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Wspotdzielenie fancuchdw dostaw - praktyczne korzysci
dla ustugobiorcow i ustugodawcow

1. WPROWADZENIE

Europejska gospodarka przechodzi w ostatnich latadykalne zmiany. Analizag dane Europejskiego
Urzedu Statystycznego od 2005 roku ina zaobserwowaokoto 5% wzrost wielkéci sprzeday i obrotow
w handlu hurtowym i detalicznym w krajach Unii Epegskiej. W 2009 r. ujawnity siskutki swiatowego
kryzysu finansowego, co spowodowato spowolnieniespgdarczego rozwoju. Niemniej firmy wagi
pozostag aktywne, dopasowaf swoje strategie do zmierdaych s¢ warunkéw rynkowych [5], s. 236—
238]. Pojawiag si¢ fuzje poméedzy przedsibiorstwami, wdraane § nowe koncepcje zagdzania procesami
w przedstbiorstwach. RéwnocZaeie wzrasta konkurencja oraz oczekiwania konsumentarto take
podkreli¢, ze niezalenie od stanu rozwoju gospodarczego, w ostatnicereeh latach odnotowano fak
wzrost przewozow towarowych przy wykorzystaniu $sportu drogowego. Przykiadowo, w oparciu
0 najnowsze dane udgphione przez Gtéwny Urd Statystyczny w 2010 roku udziat transportu droggw
w przewozach fadunkow wedtug rodzaju transportu wisé® liczonego w tonach wyniost 84,4%,
a liczonego w tonokilometrach 70,4% [27], s. 84].

Zmiany te spowodowatyze dane przedddiorstwo chac funkcjonowa na rynku oraz co waiejsze,
rozwija¢c sig i przynosé oczekiwane zyski, zostalo zmuszone do wprowadzemwan w bigacej
dziatalngci. W zwiazku z tym konieczne stato ¢siposzukiwanie takich zestawow dziatanajczsciej
realizowanych w sekwencji, ktére uwmisvia wytworzenie produktu lub wustugi o okitenym
I akceptowalnym przez klienta poziomie wadio

W przypadku firm produkcyjnych czy ustugowych istets sposoby racjonalizacji kosztéw bigej
dziatalngci. Szczegdlnie wana jest redukcja kosztow logistycznych wyniajch z realizacji proceséw
w poszczegollnych fwuchach dostaw.

W zwiazku z powyszym celem referatu jest przedstawienie razemia umaliwiajacego
racjonalizag} kosztow wynikaicych z bieacego sposobu organizacji wybranych procesow logstych
w tancuchach dostaw.

2. BIEZACY SPOSOB ORGANIZACJI WYBRANYCH PROCESOW LOGISTYCXEH W t ANCUCHACH
DOSTAW

Transport jest jednym z kluczowych proceséw logishych realizowanych w ramachntichow
dostaw przedsbiorstw. Umaliwia on przedsibiorcom obstug codziennych zlegeod swoich klientow
oraz na pozyskiwaniu towarow od dostawcéw. Obrazoj@onizszy rysunek. Dostawy oraz dystrybucja
wyrobow gotowych mogby¢ realizowane:

— wilasm flota pojazdéw danej firmy,
- przez zewntrzng firme, ktora specjalizuje siw organizacji procesow transportowych (operato
logistyczny, firma transportowa, firma spedycyjf2d], s. 298—-301].

W przypadku posiadania witasnej floty pojazdow pskdalorstwa same planalji optymalizup trasy
dostaw towarow od producentow i dystrybucji wyrobgatowych. Realizacja dostaw oraz dystrybucja
pomimoze dotyca dwdch odebnych czsci tancucha logistycznego, w wielu przypadkaghrsalizowane
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wspolnie jednym pojazdem [15], s. 59]. Dziatanikigama na celu racjonalizackosztow transportu oraz
efektywne wykorzystanie dagtnych srodkow transportu. W zwkku z tym niejednokrotnie spotykagsi
sytuacg, gdzie pojazd w pierwszej kolejm realizuje dystrybuej wyrobow gotowych w danym regionie,
a nasgpnie po jej zakaczeniu pobiera towar od dostawcy. Towar ten jesticpaie przewaony do
magazynu/fabryki przeddiorstwa. Dziatania te m@jna celu maksymalne wykorzystanie powierzchni
tadunkowej pojazdu, co przektada sia minimalizagj kosztoéw transportu.

