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Wdrozenie codziennego

doskonalenia procesu

Zanim zaczniemy usprawniac procesy, warto poswiecic
troche czasu, aby zweryfikowac¢ aktualne i przyszte potrzeby
klientow oraz stopien ich zaspokajania przez organizacje.
Wspomniane oczekiwania przez ostatnie lata ewoluowaty
w kierunku rosnacych wymagan jakosciowych, coraz
krétszego czasu reakcji na zmieniajace sie potrzeby przy
nieograniczonej wrecz elastycznosci, przy jednoczesnej
presji na poziom kosztéw ustug swiadczonych przez
operatorow logistycznych. Sytuacje te mozna okresli¢
stowami: lepiej, szybciej, ale jednoczesnie taniej. Ten ostatni
aspekt, zwiazany z kosztami, wymusza ciagte poszukiwanie
usprawnien, optymalizacji w procesie.

Jarostaw Gulowaty

Analizujac poziom cen ustug logi-
stycznych na przestrzeni ostatnich lat
zauwazamy, ze pomimo rosnacych
kosztéw zasobdw niezbednych do re-
alizacji ustug — przede wszystkim za-
sobéw ludzkich widaé, ze tempo
wzrostu cen ustug jest zdecydowanie
nizsze niz wzrost kosztéw podstawo-
wych zasobéw je determinujacych.
Oznacza to, ze rzeczywiscie proces
optymalizacji zachodzi ciagle w bar-
dziej lub mniej widoczny sposéb, be-
dac jedynym sposobem, aby sprosta¢
rosnacym wymaganiom klientéw,
a jednoczesnie umozliwiaé realiza-
¢jg zatozonej rentownosci operatora
logistycznego.

Zaspokoi¢ potrzeby klienta
Usprawnianie proceséw samo w so-
bie wymaga takze naktadéw czasu,

zaangazowania organizacji. Dlatego
tez z racji ograniczonej ich dostep-
noéci, ewentualna decyzja o ich alo-
kacji dla wybranego projektu musi
by¢ poprzedzona szczegbtows ana-
liza. Wskazany do optymalizacji
obszar powinien posrednio lub bez-
posrednio wynika¢ z niezaspokaja-
nych potrzeb klientéw — obecnych
lub przysztych. Oznacza to, ze kazda
zmiana procesu, jego udoskonalenie,
powinny przefozy¢ si¢ na poziom za-
dowolenia klientéw. Aby mozna bylo
to stwierdzié, tzw. zadowolenie klien-
téw musi by¢ skwantyfikowane, tj.
mierzone wg ustalonego schematu,
przy jasno okreslonych, powtarzal-
nych zrédfach danych itd. Dotyczy
to oczywiscie kazdego zmienianego
procesu — powinnismy mie¢ okre-
Slony zestaw wskaznikéw, ktory po-
zwoli nam okresli¢ stan poczatkowy,
koricowy, a co czasem najwazniejsze,

umozliwi monitorowanie efektéw
wprowadzanej zmiany w czasie rze-

czywistym (wskazniki leading).

Spojrzenie procesowe

Decydujac si¢ na usprawnianie pro-
cesu, nalezy mie¢ $wiadomos¢, jak
wyglada caly proces (podejscie end-
-to-end). Pozwoli to uniknaé¢ tzw.
suboptymalizacji, czyli usprawnia-
nia jednego z elementéw wickszego
procesu bez analizy konsekwencdji tej
zmiany dla pozostatych czesci. Tu-
taj pojawia si¢ kolejna wskazéwka
zwigzana z optymalizacja — spojrze-
nie procesowe (przekrojowe), a nie
silosowe, dziatowe, ktdre wspierane
jest takze btednie skonstruowanym
systemem bonusowym (MBO)
— premiowanie wynikéw poszcze-
golnych dziatéw, a nie kompletnego
procesu, ktéry wplywa na poziom
$wiadczonej jakosci.

Skutecznos¢ usprawniania pro-
ceséw bez watpienia zalezy od
wielkosci i jakosci alokowanych
zasobéw. Zapewnienie odpowied-
nich zasobéw powinno by¢ zagwa-
rantowane juz na samym poczatku
procesu doskonalenia. Zatwierdze-
nie alokacji zasobéw przez kierow-
nictwo powinno by¢ poprzedzone
analiza potrzeb przy uwzglednieniu
osi czasu. Nalezy bardzo doktad-
nie okresli¢ i potwierdzi¢ udzial
pracownikéw, ktérzy beda bra¢

udzial w poprawie procesu jedno-
cze$nie realizujac swoje codzienne
obowiazki. Pominigcie tego etapu
czgsto  skutkuje opdznieniami
w realizacji harmonogramu dzia-
taii lub brakiem odpowiedniego
zaangazowania.

Sukcesywny wzrost

znaczenia systeméw IT

Ostatnie kilkadziesiat lat to sukce-
sywny wzrost znaczenia systeméw [T
praktycznie w kazdej dziedzinie go-
spodarki, w tym oczywiscie logistyce.
Synchronizacja fadcucha dostaw,
skrécenie czasu reakeji na potrzeby
klientéw, czy tez w coraz wigkszym
stopniu dostarczanie informacji doty-
czacych statusu przesylki lub zlecenia
w czasie rzeczywistym bylo moz-
liwe wiasnie dzigki wprowadzo-
nym zmianom, nowym systemom
WMS. Biorac pod uwagg powyzsze,
usprawniajac procesy logistyczne,
nalezy wzia¢ pod uwage mozliwosci
odzwierciedlenia zmian zwigzanych
z fizycznym przeplywem przesytki,
czy tez przygotowywania zlecenia
w systemie WMS. Pomijanie tego
aspektu na poczatku projekeu opty-
malizacyjnego zwykle prowadzi do
opdinien, gdyz ze wzgledu na stopiert
skomplikowania obecnych systeméw
IT kazda zmiana, nawet najmniej-
sza wymaga analizy konsekwendji jej
wprowadzenia w procesie.

Doskonalenia procesu

poprzez male zmiany
Optymalizacje wazne z punktu wi-
dzenia firmy lub calego faricucha
dostaw powinny mie¢ takze jasno
okreslony system przegladu statusu
projektu w postaci komitetu steruja-
cego, planu wdrozenia itp., wynika-
jacy ze standardowego podejécia do
zarzadzania projektem.

Oproécz projektowego podejécia do
optymalizacji procesu, druga droga
prowadzaca do zwigkszania warto-
éci dodanej dla klienta jest podejscie
Kaizen, czyli wdrozenie codziennego
doskonalenia procesu poprzez mate
zmiany, gléwnie realizowane przez
pracownikéw liniowych. Pomimo ze
to podejscie wydaje si¢ by¢ tatwiejsze
do wdrozenia, w rzeczywistosci jest
bardzo trudne, gdyz wymaga zaan-
gazowania wszystkich pracownikéw
w proces doskonalenia procesu, zbie-
rania pomystéw zmian i ich wdraza-
nia w sposéb systemowy. Kluczowym
tutaj jest podejécie zaktadajace prze-
prowadzanie eksperymentu, czyli
testowanie proponowanych zmian
iocena ich skutecznosci. Aby ten pro-
ces funkcjonowat efektywnie, sama
organizacja musi by¢ gotowa. Takie
podejscie powinno by¢ czgscia kul-
tury doskonalenia proceséw wspie-
ranej przez najwyzsze kierownictwo.

