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Rozwéj gospodarczy wywotuje coraz wigkszg potrzebe przemiesz-
czania odpadow. W zwigzku z tym gospodarowanie odpadami
nierozerwalnie wspierane jest poprzez dziatania logistyczne. Me-
nadzerowie majgc réwniez $wiadomosc, ze transport odpaddéw
wymaga skrupulatnych planéw logistycznych, tworzonych w celu nie
tylko realizacji ustug na najwyzszych standardach, ale réwniez
wydajnej pracy cafego przedsiebiorstwa duzq role przywigzujg do
jakosci $wiadczonych ustug. Dlatego koncentracja wokét problema-
tyki dziatalnosci firm transportowych stata sie istotna ze wzgledu na
jakos¢ Swiadczenia ustug.

W artykule autorzy przeprowadZzili badania procesow przewozowych
na obiekcie rzeczywistym. Badaniom poddali dwie trasy w relacji
Jasto-Odense-Police-Jasto oraz Jasto-Berlin-Police-Jasto, w ktérych
zaimplementowali system monitoringu w celu usprawnienia proce-
séw przewozowych. W rezultacie tego typu dziatania przyczyniajg
sie do rozwoju przedsiebiorstwa, dajac pewnos$¢ funkcjonowania na
rynku transportowym, a z racji tego, ze klienci wymagajq elastycz-
nosci, szybko$ci dziatania i kompleksowej obstugi zlecen transpor-
towych w ramach realizacji dostaw w systemie Just-in-Time i Door-
to-Door, staje sie ona newralgicznym elementem egzystencji przed-
siebiorstwa transportowego.

Stowa kluczowe: proces przewozowy, logistyka zwrotna, system monito-
ringu.

Wstep

Wzmozone zainteresowanie logistykq w biznesie, jak réwniez
wszelkie regulacje miedzynarodowe przyczyniajq sie do zintegro-
wanego spojrzenia na koncepcje zarzadzania przeptywami odpa-
dow. Przede wszystkim nalezy zaznaczy¢ fakt, iz wszelkie zadania
zwigzane z gospodarowaniem odpadami znajdujq sie w kompeten-
cjach logistykow [1], [2], [11], [21]. Co wigcej kwestia odpaddw jest
zagadnieniem wymagajacym odpowiedniego rozwigzania pod
wzgledem realizacji przewozéw, dlatego czynnikami wptywajacymi
na efektywnos¢ funkcjonowania logicznej gospodarki odpadami jest
planowanie i organizowanie proceséw transportowych oraz dobor
odpowiednich $rodkow transportu do wykonania zadania przewo-
zowego [4], [9], [10], [12], [14], [17], [18], [8], [19], [20]. W tym przy-
padku procesy logistyczne sktadajg sie z wielu ztozonych proceséw
kooperacji i sq przede wszystkim ukierunkowane na osiggniecie
okreslonego celu, jakim jest uzyskanie przewagi konkurencyjne;
przedsiebiorstwa transportowego poprzez realizacie procesow
przewozowych na najwyzszych standardach stosujac zasade Just-
in-Time i Door-to-Door.

Podmiotem analizy jest przedsigbiorstwo transportowe oraz rea-
lizowane w nim procesy transportowe. Badane przedsigbiorstwo
zajmuije sie $wiadczeniem ustug transportowych wytacznie transpor-
tem drogowym. Przedsiebiorstwo umacniajac swojg pozycje zdecy-
dowato sie na budowanie strategii konkurencyjnej. Zatem, aby
dazy¢ do wyrdznienia swojej oferty na rynku menadzerowie posta-
nowili rozszerzy¢ istniejacy potencjat przewozowy do Swiadczenia
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ustug przewozu odpadow wyspecjalizowanym taborem. Menadze-
rom réwniez zalezy na osiggnieciu pozycii lidera na rynku przedsie-
biorstw zajmujacych sie transportem odpadow.