Natomiast jéli dane przedsbiorstwo nie posiada wiasnej floty w celu realizaigstaw i dystrybuciji,
wowczas korzysta z ustug wyspecjalizowanych firensportowych lub spedycyjnych. Rozawanie to jest
o tyle korzystneze firma przesyta jedynie zlecenia transportoweo aviasnie przewanik lub spedytor
odpowiada za optymalne zorganizowanie procesu R95].

Ustugobiorcy mog kontaktowa sie z ustugodawcami na kilka mibwvych sposobdéw. Do niedawna
najpopularniejszy byt kontakt bezyedni (telefon, faks, e-mail). Jednak dynamicznyw@j Internetu
spowodowat take zmiamr sposobu sktadania zleceoraz kontaktow pomdzy zleceniodawg
a zleceniobiorg. Coraz popularniejsze staje¢ swymiana informacji poprzez elektroniczne platformy
komunikacyjne.

Scharakteryzowane w rozdziale rozpanie ma jedn zasadnicz wadct. Stawka przewozowa czyze
koszt transportu wtasnego zayebezpdrednio od wielkéci tadunku i naszych oczekifwaco do czasu
dostawy. Ogéblnie maemy przypé, ze koszt jednostkowy przewozu zmniejsza siraz ze wzrostem
tadowndci srodka przewozowego [26], s. 142]. W zgku z tym zarowno dla transportu wiasnego jak
I zewrgtrznego, koszt przewozu na jednastkagi transportowanego tadunku obaist w miar wzrostu
cigzaru dostawy [3], s. 352]. Dodatkowo stawkimé@ si¢ zaleznie od tego czy firma wspoétpracuje zzgm
operatorem logistycznym, firmkuriersky czy tez mah, niezalena firma transportow. Niestety, obecny
trend panujcy wsrdd przedsibiorstw, czyli czste i niewielkie dostawy, powodujge koszty transportuas
wysokie i maj tendengi wzrostowa. Dodatkowo té wadch opisanego powaej rozwhzania jest rosqta
liczba pojazdow realizagych dostawy, co przektadagsna wzrost kongestii ruchu, a docelowozaka
wydtuzenie czasOow dostaw. Pasj zaprezentowano wyniki przeprowadzonych prac s$gaynych
przewozu wybranych jednostek fadunkowych na tré@iena — Swinoujscie. Prace byly prowadzone
w oparciu o rzeczywiste dane pozyskane z przbasstw zwhzanych z braiy logistyczra. W analizie
uwzgkdniono hcznie oferty wybranych 16 operatoréw logistycznydlim kurierskich oraz matych
przewanikéw. Prace symulacyjne przeprowadzono przyqpagicych zataeniach:

- wykorzystywane jednostki tadunkowe to paczka o vamach 60 x 40 x 35 cm i wadze 20 kg oraz
paleta o wymiarach 1200 mm x 800 mm x 140 mm o w&dd kg;

- analizy prowadzono dla zdych wariantow wagi dostawy;
— jedna paleta to ekwiwalent 12 kartonow;
— przyjeto nastpujace stawki transportowe za przejechanie 1 km diggpagcych pojazdow:
= samochdd do 3,5 t tadowsm, 7 pmi2 — 1,5 zt/km,
= samochdd do 7 t tadowsm, 10 pmi2 — 1,65 zt/km,
= samochod do 16 t tadowém, 20 pmi2 — 1,90 zt/km,
= samochod do 24 t tadowém, 33 pmi2 — 2,6 zi/km w transporcie krajowym,
= samochdd do 24 t tadowsm, 33 pmf — 3,7 zikm w transporcie rdzynarodowym.

Wyniki analiz przedstawia rysunek 1, ktéry potwieagze jednostkowy koszt przewozu maleje wraz ze
wzrostem ajzaru dostawy lub liczby palet.

2 paletowe miejsca tadunkowe.
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Rys. 1. Poréwnanie jednostkowych kosztéw transperaparciu o stawki operatoréw logistycznych oriamf
transportowych

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych fiL, OPEK, Siédemka, Schenker, Raben, FM Logistic
Wincanton, Delta, Masterlink, Agatrans, Spedimex.

