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WYZNACZANIE RYZYKA LANCUCHOW MARKOWA
W PLANOWANIU LANCUCHA DOSTAW CZ. 2.

W artykule oméwiony zostal problem planowania ryzyka zarzqdzania taricuchem dostaw z wykorzystaniem klasyfikatoréw
probabilistycznych z modelem taricuchéw Markowa k-tego rzedu. Artykut jest kontynuacjq pewnego toku metodologicznego w
planowaniu dostaw. W pracy przedstawiono metode wyznaczania ryzyka zwigzanego ze zlym oszacowaniem najlepszej sciezki
krytycznej wyznaczajgcej dobor odpowiednich ogniw tancucha w tym dostawcow i odbiorcow zamowienia klienta.

WSTEP

Poczatek rozwoju zarzadzania taricuchem dostaw datuje sie na
poczatek lat osiemdziesiatych XX wieku. ,Koncepcja ta byta alterna-
tywa wobec tradycyjnego sposobu pojmowania relacji miedzy do-
stawcami a odbiorcami, dazacymi do wykorzystania swojej pozyciji
przetargowej. Jednakze jej zrodet teoretyczno-metodologicznych
nalezy dopatrywa¢ sie w wynikach badan dotyczacych kanatow
dystrybucji, kooperacji przedsiebiorstw produkcyjnych czy tez inte-
gracji systemow.”[13] Krétko méwiac zarzadzanie taficuchem do-
staw to nic innego jak ksztattowanie relacji pomiedzy ogniwami,
ktore tworzg tancuch dostaw. Jednak pomimo krétkiego funkcjono-
wania tego pojecia w nauce powstato wiele kierunkow i sposobow
podejécia do problemu zwigzanego z zarzadzaniem tarcuchem
dostaw. Zarzadzanie w taricuchu dostaw powinno bra¢ pod uwage
poziom zaufania pomigdzy partnerami. Niektorzy autorzy zaznacza-
ja, ze istotng rolg zaufania pomiedzy organizacjami jest tagodzenie
ryzyka. Inni twierdza, ze dwoma gtéwnymi pochodnymi ryzyka jest
kontrola oraz zaufanie. G. Zsidisin twierdzi jednak, ze w kontekscie
taricucha dostaw nie ma podstawowej definicji ryzyka.

Podczas rozmy$lan na temat wzajemnych relacji w tacuchu
dostaw, wazne jest przeanalizowanie poziomu zintegrowania oraz
relacji pomigdzy partnerami w danym fancuchu dostaw. Warto
przesledzi¢ rozwdj oraz wykona¢ plan, ktéry pokaze, w ktérym
miejscu powinien znalez¢ sie taricuch dostaw, oraz nalezy ustali¢ na
jakim etapie rozwoju tancucha przedsiebiorstwo jest obecnie. Po-
mocne moze by¢ modelowanie faz dojrzatosci tancucha dostaw.
Dzigki temu modelowi menadzerowie sg w stanie oceni¢ stan roz-
woju ich fancucha oraz wykona¢ mape, ktéra ma na celu i doskona-
lenie zarzadzania faficuchem dostaw.

Przez fancuch Markowa rozumiemy ,uktad zupetny zdarzen lo-
sowych (standw) Er.....En, w ktorym przyjmuje sig, ze prawdopodo-
bienstwo pn (f) tego, ze w doswiadczeniu (momencie) t nastapi
zdarzenie E1 pod warunkiem, ze w doSwiadczeniu (momencie) t-1
nastapito zdarzenie E1, nie zalezy od tego, jakie zdarzenia zachodzi-
ty w poprzednich do$wiadczeniach (momentach). Parametr t przyj-
muje tu warto$ci z pewnego co najwyzej przeliczalnego zbioru.
Jezeli parametr t traktujemy w sposob ciggty, to méwimy o tzw.
procesach Markowa, ktérymi zajmuje sie teoria proceséw stocha-
stycznych.”

tancuch Markowa nazywamy:

— skonczonym - jezeli liczba standw jest ograniczona,

— nieprzywiedinym - kiedy kazdy stan jest osiagalny z kazdego
innego stanu,

— okresowym o okresie k — jezeli powr6t do dowolnego stanu
moze nastapi¢ tylko w liczbie krokow bedacej wielokrotnoscig
liczby k,

— jednorodnym — jezeli prawdopodobienstwa pjit) nie zalezg od ¢,
tzn.
pi(t) = pi(ij =1,....8),

— pochtaniajacym — jezeli wystepuje w nim co najmniej jeden stan,
dla ktérego pj = 1.

tancuch Markowa fgczy algebre macierzy z ideg prawdopodo-
bienstwa. Macierz jest to prostokatna tablica liczb. Sg one ustawio-
ne w wiersze i kolumny. Charakteryzuje sie rozmiarem, zapisywa-
nym przez liczbe wierszy x oraz liczbe kolumn y. Jest ona zazwy-
czaj opisywana wielkg literg a jej elementy matg z zaznaczeniem
wiersza i kolumny, w ktdrej sie znajduje element. Sama macierz nie
ma wartosci numerycznej i jest jedynie wygodnym sposobem pre-
zentacji tablicy skfadajacej sie z liczb.

W tancuchu Markowa zakltada sie, ze prawdopodobieristwo
jest w czasie niezmienne, za to modelowany system moze zmieniaé
swoj stan przy uzyciu ustalonych zmiennych reprezentujacych
prawdopodobienstwo przejscia.

Transport wigze sie z przemieszczaniem ludzi, tadunkéw w
przestrzeni przy wykorzystaniu odpowiednich $rodkow transportu.
Potrzeby transportowe nalezg do grupy potrzeb wtérnych cztowieka
i sq zwigzane z faktem réznego rozmieszczenia przestrzennego
zasobdw, skupisk ludzkich i miejsc pracy. Transport towarzyszyt
ludzkosci od samych poczatkéw rozwoju cywilizacji. Jest to, obok
tacznosci, dziat gospodarki, ktére zwigkszajg uzytecznos$¢ dobr
poprzez ich przemieszczanie w przestrzeni. Transport jest Scisle
powigzany z pozostatymi dziatami gospodarki. Jego rozwéj warun-
kuje ich rozwdj i odwrotnie — gorszy rozwdj gospodarki lub transpor-
tu wigze sie z pogorszeniem sytuacji odpowiednio w transporcie i
gospodarce. W potaczeniu z logistykq oraz spedycja, transport
wchodzi w sktad branzy TSL (transport-spedycja-logistyka). Przed-
siebiorstwa transportowe majq Swiadomo$¢, ze dobrze zorganizo-
wana logistyka to pole nie tylko dla duzych oszczednosci ale row-
niez narzedzie wptywajace na wzrost sprzedazy. Rownolegle z tym
trendem rozwijajg sie firmy specjalizujgce sie w dostarczaniu ustug
logistycznych. Coraz lepsza ich organizacja, rosngca konkurencja,
rosngce wymagania klientéw powodujg poszukiwanie niezawodnych
rozwigzan informatycznych wspomagajacych ewidencije i rozliczanie
zdarzen transportowych i magazynowych. Skuteczna informatyzacja
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oznacza szybki dostep do informacji dla pracownikéw i klientdw
oraz tatwiejsze prognozowanie. Finalnie oznacza to lepszg pozycje
konkurencyjng, czyli szybszy rozwéj. Planowanie transportu jest
ustugq logistyczng, ktére w ostatnich latach stata sie kierunkiem
rozwoju wielu przedsiebiorstw. Wzrost zainteresowania tym kierun-
kiem rozwoju spowodowat, ze przedsigbiorcy dziatajgcy na rynku
postanowili usprawni¢ przeptyw materiatéw, surowcoéw oraz goto-
wych produktéw. Gtownym celem ustug logistycznych jest minimali-
zacja kosztéw transportu przy jednoczesnej maksymalizacji jego
efektywnos$ci. Dobre ustugi logistyczne powodujg nie tylko zatrzy-
manie kapitatu w przedsiebiorstwie, ale réwniez dajg mozliwosci
wzrostu konkurencyjnosci danej firmy. Na proces transportowy
skladajg sie czynno$ci zwigzane z zatadunkiem, przewozem i wyta-
dunkiem. W momencie wptyniecia zlecenia od zleceniodawcy
przedsiebiorstwo transportowe musi zaplanowa¢ swoje dziatania
tak, aby caty proces przebieg w sposéb ptynny i bez duzych opdz-
nien. Elementem koniecznym jest odpowiednie zaplanowanie naj-
bardziej optymalnej trasy. W celu sprawnego zaplanowania trans-
portu niezbedna jest podstawowa wiedza przedsiebiorcy na temat
planowania [6].

