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PODEJSCIE CALOSCIOWE W PLANOWANIU PROCESU
TRANSPORTU DROGOWEGO

Nadrzednym celem zarzgdzania procesem transportowym jest mozliwie w jak najlepszy sposob zaspokajanie potrzeb klien-
tow poprzez nieustanng poprawe skutecznosci i efektywnosci organizacji procesu. W zwigzku z powyzszym monitorowanie,
analizowanie, projektowanie, optymalizacja, a takze skuteczne i efektywne sterowanie procesem przewozowym umozliwia
realizacje planu dostarczenia klientowi towaru w systemie Just-In-Time.

W artykule autorzy przeprowadzili badania procesu transportowego na obiekcie rzeczywistym. Rowniez dokonali analizy
wykorzystujgc system monitoringu, w celu usprawnienia procesu przewozowego.

WSTEP

Logistyka ukazuje, ze wszelkie wystepujace w niej zjawiska
skladajg sie na ztozony system logistyczny. Zatem nalezy zwréci¢
uwage na fakt, ze procesy logistyczne skiadajg sie z wielu ztozo-
nych proceséw kooperaciji i sq ukierunkowane na osiggniecie okre-
Slonego celu m.in. uzyskania odpowiedniej sprawno$ci dziatania
procesu przewozowego, jak i catego przedsiebiorstwa transporto-
wego [1, 2, 5, 17, 18]. Z tego wynika, iz w systemie logistycznym
powinno sie unika¢ suboptymalizacji, pojawiajacej sie gtéwnie wte-
dy, gdy poszczegoine czynno$ci oraz procesy logistyczne oceniane
sq wedlug odrebnych kryteriow. Bowiem fundamentalna w teorii
systeméw zasada tzw. ,my$lenia o cato$ci” umozliwia efektywne
planowanie procesu przewozowego, ponadto umoZliwia przewidy-
wanie bezposrednich skutkéw, a takze w momencie pojawienia si¢
nieoczekiwanych konsekwencji pozwala na ich odpowiednie zrozu-
mienie. W rezultacie realizowania tej zasady wystepuje tzw. efekt
synergii, ktéry polega na wypracowywaniu dodatkowych korzysci z
dziatah potaczonych. Dla logistyki charakterystyczny jest efekt
synergiczny systemowej analizy i racjonalizacji kosztéw logistycz-
nych oraz kompleksowej obstugi klienta [4].

1. PODEJSCIE PROCESOWE - FUNDAMENTALNY
ASPEKT ZARZADZANIA W PRZEDSIEBIORSTWIE
TRANSPORTOWYM

Podejscie procesowe to istotny i zarazem charakterystyczny
element zarzadzania procesem transportowym. Zatem spedytor
musi postrzega¢ organizacje transportu przez pryzmat realizacji
skwantyfikowanych zadan czastkowych w celu osiagania efektyw-
nego planowania procesu transportowego [15, 16]. Tak wiec najko-
rzystniejsze jest zarzadzanie organizacjg procesu transportowego,
jako celowo powigzanych ze sobg ciggdw czynnosci, przeksztatca-
jacych stan wejsciowy w wyjsciowy, realizujgc plan dostarczenia
klientowi towaru w systemie Just-in-Time (Rys.1). Taki sposdb
dziatania menadzerow w sferze organizacji transportu tworzy row-
niez przewage konkurencyjng danego przedsigbiorstwa [6, 9].

W rezultacie zarzadzanie procesami transportowymi mozna
okresli¢ jako: mozliwie kompleksowe (tzn. obejmujace nie tylko
samo przedsiebiorstwo transportowe, ale rowniez jego kontrahen-
tow i odbiorcow), ciagte (tzn. powtarzalne w czasie) oraz usystema-
tyzowane stosowanie odpowiednich koncepcji (czyli prowadzone wg
okreslonych zasad) oddziatywania na wszystkie procesy zachodza-
ce w przedsiebiorstwie transportowym, zmierzajace do zrealizowa-
nia celéw oraz jak najlepszego zaspokajania potrzeb klientow [8].

Koordynacja procesow to

czynnosci umozliwiajace

umiejetne ustalenia

wykorzystanie wlasciwych relacji

srodkow

czasowych
transportu

Rys. 1. Koordynacja procesow w przedsigbiorstwie transportowym
[opracowanie wiasne]

Natomiast zarzadzanie procesem transportowym w waskim
ujeciu oznacza przede wszystkim planowanie zmian ulepszajacych
ten proces, a tym samym dajg mozliwos¢ lepszej kontroli stopnia ich
realizacji. Woéwczas zmiany te ukierunkowane sg na analize, ocene,
ksztaltowanie, usprawnianie, sterowanie i kontrole organizacii
transportu [11].