Podobne zalaosci wystepuja przy przewozie wszystkimi gaiami transportu [[6], s. 240; [23], s. 19],
ale take i przy realizacji innych procesow logistycznydNida¢ zatem wyranie, ze z punktu widzenia
minimalizacji kosztow transportu korzystniej jesz@wozt wicksze partie towaréw. Dziata tutaj efekt skali
[25], s. 26]. Due firmy posiadaj odpowiednie potoki towarowe, ktére uptizviaja im wykorzystanie
duzych pojazdéw, co przektadagaia obnienie kosztow transportu. Dodatkowo, zaprezentovpeanveyzej
kalkulacje byly wyznaczone w oparciu o dgste cenniki lub teoferty przygotowane dla matychiednich
firm. Jak wskazu przeprowadzone badania, zéufirmy produkcyjne czy dystrybucyjnea sv stanie
wynegocjowé nawet do 50% rabatu od podstawowego cennika pi@xaenego przez operatora
logistycznego. Dodatkowo z przeprowadzonych haaanika, ze dwe firmy logistyczne cétniej
wspotpracuy z firmami produkcyjnymi czy dystrybucyjnymi posgacymi duze potoki towarowe, gdyze
wzgledu na skal dziatalngci tych firm @ w stanie optymalizowa procesy transportowe, poprzez np.
zdefiniowanie statych tras. Natomiast dzienne potolwarowe wysytane w niewielkich idciach przez
firmy produkcyjne i dystrybucyjne as niejednokrotnie niewystarczge, aby wynai¢c caly pojazd.
W zwiazku z czym firmy te & czsciej obstugiwane przez matych przematkéw lub firmy spedycyjne,
ktére zajmu sie jedynie pdrednictwem pomidzy zleceniodawgi zleceniobiorg ustugi transportowe;.
Dodatkowo, przy uwzgtdnieniu oczekiwa klientéw do czstotliwosci oraz do wielkéci dostaw, firmy
posiadajce niewielkie potoki towarowe €gto pozostaj skazane na d#sze rozwizanie, czyli wspotprac
z kurierem, zamiast z mafirma transportow. Prezentuje to rysunek 2, na ktorym przedstawgytoacg
w ktérej mate i czste dostawy powodaijwzrost kosztow transportu. Wynika to z funkcjarmyjch obecnie
modeli rozliczé za ustugi przewozowe. W wyniku tej sytuacji, prodot chgc dostarcz§ towar do
swojego klienta zmuszony jest poftiewyzsze koszty transportu i tym samym olydi wiasne zyski.
Alternatywnym poddciem mae by zmniejszenie egtotliwasci wysytek, co jednak mi@ przetay¢ sie na
niezadowolenie odbiorcy towaréw, a nawet doprowadni zerwania wspotpracy. Zatem rozmanie to nie
jest korzystne dlaadnej ze stron.
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Rys. 2. Tradycyjna organizacja dostaw do wspolradjnorcy
Zr6dto: opracowanie whasne.

Rozwigzaniem dla firm posiadapych niewielkie potoki towarowe, ktére pozwala fm@enie kosztow
transportu mge by zastosowanie nowoczesnych rozzen informatycznych do wyszukiwania korzystnych
ofert. Mazliwosci takie dag gietdy wolnych frachtéw i tadunkow, na ktérychniy map mazliwosé
zlecenia przewozu lub zewyszukania najkorzystniejszej oferty na przewoézedlknej partii tadunku.
Niemniej rozwazanie to, poza minimalizacjkosztow transportu, ma tak szereg ograniczei wad. Po
pierwsze firmy produkcyjne i dystrybucyjne nie majozliwosci, poprzez wykorzystanie gietd frachtow, na
zwigkszenie jednorazowo wysylanego wolumenu towarowegeelu wykorzystania jak najekszego
pojazdu. Dodatkowo istnieje ryzykoze przedsibiorca trafi na nierzetelnego przemika, ktory
funkcjonuje wyhcznie w wirtualnymiwiecie.

3. LANCUCHY DOSTAW A ZROWNOWAZONY ROZWQOJ

Biezacy sposOb organizacji proceséw transportowych wicdahach dostaw indywidualnych
przedstbiorstw uwzgtdnia jedynie aspekty ekonomiczne, tzn. koszty pozwpowinny by mazliwie
najmniejsze. Natomiast podczas planowania przewgmimijane g aspekty spotecznérodowiskowe oraz,
cO najwaniejsze, wptyw bieacej dziatalndci firmy na otoczenie. Skutki obecnego pddey do organizacji
transportu powoddjzwigkszenie natzenia ruchu, pogorszenie bezpiet#teva na drogach czyAevzrost
emisji szkodliwych substancji. W wyniku rage] kongestii spadarednia pedkos¢ techniczna z jak
poruszaj si¢ pojazdy, co docelowo powoduje wydanie czasu dostawy | me wptymé na niezadowolenie
klientdw oraz w najgorszym przypadku utratzesci zamowié. Zatem w diugiej perspektywie czasu firmy
nieswiadomie prowadg do pogorszenia wtasnych wynikéw finansowych i fpakionkurencyjnéci.

