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nneyWuGHe
WA IRSPOCIE
MoESKIMm

Rozmowa z Markiem Grzybowskim, prezesem zarzqdu Polskie-
go Klastra Morskiego, cztonkiem Rady Inteligentnej Specjalizacji
Pomorza , Technologie offshore i portowo-logistyczne” oraz Krajowej
Inteligentnej Specjalizacji ,, Innowacyjne technologie morskie w zakresie
specjalistycznych jednostek ptywajacych, konstrukcji morskich i przy-
brzeznych oraz logistyki opartej o transport morski i $rodladowy”.

Iwo Nowak: Na biezgco stykamy sig z innowacjami w rozwoju
komputerow i telefonow komorkowych. Weigz musimy wgrywac
coraz nowsze oprogramowanie, a operatorzy i firmy informa-
tyczne oferuje coraz nowoczesniejsze aplikacje. Czy w tak szyb-
kim tempie powstajq innowacje w przemystach morskich?

Marek Grzybowski: Wszystkie dziedziny gospodarki mor-
skiej przechodza rownie szybkie zmiany — zarowno w obsza-
rze technologii produkcji, ustug, w organizacji procesow, jak
i w strukturach organizacyjnych. Obserwujemy to w produk-
cji zywnosci w farmach rybnych i owocéw morza, w rozwoju
energetyki odnawialnej w formie farm wiatrowych, organiza-
cji masowej turystyki morskiej. Rybotowstwo oraz wydobycie
ropy i1 gazu z dna morza jest wciaz wazng czgscig dziatalnosci
gospodarczej wielu panstw. Wreszcie nosnikiem innowacji jest
transport morski i inne przemysty z nim zwiazane: ustugi por-
towe 1 logistyczne, przemyst budowlany, remontowy i recyklin-
gu statkow, logistyka morska oraz Internet Rzeczy (Internet of
Things — 1oT).

I.N.: Skoncentrujmy si¢ na transporcie morskim. Faktycznie
obserwujemy coraz wigksze statki, a kontenerowce mogq prze-
wozic¢ coraz wiecej kontenerow. Ale czy to sq innowacje?

M.G.: Statki sa nie tylko coraz wigksze, ale coraz bardziej
przyjazne srodowisku, zautomatyzowane i wydajne. Zuzywa-
Jja coraz mniej paliwa na ton¢ przewozonego fadunku i emituja
najmniej zanieczyszczen na jednostke transportowanego towa-
ru. Wprowadzanie silowni statkow napedzanych gazem spra-
wia, ze te wskazniki sg jeszcze korzystniejsze dla transportu
wodnego. Wiegksze statki z nowoczesnym napedem LNG beda
bardziej przyjazne $rodowisku, niz jednostki eksploatowane
obecnie. Dzi$ duzy kontenerowiec emituje 3 g CO, na 1 tono-
kilometr pracy przewozowej, duzy zbiornikowiec okoto 5,9 g,
samochadd cigzarowy okoto 80 g, a samolot — 435 g. Statki za-
silane LNG emituja o polowe mniej CO, niz napgdzane trady-
cyjnym, ciezkim olejem napedowym. W skali globalnej emisja
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CO, przez liczaca ponad 90 000 statkow swiatowa flote stanowi
2,2% $wiatowej emisji CO, z roznych zrédetl. To juz mniej, niz
w 2007 roku, kiedy okoto 85 000 statkéw odpowiadalo za emi-
sj¢ do Srodowiska 2,8% trujacego dwutlenku wegla.

I.N.: Ojakiej skali przewozow mowimy w przypadku transportu
morskiego?

M.G.: Statkami przewozi si¢ ponad 80% tadunkéw trans-
portowanych na calym globie. Na poczatku 2017 roku po
morzach i oceanach ptywato juz ponad 93 000 statkéw o no-
$nosci 1,86 mld t. Morski transport towarow w 2016 roku
wzrost o 2,6%, w wyniku czego przez morza i oceany stat-
ki przewiozty okoto 10,3 mld t towaréw masowych i drob-
nicy — wynika z wyliczen ekspertow UNCTAD podanych
w raporcie Maritime Transport 2017. W portach najinten-
sywniej pracuja terminale paliwowe, ktore w 2017 roku
przetadowaly ponad 3 mld t ropy i gazu oraz terminale ob-
stugujace towary masowe suche (okoto 3,2 mld t). W termi-
nalach kontenerowych przetadowano ponad 1,72 mld t to-
warow w kontenerach. Analitycy UNCTAD prognozuja, ze
w okresie 2017 - 2022 podaz tadunkow bedzie rosta srednio
okoto 3,2%. Armatorzy zamawiaja coraz wigcej jednostek,
w ktorych gtownym paliwem jest gaz. W lokalnym trans-
porcie promowym wymienia si¢ flote wprowadzajac statki
z napedem elektrycznym. Statki sg coraz wigksze i bardziej
zautomatyzowane, a armatorzy wymagaja od administrato-
réw terminali wigkszych utatwien w ich obstudze. Chodzi
zaré6wno o tempo roztadunku i zatadunku, jak i mozliwo$¢
tankowania LNG, a w niedalekiej perspektywie mozliwos¢
czyszczenia wod balastowych oraz korzystania z zasilania
elektrycznego w czasie postoju statku w porcie. Podaz ta-
dunkow w portach bedzie systematycznie rosta. Przewiduje
si¢, ze w 2035 roku porty beda musiaty przetadowaé 15 mld t
towarow. To wymusza zmiany w technologiach przetadunku
oraz obstugi statku w czasie postoju przy nabrzezu, a takze
modernizacji proceséw logistycznych.

Kup ksigzke
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I.N.: Zanim przejdziemy do technologii w portach, jakich zmian
w technologiach transportu morskiego mozemy oczekiwac
w niedalekiej przysztosci?