Whioskujac mozna stwierdzi¢, iz nadrzednym celem zarzadza-
nia procesem transportowym jest mozliwie w jak najlepszy sposéb
zaspokajanie potrzeb klientéw poprzez nieustanng poprawe sku-
tecznosci i efektywno$ci organizacji procesu. Dlatego tez nalezy
bra¢ pod uwage, Ze istnieje mozliwos¢ i potrzeba nieustannego
doskonalenia organizacji procesdw transportowych. Stad tez wynika
konieczno$¢ statego monitorowania ich przebiegu, analizowania,
projektowania i optymalizacji, a takze skutecznego i efektywnego
sterowania ich przebiegiem z uwzglednieniem wymogéw klienta [10,
12,14,7, 3], (Rys.2).
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ekonomicznos¢

skutecznos¢

EFEKTYWNOSC

Rys.2. Podejscie cafoSciowe jako efektywno$é w planowaniu proce-
séw transportu drogowego [opracowanie wiasne]

2. ZARZADZANIE PROCESEM TRANSPORTOWYM

Kazdy proces transportowy posiada swoj cel, ktéry wynika z
przyjetej strategii. Przede wszystkim zachodzi tu potrzeba $cistego
zwigzku pomiedzy celami przedsigbiorstwa transportowego, a ocze-
kiwaniami klienta.

Zatem do najwazniejszych parametrow procesu transportowe-
go zalicza sie:

— zadowolenie klienta,
— czas procesu,

— terminowos¢ realizacji,
— jakos¢ procesu,

— koszt procesu.[13]

W zwigzku z powyzszym jako nadrzedne atrybuty w organiza-
cji procesu transportowego mozna wyrozni¢: jako$¢, czas i koszt.
Wielkosci te jednoczesnie stanowig kryteria oceny proceséw, po-
przez ktore przedsiebiorstwo transportowe osigga wzrost elastycz-
nosci oraz innowacyjnosci. W literaturze J. Niemczyk, uwaza ze
jakos¢ procesu wymusza ciggte doskonalenie ustugi. Natomiast z
perspektywy drugiego kryterium tj. czasu, stwierdza, Zze najlepszy
jest ten proces, ktory trwa najkrocej. Natomiast ostatnie kryterium,
czyli ukierunkowanie na koszt, to dziatanie na rzecz zmniejszenia
kosztéw zwigzanych ze $wiadczeniem ustug transportowych.

Z rozwazan tych wynika, iz procesy logistyczne to gtéwnie
przeptywy zaréwno strumieni rzeczowych i informacyjnych, a ich
konfiguracja polega na skoordynowaniu wszystkich proceséw.
Warto dodac, iz S. Krawczyk przedstawia proces logistyczny, jako

proces, ktory jest powigzany z innymi procesami, przy czym w
szczegoinosci zwraca uwage na aspekty takie jak: miejsce, czas,
koszt, efektywno$é.

Biorac pod uwage powyzsze elementy menadzerowie w fir-
mach transportowych planujg organizacje transportu w usystematy-
zowany sposob zaréwno pod wzgledem przeptywow rzeczowych,
jak i i informacyjnych. Przede wszystkim skutecznie podejmujg
decyzje, nieustannie monitorujg realizacje ustugi transportowej pod
katem sprawnosci, efektywnosci i kosztow (Rys.3).

X 5 B , A ] C Y
Rys.3. Podziat procesu na segmenty odpowiedzialno$ci [opracowa-
nie wlasne]

A - menadzer — odpowiada za planowanie i sterowanie tym
elementem procesu,

B i C - osoby odpowiedzialne, za te fragmenty procesu, ktore
sq realizowane u bezposrednich partnerow A.

XiY - osoby, obejmujace fragmenty catego procesu, ktdre nie
maja bezposredniego kontaktu z A, ale powinny dysponowa¢ infor-
macjami o procesach na wszystkich ptaszczyznach ich realizacii.

3. ANALIZA PROCESU TRANSPORTOWEGO
W BADANYM PRZEDSIEBIORSTWIE

Przedmiotem analizy jest trasa 1, w ktdrej tadunek powrotny
jest tfadowany w porcie Szczecin. Trasa ta skiada sie z przewozu
trzech tadunkéw:

— pierwszy na trasie Jasto — Odense w Danii;
— drugi na trasie Odense — Szczecin;
— itrzeci na trasie Szczecin — Jasto.