/ Tnoictnlos b L

Autor jest dyr )gisty ¢
w Fresh Logistics
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Zoptymalizowac koszty funkcjonowania
przedsiebiorstwa
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Wiasciciele firm transportowych stale daza do optymalizag;ji
kosztéw funkcjonowania swoich przedsiebiorstw. Poszukuja
rozwigzan, ktore pozwola im zaoszczedzi¢ nie tyko czas,

alei pieniadze, szczegélnie w kluczowym dla ich biznesu,
aspekcie zarzadzania gospodarka paliwowa. Takim
wygodnym i efektywnym narzedziem umozliwiajacym
managerom flot modernizacje wielu proceséw — poczawszy
od platnosci za zakup paliwa, az po monitorowanie pracy

kierowcow - sg karty paliwowe.

Robert Karolczak

Karty paliwowe to nie tylko narze-
dzie, ktére pozwala na regulowanie
oplat za benzyne, czy olej nape-
dowy. Zakres ich funkcjonalnosci
jest duzo szerszy, a firmy wybiera-
jac ich dostawcg zyskuja o wiele
wiecej.

Autostrada korzysci

Kluczowa korzyscia wynikajaca
z posiadania karty paliwowej jest
petna kontrola wydatkéw na pa-
liwo. Dlatego firmy poszukuja
ofert, ktére umozliwiajq dostgp
do zintegrowanych narzedzi, po-
zwalajacych odpowiednio fakturo-
waé i rozlicza¢ wszystkie wydatki.
Z karta paliwows euroShell, pro-
cesy administracyjne sa znacz-
nie prostsze. Manager floty majac
staly dostep do konta online moze
monitorowaé wszystkie transakcje,
wprowadza¢ limity na ilo$¢ tanko-

wanego paliwa, a takze zrobi¢ blo-
kade lub uniewazni¢ karte.

Karta dobrze dobrana

Wybér karty flotowej uzalezniony
jest od wielu czynnikéw, migdzy in-
nymi od rodzaju i zasiggu prowadzo-
nej dziatalnosci oraz wielkosci floty.
Dla jednych waznym aspektem jest
mozliwo$¢ odzyskiwania podatku
VAT z transakji zagranicznych, dla
innych bezpieczefistwo transakgji.
Najczgdciej jednak glownym kry-
terium wyboru jest akceptowanie
kart przez szeroka sie¢ stagji, kedre
nie tylko znajdujg si¢ na gléwnych
szlakach drogowych, ale takze w du-
zych miastach. Najbardziej atrak-
cyjne s3 jednak takie zintegrowane
oferty jak euroShell, dzigki kt6rym
przedsi¢biorcy zyskuja kontrole, bez-
pieczefistwo, oszczednodci oraz wy-
gode w zarzadzaniu flotg pojazdéw.

Autor jest marketing managerem Poland, Baltics
& Ukraine Commercial Fleet w Shell Polska

Koszty paliwa pod petna kontrolg

Z Mariuszem Derdziakiem, doradcg DKV Euro Service Polska

W Polsce DKV nalezy do bardzo
waskiego grona operatordw kart,
ktorzy oferuja rozliczenia zaréwno
w systemie viaTOLL, jak i na auto-
stradach A1, A2 i A4. Wyr6znia nas
fakt, ze nigdy nie pobieramy zad-
nych optat z gory. Za wszystkie
wydatki drogowe, czy to w syste-
mie pre-paid, czy post-paid, klient
pfaci na podstawie faktury z dtu-
gim terminem ptatnosci. Jest to
wiec de facto najtanszy kredyt,
z jakiego korzystaja na co dzien
firmy transportowe.

Czy klienci korzystaja z tej
samej karty, co w Polsce,
podczas podrozy zagranicznej?
Tak, karta jest ta sama dla wszyst-
kich ustug. Dostep do poszcze-
golnych serwisdw ustawiany jest
na poziomie naszej platformy on-
line. Ta sama karta umozliwia tan-
kowanie paliwa na blisko 40 tys.

rozmawiata Joanna Zielinska

stacji dowolnych marek w Euro-
pie. DKV Card jest tez najbardziej
wszechstronna, jesli chodzi o roz-
liczenia w zagranicznych syste-
mach opfat drogowych - dbamy
0 to, aby zawsze by¢ pierwsza nie-
zalezng karta, ktéra akceptowana
jest w danym kraju badz systemie.
W 2015 r. weszlismy z ustugami na
rynek rosyjski i biatoruski, w tym
roku towarzyszymy debiutowi sys-
temu w Belgii. Proponujemy tez
wszystkie najnowsze rozwigzania,
ktére wprowadzaja lokalni opera-
torzy, dzi$ sg to np. ptatnosci z Sto-
wenii w systemie post-paid.

Dla przewoznika liczy

sie cena zakupu paliwa.

Czy operator niezalezny

moze by¢ konkurencyjny

dla sieci stacji paliw?

Jeslichodzi o ceny diesla, to z pew-
noscia. Z jednej strony udzielamy
rabatow, ktdre czesto s na po-
ziomie stawek hurtowych. Z dru-
giej, kazdy nasz klient moze bez
zapowiedzi tankowac na stacjach
sieci Bottom Up (wybrane sta-
cje prywatne na terenie Polski,

Austrii i Wegier), gdzie cena jest
$rednio 40 groszy nizsza niz na
dystrybutorze.

Jakie wsparcie oferuja tu
serwisy online? Mozna

sobie samemu sprawdzic¢

ceny w dowolnym miejscu

w Polsce i na tej podstawie
zaplanowac tankowania?
Obecnie wystarczy kilka klik-
nie¢, aby mie¢ petng kontrole
nad kosztami paliwa. Serwisy
DKV pomagaja zaplanowac miej-
sca tankowan na podstawie ak-
tualnych cen oraz wylicza koszty
przejazdu na wskazanych odcin-
kach. Skutecznos$¢ tych rozwia-
zan opiera sie na fakcie, ze réznice
w cenie paliwa pomiedzy stacjami
lezacymi w poblizu siegaja nawet
do20gr. nalitrze. Czesto opfaca sie
zjechac 2 km z trasy, aby zatanko-
wac paliwo po znacznie nizszej ce-
nie. Klienci DKV maja w Polsce do
dyspozycji najszersza siec stacji pa-
liw w naszym kraju dostepna przy
pomocy jednejkarty paliwowej, li-
czaca 3967 lokalizacji — zatem wy-
bér jest naprawde duzy.

Polskie firmy logistyczne
najwiekszym przewoznikiem

w Europie

Krajowa flota skfada si¢ obecnie z bli-
sko 200 tys. pojazdéw kursujacych po
Europie. Polskie firmy sq konkuren-
cyjne, bo oferujg najlepszy stosunek ja-
kosci do ceny ustugi oraz s3 elastyczne.
Aby utrzymaé swoja pozycje w naj-
blizszych latach, muszg jednak stawi¢
czofa kilku wyzwaniom. Pierwszym
jest dynamicznie rozwijajacy sie sektor
e-commerce, a drugim — wdrozenie
innowagji technologicznych. — Logi-
styka zawsze stanowi koszt dla produ-
centa, musi wiec by¢ poddana bardzo
duzej dynamice zmian, innowacyj-
nosci, kedra umozliwia optymalizacje
kosztéw — przekonuje Piotr Sukien-
nik, dyrekeor generalny w spétce FM
Logistic w Polsce. — Na koniec dnia
ustuga, keéra $wiadczymy, musi by¢
konkurencyjna. To nie jest trend jed-
noroczny, tylko ciagly. Skupiamy si¢
wiec na nieustannym unowoczesnia-
niu technologicznym naszych ustug.