Celowe zatem wydaje si¢ konstruowanie metod matematycz-
nych ktore beda wstanie dokona¢ poprawnych klasyfikacji czy pro-
gnoz. Modele takie zostaty opisane w pracach [2,4,5,6,7,8].

1. MODEL SZACOWANIA RYZYKA WYZNACZANIA
LANCUCHA DOSTAW

Celem systeméw planowania w firmach prowadzacych dziafal-
nos¢ transportowq jest optymalizacja dziatan, aby przewies¢ jak
najwiecej jak najmniejszq iloscig zaangazowanych pojazdow, przy
czym nalezy uwzgledni¢ takie kryteria jak wymagania klientow,
terminy itp.

Przedsiebiorstwa transportowe zarzadzajace wiekszq iloscig
pojazdow zazwyczaj rezygnujg z recznego planowania transportu i
skupiajq sie na réznego rodzajach skomputeryzowanych systemach
umozliwiajacych precyzyjne zaplanowanie transportu. Postugujac
sie reczng metodg planowani w firmach posiadajacych swoje od-
dzialy w réznych regionach, planowanie operacyjne odbywa si¢ w
biurach regionalnych. Poszczegdlne oddziaty przygotowujg plany
dla okre$lonej ilodci pojazdéw w granicach okreslonych obszardw.
Konieczne jest rozpisanie dostaw na odpowiednig ilo$¢ pojazddw,
wskazanie wtasciwej kolejnosci odwiedzania poszczegdinych adre-
satow oraz wyboru optymalnych tras przejazdéw.

Gtéwnym celem planowania operacyjnego staje sie spetnienie
funkcji koordynacyjnej pomiedzy zleceniodawcami transportu a
przewoznikami towaréw. W zwigzku z powyzszym zakres wykony-
wanych w firmie transportowej prac mozna podzieli¢ na dwie grupy:
— grupa | — przyjmowanie zamdwien — cechg charakterystyczng

zamowien jest ich wptywanie do organizacji z niewielkim wy-

przedzeniem czasowym; przekazane dane sg w wielu przypad-
kach niekompletne — brak doktadnej ilosci, ciezaru towaru; za-
mdwienia sg rejestrowane na tzw. zlenieniu odbioru,

— grupa Il — kierowanie ruchem pojazdéw — opracowywanie
dwdch plandw: plan obcigzen i plan zatadunku; plan obcigzen to
lista zatadunku ukazujaca sposob w jaki fadunki zostaty przypi-
sane do poszczegblnych linii przewozowych, na podstawie tego
planu jest sporzadzany plan zatadunku oraz trasy podczas za-
tadunku [7]

Wadg planowania recznego jest czesto zbyt pézne naptywanie
nieprecyzyjnych danych na temat przesytki. W celu uzyskania pra-
widtowych informacii o zleceniach transportowych czesto konieczne
jest zaoferowanie kontaktu komputerowego zgodnego z wczesnie;
przedstawionym systemem wymiany informacji.
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Firmy transportowe korzystajgce ze skomputeryzowanych me-
tod planowania transportu sg w stanie tworzy¢ bardziej zaawanso-
wany system planowania komunikacja komputerowa umozliwia
odbieranie i wysytanie duzej ilosci danych, planowanie przejazdéw
duzej ilosci pojazddw przy duzej ruchliwosci i elastycznosci.