Przedsibiorstwa, szczegdlnie matesiednie, nie dostrzegajak silne jest powizanie pomgdzy ich
dzialalngcia a otoczeniem. Wiele firm charakteryzuje shak spotecza odpowiedzialnécia biznesu
I prowadzi swaj dziatalng¢ tak, aby uwzgldni¢ tylko wilasny zysk, ale j nie uwzgédniat wptywu
z prowadzonej dziataldoi na spoteczestwo i srodowisko. Zatem dzialaj niezgodnie z koncepgi
zrownowaonego rozwoju.

Tymczasem na styku przeesiorstwo — otoczenie mioa zdefiniowd silne zalenoici trade-off.
Pojcie trade-off jest zwizane w logistyce z ideoptymalnego zarzlzania zasobami oraz procesami z nimi
zwiazanymi. Polega na poszukiwaniu najlepszych razaii z punktu widzenia catego systemu, zaréwnc
w skali mikro jak i makro. Powrania trade-off wygpujace w systemach logistycznych mogowodowa
sytuacje, w ktorych poprawa w jednejefa systemu skutkuje pogorszeniem w innym jego olzsza
Dlatego te wprowadzane zmiany nale ocenig& dla catego systemu logistycznego w skali mikrdk ja
I mezo oraz makro, poniewasumowanie korzci w jednym obszarze z pogorszeniami w innymzeno
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przynies¢ zardbwno korzyci jak i straty dla calego systemu. Relacje tymaé-off w wekszaci przypadkow
zwigzane g z konfliktami kosztowymi, a te z kolei powstajv miejscach stykania iréznych sfer
dziatalngci gospodarczej [2], s. 69; [4], s. 50; [19], s].17

Zatem brak uwzglnienia relacji ponadzy skah mikro, mezo i makro jest zasadnicwadh podefcia
firm do organizacji procesow logistycznych. Zgodmigednym z podstawowych zakm teorii systemow,
przedstbiorstwo nie jest samowystarczalne i nie jest ddwane od otoczenia. Przegsiorstwa
prowadac swop biezaca dziatalng¢ pobieraj lub wykorzystuy wybrane zasoby z otoczenia oraz
w konsekwencji przekazajotoczeniu wyniki swojej dziatalgoi (bezpdrednie i pgrednie). Otoczenie
natomiast zawiera elementy o beg@gaolnim jak i pérednim oddziatywaniu na przegbiorstwo [1], s. 45].

Dodatkowo, przedsbiorstwa, ktére nawet chcialtyby prowaélZbiezaca dziatalnd¢ uwzgkdniajac
zatazenia koncepcji zrownowanego rozwoju, nieasw stanie wprowadzikoniecznych zmian. Wynika to
z faktu,ze wdraanie zmian wydcznie w ramach jednego przegsbrstwa waze Skt z szeregiem ogranicae
organizacyjnych, technicznych czy:thzycznych. Mae zatem zdarzysi¢ taka sytuacjaze wprowadzone
zmiany umaliwi g firmie skutecza, ale nieefektywa realizacg proceséw, uwzghbniajca cele i wartdci
spoteczne. Zatem w tym przypadku firmazakiie lzdzie dziaté zgodnie z koncepgjzrownowaonego