Kondycja rynku logistycznego, jak
wskazuje Piotr Sukiennik, jest scisle
zwigzana z tempem rozwoju gospo-
darczego, ktéry w Polsce jest stosun-
kowo wysoki. Jak podaje Gléwny
Urzad Statystyczny, PKB w pierw-
szym kwartale roku uksztattowat si
na poziomie 3 proc. Byl to wynik
nieco nizszy od oczekiwan analitykéw
(3,5 proc.), ale i tak wysoki w skali Eu-
ropy. — Krajowy rynek z tej perspek-
tywy jest ciagle rosnacy, 2-3 punkey
procentowe PKB pokazuja, ze weiaz
réznimy si¢ od innych krajéw unij-
nych — zauwaza Piotr Sukiennik.
—Mygle, ze taka dynamika utrzyma sie
w najblizszych latach. Pamictajmy, ze
Polska, jako konkurencyjny koszcowo
kraj, daje mozliwos¢ zaproponowania
lepszej ceny w stosunku do jakosci niz
kraje zachodnie. Zaktadam, ze tak be-
dzie jeszeze przynajmniej w tej deka-

dzie. Balmewseria
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Jak skutecznie
usprawniac procesy
logistyczne?

Czesto w firmach spotykam sie z pytaniem czy optaca sie podejmowac
trud zmiany i usprawniania proceséw logistycznych. Nieodtaczna
czescig zmian jest przeciez opor pracownikow, ktory powoduje szybkie
zniechecenie i pogorszenie atmosfery, a pozytywne efekty dziatania nie

sg gwarantowane.

Tomasz Dobczynski

Na kazde tego typu pytanie odpowiadam: ,, TAK
—warto to robi¢”. Przy odpowiednim prowadze-
niu zmian w procesie mozliwa jest poprawa jego
efektywnosci nawet o 30 proc. Wystarczy zasto-
sowac kilka prostych metod, do ktérych goraco
zachecam. Nalezy przede wszystkim:

Poprawic jako$¢ danych poprzez ustalenie re-
gut pracy w jednakowych odstgpach czaso-
wych, na jednolitych formatkach rejestracj.
Dotyczy to zaréwno wymiany danych z in-
nymi dziatami w firmie, jak i wspétpracy z
otoczeniem biznesowym. Ten problem jest
szczegdlnie widoczny w firmach, w ke6rych
nie ma zintegrowanego systemu informatycz-
nego. Poprawienie jakosci danych to poprawa
jakosci raportéw, a wige takze wzrost trafno-
§ci podejmowanych decyzji.

Raportowaé to, co istotne — kluczem do suk-
cesu jest identyfikacja raportéw, ktére sa nie-
zbedne do prawidlowego funkcjonowania
i oceny przebiegu procesu logistycznego w fir-
mie. Doswiadczenie z projektéw pokazuje, iz
wskaznik uzytecznosci raportéw (procentowy
udziat liczby raportéw, keére sg analizowane, do
wszystkich wykonywanych raportéw na danym
stanowisku) nie przekracza 20 proc.

Ocene przebiegu procesu oprze¢ na analizie
wskaznikowej — nie dyskutujmy z wynikami,
tylko szukajmy przyczyny takiej sytuacji. Za-
ufajmy wynikom analizy, zwlaszcza gdy wyko-
nujemy ja na danych dobrej jakosci.

Dostosowa¢ sposob prezentacji wynikéw do
odbiorcy — wyniki analiz musza trafi¢ do od-
biorcy koricowego w taki sposob, aby nie mu-
siat poswieca¢ zbyt wiele czasu na ,wgryzanie
si¢” w temat. Szanujmy jego czas. Doswiadcze-
nie pokazuje, iz bardzo przyjaznym narzedziem
prezentacji sa panele menedzerskie, w kt6rych
najwazniejsze informacje sa prezentowane na

jednym ekranie.

Zaangazowa¢ w analize osoby, ktére maja wplyw
na koszty logistyki — preferowana metoda sg cy-
kliczne spotkania zakoriczone notatks, gdzie
znajdy si¢ zasygnalizowane problemy, podjete
dziatania korygujace. Kolejne spotkania nalezy
rozpoczyna¢ od oméwienia realizacji poruszo-
nych tematéw z poprzedniego spotkania.

Omawia¢ i rozwiazywa¢ problemy na biezaco
— praktyka pokazuje, iz stata wymiana informa-
¢ji pomigdzy osobami zaangazowanymi w pro-
ces pozwala skroci¢ czas rozwiazania problemu
nawet 0 90 proc. W ten sposdb zabezpieczamy
proces przed wystapieniem zjawiska domina,
gdy jeden blad pociaga za sobg kolejne. Nie
tylko poprawia si¢ komunikacje, ale takze inte-
gruje zespdl. Ponadto umozliwia si¢ wdrozenie
jednej z zasad filozofii Kaizen: ,Bierz pomysly
od wszystkich”.

Autor jest ekspertem Audyrel S.A

Jedwabny Szlak 2.0 szansg
dla polskiej logistyki

Polska moze sie sta¢ rynkiem posredniczacym w wymianie handlowej
miedzy Azja a Europa. Wszystko dzieki koncepcji jedwabnego szlaku 2.0,
wdrazanej przez chinskie wtadze, ktory ma biec przez nasz kraj. Juz dzi$
wymiana dynamicznie ro$nie - w ciggu ostatnich dwoch lat wzrost byt
trzykrotny. To ogromna szansa dla polskiej branzy logistycznej. Do jej
wykorzystania intensywnie przygotowuje sie takze Poczta Polska.

Jedwabny Szlak 2.0 to doktryna przyjeta
przez chinski rzad trzy lata temu. Zaklada
wzmocnienie potaczen gospodarczych migdzy
Azja a Unig Europejska, dzigki keorym przeplyw
towaréw i ustug stanie si¢ fatwiejszy. Juz dzis
wymiana transgraniczna dynamicznie ro$nie.
Z danych Poczty Polskiej wynika, ze w okresie
20112014 catkowity wolumen paczek migdzy-
narodowych wzrést o blisko 44 proc., a war-
to$¢ tego rynku zwigkszyta si¢ o ponad 30 proc.
Z drugiej strony e-commerce transgraniczny sta-
nowi tylko 4 proc. catego e-handlu, obszar ten

stanowi wiec duze pole do popisu. — Jestesmy
jako gospodarka bardzo mato aktywni w im-
porcie i w eksporcie, wigc mamy doskonate po-
dwdjne szanse rozwoju. To nie jest wylacznie
kwestia importu towaréw z Chin do Europy
czy do Polski, lecz takze w drugg strone. Nasi
partnerzy chifiscy sa bardzo zainteresowani im-
portem towaréw polskich i europejskich jedwab-
nym szlakiem i ich dystrybucja na gigantyczny
rynek, zapewnieniem im tam miejsca i promo-
¢ji — méwi bukasz Gofebiowski, dyrekror zarza-
dzajacy Poczta Polska.

Ba/newseria

NAJBARDZIEJ DYNAMICZNE FIRMY TSL

NAZWA FIMY Przychody netto za 2015 r. | Przychody netto za 2014 r. | zmiana proc.

