho¢ trochg zorientowanych w dziataniu branzy e-commerce oczywiste jest,
jak bardzo istotne i niezbedne jest IT dla niej. Wszystkie procesy logistyczne i inne np.
proces zakupow zachodza za pomoca nowoczesnych narzedzi IT. Szczegodlnie jest
potrzebna informatyzacja, jesli cze$¢ procesow jest zlecona firmom zewngtrznym np.
proces transportu czy magazynowania. Profesjonalne e-sklepy zajmuja si¢ klientem od
wystapienie ich checi (czyli np. poruszania si¢ po stronie internetowej) az do dostarczenia
zakupu (i wystanie np. ankiety zzapytaniem o poziom obstugi izadowolenie
z zakupu/produktu/firmy kurierskiej). Oczywiscie odbiorcy chca byé na biezaco
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informowani o statusie wysytki czy pakowania paczki, co staje si¢ w sklepach
internetowych coraz czg¢sciej norma.

Niektore firmy logistyczne, obstugujace sklepy internetowe, zapewniaja dwie rodzaje
aplikacji — mniej ibardziej zaawansowana, ktore sa przeznaczone odpowiednio dla
przedsigbiorstw z mniejsza i wigkszg ilocig przesylanych paczek do klientow.

Stale wzrasta zainteresowanie dokonywaniem zakupow przez urzadzenia mobilne
mozna si¢ spodziewa¢ zatem ze w najblizszej przysztosci wzrost bedzie si¢ utrzymywat.
Ponad to, zpowodu trudno$ci zdostawami do klientow indywidualnych
najprawdopodobniej dostawy do przedsigbiorstw i 0sob fizycznych bedzie rozdzielony.
Bedzie to jednak mozliwe dopiero wtedy gdy wystarczajaco rozwinie si¢ rynek e-
commerce. Niestety na stronach internetowych widnieja produkty, ktére nie sa dostepne
w sklepie badZz w magazynie. Sklepy rowniez nie udostgpniaja informacji, czy produkt
jest dostgpny od reki.

5. PODSUMOWANIE

Uzywanie najnowoczesniejszych narzedzi oferowanych przez IT stato si¢ absolutnym
minimum dla firm, ktore chcg efektywnie i wydajnie pracowaé na rynku polskim a tym
bardziej na wielu rynkach dlatego tez nowoczesne narzgdzia informatyczne ciesza si¢
stale rosnacym zainteresowaniem, gdyz z tatwoscia wspomagaja planowanie, monitoring
oraz rozliczenia i automatyzacj¢ catych tancuchow dostaw. Takze wymagania stawiane
producentom s3 coraz wigksze, aklienci oczekuja kompleksowych i zintegrowanych
rozwigzan. [13] wdzisiejszych czasach nadeszla era automatyzacji i systemow
informatycznych bez ktorych zadne hale produkcyjne jaki i centra dystrybucyjne badz tez
magazyny nie osiggnelo by satysfakcjonujacych wynikow.
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THE ROLE OF INFORMATION TECHNOLOGY AND
INFORMATIZATION IN TSL BRANCH

Keywords: transport, logistics, informatization, information technology, innovations

ABSTRACT

Nowadays seeking to maximize profits, everybody seeks solutions to reduce as many
costs as they can. The market forces to use modern technologies. To achieve competitive
advantage it is necessary to implement innovative solutions not only in logistics
companies but in all companies in all branches. This is not only a challenge but also an
opportunity which can not be achieved without intelligent systems. IT systems are the
foundation of effective manageing of the business.

The main aim of the article is to present the role of information technology and
computerization in every enterprise, irrespective of the level of technological
advancement it is currently. The objective of this paper is to prove that only the usage of
modern IT systems will enable dynamic and sustainable development. In addition, the
authors have a purpose to emphasize trends in the TSL industry related with IT.
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Patrycja WOJDA!

ROZWOJ SYSTEMOW INFORMATYCZNYCH WYKORZYSTYWANYCH
PRZEZ OPERATOROW LOGISTYCZNYCH

Stowa kluczowe: system, logistyka, klient, systemy informatyczne, system ERP

STRESZCZENIE

Artykut przedstawia podziat systemow logistycznych oraz funkcjonowanie systemow
informatycznych u operatorow logistycznych. Omoéwiono w nim mozliwoséci rozwoju
systemow, a takze nowe systemy wprowadzane w celu uzyskania przewagi
konkurencyjnej na rynku. Prezentuje korzysci wynikajace z rozwoju systemoOw
informatycznych.