M.G.: Nad innowacyjnymi statkami pracuje si¢ juz od wielu
lat. Powstaty projekty jednostek transportowych z napgdem
zaglowym oraz statkow przewozacych towary jednostkami
typu LASH (Lighter Aboard Ship). Na przyklad amerykanska
firma SeaHorse Shipping zaproponowala system jednocze-
snego transportu 6 kontenerowych jednostek short sea, kazda
o pojemnosci 2500 TEU. Polega on na zaladowaniu na wigksza
jednostke szesciu statkow, ktore po dotarciu w poblize zespo-
tu portow samodzielnie wyptywaja z potzanurzonej jednostki
o0 tacznej pojemnosci 13 500 TEU. Po zatadowaniu w statkow
kontenerami w terminalach jednostki wptywaja do kadtuba
statku, ktory udaje si¢ do kolejnego zespotu terminali kontene-
rowych. Takie rozwigzanie $§wietnie sprawdzitoby si¢ w Zatoce
Gdanskiej, gdzie funkcjonuja 4 terminale kontenerowe, oraz
w portach azjatyckich, czy Zatoki Meksykanskiej. Wedtug pro-
jektantow z SeaHorse Shipping, system ten moze skroci¢ czas
transportu o okoto 7 dni, co wymiarze globalnym powinno
usprawni¢ funkcjonowanie catego morskiego tancucha logi-
stycznego. Z kolei firma Sailing Cargo z Hamburga zapropono-
wala rozwigzanie Quadriga. Taka nazwe nadano jednostce do
przewozu samochodéw z napedem zaglowym. To kliper XXI
wieku. Projekt przewiduje 4 maszty DynaRig. Statek wypo-
sazony zostanie rowniez w silnik hybrydowy, wykorzystujacy
energie z zagli oraz silnik diesel-electric. Jednostka o dtugosci
170 m, wedtug projektantow powinna zabra¢ na poktady statku
ro-ro od 1700 do 2000 pojazdow.

I.N.: To rozwigzanie futurystyczne. Dzis jednak coraz czesciej
wprowadza si¢ statki z silnikami zasilanymi LNG...

M.G.: Zgadza si¢. Doktadniej gaz skroplony LNG przecho-
wywany jest w specjalnych zbiornikach, a silniki zasilane sa
paliwem ciektym lub gazowym. Z ekologicznego punktu wi-
dzenia to rozwigzanie perspektywiczne, bowiem uzycie gazu
jako paliwa redukuje emisj¢ tlenkow azotu (NOX) o okoto 90%,
a emisja tlenkow siarki (SOX) i czastek statych radykalnie si¢
zmniejsza. W porownaniu do silnikow wysokopreznych, dzia-
tajacych na statkach zasilanych ,,cigzkimi” olejami napgdowy-
mi, sitownie zasilane gazem emitujg o okoto 30% mniej CO,.
Podaz LNG systematycznie rosnie i obecnie jego uzycie do
napedu jest optacalne, w porownaniu z cenami paliw o niskiej
zawartoSci siarki. Statki z napgdem LNG wymagaja jednak dro-
giej, dodatkowej instalacji systemu zbiornikow oraz instalacji
rozprezajacej gaz. Instalacja zajmuje rowniez wigcej miejsca,
niz tradycyjne zbiorniki z olejem napedowym. Ilos¢ zamawia-
nych statkéw z napedem na gaz i ich udzial w ogolnym port-
felu kontraktow systematycznie rosnie. W latach 2002 - 2013
armatorzy jeszcze niesSmiato podchodzili do tego zagadnienia
i zamowienia na statki z systemami LNG stanowity jedynie 2%
tonazu. W 2014 roku udziat tego typu statkéw w stoczniowych
portfelach wzrést do okoto 6% i od tego czasu utrzymuje si¢
na poziomie od 4,5 do 5,5%. W efekcie szacuje sig, ze w 2018
roku 18% statkéw opuszczajacych doki bedzie zasilanych ga-
zem. Obecnie po oceanach i morzach ptywa takich jednostek
niewiele, bo okoto 350. Ale programy wspierajace budowe stat-
kow z napedem przyjaznym Srodowisku sprawiaja, ze obecnie
portfel zamowien na tego typu jednostki opiewa na okoto 150

statkéw roznych typow — od statkow wycieczkowych 1 promow
po kontenerowce. Rzady wielu panstw uruchomity specjalne
programy wspierajagce przebudowe napedow statkow z trady-
cyjnego oleju napedowego na LNG.

I.N.: Czy innowacje w transporcie morskim dotyczq tylko na-
pedow?

M.G.: Prawdziwa rewolucja dopiero nas czeka. Wszyscy wio-
dacy projektanci statkow prognozuja wprowadzenie jednostek
bezzatogowych. Po drogach beda wige poruszac si¢ samochody
bez kierowcow, a po morzach ptywac statki bez zatdg. Lecz nie
sa to tylko prognozy. Prowadzone sg w tym zakresie intensyw-
ne prace projektowe. Uczestniczg w nich wiodace firmy kon-
cepcyjne oraz producenci inteligentnych rozwigzan w trans-
porcie morskim. Firmy z regionu Morza Battyckiego naleza do
czotowki. Konsorcjum firm skandynawskich pracuje nad pro-
jektem One Sea, ktory wygeneruje nie tylko jednostke ptywa-
jaca, ale jednolity system DIMECC (Digital, Internet, Materials
& Engineering Co-Creation). Cztonkami konsorcjum sa: ABB,
Cargotec (MacGregor oraz Kalmar), Ericsson, stocznia Meyer
Turku, Rolls-Royce, Tieto oraz Wartsila. Niestety nie ma w tym
towarzystwie firmy polskiej. Sa natomiast polscy inzyniero-
wie zatrudnieni w tych firmach. Lider konsorcjum zapowiada,
ze bezzatogowy statek wyptynie na Battyk juz w 2025 roku.
Rowniez w Chinach od kilku lat pracuje si¢ intensywnie nad
projektem statku bezzalogowego na zlecenie Maritime Safety
Administration (MSA). W celu jego opracowania powotano
grupe ekspertow, a projekt “Unmanned Multifunctional Mari-
time Ships Research and Development Project” koordynowany
jest przez department Zhejiang MSA przy wsparciu chinskiego
Wuhan University of Technology. Nowe rozwigzanie bedzie nie
tylko w petni zintegrowanym systemem do zarzadzania statka-
mi bezzatlogowymi, ale rowniez bedzie wykorzystywane przez
administracj¢ morska, rybotéwstwo, do monitorowania pogody
oraz ochrony wod terytorialnych i celéw militarnych. Z kolei
Administracja Morska Danii (AMD) uruchomita program ma-
jacy na celu budowe i eksploatacje statku autonomicznego. Faze
koncepcyjng AMD realizuje wraz z Technical University of
Denmark (DTU). Studium wykonalnosci 1 projekt handlowego
statku bezzatogowego finansowane sg ze specjalnego Dunskie-
go Funduszu Morskiego. Natomiast Norweska Administracja
Morska oraz Norweska Administracja Wybrzeza podpisaty po-
rozumienie 0 wyznaczeniu pierwszego w swiecie akwenu do
testowania statkow autonomicznych. Jednostki bez zatogi beda
ptywaly w fiordzie Trondheim. W projekcie uczestnicza: Nor-
wegian University of Science and Technology (NTNU), Kongs-
berg Seatex, Kongsberg Maritime, MARINTEK oraz Maritime
Robotics we wspotpracy z Trondheim Harbour oraz Norweska
Administracjag Morska. Pierwsze testy modelu zostaly juz prze-
prowadzone przez firm¢ DNV GL.