Dane zrédtowe zestawione sg w uktadzie 5-cio odcinkowym i
zawierajq takie informacje jak: numer trasy, marke pojazdu, date,
godzine i miejscowo$¢ wyjazdu, odlegto$¢ przejazdu, ciezar tadun-
ku, date, godzine i miejscowo$¢ przyjazdu, dojazdu, czasy pauz na
trasie, czasy operacji tadunkowych, czas odpoczynku dobowego.
[Tab.1]

Na podstawie danych Zzrodiowych obliczono wartosci sum,
$rednich, wartoSci: maksymalng i minimalng, ich odchylenie stan-

Tab. 1. Dane Zrodfowe trasy Jasto — Odense — Szczecin — Jasto
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1 | 2017-07-31 | 6:00 | 1:00 | 07:00 | JASLO - OLSZYNA 605 | 24| 00:50 | 2017-07-31 | 16:45 16:55 | 01:00 11:05| 176
2 | 2017-08-01 | 4:00 04:10 | OLSZYNA - ODENSE (DN) 734 | 24]01:40 | 2017-08-01 | 15:40 | 01:10 | 01:00 | 17:50 | 02:10 1210 | 211
1 3 | 2017-08-02 | 6:00 | 1:30 | 07:30 | ODENSE (DN) - SZCZECIN 675| 24| 00:50 | 2017-08-02 | 17:15 | 01:00 19:30 | 02:30 11:10 | 199
4 | 2017-08-03 | 6:40 06:50 | SZCZECIN - KRAKOW 640 | 24| 01:40 | 2017-08-03 | 18:20 18:30 | 00:00 11:10 | 188
5 | 2017-08-04 | 5:40 05:50 | KRAKOW - JASLO 150 | 24 2017-08-04 | 08:30 | 04:00 13:00 | 04:00 43
2:30 Razem 2 804 5:00 6:10 | 1:00 9:40:00 | 45:35:00 | 817
1:15 Srednia 560,8 1:15 2:03 | 1:.00 1:56 11:23 | 163,4
1:30 Maksimum 734 1:40 4:00 | 1:00 4:.00 1210 | 211
1:00 Minimum 150 0:50 1:00 | 1:00 0:00 11:.05 43
0:21 QOdchylenie standardowe 235 0:28 1:41 1:31 0:30 69
28,3 QOdch. Std. / $rednia [%] 418 38,5 82,0 78,7 45| 419
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B  Efcktywnosc transportu [

dardowe o ile to bylo moZliwe i odniesiono wartos¢ odchylenia 20000

standardowego do warto$ci $redniej w procentach.Bezposrednio z 18000 17616

danych miesigcznych obliczono sumy odlegtosci, czasow zatadun- 200 cagn

ku, roztadunku, pauz, odpoczynkow dobowych, zuzycia paliwa. 16000 14520

Oprécz sum miesiecznych obliczono $rednie wartosci tych parame- 14000

tréw, wyznaczono ich warto$ci maksymalne i minimalne, odchylenie 12 000

standardowe oraz odniesiono je do wartosci Sredniej. € 10000
Analize przeprowadzono obliczajac wskazniki takie jak: praca =

przewozowa, czas transportu, czas jazdy, czas pracy, predkosé 8000

eksploatacyjna, predkos¢ techniczna, spalanie (Tab.2). 6 000 S

4 000

4. WYNIKI PRZEPROWADZONEJ ANALIZY TRASY 1 2 000 .
Wyniki uzyskanej analizy trasy 1, tj. odlegtosci dobowych, do- 0

bowej pracy przewozowej, dobowego czasu transportu, jazdy i 1 2 3 4 5

pracy, jak réwniez dobowe zuzycie paliwa, dobowe spalanie oraz
predko$¢ techniczng przedstawiono na Rys. 4., Rys. 5., Rys. 6.,
Rys. 7., Rys. 8., Rys. 9.

Nr odcinka
Rys. 8. Dobowa praca przewozowa — trasa 1
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15:00 0 = = a0
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300 03:00
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0 Nr odcinka
1 2 3 4 5
Nr odcinka B Czas transportu M Czas jazdy ® Czas pracy
Rys. 4. Odlegfosci dobowe- trasa 1 Rys. 6. Dobowy czas transportu, jazdy i pracy — trasa 1
Tab. 2. Wyniki analizy trasy 1
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1 2017-07-31 605 14 520 09:45 08:55 10:55 554 679 | 082 176 291 605 0 291
2 2017-08-01 734 17 616 11:30 09:50 13:50 53,1 746 | 0,71 211 28,7 734 0 28,7
3 2017-08-02 675 16 200 09:45 08:55 13:30 50,0 75,7 0,66 199 29,5 675 0 29,5
4 2017-08-03 640 15 360 11:30 09:50 11:50 541 65,1 0,83 188 294 640 0 294
5 2017-08-04 150 3600 02:40 02:40 07:20 20,5 56,3 | 0,36 43 28,7 150 0 28,7

RAZEM 2804 67296 45:10:00 40:10:00 57:25:00 488 698 070 817 291 Razem 2804 0 291
[%] 1000 0,0
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Rys. 7. Dobowe zuzycie paliwa — trasa 1
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Nr odcinka
Rys. 9. Predko$¢ techniczna- trasa 1