1.Systemowe podejscie jako istotny element zarzadzania
w przedsiebiorstwie transportowym

Systemowe podejscie to klucz do zrozumienia logistyki. Zagad-
nienie to wystepuje na ptaszczyznie przestrzennej, organizacyjnej
oraz informacyjnej. Zatem podejscie to wymaga catoSciowego
my$lenia, ze wzgledu na powigzania i zaleznosci. Tak wigc ideolo-
gia ta opiera si¢ na zatozeniu, ze wszelkie dziatania w przedsigbior-
stwie, ktére sq zaangazowane w fizyczny przeptyw towaréw powin-
ny byé traktowane nie jako indywidualne czeéci, lecz jako cato$é.
W konsekwencji zastosowanie podejcia systemowego w logistyce
pomaga eliminowa¢ suboptymalizacje rozwigzan, gdyz pojedyncze
elementy systemu dazq do takiego wspotdziatania, ktére wymagane
jest we wszystkich czeSciach catosciowo ocenianego systemu
logistycznego. Réwniez mozna przedstawi¢ przekonanie, ze system
to zbiér powigzanych ze sobg sktadnikow, umozliwiajacy osiagnie-
cie wyznaczonego celu. Z tego wynika, iz podejcie procesowe to
istotny i zarazem charakterystyczny element zarzadzania procesem
transportowym. W tym momencie zarzadzajacy transportem musi
postrzega¢ organizacje transportu przez pryzmat realizacji skwanty-
fikowanych zadan czastkowych w celu osiggniecia efektywnego
planowania procesu przewozowego. Tak wiec najkorzystniejsze jest
zarzadzanie organizacjq procesu transportowego, jako celowo
powigzanych ze sobg ciggdw czynnosci, przeksztatcajacych stan
wejSciowy w wyjsciowy, realizujgc plan dostarczenia klientowi towa-
ru w systemie Just-in-Time i Door-to-Door [15].Co wiecej system
logistyczny musi by¢ zbudowany w ,najlepszy sposob” (optimo
modo), poniewaz celem jego budowy jest zagwarantowanie mozli-
wosci realizacji procesow logistycznych na najwyzszych standar-
dach. W efekcie taki sposéb dziatania menadzeréw w sferze organi-
zacji transportu umoZliwia osiggniecie przewagi konkurencyjnej
danego przedsiebiorstwa.

2.Planowanie i organizowanie procesu transportowego
w zakresie logistyki zwrotnej

Istotnym zadaniem logistyki zwrotnej dotyczacym wywozu od-
padéw jest zaplanowanie tras przejazdu pojazdéw. Trasy przejazdu
powinny by¢ zaplanowane w sposéb jak najbardziej optymalny.
Dlatego spedytor zobowigzany jest przede wszystkim do wykonania
ustugi przewozowej z nalezytg starannoscig, tzn. powinien precy-
zyjnie wykona¢ ustuge transportowg stosujac sie do wymagan
klienta. Czesto w trakcie realizacji procesu transportowego spedytor
musi zmierzy¢ sig z szeregiem zagrozen towarzyszacych wykona-
niu zadania przewozowego, m.in. ryzyko dostarczenia tadunku,
a takze optacalno$¢ procesu transportowego, ktére znaczaco wpty-
wajg na koszt oraz czas wykonywanej ustugi. W zwigzku z powyz-
szym zarzadzajacy transportem oferuje caty swdj potencjat plani-
styczny i organizacyjny dla efektywnego zorganizowania procesu
transportu fadunkéw [7], [3]. (Rys.1.)

Proces planowania transportu jest newralgicznym aspektem
w firmie transportowej, poniewaz odpowiednio zorganizowany daje



przedsigbiorstwu oczekiwany zysk [5]. Poniewaz jako nadrzedne
atrybuty w organizacji procesu transportowego wyréznia sie jakos¢,
czas i koszt, to waznym jest, aby poczatkowa realizacja procesu, {].
od momentu otrzymania zlecenia transportowego, az do jego koA-
cowej realizacji byt skoordynowany i przebiegat bez opdznien [13].
W rezultacie powyzsze dziatania prowadza do spetnienia zatozen
przedsiebiorstwa transportowego, mianowicie minimalizacji kosztow
i osiggniecia maksymalnego zysku [16]. Ponadto proces organizo-
wania przewozow wymaga zwrdcenia uwagi na wszystkie czynno-
§ci, ktore uwzgledniono w procesie planowania, czyli dobér odpo-
wiedniego $rodka transportu do wykonania danego zadania prze-
wozowego, oraz wyznaczenie jak najlepszej trasy przewozu z punk-
tu A do punktu B w systemie Just-in-Time i Door-to-Door.