W momencie wptyniecia zlecenia przewozu do firmy transpor-
towej komputerowe systemy planowania, poprzez zdefiniowaniu
kryteriow planowanego procesu jest w stanie wstepnie zaplanowaé
transport dla wybranych zamdwien.

Programy komputerowe podajg liczbe pojazddéw potrzebnych
do przewozu towaréw, uwzgledniajac takie informacje jak waga,
liczba palet, terminy dostarczenia do adresata, godziny pracy, kolej-
nosci miejsc, do ktérych majq by¢ przewiezione towary. Poprzez
okreslone dane odbiorcoéw wielkosci i terminie dostawy nanoszone
sg na mapie lokalizacje, wybierane kolejnosci dostarczenia towaru i
kre$lenie mamy dla kazdego z kierowcéw z podanym terminem
dostawy. Obliczenia mogq by¢ sporzadzone w trzech wariantach:
najkrotszego czasu, drogi, najnizszych kosztéw. Rozwigzanie poda-
ne przez system moze zosta¢ zaakceptowane, zmodyfikowane lub
odrzucone przez osobe prowadzacg plany transportowe. Programy
komputerowe umozliwiajg wydrukowanie zaakceptowanego planu
jako dyspozycje magazynowa, dzigki czemu informacje wptywajace
do magazynu sg czytelne[12].

W nowoczesnych logistycznych programach komputerowych
mozna tworzyC precyzyjne harmonogramy transportu tadunkéw,
rozliczenia magazynowe i kosztow, a takze szczegotowe raporty z
eksploatacji pojazdow. Umozliwiaja one analize pracy kierowcy. W
kazdej chwili sg dostepne rozliczenia techniczne i finansowe po-
szczegblnych pojazdow, tras jazdy oraz okresu eksploatacji pojaz-
du.

W duzych firmach transportowych funkcjonujg rozbudowane
programy informatyczne, kontrolujgce wykonanie czynnosci przeta-
dunku, transportu i magazynowania tadunkow. Zwykle obejmujg
one:

— system zarzgdzania zamowieniami,

— system zarzadzania transportem,

— system zarzgdzania magazynowego,

— rozliczenie kosztow i czasu realizacji zadania.

Takie systemy zdecydowanie utatwiajg prace firmy i zapewnia-
ja stalg kontrole realizacji zadan transportowych oraz dostepno$é¢
informacji o przebiegu proceséw transportu fadunkéw.

Wiele firm zajmujacych sie logistykq transportu stara sie stwo-
rzy¢ systemy informatyczne, ktdre utatwiajq kontrole ruchu i stanu
pojazdéw oraz pracy kierowcdw. Efektem sg systemy, ktére pozwa-
lajg na rejestrowanie i analize kosztéw zwigzanych z czynnosciami
transportowymi, ale takze ustali¢ koszty powigzane z eksploatacjg
pojazdu, takie jak paliwo, naprawy, serwis ogumienie czy materiaty
techniczne. Bardziej zaawansowane programy przypominaja np. o
przegladach, badaniach technicznych i badaniach lekarskich kie-
rOWCOW.

W ostatnich czasach na rynku pojawito sie wiele urzadzen kon-
trolujgcych zuzycie paliwa. Sg to tak zwane przeptywomierze (najle-
piej dwukomorowe), dzigki ktdrym mozna oceni¢ realne zuzycie
paliwa w silniku. Wspotpracujg one z réznymi systemami elektro-
nicznymi, co pozwala na kontrolowanie gospodarki paliwowej w
firmie, a tym samym obnizenie kosztéw taboru samochodowego.
Najnowsze urzadzenia tego typu pozwalajg na tworzenie szczegé-
towych raportéw za dowolny. Przeptywomierze sprawiaja, ze kra-
dzieze paliwa sg duzo rzadsze.