5. SYSTEM MONITORINGU W BADANYM PROCESIE
PRZEWOZOWYM

Czas przejazdu analizowane;j trasy 1 wynosi facznie 40 godzin i
10 minut i jest roztozony na pig¢ dni roboczych. Warto sprawdzic,
czy stosujac system monitoringu ulegnie skréceniu czas przewozu.
W celu sprawdzenia badanej trasy 1 zbudowano Tabele 3. Dla
uproszczenia zatozono, ze wyjazd nastepuje o godzinie 0:00, ale
tabela pozwala zmieni¢ moment wyjazdu. Zmieniono takze zestaw
danych — tym razem sg to czasy za- i roztadunku, czasy jazdy,
pauzy. Dane wprowadza sie do pol o tle zielonym, natomiast pozo-
state, takie jak godziny wyjazdu, przyjazdu, kofica zmiany roboczej,
czasu pracy i dnia nie ulegajg zmianie.

Skrécenie czasu realizacji tego przewozu do 4 dni przy zacho-
waniu 5 zmian roboczych jest mozliwe przy zachowaniu norm czasu
pracy i odpoczynku kierowcy (Tab. 3).

Reasumujac w realizaciji trasy 1 mozliwe jest skrécenie czasu
przejazdu o 1 dobe. Generuje to 0szczedno$¢ poprzez mozliwosé

Tab. 3. System Monitoringu- dane dla trasy 1. (Wypetnienie pdl kolorem zielonym wskazuje pola, do ktorych wprowadza sie dane pozyska-

ne z systemu monitoringu.)
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10:40 10:40 10:40 | 56,7 | 67,9
11:10 12:30 | 587 | 746
6:45 10:35 | 638 | 764
6:35 12:50 | 49,9 | 65,1
2020 04:45 | 316 | 545
2:30 Razem 2804 | 40:10:00 | 4:30 4:10 | 1:00 52:20:00 | 40:00:00 | 817
1:15 Srednia 560,8 8:02| 1:.07 1:23 | 1:.00 10:28 10:00 | 163,4
1:30 Maksimum 734 9:50 | 1:30 2:00 | 1:00 13:30 11.00 | 211
1:00 Minimum 150 2:45 | 0:45 1:00 | 1:00 4:45 9:00 43
- Odchylenie standardowe 235 259 | 0:25 0:32 ] - 3:26 1:09 69
- Odch. Std. / rednia [%] 418 372| 385 386 | - 329 115 419
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zadysponowania pojazdu i kierowcy do wykonania dodatkowego
kursu.

WNIOSKI AUTOROW Z PRZEPROWADZONEJ ANALIZY

W wyniku przeprowadzonej analizy stwierdzono, ze dobor trasy
dla przewozu kursu jest optymalny. Alternatywne trasy sq diuzsze,
przebiegajg po drogach o nizszych kategoriach i wymagajg dtuz-
szego czasu przejazdu. Jedynie w kursie do Odense mozna rozwa-
zaC zmiane trasy polegajacg na jezdzie ,tam” przez Szczecin, co
skrocito by czas przejazdu przez terytorium Niemiec i zmniejszyto
by kwote wynagrodzenia kierowcy za ten odcinek, gdyz zmniejszy-
taby sie ilo$¢ godzin ptatnych wg niemieckich stawek minimalnych.
Mozna w trasie 1 zmieni¢ miejsce odpoczynku dobowego w drodze
powrotnej z Krakowa na miejscowo$¢ lezacq okoto 100 km wcze-
$niej. Pozwolito by to unikna¢ 10 godzinnej zmiany na trasie Szcze-
cin — Krakdw, zmniejszajac ja do okoto 8 godzin 30 minut, natomiast
te odlegtos¢ pokona¢ na krétkiej zmianie nastepnej do Jasta. Nie-
zrozumiata jest diugotrwato$¢ roztadunku w Jasle, bowiem trwat on
4 godziny. Z pozyskanych danych wida¢, ze operacja roztadunku
trwa przecietnie okoto 2 godzin, zatem nalezy przypuszczac, ze
nastapito jakie$ jej zaktdcenie — np. oczekiwanie na roztadunek.
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Total approach in the planning
of the process road transportation

The ultimate goal of managing the transport process is to
meet the needs of customers in the best way possible by con-
tinuously improving the efficiency and effectiveness of the
organization of the process. In connection with the above,
monitoring, analysis, design, optimization, as well as efficient
and effective control of the transportation process make it
possible to implement a plan to deliver the goods to a cus-
tomer in the Just-In-Time system. In the article, the authors
performed research on the transport process on a real object.
They also carried out an analysis using a monitoring system
to streamline the transport process.
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