1. WSTEP

W firmach wystepuja rdzne rodzaje systemow — systemy komunikacji wewngtrzne;j,
systemy obstugi klienta, systemy informatyczne i wiele innych. Systemy informatyczne
to naprawdg silnie rozbudowane systemy umozliwiajace reakcje na wiele sytuacji, a takze
daja dostep do statej kontroli nad konkretnymi zleceniami, a przede wszystkim
uefektywniajace dzialanie wielkich firm ktérych zlecenia dzienne wyrazane sa
w dziesigtkach tysiecy. Nic dziwnego, ze firmy decyduja si¢ na duze inwestycje
w systemy informatyczne, ktore poprawiaja prace catego przedsigbiorstwa.

2. RODZAJE SYETEMOW WYSTEPUJACYCH W FIRMACH LOGISTYCZNYCH

Wedhug spetianych funkcji systemy podzieli¢ na rodzaje. Wedlug literatury
podstawowy podziat systemow ilustruje rysunek 1.:

! Koto Naukowe Logistyki Stosowanej, Wojskowa Akademia Techniczna
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eStosowany do zarzadzania catym przedsiebiostwem

eStosowany do zarzarzania taricuchami dostaw

Systemy typu WMS (z ang. Warehouse Management System)

Stosowany do zarzadzania procesami magazynowymi

Rys. 1. Rodzaje systeméw informatycznych
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie:
jem.pb.edu.pl/data/magazine/article/181/en/2.5_kanicki.pdf dostep 04.11.2017
Fig. 1. Types of information systems
Source: Own elaboration based on:
jem.pb.edu.pl/data/magazine/article/181/en/2.5_kanicki.pdf access 04. 11. 2017

Jednak w funkcjonowaniu i codziennej pracy firm logistycznych mozemy wyréznic¢
systemy dziatajace bezposrednio w firmie oraz te dziatajace w zewngtrznym otoczeniu
przedsigbiorstwa, czyli wykorzystywane przez klientow. Przyktadem jest firma XYZ —
operator logistyczny, gdzie klientom jest udostgpniany program, w ktérym moga
rejestrowaé swoje zlecenia (nazwijmy go program Y), a wsrod pracownikow
wykorzystywany jest inny program (nazwijmy go program X) typu ERP. Program X,
ktory jest ogodlnie przyjetym programem w firmie XYZ pobiera dane zlecenia z programu
Y. Wiele firm decyduje si¢ na stworzenie internetowej platformy, gdzie klienci rejestruja
swoje zlecenia co ma swoje zalety i wady. Duzg zalet takiej strony internetowej jest
dostepnos¢ — tak naprawde kazdy klient moze zarejestrowaé paczke oraz nie musimy
udostgpnia¢ programu klientom indywidulnie. Program, ktory jest zainstalowany
bezposrednio na komputerach klienta moze dawa¢ klientowi poczucie indywidualnego
podejscia. Wada moze by¢ natomiast obawa klientdw o bezpieczenstwo ich danych oraz
informacji o ich kontrahentach.

3. ROZWOJ SYSTEMOW INFORMATYCZNYCH W FIRMACH
LOGISTYCZNYCH

W firmie XYZ wystgpuja dwa programy — Y ktory zostat stworzony specjalnie dla tej
firmy, oraz program X ktory jest programem ogoélnodostgpnym i przedsigbiorstwo XYZ
ma wykupiona licencj¢. Firmy rzadko decyduja si¢ na stworzenie calego systemu od
podstaw, poniewaz wymaga to duzych $rodkéw finansowych oraz zajmuje czas
wszystkich pracownikow — testowanie programu, wykrywanie i likwidacja pojawiajacych
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si¢ btedow. Na rynku dostepnych jest wiele programéw dedykowanych dla operatorow
i firm logistycznych, przyktadowe programy:
e  iCargo program dla spedycji i transportu,
e SPEED TSL - obshuga zlecen spedycyjnych - krajowych i zagranicznych,
e TS program dla transportu i spedycji,
o SPEDTRANS 8 - zintegrowany system wspomagajacy zarzadzanie spedycja
1 transportem,
TS-WIN - program do obstugi transportu i spedycji,

Soloplan Polska: Oprogramowanie dla spedycji, transportu oraz logistyki.

Powyzsze programy posiadaja funkcje i informacje takie jak:
przyjmowanie zlecen transportu i spedycji,
szczegdtowe informacje o tadunkach,
petna dokumentacja tadunku w jednym pliku,
obecna lokalizacja tadunku na podstawie skanowania kodow kreskowych,
informacje o kontrahentach,
umozliwiajag wyceng tras,
fakturowanie,
rozlicznie przewoznikow,

planowanie linii.