Wszystkie te systemy informatyczne wymagajg statego dopty-
wu informacji z ruchomych Zrodet, czyli urzadzen nadawczo-
odbiorczych umieszczonych w pojazdach lub w jednostkach fadun-
kowych (ruchomy terminal informatyczny). Urzadzenia takie coraz



czesciej sq wyposazone w uktad nadawczo-odbiorczy do przesyta-

nia informacji, uktad okre$lania pozycji na podstawie sygnatu GPS,

blok podrecznej pamieci, notatnik kierowcy oraz mikroprocesorowy
uktad sterowania. Uktad sterowania decyduje o sposobie przesyta-
nia informacji miedzy urzadzeniem ruchomym a centralg systemu.

Obecnie jest wykorzystywanych kilka systeméw transmisji (taczno-

§ci), m.in.:

— radiotelefoniczne - pracujace na pojedynczym lub kilku kana-
tach tacznosci radiowej;

— GSM-SMS - informacje przesylane za pomocg sieci komorko-
wych jako krotkie wiadomosci tekstowe;

— GSM-DATA - informacje przesytane przez potgczenie mode-
mowe w sieci telefonii komdrkowej; system ze wzgledu na wy-
soki koszt pofaczen jest stosowany przede wszystkim do Sle-
dzenia pojazddw o bardzo duzym znaczeniu, np. konwojow;

— GSM-GPRS - informacje sq przestane przez sie¢ telefonii ko-
markowej za pomoca technologii General Packet Radio Service,
czyli pakietowej transmisji danych;

— satelitarne — przekazywanie informacji odbywa sie za pomocy
tacz satelitarnych.

Czes¢ przesytanej informacji jest wykorzystywana w biezace;
pracy firmy. Natomiast zasadnicze informacje podlegajq statej lub
okresowej archiwizacji. Nastepnie dane te podlegaja przetwarzaniu
komputerowemu w celu przygotowania opracowan zbiorczych,
raportdw, map, wykresow lub zestawien, stanowigcych podstawe do
poszerzonej analizy stanu firm[5].

Prognozowanie dotyczy przewidywania przysztych zdarzen
opartych na racjonalnych przestankach wynikajacych z do$wiad-
czen i informaciji docierajacych z rynkéw, okreslanych na podstawie
rzeczywistych danych.

— Prognozowanie jest tworzone na podstawie:

— szeregdw czasowych,

— harmonograméw produkcii,

— planéw sprzedazy wyrobdw,

— wykazdw dostawcdw, okresow realizacji zamdwienia, solidno$ci
dostawcéw,

— indekséw materiatowych.

Prognozowanie w przysziosci (ex ante) opiera si¢ zawsze na
dostepnej w momencie konstruowania prognozy informacji. Problem
wyznaczenia najlepszej prognozy polega na wyznaczeniu takiej
prognozy, ktora wykorzystujac dostepne informacje, najlepiej ,opisu-
je” przyszte wtasnosci i stany przedmiotu prognozy [1]

Prognoza dotyczy stanu pewnego uktadu w okreslonej chwili
przysziosci; stan ten jest opisany zmienng losowg Y,za$ I niech
bedzie dostepng prognoscie informacjq. Problem wyznaczenia
najlepszej prognozy polega wiec na wyznaczeniu takiej zmienne;
losowej Yp, mierzalnej wzgledem 1, ktora jest optymalna z punktu
widzenia przyjetego kryterium [1, 12].

Istnieje wiele kryteribw dobroci prognoz, np. minimalizacja
Sredniego kwadratowego lub przecietnego odchylenia stanu i jej
prognozy:

E((Y-Y)3I — min, E(JY-Y/|[[) > min 2)

Optymalng, prognoza jest warunkowg (wzgledem I) wartos¢
oczekiwana oraz warunkowa mediana Y.