|.N.: Czy w transporcie morskim dominujq innowacje techniczne?

M.G.: Nie tylko. Towarzyszg im, a czgsto wyprzedzaja je in-
nowacje organizacyjne i procesowe. Czynnikiem zaktocajacym
rynek sa procesy konsolidacyjne, ktore przejawiaja si¢ w po-
staci aliansow lub przejec. Ostabia to pozycje konkurencyjna
spedytorow oraz portow i innych uczestnikow globalnych pro-
cesow logistycznych. Jeszcze w 2000 roku pigciu czotowych
przewoznikéw kontenerowych kontrolowato 35% rynku. Dzi§
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ich kontenerowce obstuguja juz 55% rynku Konsolidacja ma
miejsce rowniez w transporcie tadunkéw masowych i ro-ro.
Niewatpliwie mamy juz do czynienia z rynkiem oligopolistycz-
nym. Do tego dochodza zmowy cenowe i kupowanie przez linie
zeglugowe terminali, a nawet catych portow. W krajach wysoko
rozwinigtych administracje jeszcze kontroluja sytuacje nakta-
dajac kary na armatorow za zmowy cenowe lub blokujac alian-
se. Jednak na rynkach wielu krajow rozwijajacych si¢ dziata
jedynie trzech lub mniej dostawcow ustug transportowych i lo-
gistycznych, co podraza koszty dotarcia do tych rynkow. Ope-
ratorzy na rynku transportu morskiego stosuja réznego rodza-
ju wybiegi, by narzuca¢ stawki, a niektore panstwa wspieraja
statki ptywajace pod narodowymi banderami poprzez dziatania
regulacyjne.

I.N.: Jak na skutki wdrazania innowacji w zZegludze reagujq
porty i firmy logistyczne?

M.G.: Porty i administratorzy kanatéow (Sueskiego i Panam-
skiego) znajduja si¢ pod silng presja inwestycyjng od czasu dy-
namicznego rozwoju konteneryzacji, wzrostu popytu na rope
naftowa i LNG, silne przyrosty przewozow tadunkow chtodzo-
nych w kontenerach, rozwdj zeglugi ro-ro i1 pasazerskiej. Coraz
wicksze statki do przewozow kontenerow wymagajg inwesty-
cji w terminale kontenerowe o duzym potencjale przetadun-
kowym. Tempo zmian jest tak duze, ze czgsto bardziej opta-
ca si¢ budowac nowe nabrzeze niz modernizowac dotychczas
uzywane. Wprowadzanie do eksploatacji jednostek z napedem
LNG i elektrycznym sprawito popyt na bunkrowanie jednostek

Marianna Jacyna, Dariusz Pyza, Roland Jachimowski
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ciektym gazem lub tadowanie baterii statkow z ladu. Coraz
ostrzejsze przepisy zmusza niedtugo porty do rozbudowy in-
stalacji elektrycznych w porcie. Nie ma bowiem zgody, by statki
stojace w porcie zanieczyszczaty srodowisko miasta portowego
spalinami z silnikow napedzajacych generatory. Wszak statek
pasazerski czy prom potrzebuje energii tyle, co jedna dzielnica
Gdyni. Ruch pod przewrotng nazwa "Tell Cruise Ships to Stop
Spewing Filth Into Our Pristine Oceans!" (Nakazcie statkom
wycieczkowym przesta¢ wypluwa¢ Brud do naszych Nieska-
zitelnych Oceanéw!" twierdzi, ze 15 najwigkszych wyciecz-
kowcow (zabierajacych okoto 4000 - 5000 osob wraz zatoga)
zanieczyszcza powietrze tak, jak 760 mln samochodéw. Zarzu-
ca si¢ rowniez operatorom tych jednostek, ze zanieczyszczaja
w sposob niekontrolowany srodowisko. Wiele portow juz dzi-
siaj stosuje wskazniki w zakresie efektywnosci Environmental
Ship Index (ESI), ktory umozliwia ocene statkow pod wzgle-
dem emisji tlenkoéw azotu, tlenkow siarki 1 dwutlenku wegla.
Wskaznik ESI wykorzystuje si¢ do okreslania wysokosci optat
portowych. Im bardziej przyjazny dla srodowiska jest statek,
tym nizsza bedzie optata. Z kolei armatorzy innowacyjnych
statkow zadaja obstugi w portach na najwyzszym poziomie.
Dlatego zaktada si¢, ze statki w portach beda musiaty korzystac
z energii elektrycznej, zautomatyzowanych systemow cumow-
niczych oraz systemow szybkiego bunkrowania LNG, odbioru
odpadow 1 czyszczenia wod balastowych. W zarzadzaniu stat-
kami bezzatogowymi i fadunkami w portach szerokie zastoso-
wanie znajda technologie IoT. Innowacyjny transport wymagac
bedzie inteligentnych portow i terminali. A te wymagaja cia-
glych, kosztownych inwestycji. l