Kazdy program dost¢pny na rynku, w celu przyciagnigcia nowych uzytkownikow
powinien nie tylko spetnia¢ podstawowe funkcje i by¢é wszechstronny w firmie
logistycznej, ale takze powinien oferowa¢ nowe rozwiazania i technologie. Programy
muszg by¢ przygotowane na dynamiczna zmiang¢ rynku np. gdy firma wprowadza nowa
ustuge spedycji lotniczej to program musi by¢ na tyle elastyczny, aby méc dostosowacd si¢
do nowego rodzaju transportu. Idealny program powinien by¢ intuicyjny — wykrywac
btedy uzytkownikow, a jednoczesnie by¢ prosty w obstudze.

Wymiana oprogramowania dziatajacego w firmie od kilku lub kilkudziesigciu lat nie
jest sprawag prosta, wymaga inwestycji w program, czesto takze wymiang sprzetu,
przeszkolenie pracownikow. Jest to proces kosztowny finansowo oraz czasowo i niektore
firmy nie potrafig si¢ zdecydowac na tak duzy i ryzykowny krok. Jednak w dluzszej
perspektywie moze to znaczaco wplynac na zyski firmy, poniewaz jedna osoba moze mie¢
dostep do wszystkich informacji w jednym miejscu i nie musi szuka¢ danej przesytki
w roznych zaktadkach programu — co oszczedza czas oraz pozwala na wicksza
automatyzacj¢ procesow obstugi klienta. Jezeli klient ma dostgp, do programu ktory
pozwala mu ,,$§ledzi¢ przesytke” nie bedzie dzwonit do obstugi klienta w celu lokalizacji
paczki — lecz sprawdzi to na stronie operatora logistycznego. Takie rozwigzania
wprowadzity firmy kurierskie, ktorych zyski bardzo zaleza od ,,matych klientoéw” oraz
uzytkownikow robiacych codzienne zakupy przez Internet. Operatorzy logistyczni, ktorzy
pracuja gtéwnie na kontraktach i umowach z klientami dopiero rozpowszechniajg takie
rozwigzania i prowadzg prace nad poszerzeniem takich ustug.
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4. NOWE SYSTEMY WPROWADZANE W LOGISTYCE DLA KLIENTA

Niektore firmy decyduja si¢ na wprowadzenie calkowicie nowych systemow
informatycznych, czgsto nawet nie zwigzanych z samym procesem realizacji zlecenia,
lecz z udoskonaleniem procesu obstugi klienta.

Tworzenie zlecen transportu za poSrednictwem strony internetowej —nie ma
koniecznosci udostepnienia klientowi oprogramowania, potaczenie jest odpowiednio
zakodowane, aby bylo w pelni bezpieczne. Klient z kazdego komputera moze si¢
zalogowa¢ do swojego konta, tworzy¢ zlecenia, korzysta¢ z zdefiniowanej listy
odbiorcéw 1 nadawcow co oszczedza czas na wpisywaniu kazdego zlecenia. Biezacy
podglad na wszystkie zlecenia w jednym miejscu z prosta i przejrzysta obshuga.

Tworzenie zlecen magazynowych za posrednictwem strony internetowej —
analogicznie jak w tworzeniu zlecen transportowych, dostgp za pomoca stron
internetowych. Klient ma aktualne informacje o stanie zapasOw magazynowych,
informacje o dokumentach, mozliwos¢ przygotowania szybkich raportow
podsumowujacych dziatania firmy logistycznej. Informacje o numerach partii, datach
waznos$ci produktow. Wszystko zamknigte w jeden system dostepny dla klienta w kazdym
miejscu na ziemi.

Sledzenie przesylek on-line — podglad na trase przesytki i jej lokalizacje w danym
momencie. Klient moze mie¢ podglad na przesytki juz dostarczone oraz te ktore sa
dopiero zarejestrowane w systemie. Ponizej rysunek 2. ilustrujacy taki przyktadowy
system.

11 Wyszukaj

Szukaj po: Wpisz numer
Nr listu przewozowego/Nr joba | v

Weryfikacja

Nie jestem robotem

Rys. 2. System: Tracking and Tracing firmy ROHLIG SUUS Logistics
Zrédio: htips://wh.suus.com/druid php?m=project&picker=1&s=Tracking dostep
05.11.2017
Fig. 2. System Tracking and Tracing ROHLIG SUUS Logistics
Source: https://wb.suus.com/druid.php?m=project&picker=1&s=Tracking access
05.11.2017
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Nowoscig na rynku ustug logistycznych jest system wczesniejszego informowania
klientéw o opéznieniach przesylek. Jest to calkowicie nowa ushuga na polskim rynku
logistycznym, realizowana za pomoca kontaktu mailowego, SMS - owego Iub
telefonicznego. Klient jest informowany jest o ewentualnym opodznieniu wczesniej i ma
czas na reagowanie — ma mozliwo$¢ poinformowac adresata przesylki o tym, ze przesytka
zostanie dostarczona kolejnego dnia. Jezeli jest to przesytka bardzo wazna i jej
dostarczenie jest kluczowe dla naszego klienta moze by¢ zorganizowany transport
dedykowany. Niektore firmy oferuja taka wusluge przy pomocy programu
umozliwiajacego ,.$ledzenie przesytek” - jednak to klient musi sprawdza¢ wszystkie
przesyiki i analizowaé terminowos¢ dostawy.