W badanym przedsigbiorstwie transportowym zastosowane sg
elementarne modele kursow, ktére umozliwiajg wykonywanie zadan
transportowych w sposéb bezpieczny i na czas. Sg to modele kur-
sow typu:

— wahadtowy — $rodek transportu kursuje regularnie na statych
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trasach, dowozac towar z punktu zatadunku do punktu rozta-
dunku,

— promienisty — nastepuje dostarczanie tadunku z miejsca zata-

dunku, do réznych miejsc roztadunku, wracajac bez tadunku do
miejsca zatadunku.
Ponadto wyodrebnia sie dwa systemy transportu odpadéw:

1. system jednostopniowy — w tym przypadku transport odbywa sie
bezposrednio do miejsca unieszkodliwiania,

2. system dwustopniowy — transport odbywa sie z uzyciem stacji
przetadunkowych, na ktérych odpady sg gromadzone czasowo.
Badane przedsiebiorstwo realizuje zadania przewozowe po-

przez obydwa systemy, jednakze w wigkszo$ci otrzymuje od kon-

trahentéw zlecenia na realizacje transportu w systemie jednostop-
niowym. Z tego wynika, iz przedsigbiorstwa transportowe realizuja-
ce zadania logistyki zwrotnej w obrebie transportu odpadéw majq
istotny wptyw na sprawne funkcjonowanie logistycznego systemu

w fancuchu dostaw.

W Polsce w 2016 r. struktura przewozéw transportem samo-
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chodowym surowcéw wtdrnych i odpaddéw komunalnych byly na
poziomie 7,7% (Rys.2.).

Whioskujac mozna stwierdzi¢, iz nadrzednym celem zarzadza-
nia procesem transportowym jest mozliwie w jak najlepszy sposob
zaspokajanie potrzeb klientéw poprzez nieustanng poprawe sku-
tecznosci i efektywnoSci organizacji transportu. Menadzerowie
w analizowanym przedsiebiorstwie transportowym majg $wiado-
mos$¢, ze istnieje mozliwos¢ i potrzeba nieustannego doskonalenia
organizacji procesoéw transportowych. Dlatego tez autorzy wykorzy-
stali tg mozliwo$¢ i przeprowadzili badania, w wyniku ktorych wyka-
zano mozliwosci usprawnienia realizowanych procesow transporto-
wych. Co wiecej w artykule autorzy wykazali jak wazna jest ko-
nieczno$¢ statego monitorowania przebiegu proceséw transporto-
wych oraz ich analizowanie, projektowanie i optymalizacja,
aw rezultacie skuteczne i efektywne sterowanie ich przebiegiem
z uwzglednieniem wymogéw klienta.

3.Analiza procesow transportowych realizowanych w badanym
przedsigbiorstwie
Przedmiotem analizy jest trasa nr 1, nr 2 w ktorych tadunki po-
wrotne sg fadowane w Policach. Trasa nr 1 i nr 2 sktadajg sie
z przewozu trzech tadunkow.

Trasa1:
— pierwszy na trasie Jasto — Odense w Danii;
— drugi na trasie Odense — Police;
— itrzecina trasie Police — Jasto.

Trasa 2:

— pierwszy na trasie Jasto- Berlin w Niemczech,
— drugi na trasie Berlin- Police,
— itrzeci na trasie Police- Jasto.

Dane Zzrodtowe 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], [Tab.2].