Marianna Jacyna » Darks2 Pyza » Roland Jachimowsid

TRANSPORT
INTERMODALNY

PROJEKTOWANIE TERMINALI PRIELADUNKIWYCH

Zainteresowanym problematyka fransportu intermodalnego chciatbym zaprezentowac ksigzke trojga
Autordw z Politechniki Warszawskiej, kidrzy w syntetycznej formie omawiajg miedzy innymi zagadnienia
zwigzane z uwarunkowaniami spoteczno-gospodarczymi i makroekonomicznymi rozwoju transportu in-
termodalnego, jego infrastruktura, intermodalnymi jednostkami fadunkowymi, srodkami transportu wyko-
rzystywanymi w transporcie intermodalnym, urzgdzeniami fadunkowymi w terminalach intermodalnych,
a takze z zasadami projektowania tychze terminali, z ich ksztattowaniem i wymiarowaniem oraz z proce-

durg obliczania naktadow i kosztow w systemach transportu intermodalnego. W dziewigtym, ostatnim rozdziale, sg podane praktyczne
przyktady projektowania terminali transportu intermodalnego. Catosc zamyka liczacy 137 pozycji wykaz literatury oraz adresow stron
internetowych, wykorzystanych podczas pisania ksigzki. W zamysle jej Autorow, monografia ma za zadanie przedstawic zasady projek-
towania infermodalnych terminali przetadunkowych, z uwzglednieniem aspektu przestrzennego, technologicznego, organizacyjnego i
ekonomicznego, co moze byc interesujgce nie tylko dla praktykow, ale i reprezentantow srodowisk naukowych oraz studentow. Pokaza-
na metodyka projektowania tych terminali obejmuje w sposob kompleksowy zagadnienia ksztattowania i wymiarowania tego typu punk-
tow przetadunkowych, integrujacych réZne rodzaje transportu — z wykorzystaniem podejscia praktycznego i teoretycznego. Uwzglednia
sie przy tym rodzaj terminalu, specyfike realizowanych tam zadari, a takze uwarunkowania techniczne, technologiczne i organizacyjne.
Dr hab. inz. Mirostaw Nader, prof. Politechniki Warszawskiej, w recenzji ocenit miedzy innymi ksigzke jako monografie, ktdra ,jest
pierwszym kompleksowym kompendium wiedzy o transporcie intermodalnym wraz procedurg projektowania terminali intermodalnych,
co pozwala na praktyczne jej wykorzystanie. Praca, fgczgc walory wartosciowej rozprawy naukowej z zaletami dobrego podrecznika
akademickiego, w sposob istotny rozszerza podstawy naukowe w dyscyplinie transport i logistyka oraz ma duze znaczenie praktyczne”.

Iwo Nowak
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Grupa PEKAES
wdraza nowq strategie

Wywiad z Maciejem Bachmanem, Prezesem Zarzqdu
Grupy PEKAES

Iwo Nowak: PEKAES byt bardzo aktywny w tym roku w wielu ob-
szarach, dlatego zapytam o najwazniejsze przedsigwzigcia firmy w 2017
roku?

Maciej Bachman: Jedng z kluczowych inwestycji Grupy PEKA-
ES bylo uruchomienie na poczatku 2017 roku nowego terminala
dystrybucyjnego w Matopolsce. Do dyspozycji Klientow oddali-
$my nowoczesny, ergonomiczny terminal dystrybucyjny klasy
A o przestronnej, bezstupowej powierzchni. Dzigki tej inwestycji
mozemy obecnie zapewnic szybki przeptyw towaréw z Matopol-
ski do innych regionéw kraju, jak i zagranice. Rok 2017 przyni6st
takze kolejny etap rozbudowy terminala SPEDCONT w Lodzi
— spotki takze nalezacej do Grupy PEKAES. Jako jeden z naj-
wigkszych tego typu obiektow w Polsce, terminal SPEDCONT
umozliwia obstuge duzego wolumenu konteneréw, co ma istot-
ne znaczenie miedzy innymi dla sprawnej obstugi transportu
konteneréw na tak zwanym Nowym Jedwabnym Szlaku. W tym
roku przeznaczylisSmy réwniez znaczne naktady finansowe na
wdrozenie kolejnych, nowoczesnych rozwigzan IT. Wprowadzi-
lismy urzadzenia mobilne dla kierowcow, webbooking, a takze
rozpoczelismy prace nad kilkoma innymi ciekawymi projektami
z obszaru IT. Niewatpliwie bardzo waznym wydarzeniem dla ca-
fej organizacji byty dzialania z obszaru zarzadzania marka i wi-
zerunkiem marki PEKAES, ktore przeprowadzilismy w czerwcu
tego roku.

LN.: Czy zmiana wizerunku wynikata z nowej strategii rozwoju firmy?

M.B.: Tak, zdecydowanie. Obecnie wdrazamy nowa strategie
Grupy PEKAES i wizerunek marki musi odzwierciedla¢ zacho-
dzace w Firmie zmiany. Ponadto, w 2018 roku PEKAES bedzie
Swietowac okragly jubileusz - 60 lat na rynku! To, co wypracowa-
liSmy przez te wszystkie lata, to wizerunek znaczacego operatora
logistycznego dziatajacego w Europie i nie tylko. Zmiang wize-
runkowga chcieliémy podkresli¢ kompleksowos¢ ustug swiadczo-
nych przez Grupe PEKAES, a takze nasz miedzynarodowy sta-
tus. Poza tym chcielismy, aby przekaz byt zrozumiaty dla naszych
zagranicznych Klientow i Partneréw. Nowe hasto w logotypie PE-
KAES — More than expected — doskonale to oddaje.

LN.: Wedtug ostatniego rankingu dla branzy TSL, PEKAES zajqt I miej-
sce wsrdd firm deklarujacych ,spedycje” jako gldwne Zrodto przychodéuw.
Jakie sq plany Grupy w zakresie przewozu drobnicy?

M.B.: PEKAES regularnie rozszerza sie¢ potaczen sieci drobnico-
wej w Europie. Jako przyktad moge poda¢ uruchomienie kolej-
nych codziennych kurséw z i do Niemiec, codziennych pofaczen
drobnicowych z Czechami i Stowacjg oraz codziennych i bezpo-
srednich do Rumunii. A na tym nie koniec! Ten rok przynidst
rowniez otwarcie nowych potaczen z Francja, Szwajcaria i Holan-
dig, jak i zwiekszenie czestotliwosci wyjazdéw eksportowych na
potudnie Europy. Réwniez w nadchodzacym roku uruchomimy
kolejne nowe linie, jak i zwigkszymy czestotliwos¢ potaczen na
wybranych europejskich trasach.