1 | DTALOGISTIC 5443,00 382,00 1324,87
2| KROTRANS LOGISTICS 42513,00 17176,00 147,51
3 | DONE DELIVERIES MISIEK | WSPOLNICY 28341,00 13 862,00 104,45
4 | TEXTRA Poland 17 207,00 8917,00 92,97
5 DPD 1163 591,00 748 436,401 55,47
6 | OPTIMA 146 386,00 99000,00 47,86
7 | BAMALOGISTICS 18 606,00 14124,00 31,73
8 | YUSENLOGISTICS 262 606,00 208 101,00 26,19
9 | POLFROST INTERNATIONALE SPEDITION 71428,00 57307,00 24,64
10 | OMIDA GROUP 240363,00 193 486,08 4.3
11 | RHENUS LOGISTICS 295 442,00 23826141 24,00
12 | NOLIMIT 127 675,00 103 279,00 23,62
13 | GRUPA INTEGER.PL 726 534,00 604 068,00 20,27
14 | DACHSER 290 862,00 245569,00 18,44
15 | JURA POLSKA 91823,00 77 952,60 17,79
16 | PPT PKS GDANSK-OLIWA 219719,00 186733,09 17,66
17 | LINK 288723,50 247 844,40 16,49
18 | PCCINTERMODAL 215 815,00 185322,00 16,45
19 | VIVETRANSPORT 40 380,00 35142,00 14,91
20 | EUROGATE LOGISTICS 134 465,00 117176,00 14,75
21 | KUEHNE NAGEL 502 852,00 446 985,00 12,50
22 | GEODIS POLSKA 269 821,00 240 545,00 12,17
23 | GEFCO 621128,00 557 550,00 11,40
24 | XPO SUPPLY CHAIN POLAND 71025,00 64 775,00 9,65
25 | FORMICA 3PL 5400,00 4950,00 9,09

E-commerce sitg napedowq
polskiego transportu

Dynamiczny rozwéj sprzedazy
przez Internet ma ogromny
wptyw na sposéb prowadzenia
handlu i powoduje coraz
bardziej istotne zmiany

w zasadach funkcjonowania

fancuchéw dostaw.
.. ¥ Drinz.
Grzegorz
Lichocik

Wraz ze wzrostem e-commerce, spada
znaczenie hurtownikdéw i stacjonarnych
sklepéw, co wiecej, klient dokonujacy
zakupu w sieci jest bardzo wymagajacy,
chciatby otrzymac towar szybko (najle-
piej jeszcze tego samego dnia, cho¢ na
wielu rynkach standardem jest dzien na-
stepny, a czas nie zawsze zalezy od miej-
sca zakupu), a dodatkowo nie ptacac
za przesytke, jego wniesienie, zamon-
towanie w razie potrzeby, czy nawet
za zwrot towaru, jesli nie bedzie spet-
niat jego oczekiwan. Co istotne, zmiany
te dokonuja sie nie tylko na poziomie
panstw, ale takze w wymiarze miedzy-
narodowym. Globalny dostep do infor-
macji przez Internet powoduje bowiem,
ze zakup produktu z e-sklepu zlokalizo-

wanego w USA, czy nawet innym bardzo
odlegtym zakatku $wiata, nie stanowi
obecnie duzego problemu, a w ramach
krajéw znajdujacych sie w Unii Europej-
skiej jest na porzadku dziennym i roz-
wija sie. Nasze doswiadczenia pokazuja,
ze rowniez wielu polskich producentéw
Swietnie wykorzystuje te szanse i z po-
wodzeniem sprzedaje swoje produkty
za granicg wlasnie poprzez sklepy in-
ternetowe. Liczba obstugiwanych przez
nas przesytek w ramach e-commerce
systematycznie wzrasta, bo przedsie-
biorcy coraz czesciej szukaja sposobow,
by optymalizowa¢ koszty transportu
swoich produktéw. W Dachser codzien-
nie wysytamy przesytki do wszystkich
krajéw, w tym do panstw sasiednich
w standardach czasowych wtasciwych
dla przesytek krajowych, do Wtoch do-
cieramy w 2 dni, a do Hiszpanii — nawet
w 3. Wysytajac towary za naszym po-
$rednictwem, przedsiebiorca moze za-
tem zapewni¢ klientom bardzo szybkie
czasy dostawy, a jednoczesnie obnizac
swoje koszty, gdyz wysyta z Polski prze-
sytke pakietowa do danego kraju, w kt6-
rej zgrupowane sg towary dla réznych
klientédw i w konsekwencji ptaci za jedna
przesytke zagraniczna. Ta jest rozkomple-
towywana w kraju przeznaczenia i po-
tem dystrybuowana jako seria przesytek
lokalnych, co jest zdecydowanie tansze
i jeszcze bardziej zacheca do rozwoju
tej formy sprzedazy.

Autor jest prezesem Dachser w Polsce
TEKST PROMOCYINY
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Kto lata do Europy Srodkowo-Wschodniej

Silna pozycja tanich linii lotniczych, na przyktad w Polsce
wynika z wrazliwosci cenowej ogromnej czesci klientéw
w tej czesci Europy. Dlatego dominacja Ryanaira i Wizz
Air-a w krajach naszego regionu wydaje sie mie¢
charakter trwaty. Ryanair tymczasem ogtosit, ze w tym
roku az pie¢ nowych baz ulokowanych bedzie w duzych
aglomeracjach Europy Srodkowo-Wschodniej. W tej
sytuacji dla konkurentéw nie pozostaje zbyt wiele
miejsca. Musza szukac nisz rynkowych.

Marek Serafin

W doé¢ krétkim tekscie, ktdry po-
$wigcony jest tak szerokiemu te-
matowi, nalezy ograniczy¢ si¢ do
najwazniejszych zjawisk i trendéw.
Z punktu widzenia geograficznego
skoncentruje si¢ na rynku tak zwa-
nej Nowej Europy (NE), czyli kra-
jach z naszego regionu — czfonkach
Unii Europejskiej, poswiccajac je-
dynie kilka stéw Ukrainie. Jezeli
chodzi o Rosje, jest ona tak specy-
ficznym rynkiem lotniczym, ze po-
winna by¢ omawiana oddzielnie.
Tak jak we wszystkich innych przy-
padkach, analiza rynku lotniczego
w NE powinna by¢ dokonywana
oddzielnie dla systeméw przewo-
zowych tworzonych i rozwijanych
przez przewoznikéw tradycyjnych
(sieciowych) i oddzielnie dla linii
tanich/ultratanich.

Linie sieciowe

W petni uzasadnione jest stwier-
dzenie, ze w NE, ale réwniez na
Ukrainie, zdecydowanie dominuje
oferta przewoznikéw z Grupy Lu-
fthansy (Lufthansa, Austrian, Swiss,
SN Brussels). Utrzymujg one od-
rebne marki (brandy), ale z punktu
widzenia rynkowego ich oferta jest
wspélna. Maja jednorodna oferte
cenowsy, co 0znacza, ze na réinych
odcinkach podrézy pasazer moze
korzysta¢ z ustug réznych przewoz-
nikéw. Reprezentuja je wspélne or-
ganizacje marketingu i sprzedazy.
Wystarczy powiedzie¢, ze w lecie
2015 przewoznicy z Grupy LH ofe-
rowali tygodniowo 1068 rejséw do
miast w naszym regionie. Najwick-
sza role odgrywaly tu wezly przesiad-
kowe (hub-y) Lufthansy (Frankfurt
i Monachium) — facznie 602 rejsy
oraz Austrian (Wiederl) — 290 rej-
sow. Oczywiscie o sile tej grupy sta-
nowi nie tylko rozleglos¢ jej oferty
przewozowej w NE, ale réwniez glo-
balny charakter jej calej siatki prze-
wozowej. Przez hub-y grupy mozna
dolecie¢ ,wszedzie”, wykorzystu-
jac zaréwno jej wlasne potaczenia,
jak i jej strategicznych partneréw.
Na przyktad dzicki umowie Jo-
int Venture z grupa United i z Air
Canada, ma petny i maksymal-
nie ,tani” dostgp do catego rynku
pétnocno-atlantyckiego. Jak wia-
domo, w wielu krajach NE rynek

ten ma ogromne, wrecz kluczowe
znaczenie, jezeli chodzi o potacze-
nia interkontynentalne.

To wlhasnie globalny charakter siatki
polaczenn decyduje w ogromnym
stopniu o przewadze konkuren-
cyjnej Grupy LH nad mniejszymi
liniami sieciowymi, ktére maja
w naszym regionie duze aspira-
cje — takimi jak LOT. Globalnos¢
siatki jest szczeg6lnie wazna w przy-
padku konkurowania o ruch najwy-
zej platny, w tym korporacyjny.