Na podstawie danych zrodtowych obliczono wartoci sum,
$rednich, wartoci: maksymalng, minimalng, ich odchylenie stan-
dardowe o ile to byto mozZliwe i odniesiono warto$¢ odchylenia
standardowego do wartosci $redniej w procentach. Bezpo$rednio
zdanych miesiecznych obliczono sumy odlegtosci, czaséw zata-
dunku, roztadunku, pauz, odpoczynkéw dobowych, zuzycia paliwa.
Oprocz sum miesiecznych obliczono $rednie wartosci tych parame-
tréw, wyznaczono ich warto$ci maksymalne i minimalne, odchylenie
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stawie 6]

Tab. 1. Dane zrodtowe trasx Jasto — Odense - Police — Jasto
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2 | 2018-09-04 | 4:.00 04:10 | OLSZYNA - ODENSE (DN) 734 | 24 01:40 | 2018-09-04 | 15:40 | 01:10 | 01:00 | 17:50 | 02:10 12210 211
1 3 | 2018-09-05 | 6:00 | 1:30 | 07:30 | ODENSE (DN) - POLICE 675 | 24 00:50 | 2018-09-05 | 17:15 | 01:00 19:30 | 02:30 11:10 ] 199
4 | 2018-09-06 | 6:40 06:50 | POLICE — KRAKOW 640 | 24| 01:40 | 2018-09-06 | 18:20 18:30 | 00:00 11:10 | 188
5 | 2018-09-07 | 5:40 05:50 | KRAKOW - JASLO 150 | 24 2018-09-07 | 08:30 | 04:00 13:.00 | 04:00 43
2:30 Razem 2804 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 Odchylenie standardowe 235 0:28 1:41 - 1:31 0:30 69
28,3 Odch. Std. / $rednia [%)] 418 385 82,0 - 78,7 45| 419
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standardowe oraz odniesiono je do warto$ci $redniej. Analize prze-
prowadzono obliczajac wskazniki takie jak: praca przewozowa, czas
transportu, czas jazdy, czas pracy, predkos¢ eksploatacyjna, pred-
koS¢ techniczna, spalanie [Tab.3.], [Tab.4.].

Dane z Tab.4. dla trasy 2 zostaly zintegrowane za pomocg ta-

Tab. 2. Dane zrodtowe trasx Jasto — Berlin -Police - Jasto

[l efektywnosé transportu |

beli przestawnej [Tab.5], gdyz w tym kursie dwa odcinki byty reali-
zowane w ciggu jednej zmiany roboczej. W ten sposdb uzyskano
wskazniki dobowe (czyli zatozono, ze wyniki analiz beda w uktadzie
dobowym).
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Dane z Tab.4. dla trasy 2 zostaly zintegrowane za pomoca ta- 18:00 7 2 5
beli przestawnej [Tab.5], gdyz w tym kursie dwa odcinki byty reali- 1500 4 & E o
zowane w ciggu jednej zmiany roboczej. W ten sposéb uzyskano [ o
wskazniki dobowe (czyli zatozono, ze wyniki analiz beda w uktadzie 12:00 +
=
dobowym). 09:00
Tab. 5. Zsumowane warto$ci dobowe parametréw eksploatacyjnych 06:00
—frasa 2 03:00 |
< L
% > 00:00
=
S & <
= g = )
a5 o 7 o > :tl Nr odcinka
8 E = Q Q o W Czas transportu m Czas jazdy m Czas pracy
S |2 | & |2 | & |u azdy i
2 S o - b E Rys. 5. Dobowy czas transportu, jazdy i pracy — trasa 1
a = N N N N
o o o o o N
N N N N N N 250
= E=| EF £ £ £ £ 211
3 2E| 32| dE| 3E| GE| 3= 199
2018-09-10 605 | 10890 | 9:50:00 | 8:55 | 11:10:00 | 180 00 o 188
2018-09-11 331 | 3240 | 6:40:00 | 500 [ 9:0500 | 90
2018-09-12 650 [ 15600 | 11:20.00 | 9:40 [ 11:30:00 | 195
2018-09-13 150 | 3600 | 25000 | 235 | 400:00 | 45 150
Suma koricowa | 1736 | 33330 | 30:40:00 | 26:10:00 | 35:45:00 | 510 I
Srednia 434 8333 | 7:40:.00 | 6:32:30 | 8:56:15 | 1275 - 100
4.Prezentacja wynikoéw z przeprowadzonej analizy dla Trasy 1, 3
Trasy 2 50
Wyniki uzyskanej analizy trasy 1 oraz trasy 2 tj. odlegtosci do- .
bowych, dobowej pracy przewozowej, dobowego czasu transportu, 0
jazdy i pracy, jak réwniez dobowe zuzycie paliwa, dobowe spalanie 1 2 3 4 5
oraz predko$¢ techniczng przedstawiono na Rys.3. + Rys.14 Nr odcinka
800 . Rys. 6. Dobowe zuzycie paliwa — trasa 1
700 67> 640 29.5
605 295 29.4
600
500 £ 29.1
E 29.0
€ 400 s 29
= S 287
300 28.7
200 150 28.5
0 28.0
1 2 3 4 5 1 5 3 4 5
Nr odcinka Nr odcinka
Rys. 3. Odlegtosci dobowe - trasa 1 Rys. 7. Dobowe spalanie - trasa 1
20000 80.0
17616 .
18 000 16200 746 75.7
16 000 14520 15360 75.0
14 000 70.0 67.9
65.1
12 000 65.0
E 10000 <
- T 60.0
8 000 = 56.3
6 000 55.0
3600
4 000 50.0
2 000
L]
0
1 2 3 4 5 40.0
Nr odcinka 1 2 3 4 5
Rys. 4. Dobowa praca przewozowa - trasa 1 Nr odcinka