Miarg doktadno$ci prognozy jest jej btad. Dla prognoz ex ante
wielko$¢ ta jest zwykle wyznaczona wraz z prognozg tak, by stano-
wi¢ dodatkowg przestanke przy podejmowaniu decyzji na podstawie
tych prognoz. W przypadku prognoz ex post formutowanych po
zajsciu stosownego zdarzenia btad jest réwny y - yp, gdzie yp
oznacza prognoze a y- znang realizacje badanej zmiennej. Realiza-
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cje te sg wykorzystywane w miernikach dokfadno$ci prognoz ex
post [1].
Przyjmujac, ze y = (ytit €T), gdzie T = {0, ..., T}, bedzie sze-

p
regiem czasowym, a Y oznacza podang w momencie t-1 progno-

ze pewnej wielkosci na okres t, gdzie t=1, ..., T, za$ Yo . znang,
realizacje tej wielkosci. Btad ex post prognozy dla okresu t zdefinio-

p
wany jest roznicg Y yt. Im réznica jest blizsza zera, tym
doktadniejsza jest prognoza. Najbardziej znanym miernikiem jakosci
prognoz ex post jest wspdiczynnik Theila U2. Ponizej przedstawiono
wzor stuzacy wyliczeniu wspétczynnika:

i(ytp -y,)?
uz==4 T (2)

A

t=1

Im blizsze zeru sq warto$ci tego wspdtczynnika, tym mniejsze
sq btedy, czyli tym lepsze sg ex post badane prognozy. Cata infor-
macja o jakoSci prognoz zawarta jest w liczniku tego wyrazenia.
Mozna postugiwaé sie réwniez wielkoscig proporcjonalng do U,
okreslong jako $rednie odchylenie kwadratowe prognozy od warto-
§ci rzeczywistej z btedem standardowym:

Vi) =330 w1 | ®

Dla modelu wieli zmiennych o charakterze ilosciowym wyznaczana
jest macierz kowariancji:

: COV( y[m 1 ylm p)
COV( ytZ ! YIZ p)

var(yy, ¥o')  cov(Yi Yio")

coV( Vo Yio')  Var(Yy, ¥io")

V(y,y") = “)

COV(Yes Yau)  COV(Yi Yim') - Var(Yis Vi)

Im mniejsza warto$¢ V, tym wieksza doktadno$¢ ex post bada-
nych prognoz. Wskaznik V szczegolnie nadaje si¢ do poréwnan
jakosci prognoz w zakresie przekrojowym, tj. np. jakosci prognoz
dokonywanych przez rézne grupy przedsigbiorstw w tym samym
okresie. Gdy poréwnania muszg obejmowaé rézne okresy, nalezy
uwzgledni¢ mozliwo$¢ réznego ksztattowania sie w kazdym pozio-
mu badanej wielko$ci i w tej sytuacji lepszym miernikiem jakosci
prognoz jest wspétczynnik Theila [1].

Wspotczynnik Theila (oraz wielko$¢ 3) mozna zdekomponowac
w taki sposéb, aby otrzymaé subtelniejszy zestaw miar doktadnosci

T
prognoz ex post. Dla danego szeregu czasowego X= (X‘ )1 .
Nalezy wprowadzi¢ oznaczenie;

13 s (1 P l) 6
X=;wa sx_(T;(xt x)j(li\/fj ()

W obliczeniach wykorzystamy te wielkosci gtéwnie dla szeregu
czasowego analizowanej wielkosci i jej prognoz, czyli

da (Xt) = (yt) lub (Xt) = (ytp)

. Zachodzi rownos¢:
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Y-y ) +(s, -8+ .
V(y.y") = T _ - (ufj 6
113 noe- ©

Stosujac nastepujace oznaczenia:
-1
2 VERVLAY: C 2
UZ=(y-y )’ 2V (7)
t=1

T -1

Uz =(s, —Sy)z[nyj (8)
2 1< " P c 2 -
U; = Z[l_TZ(yt - y)(ytp -y )\J(Z Yi \] )
t=1 t=1

Nastepne sktadniki sumy tatwo zinterpretowac: pierwszy moz-
na uwaza¢ za te skladowg btedu prognozy ex post, ktéra wynika z
niedokladnosci przewidywania Sredniej szeregu, drugi — wynika z
réznic w zmiennosci prognoz i realizacji. Jezeli zostanie przyjete, iz
szeregi (yt) i (ypt) sq realizacjami proceséw Y, Yp opisujacych salda
odpowiedzi dotyczacych stanu biezacego i przewidywan, mozna
uznaé, ze ostatni sktadnik jest uzalezniony od oszacowanej kowa-
riancji Y, Yp; skladnik ten mozna uzna¢ za miernik opisujacy wza-
jemny wplyw na siebie obu poprzednich sktadnikow [1].