Kup ksigzke

LN.: Jakie zaplanowano przedsiewziecia na kolejny rok (Iub najbliz-
sze lata) wplywajace na dalszy rozwdj Firmy, zardwno pod wzgledem
jakosci i kompleksowosci obstugi klientow, modyfikacji struktury we-
wnetrznej oraz sprzetu, jak i obszaru dziatalnodci w skali miedzyna-
rodowej?

M.B.: Konsekwentnie realizujemy cele w ramach strategii Gru-
py PEKAES na lata 2016-2020. Mam na mysli projekty majace
na celu zwigkszenie czestotliwosci potaczen oraz tworzenie no-
wych linii drobnicowych w Europie. Bedziemy takze rozwija¢
ustugi intermodalne oraz kontynuowac rozbudowe infrastruk-
tury terminala przefadunkowego gazu ptynnego w Braniewie,
nalezacego do Chemikals - spotki wchodzacej w sktad Grupy
PEKAES. Terminal uruchomilismy w 2015 roku, i co warto pod-
kregli¢, do tej pory juz dwukrotnie zwigkszyt swoje moce roz-
fadunkowe. W planie mamy dalsze inwestycje w tym zakresie.

LN.: Czy PEKAES zainwestowat w ostatnim czasie w zakresie budo-
wy nowych obiektdw magazynowych?

M.B.: Skala operacji rosnie z kazdym rokiem, dlatego inwe-
stycje w terminale to nieodlaczny element naszej dzialalnosci.
Przypomnijmy, Ze przez ostatnie dwa lata PEKAES przeznaczyt
znaczne kwoty na rozbudowe istniejacych juz terminali, jak
ioddalismy do uzytku nowe obiekty. Obecnie mozemy pochwa-
li¢ sie jedna z najefektywniejszych sieci terminali dystrybucyj-
nych w Polsce. W ciggu ostatnich kilku lat przeprowadzilismy
sie do nowoczesnych centréw magazynowych w Sosnowcu,
Rzeszowie, Krakowie i Poznaniu. Uruchomili$émy takze nowe
terminale w Opolu, Gdyni i Legnicy. Nowe lokalizacje oznacza-
ja wieksze mozliwosci przetadunkowe PEKAES oraz szybszy
transfer tadunkow do kluczowych punktéw w Polsce i Europie.

LN.: W odniesieniu do branzy, w ktdrej dziata PEKAES, jaka jest pro-
gnoza na kolejny rok (lub najblizsze lata) w zakresie przewidywanej
koniunktury na rynku?

M.B.: Wierze, ze przed nami czas prosperity, a kolejne lata
przyniosa dalszy rozwoj branzy TSL. Przestanki sg na tyle
dobre, aby sadzi¢, ze inwestycje w 2018 roku wzrosna w spo-
sOb znaczacy. Tempo wzrostu konsumpcji, jak przewiduja
ekonomisci, z kazdym rokiem przewyzszy dynamike PKB.
Co wazne, znaczaco spadt takze poziom bezrobocia. W sek-
torze drogowym i kolejowym koto zamachowe beda nape-
dza¢ srodki z funduszy unijnych w ramach perspektywy na
lata 2014-2020. Co warto odnotowac¢, rosnie takze wymiana
handlowa pomigdzy Polska a Chinami. Dlatego spodziewam
sie¢ w ciagu najblizszych lat znaczacego wzrostu przeptywu
ilosci towarow. Z tego wzgledu Grupa PEKAES podjeta kro-
ki, aby dostosowac swoja oferte do potrzeb rynku. Nic nie
wskazuje na to, aby te trendy miaty si¢ zmienic. Jestem opty-
mistq i wierze, Ze nasza branza nie dostanie zadyszki i spro-
sta wielu wyzwaniom, ktérych z pewnoséciag w najblizszych
latach nie zabraknie. l
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Standardy i rozwigzania GS1
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Polska

M skuteczna dystrybucja zywnosci wymaga ciaglego unowoczesnia-
nia w zakresie infrastruktury oraz sposobéw dziatania. Zarzadzenie
dystrybucja zywnosci to podstawowe dzialanie kazdego Banku Zyw-
noéci. Dlatego Federacja Polskich Bankéw Zywnosci oraz globalna
organizacja GS1 podjely decyzje o partnerstwie. Ta unikatowa wspot-
praca ma dostarczy¢ wiedze i $wiatowe rozwiazania, ktére przyczy-
nia sie do szybszej i efektywniejszej logistyki pomocy zywnosciowej,
skutecznie przeciwdzialajac marnowaniu zywnosci.

Eksperci z GS1 - globalnej organizacji, dziatajacej w 150 krajach na
rzecz optymalizacji faricucha dostaw, zaplanuja Bankom Zywnosci pro-
cesy dotyczace odbierania i przekazywania zywnosci. Pilotazowo dziata-
nia beda wdrazane w Wielkopolskim Banku Zywnosci w Poznaniu.

Dyrektor Banku Zywnoéci Katarzyna Bielawska, podkresla koniecz-
nos¢ wprowadzenia zmian, ktére pozwola na wigksza i sprawniejszg
dystrybucje artykutow spozywezych. Méwi tez o ogromnym i czaso-
chtonnym wkladzie pracy w prowadzeniu dokumentacji.

GS1 wraz z Instytutem Logistyki i Magazynowania dokona analizy
i oceni poszczegdlne etapy pracy organizacji spotecznej. Firma zapro-
ponuje dziatania, dzieki ktérym bedzie mozna zidentyfikowac przebieg
procesow, efektywnie wykorzystac zasoby, rozpoznac i eliminowac ,wa-
skie gardfa” procesowe, monitorowac efekty i korzysci z wprowadzo-
nych zmian w faricuchu dostaw.

Wszystkie te dziatania zmierzaja do podniesienia efektywnosci funk-
cjonowania Banku Zywnosci oraz catego taricucha dostaw i odbioréw.