Rys. 8. Predkos¢ techniczna — trasa 1
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650 31.0 30.6
700 605
600 +
500 +
£ 400 331 £
300 | 3
200 _f 150 =
0 '- T T T
1 2 3 4
Nr odcinka
, . 1 2 3 4 5
Rys. 9. Odlegto$ci dobowe - trasa 2
¥ 9 Nr odcinka
Rys. 13. Dobowe spalanie — trasa 2
18000 —
: 15 600
16000 700 7679 675 67.2
14000 + 64.7
12 000 : 10 890 65.0 4
g 10000 £ - 600 - S
F S~
8000 £ E
6000 + 3600 55.0
4000 + 3 240
L 50.0 -
2000 + .
0+ . . . 450 -
1 2 3 4
Nr odcinka 40.0 T ! : -
1 2 3 4 5
Rys. 10. Dobowa praca przewozowa - trasa 2 Nr odcinka

Rys. 14. Predko$¢ techniczna - trasa 2

250
r 195 5.Zastosowanie systemu monitoringu w procesach przewozo-
200 —180 wych
i Czas przejazdu analizowanej trasy 1 wynosi tacznie 40 godzin
o 150 i 10 minut i jest roztozony na pig¢ dni roboczych. Natomiast czas
£ i przejazdu analizowanej trasy 2 wynosi facznie 26 godzin i 10 minut.
100 I 90 Warto sprawdzi¢, czy stosujgc system monitoringu ulegnie skréce-
[ niu czas przewozu. W celu sprawdzenia badanej trasy 1 oraz tra-
50 I 45 sy 2 zbudowano Tabele 6 i Tabele 7. W obu przypadkach dla
i uproszczenia zatozono, ze wyjazd nastepuje o godzinie 0:00, ale
l tabela pozwala zmieni¢ moment wyjazdu. Zmieniono takze zestaw
0 R ' R ' R ' . danych — tym razem sg to czasy za- i roztadunku, czasy jazdy,

pauzy. Dane wprowadza sie do pol o tle niebieskim, natomiast
. . pozostate, takie jak godziny wyjazdu, przyjazdu, korica zmiany
Rys. 11. Dobowe zuzycie paliwa - trasa 2 roboczej, czasu pracy i dnia nie ulegaja zmianie.