5. KORZYSCI PLYNACE Z USPRAWNIENIA I ROZWOJU SYSTEMOW
INFORMATYCZNYCH U OPERATOROW LOGISTYCZNYCH

e  Maksymalizacja zyskow — wydajniejszy system umozliwia wykonanie wigkszej
ilo$ci zlecen w tym samym czasie z zachowaniem terminowosci,

e minimalizacja kosztow — systemy umozliwiaja wigksza automatyzacje oraz
ograniczenie liczby zatrudnianych osob,

e zwickszenie konkurencyjnosci na rynku,

elastyczno$¢ firmy na wprowadzanie nowych ustug bez konieczno$ci tworzenia

nowych systemow,

zapewnienie niezawodnosci,

wydajniejsza praca przedsigbiorstwa,

zwigkszenie terminowosci dostaw,

pozyskiwanie nowych klientow,

zwickszenie automatyzacji procesoOw w przedsigbiorstwie.

6. PODSUMOWANIE

Reasumujac, rozwdj systemow informatycznych w firmach logistycznych jest
niezwykle dynamiczny. Firmy starajg si¢ zdoby¢ przewage konkurencyjna, co nie jest to
fatwe. Obecnie rynek ustug logistycznych jest bardzo duzy i stale si¢ poszerza wigc, aby
firma wyrézniata si¢ na tak trudnym rynku musi wprowadza¢ innowacyjne rozwigzania
oraz wychodzi¢ na ,,przeciw” klienta. Systemy informatyczne rozwijaja si¢ szczegolnie
w funkcji obstugi klienta, dazy si¢ do tego, aby klient mogt wszystko zrobi¢ zdalnie bez
kontaktu z obstuga klienta. Systemy informatyczne speiniaja réwniez wazna rolg
w zarzadzaniu gospodarka magazynowa, szczegolnie w kontakcie z zywnoscia, gdzie
daty waznosci sg stosunkowe krotkie i wazna jest kolejno$¢ towaré6w wychodzacych
Z magazynow.
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THE DEVELOPMENT OF INFORMATION SYSTEMS USED BY LOGISTICS
OPERATORS

Keywords: system, logistics, customer, information systems, ERP systems

ABSTRACT

The article presents the division of logistic systems and the operation of systems
information in logistic operator. It discusses the possibilities of developing systems and
new systems introduced in order to obtain a competitive advantage in the market. Presents
the benefits from the development of information systems.
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WYKORZYSTANIE TECHNOLOGII RFID W MONITOROWANIU
TEMPERATURY - SYSTEM BLULOG

Stowa kluczowe: RFID, magazynowanie, fale radiowe, fancuch dostaw

STRESZCZENIE

Celem glownym artykulu jest obliczenie, ile pienigdzy mozna zaoszczedzié
wykorzystujac fale radiowe RFID do pomiaru temperatury w tancuchu logistycznym.
Ponadto wyznaczono cele pomocnicze: okreslenie zalet i wad tej technologii, a takze
potencjalnych uzytkownikow i mozliwych zastosowan. Do badania wykorzystano metodg
tabelaryczna. Ostatecznie autorzy dokonali kalkulacji, jakie koszty sa ponoszone przez
marnowanie produktéw, ktore byly przechowywane w ztych warunkach termicznych.
Wyniki przedstawionego badania opatrzono szczegdétowym opisem.

1. WSTEP
1.1. TECHNOLOGIA RFID

RFID (ang. Radio-frequency identification) to technologia wykorzystujaca fale
radiowe do przesylania danych, a takze do automatycznej identyfikacji obiektu. Swoje
poczatki ma ona w badaniach przeprowadzanych juz w XIX wieku, ktore skupiaty si¢ nad
falami elektromagnetycznymi i radiowymi. Pionierem pomystu byt brytyjski socjolog —
Frederick Hertz. Dzigki jego badaniom skonstruowano radar, ktory w czasie 11 wojny
swiatowej byl wykorzystywany przez Wielka Brytani¢ do rozstrzygania, czy nadlatujacy
samolot byt wrogi, czy nie. Nastepnie, pod koniec lat 40. XX wieku, Harry Stockman
ponownie pochylil si¢ nad kwestia wykorzystania fal radiowych i zauwazyl, ze ta
technologia moze sta¢ si¢ w przysztosci kluczowa dla zoptymalizowania pracy w wielu
branzach. Od lat 70. XX wieku wielu konstruktorow i inzynierow prowadzito badania i
probowato skonstruowaé wilasny system wykorzystujacy potencjat fal radiowych. Jednak
to w latach 80. mial miejsce znaczny rozwoj technologii RFID, kiedy to w USA
zastosowano ja do znakowania zwierzat, a Norwegia powigzala z nig swoj system
pobierania optat drogowych. Kolejne lata przyniosty nowe zastosowania, chociazby

'Koto Naukowe Logistyki, Szkota Gtowna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie
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popularne skipassy, karty podréznicze, czy tez chipy do zamknigtych osiedli
mieszkalnych.