,Organizacja GS1 dziala na rzecz uprawnienia fancucha dostaw,
a ostatnio aktywnie wspiera wszelkie dzialania zmierzajace do ograni-
czenia marnowania zywnosci. Wedtug badan przeprowadzonych przez
GS1 w Wielkiej Brytanii, marnowanie Zywnosci i odpady z nim zwiazane

moga kosztowac sprzedawcow detalicznych do 4% przychodéw. Chcemy
wykorzysta¢ powszechnie wystepujace kody kreskowe oraz nasza wie-
dze i doswiadczenie, aby wesprze¢ zaréwno sieci detaliczne, jak i Banki
Zywnosci w sprawnej dystrybucji niesprzedanej, a nadajacej sie do spo-
zycia zywnosci, ktora trafia do potrzebujacych”- komentuje Elzbieta Ha-
fas, CEO GS1 Polska.

O Bankach Zywnosci

Federacja Polskich Bankow Zywnoéci jest organizacja po-
zytku publicznego (KRS 0000063599), ktérej misjg jest prze-
ciwdziatanie marnowaniu zywnosci
sce. Federacja Polskich Bankéw Zywnoéci zrzesza 32 Banki
Zywnosci dziatajace na terenie catego kraju. Banki Zywnosci udzielaja
codziennej, bezplatnej pomocy zywnosciowej blisko 3 500 organiza-
cjom i instytucjom spotecznym, za posrednictwem ktorych trafia ona do
2000 000 0sdb najbardziej potrzebujacych.

0Gs1

GS1 to miedzynarodowy system standardéw i rozwiazan bizneso-

i niedozywieniu w Pol-

wych, tworzonych z inicjatywy i pod przewodnictwem przedsigbiorstw.
GS1 tworzy standardy ustugi i rozwigzania w zakresie identyfikagji (glo-
balne identyfikatory GSI), gromadzenia danych (nosniki danych GSI),
wymiany danych oraz standardow GSI w praktyce.

O organizacji GS1

Fundacja GS1 Polska zarzadza Systemem GS1 w kraju, wspiera Uczest-
nikéw. Opracowuje rozwigzania krajowe oraz bierze aktywny udziat
w rozwijaniu globalnych standardéw i nowych zastosowan. Realizuje
prace badawczo-rozwojowe i ustugi doradcze podnoszac efektywnos¢
funkcjonowania przedsigbiorstw i catych tancuchéw dostaw.

[ Zaklady Przetwérstwa Migsnego Biegun to 120 osobowa zaloga, po-
nad 2000 m? pomieszczen produkcyjnych i magazynowych oraz siec
sklepow firmowych w Poznaniu, Jarocinie i Jaraczewie. Firma produkuje
dziennie nawet 12 ton kietbas i wedlin, dystrybuujac je miedzy innymi
na terenie Wielkopolski i wojewddztwa Zachodniopomorskiego. Migso
i wedliny z marka Biegun dostarczane sa do klientéw poprzez 3 kanaty
dystrybucji, to jest sklepy firmowe, sie¢ detalicznych sklepow jak rowniez
poprzez najwieksze hurtownie w Polsce.

1. W jaki sposdb dbaja Patistwo o bezpieczeristwo i jakos¢ swoich produktéw?

W naszej firmie wdrozyli$my kilka lat temu Zintegrowany System
Zarzadzania Jakoscia ISO 22000 i ISO 9001. Poza tym w tym roku za-
mierzamy przej$¢ certyfikacje na zgodnos¢ z Globalng Norma Bez-
pieczeristwa Zywnoéci BRC v.7. Ciagle doskonalimy jakoé¢ naszych
procesdw, a tym samym jakos¢ wyrobow, ktore dostarczmy naszym
Klientom. Nie bez znaczenia dla zachowania norm bezpieczenstwa
wyrobu gotowego pozostaje kwestia prawidtowej identyfikowalnosci,
identyfikacji i znakowania, a takze wymiany informacji z naszymi
partnerami handlowymi.

2. Jak standardy GS1 moga pomdc w zapewnieniu bezpieczenstwa Ziwnosci?

Od wielu lat stosujemy kody kreskowe GS1 i jestesmy uczestnikami
Systemu GS1. Do tej pory wykorzystanie standardow ograniczalismy
tylko do kodu kreskowego na opakowaniu detalicznym. Jednak za-
réwno polscy, jak i zagraniczni odbiorcy juz dzis potrzebujg infor-
macji w postaci kodu kreskowego nie tylko na wyrobie gotowym,
ale réwniez na paletach czy opakowaniach zbiorczych. Jestesmy tego
$wiadomi. Aby méc wdrozy¢ skutecznie zmiany wynikajace z szer-
szego wykorzystania standardow GSI, poprosilismy o pomoc organi-
zacje krajowa GS1 Polska i partnera merytorycznego — Instytut Logi-
styki i Magazynowania.
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3. Czy ta pomoc to gléwnie obszar identyfikacji czy cos wiecej?

Poprosilismy o pomoc, ktora dotyczyta nie tylko obszaru identyfikacji,
ale takze znacznie szerszej perspektywy, a mianowicie identyfikowalnosci.
Juz teraz wiemy, ze standardy GSI to nie tylko kody kreskowe i zapisane
w nich informacje. Dzigki odpowiedniej funkcjonalnosci systemu informa-
tycznego mozemy wykorzystac identyfikacje oparta o standardy GSI, gro-
madzi¢ te dane i tworzy¢ odpowiednie relacje w systemie. Jak wiadomo,
najistotniejsze z punktu widzenia identyfikowalnosci jest powiazanie co
i od kogo otrzymano oraz co i do kogo wystano, a w kontekscie produkgji
powiazania identyfikacji partii surowcéw z partia wyrobu gotowego.

4. Co Paristwu dato badanie procesu identyfikowalnosci i w jakiej perspektywie
czasowej wykorzystajq Paristwo wyniki badania?

Wyniki badan stanowily podstawe do dalszych dzialan w kierun-
ku modernizacji dotychczas dziatajacego systemu identyfikowalnosci.
Wadrozenie rekomendacji przyniesie w przysztosci dla ZPM Biegun moz-
liwos¢ dotarcia do szerszego grona odbiorcéw, poniewaz firma bedzie
mogta spetni¢ wymogi kolejnej sieci handlowej stosujacej standardy GS1
bez ponoszenia dodatkowych kosztéw na implementacje zmian.