rozwoju.
Powyzsze

analizy potwierdzaj

przeprowadzone

przez

autora

obserwacje

wywiac

Z przedsibiorstwami [24]] — firmy — koncentra¢ sk wytacznie na aspektach finansowych — coragae;
staraj si¢ realizowa& zamowienia swoich klientow ¢gto i szybko, gtéwnie przy wykorzystaniu transportt
drogowego. Oczywtie, przy zachowaniu kosztow realizacji procesuragonalnym poziomie. Dzialania
te, w rozumieniu firm, maj prowadz¢ do zwkkszenia poziomu obstugi klienta poprzez coraz szybs
| sprawniejsz realizacg zamowie.
Podegcie to powodujeze firmy produkcyjne i dystrybucyjne de facto ggmjac poprawe realizowanych
procesow i zwgkszahc tym samym poziom zadowolenia klienta w krétkigrgpektywie czasu, mag
doprowadzt do pogorszenia wilasnego dziatania w zdiaym horyzoncie czasowym. Wynika to
z zachodgcego oddziatywania portzy firmami a otoczeniem. Szczego6towo przedstawisysunek 3, na
ktorym wida& wyrazna zaleznos¢ pomidzy procesami logistycznymi realizowanymi w przedsirstwie
I ich wptywem na system logistyczny kraju.
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Rys. 3. Aktualne podsggie przedsibiorstw do realizacji wybranych proceséw logistyyam
Zr6dio: opracowanie wiasne.
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Przedstawiony powagj rysunek 5 jest wynikiem baflarealizowanych w ramach prac prowadzonyct
w Instytucie Logistyki i Magazynowania. Szczegolnistotny wplyw na pogorszenie sytuacji
w przedsgbiorstwie, jak i w regionie ma klasyczne pcasg do organizacji czyndoi zwiazanych
z przeptywem towaréw. Firmy realizugzeste i szybkie dostawy, ktére wymag@aangaowania wekszej
liczby $rodkéw transportu. Dodatkowo brak wspotpracy pgimy przedsibiorstwami i koordynaciji
procesOw transportowych powoduje zaatgeanie wielu ustugodawcéw (przewuokow), ktorym nie
zawsze uda siw petni wykorzysta przestrzé tadunkows uzywanychsrodkow transportu. Zatem nie jest
spetniony jeden z podstawowych postulatow koncepgivnowaonego rozwoju mévicy o eksploatacji
zasobdéw nieodnawialnych, czyli paliwa, w taki sgmséby nie doprowad&ido jego zuycia zanim nie
pojawia Sie ich substytuty.

Opisan, powyzej sytuact potwierdzaj to badania prowadzone przez Europgjdkienci Srodowiska
(European Environment Agency). Badanie te wskgzug w wickszaci krajow Unii Europejskiej
wykorzystanie dogpnej tadownéci stosowanychsrodkow transportu jest na niskim poziomie. Dla
najczsciej wykorzystywanej gaki transportu, czyli przewozéw drogowyckrednie wykorzystanie
dostpnej tadownéci pojazdow podczas zaopatrzenia lub dystrybusji f@ poziomie 54% [30]]. Sytuacja
ta oczywicie r@ni sie w zaleznosci od poszczegoélnych krajéw, co szczegotowo obemrygunek 4.

Wykorzystanie dostepnej tadownosci (%)
90 -

5014 ey
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20 T T T T T T T T T T T
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== Czechy == Dania == Niemcy
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Rys. 4. Wykorzystanie daginej tadownéci srodkoéw transportu dla przewozow samochodowych virgdlyacii
i zaopatrzeniu

Zrédto: opracowanie wiasne na podsta@].

Analizujac rysunek 4 wyrznie mazna dostrzec utrzymagy si od wielu lat vrod przedsibiorstw
trend niepetnego wykorzystywania dgatych zasobow unitiwiajacych przemieszczanie towaréw.

Réwnie niekorzystna sytuacja ma miejsce w przypagtkpdany pojazd zrealizuje dostawmoze by
wykorzystany do kolejnego zadania. Niestetygsta zdarza sitak, ze wig&ciciele pojazdéw nie mag
znalez¢ fadunkéw powrotnych i pojazdy wragapuste lub wypetnione jedynie w niewielkim procenci
Potwierdzay to badania przeprowadzone przez Europejskiadlrdtatystyczny oraz profesora Alana
McKinnona z Uniwersytetu Heriot-Watt.

Z powyzszego wykresu widawyraznie, ze we wszystkich krajach europejskich jest bardzaydu
potencjat przewozowy, ktéry mogtby bywykorzystany przez przedbiorstwa. Analizugc wyniki
przedstawione na rysunku 4 mma stwierdzi, ze mamy zatem do czynienia z nieosziym
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wykorzystaniem zasobow transportowych, czyli maraestwem [28], s. 5]. Dziatania te dotycaie tylko
niewtasciwego wykorzystania doginych zasobdw, ale tal oznaczaj niedostrzeganie lub celowe
ignorowanie meliwosci wykonania danej czyngoi mniejszym naktadem [28], s. 5].