W raz z rozwojem technologii RFID probowano dokona¢ ujednolicenia i dzigki temu,
istnieje obecnie powszechny standard EPC klasy 1 generacji 2. Dzigki temu rozwigzaniu
RFID moze by¢ pomyslnie wykorzystywana na catym swiecie w zakresie czgstotliwos$ci
860-960 MHz.

System RFID sktada si¢ z transpondera (znanego takze jako znacznik, etykieta, czy tez
chip lub tag) i z czytnika RFIP wyposazonego w anteng. W znaczniku RFID czg¢$¢ pamigci
to unikalny numer seryjny Transponder RFIP to najczgsciej mikrochip, na ktorym
mozliwe jest zapisanie danych nawet do kilkaset bitow, natomiast czytnik RFIP wraz z
anteng sg niezb¢dne do odczytania tych danych. Na poczatku fale radiowe z obiektow sa
odczytywane, a nastgpnie, automatycznie interpretowane. Istnicje kilka rodzajow
czytnikow RFID, z czego réznica migdzy nimi polega na zdolnosci odczytywania liczby
tagow na sekundg. Z kolei te, moga by¢ wybrane pod wzgledem posiadanego Zrodta
zasilania. Znacznik RFID moze by¢ aktywny, semipasywny (w obu przypadkach zasilanie
jest zewngtrzne) lub pasywny. Roznice wystgpuja, rowniez w czgstotliwosci na jakiej
dzialaja, przy czym europejskie systemy dalekiego zasiggu najczeSciej uzywaja
czestotliwosci w zakresie 865-868 MHz.

1.2. SYSTEM MONITOROWANIA TEMPERATURY

Jak juz wspomniano w artykule, system RFID na przestrzeni lat znalazt szerokie
zastosowanie na $wiecie. Od platniczych kart zblizeniowych, czy tez pomiaru czasu w
sporcie, nawet do kontroli czasu pobytu dziecka w przedszkolu. Znajac mozliwosé
wykorzystania RFID w wielu dziedzinach, zauwazono, iz ta technologia moze, rowniez
wspomoc kontrolg bezpieczenstwa zywnosci. Wiedzac, ze znaczna czg§¢ Zywnosci jest
wrazliwa na warunki ,w jakich jest przechowywana, w tym na temperature¢, zaczeto
Lancuch chlodniczy to procedura zachowania niezmiennosci warunkow, w jakich musza
si¢ znajdowac chtodzone lub gieboko mrozone produkty zywnosciowe. Wystapienie
zagrozen bezpieczenstwa i jakoSci produktow wystepuje na kazdym ogniwie tego
fancucha, dlatego tez niezbedne jest zapewnienie stalego monitorowania temperatury.
Taka zasad¢ mozna przeczyta¢ w uzupetnieniu Rozporzadzenia nr 852/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie higieny $rodkow
spozywczych?. Nie tylko rzad, czy Unia Europejska reguluje warunki przechowywania
zywno$ci 1 innych produktow Pod koniec 2016 roku polsko-francuska grupa
konstruktorow podjeta proby rozwiazania problemu odpadow i marnowania produktow,
nie tylko z powodu przekroczenia daty ich przydatnosci, ale przede wszystkim z powodu
niewlasciwego sktadowania. Produkty takie, jak nabiat, warzywa, owoce, migso, ale tez i

2Dz. U. L 139 z dnia 30 kwietnia 2004 r., str. 22
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produkty przemyshi farmaceutycznego wymagaja stale utrzymanej, okreslonej
temperatury. Dzigki zespotowi tych inzynieréw opracowano najnowsze zastosowanie fal
radiowych RFID, ktére umozliwia zabezpieczenie fancucha chlodniczego dzigki stalemu
monitorowaniu temperatury.