Konkurenci dzialaja ,,punktowo”
Dwie inne globalne grupy, a przede
wszystkim  Air  France/KLM,
i w mniejszym stopniu IAG, staraja
si¢ rozwijaé oferte w najwigkszych
aglomeracjach, takich jak War-
szawa, Praga, Budapeszt, Bukareszt.
W Warszawie na przyklad AF/KL
oferuje do swoich hub-6w 7 rejséw
zasilajacych dziennie. Jednak jest to
i tak kilkakrotnie mniej niz grupa
LH — wspélnie z LOT-em.

Inne linie tradycyjne majg swoje
»specjalizacje”. Aeroflot do$¢ sku-
tecznie walczy o najbardziej wraz-
liwy cenowo ruch do Azji. Finnair
oferuje $wietny produke azjatycki,
ale znacznie bardziej wymagajacym
klientom.

Specjalnos¢ LOT-u to oferta do wiel-
kich aglomeracji pétnocno-ame-
rykariskich (Nowy Jork, Chicago,
Toronto), szczegélnie atrakcyjna
na rynku ukraifiskim. Polski prze-
woznik probuje coraz aktywniej
wchodzi¢ na rynek przewozéw z/
do Azji, ale tu, méwiac delikatnie,
ma bardzo trudnych, wielokrotnie
wigkszych i silniejszych konkuren-
téw. Przewaga Grupy LH w na-
szym regionie ma charakeer stabilny
i praktycznie niemozliwy do prze-
zwyciezenia — wynika z czynnika
obiektywnego — geografii. Jej hub-
-y s3 zdecydowanie blizej potozone
NE niz hub-y globalnych konku-
rentéw — Paryz, Amsterdam, Lon-
dyn, Madryt.

Tanie linie

W tym segmencie rynkowym mamy
w NE dwdch ultra-tanich ,,domi-
natoréw”. To Wizz Air (W6) i Ry-
anair (FR). Wegierski przewoznik
rozpoczat dziatalno$¢ w momencie,
gdy miato miejsce pierwsze ,wielkie
rozszerzenie” UE, a pierwsza baza li-
nii byly Katowice. Budowat swoja
marke i pozycje rynkowa w naszym
regionie, wykorzystujac niewielkie
nim zainteresowanie ze strony eu-
ropejskiego giganta — Ryanaira.
Sytuacja ulegta zmianie kilka lat
temu. Irlandzka linia zorientowata

[ |

si¢, ze w NE drzemie ogromny po-
tencjal rozwojowy. Dotyczy on
w znacznym stopniu bastionéw
przewoznika — Wielkiej Brytanii
i Irlandii — ze wzgledu na szeroko ro-
zumiany ruch zarobkowy, rodzinny
i towarzyski. Od dwdéch lat Polska
jest wymieniana przez prezesa FR
jako jeden z kilku absolutnie klu-
czowych dla przewoznika rynkéw
europejskich. Ryanair przystapit
do zdecydowanej i bardzo agresyw-
nej walki konkurencyjnej z Wizz
Air-em.

Ponizsza tabela ilustruje obecny stan
penetracji poszczegdlnych rynkéw
przez dwéch dominatoréw.

ukraifiska spotke-corke i rynek
ten obstuguje bezposrednio sam.
Zwraca uwagg relatywnie niewielka
oferta tych przewoznikéw w Cze-
chach. Tam bardzo mocna pozycje
rynkowa ma czeska linia hybrydowa
— czarterowo-rozktadowa — Travel
Service/SmartWings.

Tak silna pozycja Ryanaira i Wizz
Air-a — na przyktad w Polsce maja
zdecydowanie powyzej 90 proc.
calego ,taniego rynku” — wynika
zwrazliwosci cenowej ogromnej czg-
$ci klientéw tanich linii. Wizz Air,
i szczegblnie Ryanair, s bezkonku-
rencyjni cenowo, a ich rywale ogra-
niczaja si¢ do ofert punktowych.

Liczba tygodniowych czestotliwosci FR i W6 na rynkach

w Europie Srodkowej

Kraj Wizz Air Lato 2016 Ryanair lato 2016 Ryanair Zima 2016/17
Polska 479 543 364
Rumunia 376 68 122
Wegry 243 93 98
Butgaria 128 13 91
Litwa 83 97 75
totwa 34 56 42
Czechy 30 38 52
Stowacja 20 72 57

Uwaga: Dane pochodza z systemoéw rezerwacyjnych (system OAG Schedules
analyser) i dotycza sierpnia 2016 oraz listopada 2016

Jak widzimy najostrzejsza walka roz-
grywa si¢ o najwigkszy w NE rynek
Polski. Na trzech kolejnych domi-
nuje W6, ale w Rumunii i Bulga-
rii FR rozpoczyna, i to w niskim
sezonie zimowym, kontrofensywe.
Na Ukrainie obecny jest jedynie
WizzAir, ktéry zlikwidowat swoja

Drugi najwigkszy tani przewoznik eu-
ropejski — easyJet — jest ,powaznie”
obecny rynkowo jedynie w Pradze,
Krakowie i Budapeszcie. Norwegian
ogranicza si¢ do konkurowania w wy-
branych miastach o ruch z/do Skan-
dynawii i Hiszpanii. Niemiecka linia
z grupy LH — Eurowings oferuje ta-

Globalny charakter
siatki polaczen
decyduje w ogromnym
stopniu o przewadze
konkurencyjnej Grupy
LH nad mniejszymi
liniami sieciowymi,
ktére maja w naszym
regionie duze aspiracje

— takimi jak LOT.

nie przeloty do ,,nie-hubowych” miast
w Niemczech.

Dominacja Ryanaira i Wizz Air-a
w NE wydaje si¢ mie¢ charakeer
trwaly. Dla obu linii nasz region ma
charakter strategiczny. Dla W6 bar-
dzo silna tu pozycja rynkowa to
kwestia ,,by¢ albo nie by¢”. Ryanair
oglosil, Ze w tym roku az pi¢¢ no-
wych baz ulokowanych bedzie w NE
(Bukareszt, Praga, Sofia, Timisoara,
Wilno). W tej sytuacji dla konku-
rentéw nie pozostaje zbyt wiele miej-
sca. Muszg szukaé nisz rynkowych.
Tym bardziej, ze Ryanair coraz bar-
dziej zdecydowanie wchodzi w seg-
ment ruchu biznesowego, operujac
do rosnacej liczby gtéwnych lotnisk
europejskich.

Autor jest ekspertem PRTL.pl



Transport samochodowy
a Srodowisko naturalne

Problematyka ochrony srodowiska, tacznie z ograniczeniem
emisji gazow cieplarnianych, stata sie jednym z priorytetéw
w Unii Europejskiej, w tym w Polsce. To zagadnienie
dotycszl takze transportu, a w szczegélnosci transportu

samochodowego.

dr inz. Jerzy Waskiewicz,
prof. Zdzistaw Kordel,
dr inz. Wojciech Gis

Udziat transportu samochodowego
w catkowitej emisji gléwnych gazéw
cieplarnianych (dwutlenku wegla,
metanu i poddenku azotu) z ca-
tej gospodarki w Polsce w 2010 roku
wynidst ok. 16 proc. Samochody
osobowe i cigzarowe oraz autobusy
w DPolsce cechuje udziat rzedu (95—
97 proc.) w emisji zanieczyszczeni po-
wietrza dwutlenkiem wegla, tlenkiem
wegla, dwutlenkiem siarki, tlenkami
azotu oraz czastkami statymi ze $rod-
kéw catego transportu drogowego,
wynika z danych Gléwnego Urzedu
Statystycznego.