4. MODEL REFERENCYJNY UMJLIWIAJACY WSPOLDZIELENIE £t ANCUCHOW DOSTAW

Opisane w poprzednim rozdziale wady Amego poddgcia do organizacji procesOw w ramach
tancuchow dostaw mma wyeliminowé& poprzez wspoOtprac firm, zrzeszonych w klastrach lub
funkcjonupcych w bliskim gsiedztwie. Wspéipraca ta powinna doty€ayspolnej organizacji proceséw
logistycznych i odpowiedniej ich koordynacji w calsigniccia efektu synergii [[7], s. 81; [14]; [8]; [25], s
26]. Warunkiem nieziinym jest realizacja przez przeglsorstwa powtarzalnych zadld[21], s. 132].
Koordynacja mee by realizowana na zasadzie kooperacji (porozumieoisiglzy niezalenymi firmami)
[[13], s. 13; [16], s. 5; [18], s. 120] lub koopeof (jednoczesne zwiki konkurencji i kooperacji wod
konkurentéw) [[25],s. 171]. W praktyce mwa powiedzié, ze rozwhzanie takie ma unmiwic
wspotdzielenie tacuchow dostaw grupy niezateych przedsibiorstw.

Wspomniana wspotpraca musi jednak odb§sie w oparciu o ustalone zasady i reguty wspétpracy
W tym celu autor w ramach prac badawczych opracovaatel referencyjny uniiwiajacy skoordynowam
organizaci wybranych procesow logistycznych przez grupiezalenych przedsbiorstw w oparciu
o koncepai zrownowaonego rozwoju. Model ten jest wzorcem organizacypmkcjonalnym
wykorzystupcym obiekty fizyczne stanoate elementy systemu logistycznego w skali mikraz areezo
i makro.

Glowne zataenia modelu, nawkujace do koncepcji zréwnowanego rozwoju, mowi o tym, ze
przedsgbiorcy powinni realizow& procesy logistyczne uwzginiajpc zaroéwno cele wilasne jak
| spoteczéstwa oraz dziaktaw taki sposéb, aby ograniczawentualné¢ wystpienia zjawisk negatywnych,
ktdre mog zagrozé funkcjonowaniu samego przeelsiorstwa obecnie i w przysAoi.

Stworzony model referencyjny koordynacji proces@gistycznych przedgbiorstw definiuje role
petnione przez poszczegodlne ogniwa, zabéci pomkedzy nimi oraz pongdzy firmami a regionem,
w ktérym s one aktywne. Rysunek 5 prezentuje opracowany nrefiencyjny.

)
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§ logistycznych logistycznych logistycznych
£
; ( )
o : ;
° Obszar funkcjonalny: Obszan: fun'kqonalny. Obszar funkcjonalny:
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Rys. 5. Model referencyjny umliwiajacy wspotdzielenie #&cuchdw dostaw
Zr6dto: opracowanie whasne.

Logistyka 4/2012 233




Logistyka - nauka

W opracowanym modelu referencyjnym przedgirstwa wspétpracyj w ramach realizacji
zdefiniowanych procesow biznesowych. Procesy tkzmgane § w wybranych obszarach funkcjonalnych
wystepujacych w kadej z firm. Wspétpraca ponrtizy poszczegblnymi podmiotami w modelu ma zaréwnc
charakter pionowy jak i poziomy. W praktyce oznadaaze w pierwszej kolejnii realizowana jest
wspotpraca pionowa w ramach obiektéw pgtgch £ sany role w modelu.

Ponizej przedstawiono szczegotawharakterystyk zdefiniowanych w modelu rol:

— Uzytkownicy procesow logistycznych (ustugobiorcy) wkmiy, ktére zajmuj sie produkch i/lub
dystrybucj oraz sprzeda wyrobdw. Logistyka nie jest ich gtéwnyrrodiem dziatalnéci i petni
jedynie rok pomocnicz do realizacji celéw gtownych.

— Dostawcy ustug logistycznych (ustugodawcy) — pregaerstwa, ktorych gtéwa dziatalngcia jest
swiadczenie ustug logistycznych. W modelu ich zadamijest realizacja wspoélnych potrzeb
logistycznych wspotpracagych ze sobfirm — uzytkownikow.

- Koordynator — jest to wybrany przez pozostate dyvigpy niezaleny podmiot, ktérego zadaniem jest
uzyskanie korz§ci wynikajacych z efektu synergii.