Firma Blulog opracowala system, ktory korzysta z technologii NFC. NFC (ang. Near
Field Communication) w dostlownym tlumaczeniu to komunikacja bliskiego pola.
Obecnie staje si¢ ona coraz bardziej popularna i wystgpuje juz nawet w niektorych
smartfonach. Czerpie z technologii RFID i umozliwia bezprzewodowa wymian¢ danych
na odleglo$¢ nie wigksza, niz 20 cm. Jest to technologia, ktéra ma podobne zastosowanie
jak znacznie szerzej znany Bluetooth. Mimo, Ze dziata wolniej, zasadnicza przewagg jest
fakt, iz zuzywa mniej energii i nie wymaga parowania telefonow, co w dzisiejszych
czasach, przy tak duzej ich eksploatacji jest bardzo przydatne. System NFC jest obecnie
znany juz w branzy marketingowej, transportowej, ale najszersze zastosowanie do tej pory
znalazt w platnosciach dotykowych, czyli tak zwany ,,Apple Pay”.

1.3. DZIALANIE SYSTEMU BLULOG

Rejestrator Koncentrator Bluconsole

Rys. 1. Uproszczony schemat dziatania systemu Blulog
Zrédio: Opracowanie wlasne
Fig. 1. Simplified scheme of operation of the Blulog system.
Source: Own elaboration

Rejestratory zainstalowane w lodowkach za pomoca specjalnych tasm i uchwytéw mierza
i wysylaja dane do koncentratora co 10 min przez 3 lata. Koncentrator z kolei otrzymuje
dane ze wszystkich rejestratorow w odleglosci do 800 m. Polaczony z Internetem za
pomoca kabla umozliwia zdalny i bezprzewodowy monitoring temperatury. Bluconsole
to aplikacja webowa umozliwiajaca ciagly, bezprzewodowy monitoring temperatury. W
przypadku przekroczen zadanych limitow uzytkownik zostaje powiadomiony
wiadomoscia SMS lub e-mailem, dzigki czemu moze szybko rozwigza¢ problem.
Spersonalizowana aplikacja daje rowniez dostep do raportow, wykreséw lub pozwala
tatwo zarzadza¢ danymi.
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2. ANALIZA UZYTECZNOSCI REJESTRATOROW TEMPERATURY NFC

W celu udowodnienia, jak bardzo uzytecznym osiagnigciem w dziedzinie logistyki
jest rejestrator temperatury NFC, dokonana zostata analiza dwoch branz — spozywczej i
farmaceutycznej. W tym artykule zostal opisany przebieg, zakres badania, a takze
uzyskane rezultaty i dokonane wnioski.

Obecnie stosowane rozwigzania nie sag maksymalnie efektywne. Jesli kto$ chce si¢
zdecydowaé¢ na pomiar temperatury, moze wybrac¢ rejestrator jednorazowego uzytku
USB. Co prawda, koszt takiego urzadzenia nie jest wysoki, jednakze pomiar wymaga
duzo pracy ludzkiej. Istnieje tez mozliwos¢ wyboru systemu bezprzewodowego, ktory z
jednej strony automatycznie przesyta dane do chmury, lecz z drugiej strony jest bardzo
kosztowny. Ostatnim z dotychczas dostgpnych rozwigzan byl rejestrator danych
jednorazowego uzytku RFID/NFC, jednakze jego ograniczeniem byla mata pojemnosc
pamigci i staba precyzyjno$é¢. Francusko-polska grupa konstruktoréow zdefiniowata wady
tych rejestratorow i skupita si¢ na udoskonaleniu ich, jednoczesnie tworzac nowe
urzadzenie, lecz w oparciu o istniejacg technologi¢. Jak juz zostalo wspomniane
Rejestratory NFC Blulog eliminuje wady podobnych rejestratorow jednokrotnego uzytku.
Nie tylko ma znacznie bardziej rozbudowang pamie¢ — od 5 tys. do 48 tys. pomiar6éw, ale
i mozliwo$¢ glokalizacji dla kazdego pomiaru, automatyczne wysytanie wynikow do
chmury. Urzadzenie jest niewielkie, wazy jedynie 10, a jego rozmiar mozna poréwnac z
wymiarami karty kredytowej. Dodatkowo jest ono wodoodporne, posiada diody
alarmowe w przypadku niedopuszczalnych wahan temperatury. Co najwazniejsze,
rejestratory NFC sg w pelni skalibrowane w czasie UTC, a pomiar temperatury jest z
doktadnoscig + 0,2 ° C pomig¢dzy 0°C a 30°C oraz 0,4°C na pozostaty zakres od -30°C az
do +70°C.

W celu poznania wynikoéw pomiaru temperatury, wymagany jest sprzet wyposazony
w aplikacje umozliwiajaca dziatanie technologii NFC, co od 2003 roku jest standardem
w wigkszoéci smartfonow, przede wszystkim w urzadzeniach Apple, czy tych z
oprogramowaniem Android.

Zaleta nowej technologii pomiaru temperatury jest, takze bezpieczenstwo — historia
temperatury jest chroniona przez kod PIN.