Dzialania bez efektéw
Podejmowanie przez poszczegblne
kraje cztonkowskie réznorodnych
dziatart w zakresie ograniczenia emi-
sji zanieczyszczen powietrza nie za-
wsze przynosi zamierzone efekty.
Obowiazujace w Polsce oplaty wy-
nikajace z emisji do atmosfery ga-
26w cieplarnianych z silnikéw parku
samochodowego wplywaja w mi-
nimalnym stopniu na koszty tego
transportu i nie przyczyniaja si¢ do
ograniczenia konkurencyjnosci tej ga-
fezi transportu, np. wobec transportu
kolejowego. Przyktadowo koszty
zwigzane z oplatami za korzystanie
z drég platnych maja wigkszy wplyw
na poziom kosztéw przedsiebiorstwa
transportowego niz koszty wynika-
jace z optat srodowiskowych, ponie-
waz m.in. sg silnie zalezne od normy
emisji zanieczyszczen spelnianej przez
poszczegdlne kategorie pojazdéw.

Najczesciej samochodem
Dynamiczny rozwéj transportu sa-
mochodowego ze wzgledu na liczbe
firm, pojazdéw i wykonywanych
przewozéw, szczeg6lnie widoczny od
momentu akeesji Polski do UE, jest
nadal kontynuowany. Stalo si¢ tak,
dzigki szczegdlnym cechom tego sek-
tora, ktore umozliwily jego plynne
przejécie do aktywnego funkcjono-
wania w strukturach wolnego rynku.
Transport samochodowy, glow-
nie tadunkéw, umocnit swoja po-
zycje w transporcie ogéfem Polski,
stajac si¢ jego wiodacym sektorem,
o czym $wiadcza udzialy w 2011 r.
w liczbie przewozonych ton ogétem
— 83,5 proc. i wykonanej pracy prze-
wozowej — 69,0 proc. W liczbach
bezwzglednych przewozy fadunkéw
transportem samochodowym wynio-
sty w 2011 . 1596 mln ton, a praca
przewozowa wyniosta 218,9 mld tkm
(w roku 2012 odpowiednio 1548 mln
ton i 233,3 mld tkm).

Ogodlna liczba zarejestrowanych
w Polsce samochodéw cigzarowych
i ciagnikéw siodlowych wg stanu
na koniec 2011 r. wyniosta 3131 tys.
szt., w tym liczba ciagnikéw sio-
dtowych 239 tys. sztuk (w 2012 r.
odpowiednio 3178 tys. szt. i 257
tys. szt.). Szacuje sig, ze liczba za-
rejestrowanych w naszym kraju
samochodéw cigzarowych i ciagni-
kéw siodlowych powyzej 3,5 Mg
w koricu 2011 r. wyniosta okoto 841
tys. szt. — dane GUS.

Jesli przyja¢ zatozenie, ze okolo 1/3
samochodéw ci¢zarowych powyzej
3,5 Mg dmc zarejestrowanych w Pol-
sce (i to pojazdéw najstarszych) jest
z przyczyn technicznych niezdolna
do eksploatacji albo nawet fizycznie
juz nie istnieje (natomiast figuruje
w ewidendji), wéwezas $redni wiek
przedmiotowego pojazdu szacuje sig
na okoto 14 lat.

Korzystniejsza sytuacja, ze wzgledu
na strukture wickows pojazdéw,
wystapila w ciagnikach siodlo-
wych. Odnowa parku cigzarowego,
w tym ciagnikéw siodtowych
w Polsce, nastepuje w wyniku za-
kupu zaréwno nowych pojazdéw,
jak i uzywanych sprowadzanych
przewaznie z innych krajéw UE.
W 2011 r. przeszio potowe ciagni-
kéw siodtowych zarejestrowanych
po raz pierwszy na terytorium
w Polski stanowily nowe pojazdy.
Przyjmujac zalozenie, ze najstarsze,
liczace ponad ¢éwier¢ wieku, wyste-
pujace w ewidendji ciagniki siodtowe
moga by¢ niezdolne do eksploatadji,
sredni wiek tego rodzaju pojazdéw
w kraju wyniéstby okoto 10 lat.

Od przystapienia Polski do UE
wzrasta udziat przewozéw samocho-
dowym transportem zarobkowym
w strukturze przewozéw cigzarowych.
W 2004 r. stanowit on 75 proc.,
aw 2012 r. 83 proc.

Nowoczesno$¢ dobra

dla $rodowiska

Dynamicznie wzrasta liczba przedsie-
biorstw zarobkowego transportu sa-
mochodowego. Na koniec 2011 roku
funkcjonowato w Polsce 136 089
przedsigbiorstw ogéfem

Z tego:

— 25 868 przedsigbiorstw transportu
miedzynarodowego,

— 64 400 przedsicbiorstw transportu
krajowego,

— 45 821 przedsicbiorstw transportu
zarobkowego z pojazdami do 3,5 Mg
maksymalnej masy (nie wymagaja-
cych licengji).

Na podstawie rozeznania zacho-
dzacych w ostatnich latach zmian

w zakresie odnowy parku cigza-
rowego mozna stwierdzi¢, ze pod
wzgledem wlasciwosci emisyjnych
zanieczyszczen z silnikéw spali-
nowych taboru nastapita istotna
zmiana jako$ciowa. Nowoczesny
tabor niewatpliwie w przypadku
wielu przedsigbiorstw zapewniaja-
cych jego nalezyte wykorzystanie,
pozwala obnizaé koszty eksploata-
qji w czedei zaleznej od przebiegu
(np. zuzycie paliwa), w tym koszty
techniczne w przypadku korzyst-
nych warunkéw firm oferujacych
nowe pojazdy.

Cztonkostwo w UE utatwito pol-
skim przewoznikom dostep do no-
wych technologii, a jednoczesnie
wymusito ich zastosowanie, szcze-
gélnie w firmach, ktére wykonuja
przewozy miedzynarodowe. Na
rynku przewozéw krajowych sy-
tuacja jest mniej korzystna, co
wynika z mniejszych mozliwosci
finansowych, a zatem proces wy-
miany taboru przebiega wolniej.
Powszechnie dostepne i tatwe po-
zyskanie nowszego taboru zostato
stworzone przez forme leasingu
i najmu dlugoterminowego.
Ogolnie biorae, firmy inwestuja
przede wszystkim w sukcesywng
wymiane taboru na nowoczesniej-
Szy, a W mniejszym stopniu na
zwickszenie juz posiadanego.
Przebieg ogétem polskiego parku
cigzkich samochodéw cigzarowych
szacuje si¢ na okoto 19,2 mld wo-
zokilometréw w 2010 r. Przy $red-
nim koszcie 3,05 zt/wozokilometr
przebiegu, koszty przewozéw cigza-
rowych oszacowa¢ mozna na okoto
58,5 mld zt. Oszacowane koszty
zwigzane z emisja zanieczyszczen
powietrza z silnikéw spalinowych
parku samochodéw ci¢zarowych
(wedtug stawek opfat za emisje za-
nieczyszczent powietrza ze spalania
paliw w silnikach spalinowych po-
jazd6éw) wyniosty 66,4 mln 4. Stad,
przy obowiazujacych stawkach optat
udziat kosztéw zewngtrznych wyni-
kajacych z emisji zanieczyszczen z sil-
nikéw polskiego parku cigzarowego
stanowi okoto 0,11 proc. catkowitych
kosztéw przedmiotowego parku,
stanowi zatem niewielki odsetek
w strukturze kosztow jednostkowych
przewozéw Ponadto, majac na uwa-
dze rozdrobnienie polskiego trans-
portu ciezarowego (okoto 70 proc.
przedsi¢biorstw transportu zarob-
kowego posiada do 4 samochodéw
cigzarowych) oraz fakt, ze ustawowo
nie wszystkie przedsigbiorstwa maja
obowiazek ponoszenia kosztow emi-
sji zanieczyszczeni do powietrza, duza
ich cze$¢ nie uwzglednia tych kosz-
téw w swoich kalkulacjach.

dr inz. Jerzy Waskiewicz jest kierownikiem
Zatetadu Badar Ekonomicznych Instytutu
Transportu Samochodowego

prof- dr hab. Zdzistaw Kordel jest ekspertem
Instytutu Transportu Samochodowego

dr hab. inz. Wojciech Gis jest ekspertem Instytusu
Transportu Samochodowego
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OPROGRAMOWANIE
DLA FIRM

a w Wielkiej Brytanii 18 proc.