5. Jakie konkretnie zmiany zostaly zaproponowane w ramach przeprowadzonego
badania?

Te zmiany dotyczyty zaréwno samego sposobu identyfikacji wyrobdw go-
towych, opakowan zbiorczych i palet, a wiec zastosowania takich identyfika-
torow jak: GTIN, SSCCiodpowiednio kilku IZ-téw, a takze wyspecytikowanie
wytycznych dla systemu IT odnosnie do zapisu relacji pomiedzy danymi sle-
dzonymi, bedacymi atrybutami indekséw wyrobow gotowych. Szczegdlnym
obszarem poddanym analizie byta tez ewidencja materiatéw dodatkowych,
na przyklad folia opakowaniowa. Te prace pozwolity na krytyczne odniesie-
nie sie do dziatania systemu identyfikowalnosci dla materialéw do kontaktu z
zywnoscig. Wdrozenie zaproponowanych rozwiazan z pewnoscia przyczyni
sie do efektywniejszej i lepszej wewnetrznej identyfikacji.

Kup ksigzke
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Krzysztof Muszynski
Instytut Logistyki i Magazynowania

Sprawcy wysokich kosztéw obstugi transakcji

handlowych zdemaskowani

Z chwilg, kiedy firmy wchodzg na odpowiedni poziom roz-
woju, zaczynaja poszukiwac oszczednosci w roznych dziedzi-
nach. Juz nie wystarcza sprawnie prowadzona sprzedaz, dys-
trybucja i obstuga klienta. W zwiazku z tym firmy poszukuja
takich rozwigzan informatycznych, ktdre usprawnia i ustruk-
turyzuja procesy.

Jednym z kluczowych elementéw jest znalezienie odpo-
wiednich danych, w szczegolnosci informacji produktowych
zwanych inaczej podstawowymi. Podstawowymi, poniewaz,
jak wykazuja dobre praktyki, stanowia grunt do poprawnie
prowadzonych procesow sprzedazowych.

Jest to szczegdlnie wazne w dobie sprzedazy omnikanato-
wej, gdzie dostep do prawidfowych i wysokiej jakosci danych
opisujacych produkty, powinny miec jednoczesnie rézne ze-
spoty zaréwno producenta, posrednikéw, jak i odbiorcow.

Zwazywszy na to, ze obecny trend zmian zakfada cztero-
krotne zwigkszenie sprzedazy omnikanalowej do korca 2018
roku, przy jednoczesnym siedmiokrotnym zmniejszeniu
sprzedazy w ukladzie punkt — punkt, wazne jest nie tylko
prawidfowe przygotowanie danych, ale i ich wlasciwe wyeks-
ponowanie. Przy tej okazji nalezy podkresli¢, ze informacje te
powinny by¢ przede wszystkim wyczerpujace i aktualne.

Idealnie byloby, gdyby wspomniane wczedniej strony od-
wolywaty sie w jeden ustrukturyzowany sposob, aby mie¢
kontrole nad tworzeniem i przetwarzaniem tych danych.
Mowi si¢ wtedy o wymianie danych produktowych za pomo-
ca katalogow informatycznych. Aby to zrealizowad, katalogi
te musza by¢ odpowiednio zasilone / zaladowane.

Spetnienie wszystkich wymogéw informacyjnych mozna
zrealizowac poprzez wlasne bazy danych udostepniane od-
biorcom (internetowe bazy przygotowane przez producentow).
Mozna to réwniez zrobi¢ poprzez katalogi obstugiwane przez
podmioty trzecie. Wérdd tych ostatnich znajdujq sie tak zwane
banki danych, zbierajace informacje za pomoca wiasnych labo-
ratoriow pomiarowych. Sa tez repozytoria danych certyfikowa-
ne przez GSI, czyli katalogi GDSN - Global Data Synchronisa-
tion Network (Globalna Sie¢ Synchronizacji Danych).

Jednak z doswiadczen prowadzonych w réznych krajach pty-
nie wniosek, ze jakos¢ tych informacji jest niewystarczajaca.

W trzech krajach na trzech kontynentach, lokalne organi-
zacje GS1 przeprowadzily niezalezne badania jakosci odwzo-
rowania danych produktowych. Dotyczylo to nie tylko opako-
wan konsumenckich, jednostkowych, ale réwniez opakowan
zbiorczych, takich jak zgrzewki, kartony czy palety.

Niezaleznie od tego, czy wyniki badan pochodzity z Wiel-
kiej Brytanii, Kolumbii czy Australii, informacje produkto-
we dostarczane do wiodacych sieci handlowych (wystepuja-
cych w tych krajach) nie byty pozbawione bledow i usterek.
Dotyczylo to gléwnie numeru GTIN, wymiaréw i wag po-
szczegdlnych opakowan. I tak na przyklad GS1 Australia
przeprowadzita kontrole w systemach IT kilku producentow,
koncentrujace si¢ na produktach, w ktérych podejrzewano, ze
dane mogg by¢ niedoktadne. Okazato sig, ze:

* 36% badanych kartonéw miato nieprawidtowy numer GTIN

* w przypadku jednostek podstawowych nawet 39%

* w blisko 100% wszystkich badanych jednostek opakowanio-
wych wystepowata nieprawidlowa waga.

GS1 Kolumbia poréwnata natomiast procesy obstugi danych
produktowych przed i po wdrozeniu katalogu elektronicznego
(GDSN - Global Data Synchronisation Network).

Wspdtczynnik utraconej sprzedazy w zapasach na pétkach
spadt z 41% do 2,8% dla wyrobow FMCG, a w przypadku sto-
dyczy nawet z 73% do 4%. Problemy zwiazane z zamawianiem
produktow wycofanych ze sprzedazy spadty z 2,8% do 0,7%, nato-
miast bledy w ekspozycji cen spadty z 4,4% do 3 4%.