W przypadku trasy 1 skrocenie czasu realizacji tego przewozu

Nr odcinka

15:00:00 = 8—3 do 4 dni przy zachowaniu 5 zmian roboczych jest moZliwe przy
o & 2 @ zachowaniu norm czasu pracy i odpoczynku kierowcy (Tab.6.).
12:00:00 1—&— 2 g o =S Reasumujgc w realizacji trasy 1 mozliwe jest skrocenie czasu prze-
a a jazdu o 1 dobe. W przypadku trasy 2 réwniez mozliwe jest zrealizo-
o wanie tego procesu przewozowego w czasie 0 1 dobe krétszym.
9:00:00 h . h . L
Jednak koniecznym warunkiem jest zmiana miejsca odpoczynku
= dobowego z Krakowa na Zielong Gore. W rezultacie powyzsze
6:00:00 usprawnienie generuje oszczedno$¢ poprzez mozliwos¢ zadyspo-
nowania pojazdu i kierowcy do wykonania dodatkowego kursu.
3:00:00
Whioski autoréw z przeprowadzonej analizy
0-00:00 W wyniku przeprowadzonej analizy stwierdzono, ze dobor trasy
1 2 3 4 dla przewozu kursu jest optymalny. Alternatywne trasy sq dtuzsze,
Nr odcinka przebiegajg po drogach o nizszych kategoriach i wymagajg dtuz-
) szego czasu przejazdu. Jedynie w kursie do Odense mozna rozwa-
W Czas transportu M Czas jazdy W Czas pracy a6 zmiane trasy polegajac na jezdzie ,tam” przez Police, co skro-
Rys. 12. Dobowy czas transportu, jazdy i pracy - trasa 2 cito by czas przejazdu przez terytorium Niemiec i zmniejszytoby
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kwote wynagrodzenia kierowcy za ten odcinek, gdyz zmniejszytaby
sie ilo8¢ godzin ptatnych wg niemieckich stawek minimalnych.

Ponadto mozna w trasie 1 zmieni¢ miejsce odpoczynku dobo-
wego w drodze powrotnej z Krakowa na miejscowo$¢ lezacq okoto
100 km wcze$niej. Pozwolito by to unikng¢ 10 godzinnej zmiany na
trasie Police — Krakéw, zmniejszajac jg do okoto 8 godzin 30 minut,
natomiast te odlegto$¢ pokona¢ na krétkiej zmianie nastepnej do
Jasta. Niezrozumiata jest dtugotrwatos¢ roztadunku w Jasle, bowiem
trwat on 4 godziny. Z pozyskanych danych wida¢, Zze operacja roz-
tadunku trwa przecietnie okoto 2 godzin, zatem nalezy przypusz-
cza¢, ze nastapito jakie$ jej zaktécenie — np. oczekiwanie na rozta-
dunek Natomiast w trasie 2 mozna do odcinka Olszyna-Berlin-
Police doda¢ cze$¢ przejazdu powrotnego na odcinku Police-
Zielona Goéra, co pozwolitoby lepiej wykorzysta¢ dopuszczalny czas
jazdy w tym dniu.
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przewozow

Impact of the organization of transport processes
on the efficiency of a transport company

Economic development evokes an increasing need to transport
waste. Therefore, waste management is inextricably supported by
logistics activities. Being aware that transport of waste requires
meticulous logistics plans, created not only to provide services at
the highest standards, but also to efficient work of the whole com-
pany, managers attach great importance to the quality of services
provided. Therefore, concentration around the issues of transport
companies' operations has become important due to the quality of
services.

In the article, the authors performed research on the transport pro-
cesses on a real object. The Jasto-Odense- Police-Jasto and Jasto-
Berlin-Police-Jasto routes were subject to research; it included
implementation of a monitoring system for the purposes of im-
provement in freight processes. As a result, these types of activities
contribute to the company's development, providing certainty on the
transport market, and due to the fact that customers require flexibil-
ity, speed of operation and comprehensive handling of transport
orders as part of Just-in-Time and Door-to-Door Door devliery, it
becomes a crucial element of the transport company's existence.

Keywords: transport process, reverse logistics, monitoring system.
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