Wielkos¢ (10) stuzy do analiz i poréwnan doktadno$ci prognoz
odnoszacych sie do poziomu analizowanego zjawiska, nie odnosi
sie¢ jednak do kwestii prognozowania punktéw zwrotnych, czyli
punktéw w ktorych nastepuje zmiana rodzaju monotonicznosci.
Ocenie doktadnosci samych tendenciji (wzrost, brak zmian, spadek)

(Sgn( Yia — Y ))tT:_ll,

stuzy wielko$¢ obliczona dla szeregow

(Sgn( thJJrl — Y ))tT:_ll
ngn =V ((Sgn( Yia — Vi ))2-:_11’ (Sgn( yt’jrl - Y ));r:_ll) =

1 12 . 2 9)
ﬁ Z[Sgn( Yea — yt) - sgn( Yia — Vi )]
Tt

gdzie sgnx jest réwne -1, 0, 1 odpowiednio gdy x<0, x=0, x>0. Mate
wartosci wspdtczynnika V $wiadczg o duzej doktadno$ci prognoz
tendencji rozwojowe;.

Wielkos¢ Vsgn uwzglednia jedynie jakosciowy charakter zmian
badanego szeregu (wzrost, spadek), traktujac jednakowo zmiany o
bardzo duzej amplitudzie.

Opracowana prognoza powinna by¢ skonfrontowana z celami
catego przedsiebiorstwa. W przypadku wystapienia duzych roznic
pomigdzy celami a prognoza, nalezy zaplanowa¢ dodatkowe dzia-
tania. Zakofczeniem prognozy jest jej akceptacja oraz przygotowa-
nie w odpowiedniej formie dla poszczegdlnych funkcji przedsigbior-
stwa w celu jej wdrozenia. Prognoza powinna by¢ monitorowana i
aktualizowana, gdyz razem z zaméwieniami odbiorcéw, stanowi dla
przedsiebiorstwa podstawe do opracowania programéw i planow
produkciji [3, 12].

Plan obejmuje uporzadkowany i rozlozony w czasie zbiér za-
dan pozwalajacych na zrealizowanie konkretnego celu w okre$lo-
nym terminie. Musi by¢ zatem uszczegdtowiony, skonkretyzowany,
zaakceptowany, wprowadzony do systemu i przyjety do realizacji.
Tworzenie planu musi odnosic¢ sie do konkretnego projektu. Dziata-
nie planowania potrzeb rozpoczyna¢ sie powinno dla projektéw
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realnych tworzonych na podstawie blizej sprecyzowanych prognoz.
Z biegiem czasu projekt zmieni status z REALNEGO - wstepnego
na REALNY - zatwierdzony oraz PEWNY. Przy zmianie statusu
programu na PEWNY zastosujemy system planowania MRP, ktdry
pozwoli na utrzymywanie minimalnego zapasu, racjonalne plano-
wanie zakupdw, dostaw oraz zapewni dostepno$¢ materiatow i
produktéw wtedy, gdy wystepuje na niezapotrzebowanie sfery
produkcii.

Kontrola projektu realnego bedzie polegaé¢ na analizie odchylen
terminéw potwierdzonych przez dostawcéw (przygotowanie rapor-
tu), a dla projektu realnego najistotniejsza jest kontrola sptywu
materiatow wedtug JIT.