2.1. BADANIE UZYTECZNOSCI ZASTOSOWANIA RFID DO POMIARU
TEMPERATURY NA PRZYKELADZIE GOSPODARSTW DOMOWYCH

Temperatura to kluczowy parametr w transporcie oraz magazynowaniu produktow
spozywczych, szczegodlnie gdy sa one importowane lub eksportowane na dalekie
odleglosci, a dodatkowo, gdy sa to produkty spozywcze FMCG, czyli tak zwane towary
szybko rotujace. Nie nalezy jednak zapominaé, ze utrzymywanie odpowiednich
warunkéw przechowywania produktéw jest tak samo wazne w innych jednostkach.
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Autorzy $wiadomi faktu, ze w dzisiejszych czasach, ludzie marnujg bardzo duzo
zywnosci, zdecydowali si¢ przeprowadzi¢ badanie uzytecznosci pomiaru temperatury
przy zastosowaniu fal radiowych RFID na przyktadzie gospodarstw domowych.

Na poczatku przeprowadzono wywiad Srodowiskowy, aby okresli¢, ile osob
deklaruje, ze zdarzyto im si¢ wyrzuci¢ zakupiong zywno$¢. W anonimowym badaniu
wzigto udziat 100 mieszkancéw Warszawy, 63 kobiety i 37 mezczyzn, wszyscy byli w
wieku od 20 do 77 lat.

Sposrod badanych, az 65% osob potwierdzito, ze cho¢ raz w ciagu zeszlego miesiaca
wyrzucili zakupiong zywnos$¢, gdyz byta niezdatna do spozycia. Nastgpnie zapytano te
grupe badanych, co byto powodem utylizacji produktow. Badani mogli wskazaé kilka
odpowiedzi. W tym przypadku, 23 osoby stwierdzito, ze to niewlasciwe warunki
przechowywania zadecydowatly o zepsuciu si¢ zywnosci, co stanowito drugg najczesciej
wybierang odpowiedz.

Powody nieprzydatnosci zywnosci do

spozycia
40
20 Il
0

B Termin waznosci
Nieodpowiednie przechowywanie

B Zbyt duza ilos¢ zakupionych produktow

Rys. 2. Powody nieprzydatno$ci zywnosci do spozycia
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania
Fig. 2. Reasons for inadequacy of food for consumption
Source: Own elaboration

Kolejnym etapem badania byto zapytanie o miesi¢czne ilosci zakupionych i
utylizowanych produktow. Autorzy wybrali 4 grupy produktéw, aby wyniki badania byty
bardziej klarowne i fatwiejsze do analizy. 23 respondentow miato wskaza¢ przyblizone
ilo$ci owocow i warzyw, pieczywa, nabiatu i migsa. Poproszono, aby podane ilosci byty
podane orientacyjnie dla jednej osoby, a nie calego domostwa, a takze, aby okreslono ile
pienigdzy miesigcznie wydaje ona na konkretna grupg produktow. Chociaz pieczywo nie
wymaga przechowywania w lodowce, producenci polecajg, aby bylo to jednak suche
miejsce o temperaturze nie wigkszej, niz 22°C. Ze wzgledu na fakt, iz w kategorii
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»habial”, badani najczg$ciej wymieniali mleko, $mietang, czy kefir, zdecydowano na
podanie jednostek w litrach (1).

W ponizszej tabeli przedstawiono usrednione wyniki, dodatkowo obliczono, jaki procent
ilosci zakupionej Zywnosci stanowia straty.

Tab. 1. Wyniki przeprowadzonego badania marnowanej zywnosci
Tab. 1. Results of the wasted food test

Grupa Zakupiona Straty w Koszt strat
i L Straty Wydatek .
produktow ilos¢ procentach (w przyblizeniu)
Owoce i
10 kg 1,5 kg 15% 48 zt 7zt
warzywa
Pieczywo Skg 0,8 kg 16% 25 zt 4 zt
Nabiat 121 0,851 7% 32zt 2,20 zt
Migso 8 kg 0,5 kg 4% 65 zt 2,60 zt

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania
Source: Own elaboration

Na podstawie przeprowadzonego badania, mozna zauwazyc¢, ze nawet w tak malej
jednostce, jaka jest gospodarstwo domowe istnieje potencjat dla zastosowania systemu
Blulog. Mimo, Ze obecnie lodéwki posiadajg termometry i sg wyposazone w wiele
uzytecznych funkcji, wida¢, ze wcigz ludzie wyrzucaja pewne ilosci jedzenia. System
Blulog, jak zapewnia producent, umozliwia precyzyjny i regularny pomiar temperatury,
a dodatkowo automatycznie wysytany jest raport na wskazane przy rejestracji urzadzenie
wyposazone w odpowiednig aplikacje.