Powotujac sie na te przyktady widac istote jakosci danych pod-
stawowych. Prawidtowe ich przygotowanie i pézniejsza ekspozy-
cja, czy do dla zespotéw producenta, czy to dla odbiorcow (sieci
handlowe, hurtownie, sklepy internetowe), sa kluczowe z punktu
widzenia utraconych korzysci, w tym utraconej sprzedazy. Bardzo
czesto niewlasciwie przygotowane dane produktowe sa przyczy-
na wycofania towaru, a co za tym idzie — powstawania nastepuja-
cych utrudnien:

* koniecznos$¢ usunigcia dostawy, a nawet wycofania do pro-
ducenta

* czas i koszty usuniecia bledéw po stronie sieci handlowej
i dostawcy

e grozba natozenia kar umownych

e utracone zaufanie klienta (wptyw na satysfakcje posredni-
ka, w konsekwencji konsumenta).

Reasumujac, sprawcami wysokich kosztow obstugi procesow
sprzedazowych sa niewlasciwie przygotowane dane produk-
towe lub ich brak. W grupie najczesciej wymienianych sa bledy
wymiarowo-wagowe na wszystkich szczeblach hierarchii opa-

! Drinz. Krzysztof Muszynski jest Data Quality Project Managerem w zakresie GDSN/DIYGA/HoReCa w Instytucie Logistyki i Magazynowania (tel. +48 61 850-48-77, kom.

+48 510 093 558, e-mail: krzysztof. muszynski@ilim.poznan.pl).
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kowaniowej. Przy obecnych sposobach sprzedazy wysoka jakos¢
danych produktowych stanowi podstawe wszystkich wynikaja-
cych z nich czynnosci zwigzanych z obstuga sprzedazy. Dostawcy
i producenci powinni dopilnowac, aby dane produktowe byty wy-
czerpujace i aktualne. Majac juz prawidtowo zestawione dane pro-
duktowe nalezy réwniez zadbac o ich wlasciwa ekspozycje wobec
odbiorcow, czyli sieci handlowych i hurtowni.

Jak sie zabezpieczy¢

Jakie zatem nalezy podja¢ kroki, aby zminimalizowa¢
liczbe btedéw powstajacych w danych produktowych?
1.Nalezy wprowadzi¢ rygor kontroli danych wystawia-

nych przez producenta, czyli u zrédta.
2.Warto inwestowa¢ w weryfikacje pomiarowa dokony-

wang na catej hierarchii opakowaniowej. Nie wystarczy
zsumowa¢ wymiarow opakowan jednostkowych wcho-
dzacych w skfad opakowania zbiorczego, aby uzyskac
wlasciwy wymiar koncowy, ale nalezy przeprowadzi¢
pomiary fizyczne w magazynie.

1. Zmapowanie wilasnego procesu przetwarzania danych
produktowych:

a. Jakie dzialy uczestnicza w przygotowaniu danych
produktowych?

b. Jakie dane sg zbierane?

c. W jakich narzedziach dane sg przechowywane?

2.Samoocena dotyczaca zapewnienia jakosci danych pro-
duktowych:

a. Czy jest wystarczajaca liczba 0so6b do obstugi procesu
gromadzenia i przetwarzania danych produktowych?

b. Czy zrédet danych nie jest zbyt wiele?

c. Czy ostatecznie dane gromadzone sg w jednym miejscu?

d. Czy jest wyznaczona osoba odpowiedzialna za zatwier-
dzanie jakosci danych?

3.Znalezienie waskich gardet:

a. Czy mozna wyeliminowac niektore petle iteracyjne
w przebiegu (czyli petle powtdérnego obiegu dokumen-
tow, ze wzgledu na niespelnienie okreslonego kryte-
rium na przyklad kompletnosci danych)?

b. Czy proces uzupeiniania danych ma okreslong kolej-
nos¢, czy mozna niektore z nich uruchomic¢ rownolegle?

1. Zmapuj witasny
proces
przetwarzania
danych
produktowych

e

4. Uporzadkuj
swoj proces

Rys. 1. Jak si ustrzec bedow w danych produktowych - pigc prostych krokow.
Zrédlo: opracowanie wiasne.

Jak wykazaty badania przeprowadzone przez GS1 Sta-
ny Zjednoczone, roznica wagi kartonu na poziomie 0,5
funta wynikajaca ze ztego pomiaru, moze uniemozliwi¢
wilasciwg optymalizacje transportu, co w konsekwencji
podwyzsza realny koszt nawet o kilkadziesigt tysiecy
dolaréw na jednym przewozie. Juz chocby z tego wzgle-
du przytozenie bacznej uwagi do kontrolowania tego, co
pozniej jest wystawiane do klienta, jest ze wszech miar
optacalne.

Dodatkowo, patrzac na producenta z nieco wigkszej
perspektywy, nalezy podja¢ dziatania o charakterze
strategicznym. To da mozliwos¢ zoptymalizowania
procesu przygotowywania i przetwarzania danych pod
katem zapewnienia wysokiej jakosci danych. Dlatego
najkorzystniej jest rozpocza¢ od zrozumienia dziatania
przedsiebiorstwa, tak, aby potencjalnie dokona¢ zmian
w jego strukturze organizacyjnej. Przyktadem niech be-
dzie propozycja pieciu prostych krokéw przedstawiona
na rysunku.
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4. Uporzadkowanie procesu — optymalizacja:
a. Wprowadzenie zmian organizacyjnych — przesunie-
cia miedzywydziatowe.
b. Utworzenie stanowiska kontroli jakosci danych / kre-
owanie lidera projektu jakosci danych produktowych.
c. Weryfikacja narzedzi IT stuzacych do obstugi danych
produktowych.
5. Publikacja danych produktowych z wykorzystaniem narzedzi:
a. Wybér katalogu / Wybor partnera.
b.Szkolenie pracownikow.
c. Publikacja danych w katalogu.

Wiecej informacji na temat standardéw zwigzanych z wta-
Sciwym przetwarzaniem danych produktowych znajduje sie
stronie branzowej Grupy Roboczej GSI/ECR/GDSN: https://
www.gslpl.org/inne/materialy-do-pobrania. Zapraszam do
pobrania i przeanalizowania dokumentow, a w razie pytan
zachecam do kontaktu mailowego lub telefonicznego .
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