Celem dzialalnéci koordynatora jest wypracowanie osatacsci zwiazanych z realizagj proceséw
logistycznych. Uzyskane oszgindsci sa dzielone pomidzy wytkownikow procesow logistycznych,
dostawcow ustug logistycznych oraz koordynatoradddkowo wspotpraca w zamkitej grupie firm
pozwala na utrzymanie wysokiej jakb serwisu, elastyczioi i efektywndci kosztowej. Koordynator,
w odr&nieniu od klasycznej spedycji, dziatla takzgodnie z zal@eniami koncepcji zrownowanego
rozwoju. Koordynator ma tak za zadanie ogranicza&wentualné wystpienia zjawisk negatywnych
w skali makro, ktére mag zagrozé¢ funkcjonowaniu wspotpracagych przedsbiorstw w dhiszej
perspektywie czasu.

Opracowany model unibwiajacy wspotdzielenie kcuchow dostaw, podobnie jak w przypadku
aliansow, partnerstwa w klastrach czy trganizacji wirtualnych, charakteryzujes sautonomiczngcia
prawrg uczestnikow [28], s. 45]. Uczestnicy modelu dZiia oparciu o zalzenia, u podstaw ktorychie
lojalnos¢ partneréw, zaufanie, dobrowokto wspoétpracy, komunikacja z otoczeniem, uepstanie
zasobow, uczeniegizaangaowanie w podziale wytworzonej wast dodanej i dzielenie siewentualnym
ryzykiem. Ten typ relacji nazywany jest kooperandp5], s. 171]. Docelowo przedsiorstwa
uczestniczce we wspolnej organizacji wybranych proceséw lyganych powinny dziakana zasadach
kooperacji, ktéra charakteryzuje siyzszym ni w przypadku kooperencji poziomem zaufania.

5. WSPOLDZIELENIE £t ANCUCHOW DOSTAW W PRAKTYCE

W praktyce opisany powgj model umaliwiajacy wspotdzielenie #acuchow dostaw jest
weryfikowany i wdraany przez przeddbiorstwa naleace do ECR Polska. Kluczowym elementem
rozwiazania jest elektroniczna platforma T-Scale ulimoajaca wymiar informacji w czasie rzeczywistym
pomigdzy firmami zaangsowanymi w realizag proceséw transportowych w ramach poszczegolnyc
tancuchéw dostaw. Podobnie jak w opracowanym moddiereacyjnym rownie w praktyce mamy do
czynienia z rénymi rolami zdefiniowanymi na platformie. Firmy d@fijace potrzeby przewozowes s
uzytkownikami transportu. Za planowanie przewozéw engrowanie skonsolidowanych zléce
transportowych odpowiedzialny jest koordynator $gortu, petnicy jednoczénie rok pcdsrednika
pomiedzy nadawcami tadunkow a przefmikami. Dodatkowym podmiotem w catym procesie jestytut
Logistyki i Magazynowania pelacy role koordynatora technicznego i merytorycznego. lngtgprawuje
nadzér nad techniczn strory funkcjonowania platformy, realizuje kwartalne atydyefektowndci
planowania transportu oraz zapewnia staidndezpieczastwo rozwazania.

Niezwykle istotny jest faktze T-Scale nie jest gieddransportow. Zasadnicz przewag omawianego
rozwiazania jest petna koordynacja realizowanych proces@lem zréwnowzonego wykorzystania
dostpnych zasobow transportowych. Cocwgj T-Scale bazuje na jednolitych globalnych stadaeh
komunikacji zgodnych z systemem GS1 (rys. 7).
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T-Scale umeliwia uzytkownikom wspotdzielenie facuchéw dostaw, celem redukcji ponoszonych
kosztéw transportu. Dodatkowo dki proponowanemu rozwizaniu dostawcy ustug transportowych, #naj
mozliwo ¢ zwigkszenia stopnia wypetnienia tadowéoopojazdu oraz eliminacji pustych powrotow.

Koordynator g ‘
merytoryczny
i techniczny /

@ IL Q, Dostawcy ustug

Platforma transportowych
/ I-SCFILE
Koordynator transportu (2
<)

g 0
Uzytkownicy Sieci handlowe
transportu

Rys. 7. Idea wspotdzieleniankeuchow dostaw w praktyce
Zr6dio: opracowanie wiasne.

Platforma T-Scale, utatwig komunikac} podmiotow przy wspolnej organizacji przewozow, wala
na osagniecie szeregu korzgi wynikajacych ze wspotpracy firm, takich jak:
— optymalizacja kosztow transportu elzi uzyskanemu efektowi skali,
— zwigkszenie dogpnadici powierzchni tadunkowej,
- lepsze wykorzystanie tadowsm pojazdéw,
- eliminacja ,pustych przewozow",
— redukcja natzenia ruchu na drogach.