Poprawnos¢ planowania zakupdw jest w duzym stopniu uza-
lezniona od stuzb zakupowych, ktére w zalezno$ci od statusu majq
rbzne zadania:

— status projektu niepewny

— aktualizowanie w systemie, analiza czasu dostawy,

— $ledzenie nowo wprowadzonych projektow,

— planowanie popytu dla materiatow strategicznych na dany rok
oraz konkretnych projektow,

— status projektu realny

— szczego6towe planowanie popytu dla danego projektu,

— Zzbieranie wstepnych potwierdzen od dostawcow,

— analiza zagrozen,

— status projektu pewny

— analiza odchylen zakoriczenia budowy oraz analiza przyczyn,

— potwierdzenie terminéw dostaw w ERP oraz organizowanie
dostaw wedtug zasady JIT,

— budowa raportéw odchylen oraz analiza danych z raportu pla-

nowania dostepnosci [3].

Uwzgledniajac wszystkie parametry niezbedne do budowy stra-
tegii transportu mozna wyznaczy¢ takg trase, ktora bedzie minimali-
zowata btad oszacowania transportu minimalizujgc koszt transportu.
Przyktad takiej realizacji zobrazowano na rysunku 1.

Rys. 1. Péhel 6ﬁ!i;/ina/i2aoji wyznaczania trasy przejazdu
uwzglednieniem réznych cech transportu Zrédfo: Opracowanie
wtasne

PODSUMOWANIE

Przedstawiona praca dotyczy problematyki planowania trans-
portu. Transport jest niezwykle wazng branzg, dotykajacq niemal
wszystkich dziedzin dziatalno$ci gospodarczej. W czasach gospo-
darki opartej na wiedzy i komputeryzacji sprawne i stosunkowo
szybkie planowanie transportu jest mozliwe jedynie przy wykorzy-
staniu szeroko rozbudowanych systeméw informatycznych. Odpo-
wiednie opracowanie i dostosowanie do specyfiki przedsiebiorstwa
transportowego do wymagan rynku warunkuje skrocenie czasu
transportu. Mozliwo$¢ monitoringu i nawigaciji tadunku na kazdym



etapie przewozu oraz zapewnienie bezpieczefstwa — sg to czynniki,
dzieki ktérym dane przedsigbiorstwo jest w stanie osiggnaé pozycje
konkurencyjng, a jakos¢ obstugi potencjalnego klienta jest na wyso-
kim poziomie. Poprzez systemy stuzace do planowania mozna
zniwelowa¢, zminimalizowa¢ ewentualne przestoje, poprzez co
towar moze zosta¢ dostarczony na czas. Firmy transportowe po-
przez $wiadomy dobor oprogramowania i metod planowania trans-
portu mogg wybra¢ najbardziej optymalne trasy przewozu.

W zwigzku z postepem technicznym, innowacjg w dziedzinie
planowania transportu obserwowana jest tendencja do ciagtego
ulepszania dostepnych rozwigzan. Jednym z innowacyjnych rozwia-
zah w dziedzinie transportu jest system GPS, ktdrego gtownym
zadaniem jest umozliwia ustalenie pozycji i kursu w kazdym czasie
i catkowicie niezaleznie od dostrzegalnych punktéw orientacji, wi-
docznosci, warunkéw naswietlenia i odchylern kompasu. Poprzez
wykorzystanie tej technologii mozliwe jest rowniez odnalezienie
skradzionego pojazdu, ktory zostat wcze$niej wyposazony w nadaj-
nik GPS. Dzieki zaletom systemu GPS transport staje sie bezpiecz-
niejszy i dostosowany do wymagan potencjalnego zleceniodawcy.

W niniejszej pracy poswiecono znaczng uwage modelowi sza-
cowania btedu wyznaczania trasy w transporcie drogowym. Model
zakfada, ze biad jest wyznaczany dla wielowymiarowej przestrzeni
cech. Zadaniem zaproponowanej metody jest zwiekszenie sku-
tecznosci i rentownosSci przewozéw.
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Risk market chain market definition
in the plain chain supply channel. Part 2.

The article discusses the problem of risk management
planning for supply chain management using probabilistic
classifiers with the Markov chain model k-th order. The arti-
cle is a continuation of a methodological approach to supply
planning. The paper presents a method of estimating the risk
associated with poor estimation of the best critical path de-
termining the selection of suitable chain links including sup-
pliers and customers of a customer order.
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