Glownym celem producentow urzadzen systemu Blulog s3 jednak duze
przedsigbiorstwa gdzie procent marnowanych produktow jest znacznie wigkszy. Straty
powstaja w wyniku nieutrzymania temperatury i odpowiednich warunkéw
przechowywania na kazdym ogniwie tancucha chlodniczego. Ograniczenie strat,
przyczyni si¢ do zmniejszenia kosztow strat i automatycznie do powiekszenia zyskow, co
powinno by¢ szczegdlnie atrakcyjne dla potencjalnych uzytkownikéw fal radiowych
RFID do pomiaru temperatury.
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3. PODSUMOWANIE

Na $wiecie marnuje si¢ okoto 1,3 mld ton jedzenia rocznie. Jest to az 1/3
produkowanej zywnosci. Obecnie w Europie jest marnowane okoto 100 mln ton. Komisja
Europejska oszacowata koszty z tym zwiazane na 143 mln euro. Natomiast w samej
Polsce a straty idzie okoto 9 mln ton zywnos$ci rocznie. Wedtug danych Greenpeace
Polska sytuuje to nasz kraj na 5. miejscu (zaraz za Wielka Brytania, Niemcami, Francja i
Holandig) pod wzgledem panstw marnujacych jedzenie w Unii Europejskiej. Wartym
zauwazenia jest fakt, iz w krajach zachodnich wigkszo$¢ jedzenia marnowana jest przez
konsumentow, natomiast u nas najwigksze straty wskazuja na branzg spozywcza.

Badanie wykazuje, iz nawet w tak matej jednostce jak gospodarstwo domowe
marnowane s3 ogromne ilosci jedzenia. Im wigksza skala przedsigbiorstwa tym wigksze
straty. Dlatego tez tak wazne jest aby stara¢ si¢ je zmniejsza¢. W Polsce najwigcej
marnotrawnos$ci  wystepuje w  przedsi¢biorstwach  spozywczych. Odpowiednie
przechowywanie czy monitorowanie temperatury przy wykorzystaniu technologii RFID
pozwoli zmniejszy¢ straty, a tym samym zaoszczgdzi¢ mnostwo pieniedzy.
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THE UTILISATION OF THE RFID TECHNOLOGY IN TEMPERATURE
MONITORING

Keywords: RFID, storage, radio waves, supply chain

ABSTRACT

The main goal of this article is to calculate how much money is possible to save thanks
to the RFID. Moreover, the authors set up some additional goals: to identify advantages,
disadvantages and the potential users. For this research, the authors used the table which
presents the cost of the food thrown due to the fact that they had been stored improperly.
Additionally, the results are described by detailed description.
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acownikdw oprdcz korzysci wynikajacych z oszczednosci dla linii
niczych, dzieki obnizeniu niezbednej liczby pracownikéw oraz nizszym
sztom operacyjnym, pasazerowie beda réwniez korzysta¢ z nowych
chnologii na lotnisku skrécenie czasu oczekiwania w kolejkach i
vzliwos$¢ 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
ensywne testy zintegrowanych systemoéw lotniskowych tak, aby
nieczne procedury od samego poczatku uzytkowania byty w petni
rawne i satysfakcjonowaty pasazerow, ktorzy bardzo cenig
'minal natomiast bedzie gotowy w 2020 roku zostanie zbudowany na
80 hektarach gruntu changi airport posiadajagc 5 terminali bedzie w
nie obstuzy¢ ponad 135 milionéw oséb w kazdym roku planowana jest
whniez poprawa infrastruktury drogowej, aby zapewnic¢ wygodny dostep
terminali oczekujacych na lot w holu lotniska changi znajduje sie green
ll, czyli Sciana bujnej, egzotycznej roslinnosci, ktéra ma 300 m szerokosci
est wysoka na kilka pieter wysokosci na lotnisku znajduje sie tez
otylarnia, czyli dwupietrowy ogrod z wodospadem i ponad tysigcem
otyli réznych gatunkéw pasaierowie majg do dyspozycji ogrody:
ktusowy, stonecznikowy, orchidei czy tez ogréd paproci a zmeczeni
drdzg moga tez odwiedzi¢ specjalne sypialnie, centrum spa i baseny.
tosnicy gier majg szanse skorzystac ze strefy , gdzie filmy i gry wideo sa
ezentowane w trzech wymiarach dodatkowa atrakcja dla pasazerow jest
elka zjezdzalnia wysokosci zainstalowane przyrzady ils do obstugi
zpiecznego lagdowania samolotéw w kazdych warunkach pogodowych.
woczeshiejsze i wieksze rosty rowniez wymagania wobec ich miejsc
stojowych dzis mamy ogromne i Swietnie wyposazone lotniska,
M
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