Przemystaw

Lukaszewski

Skala mozliwosci rynku e-com-
merce jest ogromna — w 2012 r.
sprzedaz B2C wyniosta 1058 bln,
$ aw 2017 moze osiagna¢ poziom na-
wet 2143 bln $. Podstaw tych pro-
gnoz jest fakt, ze obecnie e-commerce
zajmuje juz 10 proc. udzialéw w po-
wierzchni logistycznej. W Polsce e-
-commerce jest jednym z najbardziej
dynamicznych sektoréw rynku i roz-
wija sic w tempie dwucyfrowym. Pol-
ski rynek e-commerce ma najwickszy
potencjal w Europie Srodkowo-
-Wschodniej, nie tylko ze wzgledu na

liczbe kupujacych w Internecie, ale
takze ze wzgledu na najwickszy odse-
tek internautéw zainteresowanych ro-
bieniem zakup6w online (80 proc.).

Back office

Procesy back office stanowia klu-
czowy element e-sprzedazy dla du-
zych sieci handlowych. Efektywna
integracja e-sklepu z systemami back
office pozwala sprawnie realizowaé
dziesiatki tysiccy zamdwien dzien-
nie. Od strategii marketingowej i za-
rzadzania milionami produktéw
w wielu kanatach sprzedazy, online,
offline, marketplace przez pricing,
dostepnoéé, promocje, programy lo-
jalno$ciowe, analityke biznesowa oraz
replenishment magazynowy, przyje-
cia, retro bonusy, kontrole faktur i za-
méwienia klientéw, przygotowanie
paczek w magazynach na automa-
tycznych liniach po drukarki fiskalne,
kioski interaktywne az po wysylke
izwroty czy obstuge posprzedazowa,
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Rozwiazania do prowadzenla sprzedazy w Internecie

Obserwujac zachowania wspétczesnych konsumentow
nie da sie ukry¢, ze rynek e-commerce ma ogromny
potencjal, zwtaszcza w Srodkowo-Wschodniej Europie.
W 2014 r. sprzedaz internetowa w Polsce i w Rumuni
byta zaledwie na poziomie 3 proc., w Czechach wynosita
4,5 proc. - w poréwnaniu do rynkéw Europy Zachodniej,
gdzie sprzedaz online w Niemczech stanowita 9 proc.

Exorigo-Upos realizuje wszystkie klu-
czowe elementy proceséw back office
najwickszych platform e-commerce
w Polsce. Whasciwe zaprojektowa-
nie i dobranie systeméw procentuje
najlepsza obstuga klienta i zmniejsza
koszty sprzedazy online. Nowocze-
sny konsument korzystajacy z omni-
channel oczekuje tej samej ceny
i promocji w kanale offline i online.
Chciatby réwniez zdobywaé punkey
lojalno$ciowe we wszystkich kana-
tach sprzedazy i mie¢ informacjg on-
line o dostgpnosci towaru w sklepie
tradycyjnym. Dodatkowym atutem
dla klienta jest mozliwos¢ sprawdze-
nia w aplikacji mobilnej opinii o pro-
dukcie i poréwnania ceny z innymi
sklepami. Exorigo-Upos spelnia te
wszystkie oczekiwania projektu-
jac i wdrazajac omnichannel w naj-
wickszych sieciach handlowych
w kraju i za granica.

Od pozyskania klienta

do omnichannel

Nasza ekspercka wiedza i doswiadcze-
nie w zakresie projektowania graficz-
nego, user-experience, eksponowania
produktéw, interfejséw komunika-
qji z klientem, jak réwniez w zakresie
integracji e-commerce z systemami
backendowymi, hurtowniami, sys-
temami promocyjnymi, lojalnoscio-

wymi i aukcyjnymi, poréwnywarkami
cenowymi oraz pozostalymi elemen-
tami ekosystemu, pozwala nam prze-
prowadzi¢ doglebng analizg potrzeb,
zaprojektowaé i wdrozy¢ komplek-
sowe rozwigzanie eCommerce omni-
channel integrujace wszystko w jeden
sp6jny ekosystem. Kazda branza po-
siada swoja logike sprzedazy, jak réw-
niez zasady prezentowania oferty.
Zupelnie inna filozofia dziatania, pre-
zentacja produktéw, jak i funkcje skle-
powe wystepuja w przypadku branzy
spozywczej niz w przypadku fashion.
Inaczej projektuje si¢ sklep w przy-
padku niewielu charakterystycznych
produkeéw niz dla setek tysigey pro-
duktéw dla duzego outletu. Najwaz-
niejsza dla sprzedazy w Internecie jest
widocznos¢ produktéw w wyszu-
kiwarce Google, dlatego nalezy za-
dba¢ o odpowiednia optymalizacje
systemu dla robotéw wyszukiwarki.
Dzigki kampaniom AdWords, Face-
book, publikacji w poréwnywarkach
cenowych zyskujemy na widoczno-
§ci produkeéw w Internecie. W réz-
nych branzach wykorzystuje si¢ rézne
dodatkowe formy marketingu inter-
netowego, takie jak umieszczanie od-
no$nikéw do produkeéw lub zdjeé
w serwisach spofecznosciowych ta-
kich jak Pinterest czy Instagram. Wi-
docznos¢ sklepu na frazy kluczowe

specyficzne dla danej dziatalnosci
wspomagamy przez uUmieszczenie
bloga w e-commerce wg zasady ,,con-
tent is the king!”.

Zaawansowane narzedzia

Istotnym aspektem prowadzenia
sklepu internetowego jest satysfakcja
klientéw. Dzieki narzedziom pozwa-
lajacym na rekomendacjg tresci oraz
produktéw, mozemy sprawi¢, ze klient
tatwiej i szybciej znajdzie interesujace
go materialy. Silnik rekomendacji
zbiera oraz analizuje dane o zachowa-
niu klienta w e-sklepie, w Internecie
oraz w sieciach spotecznosciowych, po
to, aby jak najlepiej dostosowaé tresci
dla konkretnego klienta. Réwnie istot-
nym aspektem jest badanie zachowari
klienta na e-sklepie, po to, aby znajdo-
wac napotkane przez niego problemy.
Przyktadem narzedzia, ktdre pozwala
na badanie interakji klienta na stronie
sklepu jest IBM Tealeaf. Rozwiazanie
to pozwala na odtworzenie kazdej se-
sji uzytkownika, dzigki temu mozemy
dokladnie przeanalizowaé, co stano-
wito problem dla klienta. Pozwala
to na usprawnianie funkcjonalnoci
istotnych, a dzieki temu zwickszanie
satysfakeji klientéw i budowanie wi-
zerunku marki.

Autor jest head of omnichannel integration, mobile
e commerce w Exorigo-Upos
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Lean Production w ramach standardu ERP

Filozofia lean production oznacza identyfikowanie i eliminacje
marnotrawstwa w obszarze produkgji. Oczywiscie koncepcja lean moze

(i powinna) obejmowac wszystkie obszary dziatalnosci przedsiebiorstwa i by¢
stosowana nie tylko w zakresie produkgji. Niezaleznie od zakresu w jakim jest
stosowana, identyfikacja i eliminacja marnotrawstwa jest jej gtéwnym celem.