Na podstawie piloteowego wdraenia w grupie firm z braty farmaceutycznej oraz FMCG nadeych
do ECR Polska uzyskano ¢dzy innymi okoto 20% oszednasci w kosztach transportu. Szczegoty
dotyczce uzyskanych rezultatéw prezentuje geny rysunek 8.

6. WNIOSKI | PODSUMOWANIE

Wspdétdzielenie tacuchdéw dostaw posiada wielowymiarowy charakter. Zatdje ono zar6wno na
przedsgbiorstwa korzystajce z ustug logistycznych, jak i Bwiadczce ustugi logistyczne. Co wagej firmy
te g silnie pohczone z otoczeniem, w ktérym funkcjoaujvV wielu przypadkach gtéwne cele dziataoio
przedsgbiorstw oraz cele spolecrstwa nie § tozsame. Zaproponowane rozzanie, daje maiwosé
organizacji procesow logistycznych z uwatjtieniem aspektow ekonomicznych, spotecznydrodo-
wiskowych.

Dodatkowo pozytywny odbior rozazania przez czotowe firmy produkcyjne i dystrybumyjz Polski
pozwala mié nadzieg, ze rozwhzanie to zostanie niebawem zaakceptowane i stosowadziatalnéci
gospodarczej.
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Rys. 8. Korzyci wynikajace ze wspotdzieleniagauchéw dostaw
Zr6dio: opracowanie wiasne.

Nadzieg na to daje take rosmca swiadoma¢ firm zwigzana z wptywem ich dziatana otoczenie.
Mozna juz zaobserwowg ze firmy charakteryzace st duza Swiadomdacia spoteczn czgsto tak ksztattuj
swoje dziatania, aby unmbwiaty im realizacg wtasnych strategii, ale ta& uwzgédniatly cele i wartéci
jakie ma spoteczsstwo. Spoteczna odpowiedziakiobiznesu to sposdb w jaki tworzona szeroko
rozumiane korzci zarowno dla firm w postaci zysku, jak i otoczenZatem mgna powiedzié, ze
przedsgbiorstwo, ktére funkcjonuje w oparciu o koncepzjéwnowaonego rozwoju jest w stanie agnac¢
rownowag pomkdzy wtasma dochodowsécia i efektywndcia a interesem spotecznym. Pozostajeécniyéko
nadzieg, ze takich firm ledzie przybywa.
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Streszczenie

Artykut prezentuje innowacyjne podeje do organizacji proceséw transportowych. W oetmodelu organizacji feuchow
dostaw mamy do czynienia jedynie z poziomspOtprag pomiedzy ustugobiorcami i ustugodawcami. Dziatanie tajad&
dowiodly badania przeprowadzone przez autora skutkaoszczdnym wykorzystaniem zasobow transportowych. Wyhidla
zostaly take potwierdzone w ramach prac realizowanych przemggjsk Agencg Srodowiska. Zatem mamy do czynienia
z marnotrawstwem. Celem pracy jest wskazanie rgamia umaliwiajacego réwnoczegnpionows i poziomy wspotprae
niezalenych firm zaangzowanych w organiza¢j proceséw transportowych. Skutkiem takiej wspOtpraest eliminacja
marnotrawstwa poprzez zrownoiede wykorzystanie doginych zasobdéw. Prace podsumuyyniki wdrozenia rozwéizania
w grupie firm z brasny FMCG dziatagcej w Polsce.

Stowa kluczowe: tacuchy dostaw, klaster transportowy, zrowno@ry rozwoj, kooperacja.

Shared supply chains - joint benefits for the service users and the transport service providers

Abstract

The paper presents an innovative approach to tiem@ation of transport processes within existingpsy chains. Current model
of organization of supply chains, assumes onlyzomtial cooperation between service users and sepvaviders. This effect has
been demonstrated by research conducted by theraashwell as by the European Environmental Age@yrrent approach
results in inefficient use of resources. The ainthig paper is to present a solution allowing stamgous vertical and horizontal
co-operation of independent companies involvechndrganization of transport processes. The re$udtich cooperation is the
elimination of identified inefficiencies through ffainable use of available resources. The workisnsarized by the results of
the implementation of presented solutions withi ghoup of companies operating in the FMCG sect&dland.

Key words: supply chains, transport clusters, snabde development, cooperation.
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