Przemystaw Kedzierski

W zwiazku z tym wszystkie dziatania i na-
rzedzia wspierajace ten cel wpisujg si¢ w fi-
lozofi¢ lean. Systemy klasy ERD, jakim jest
Impuls EVO, realizujace zatozenia koncep-
¢ji MRP 1II czyli migdzy innymi wsparcie
oprogramowaniem proceséw planowania
zasobow produkeyjnych, wpisuja sie w t¢ fi-
lozofi¢. Pozwalajg zdecydowanie usprawni¢
procesy planistyczne w obszarze sprzedazy,
produkgji oraz finanséw, a takze, co jest nie-
zwykle istotne, integrowaé wspomniane ob-
szary, analizowa¢ wzajemne zaleznosci oraz
kontrolowac¢ realizacje.

Podejmowac trafne decyzje

Wsparcie koncepcji MRP 11, poprzez wy-
korzystanie systemu Impuls EVO pozwala
skupiad si¢ na wykonywaniu funkcji zarzad-
czych i podejmowaniu trafnych decyzji, co
ma bezposredni wplyw na lepsze wykorzy-
stanie zasobow przedsigbiorstwa oraz wzrost
wskaznikéw efektywnosci dziatania. Co jest
niczym innym jak realizowaniem zatozen fi-
lozofi lean.

Oprogramowanie klasy ERP — takie jak sys-
tem Impuls EVO — bazuje na systemach
MRP i MRP II. Ich zadaniem byto zapew-
nienie ciagtoéci dziatania linii produkeyjne;j,
a wiec utrzymanie niezbednych zapaséw.
Aplikacje ERP sa duzo bardziej zaawanso-
wane ze wzgledu na to, ze posiadaja dwu-
kierunkowe mechanizmy, ktére usprawniaja
proces planowania poprzez umozliwienie sy-
mulacji réznego rodzaju dziatan wraz z ana-
liza ich skutkdw.

Coraz wigksza automatyzacja

Systemy ERP stale si¢ rozwijaja, wraz z poste-
pem technologii i zmieniajacymi si¢ potrze-
bami organizacji.

Od kilku lat zmierzaja one w kierunku coraz
wigkszej automatyzacji pozyskiwania infor-
magji z maszyn, wykorzystywanych w fir-
mach, a wigc wszelkiego rodzaju skaneréw,
czytnikéw i innych urzadzeri mobilnych, ale
tez np. wag, maszyn technologicznych, réz-
nego typu czujnikéw, itp. W efekcie rozwia-
zanie to wspiera podejmowanie wlasciwych
decyzji takze przez pracownikéw nizszego
szczebla.

W ostatnich latach mozemy obserwowacd
znaczny rozwdj funkcjonalny systeméw ERP,
wykorzystujacych w szczegélnosci kody kre-
skowe, technologi¢ RFID, ekrany dotykowe,
skanery i wszelkie urzadzenia mobilne.

W najblizszych latach wdrozenia systemu
ERP w takich branzach jak produkgja, stan-
dardowo realizowane beda z wykorzysta-
niem tych technologii i beda one przejmowaé
w wielu obszarach funkcje operatoréw oraz
komputeréw. W polaczeniu z wykorzysta-
niem kodéw kreskowych badZ technologii
RFID rosnie znaczenie udogodnien, wynika-
jacych z zastosowania ekranéw dotykowych.

Podnoszenie poziomu ergonomii

W ostatnich latach bardzo wyrazny staje
si¢ trend podnoszenia poziomu ergonomii
oprogramowania klasy ERP. Latwos¢ do-
stepu do systemu wplywa na optymalne wy-

korzystanie funkcjonalnosci, przyspieszenie
proceséw biznesowych, poprawe jakosci po-
dejmowanych decyzji, a w konsekwencji na
lepsze wyniki finansowe przedsi¢biorstw. Co-
raz wigksza wagg przyklada si¢ takze do uzy-
tecznodci i elastycznosci interfejsu systemu
oraz jego mobilno$¢ — jak wykazaly prze-
prowadzone przez nas analizy, system ERP
spetnia wlasciwie swoja, role gdy jest przy-
jazny dla uzytkownikéw. Tylko wtedy do
oprogramowania beda trafia¢ mozliwie naj-
bardziej pelne, kompleksowe i wiarygodne
dane wprowadzane na poszczegélnych sta-
nowiskach pracy.

Przedsigbiorstwa z branzy przemystowej, dla
ktdrych szczegdlnie istotne jest pozyskiwa-
nie szybkiej i kompleksowej wiedzy o reali-
zowanych procesach, w tym produkeyjnych,
bardzo cenig sobie rozwigzania klasy MES.
Dajg one mozliwo$¢ przeprowadzenia calej
produkcji od planu, poprzez fizyczng realiza-
cje i rejestracje danych na produkji, raporty
i analizy z kazdego miejsca na produkgji,
a takze normatywy ustalone w przedsie-
biorstwie az po kalkulacje, wysytke i wyniki
finansowe.

Zaleta najbardziej rozbudowanych syste-
méw klasy ERP jest posiadanie szeregu
dodatkowych funkcjonalnosci o réznym
zakresie. Impuls EVO zawiera kilkanascie
aplikacji rozszerzajacych standardows funk-
cjonalno$¢ systemu MRPII — od zarzadza-
nia Magazynem Wysokiego Skfadowania,
wspomnianego rozwiazania klasy MES przez
Elektroniczng Akceptacje Faktur, Portal Pra-
cowniczy czy Zarzadzanie Projektami.

Kompleksowe wsparcie

proceséw produkcyjnych

W branzach zwigzanych z produkcja prze-
mystowa wysoko oceniane jest w oprogra-
mowaniu kompleksowe wsparcie proceséw
produkcyjnych, szczegélnie w obszarach:
technicznego przygotowania produkcji, bi-
lansowania zapotrzebowan materiatowych,
rozwigzywania ,waskich gardet”, zarzadza-
nia zleceniami, oraz rozliczania wynagro-
dzeni pracownikéw produkeyjnych poprzez
obstuge kart pracy.

Dla przedsigbiorstw z branzy przemystowej
niezwykle istotna rol¢ odgrywa takze CMMS
(Computerized Maintenance Management
Systems — systemy wspierajace gospodarke re-
montows i utrzymanie ruchu). Funkcjonal-

noé¢ ta obejmuje ewidencje i opis techniczny
urzadzen, opracowanie budzetéw i $ledzenie
ich wykorzystania, planowanie czynnosci ob-
stugowych, czyli konserwacji, remontéw etc.

CMMS umozliwia takze planowanie czynno-
$ci modernizacyjnych, rejestracje wszystkich
czynnosci, zaréwno biezacych i awaryjnych.
Dopetnieniem funkcjonalnosci modutu jest
zarzadzanie zleceniami oraz rozliczanie wyko-

Social Media
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nywanych prac, czyli robocizny, materiatéw,
rozliczen z podwykonawcami.

Autor jest analitykiem biznesowym w BPSC

Reklama

make

Pamietaj o ,
aby uniknac¢ odpowiedzialnosci karno-skarbowej

better

L

JPK dla matych, srednich i mikroprzedsiebiorstw
bedzie obowigzywato wczesniej niz planowano.

W zaleznosci od wielkosci przedsiebiorcy, dane
z zakresu prowadzonej przez niego ewideng;ji
VAT, beda musiatby by¢ generowane w formie

JPK poczawszy od:

ODL Sp. z 0.0., ul. Cokotowa 41, 01-384 Warszawa
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