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FLOW SCM, numer 3



Spis treści spis treści



Drodzy czytelnicy, Nadszedł czas, w którym spotykacie się z naszym czasopismem pierwszy raz w Nowym Roku. Studenckie Koło Naukowe Zarządzania Łańcuchem Dostaw nie próżnuje i oto pragnie przedstawić trzecie już wydanie FLOW SCM! Do numeru załączamy serdeczne życzenia noworoczne. Magazyn rozwija się z numeru na numer. Coraz więcej osób pojawia się w rubryce „Autorzy artykułów”, a prace nad składaniem kolejnych wydań są coraz bardziej dynamiczne i efektywne. W tym numerze pierwszy raz pojawiły się teksty studentów z innych uczelni: Rafała Wojtacha na temat zarządzania ryzykiem w łańcuchach dostaw Małych i Średnich Przedsiębiorstw oraz Remigiusza Kowalczyka o zarządzaniu ryzykiem w łańcuchu dostaw Gazpromu. FLOW SCM pragnie zapoznawać czytelników z ciekawostkami i nowinkami ze świata logistyki oraz tematyką zarządzania łańcuchem dostaw. Każdy, kto sięgnie po czasopismo, dowie się również o nowych przedsięwzięciach Koła oraz wydarzeniach, w jakich brało udział. Trzecie wydanie FLOW SCM prezentuje artykuł Pana Pawła Wojciechowskiego – Dyrektora Technicznego w European Pallet Association Epal na temat identyﬁkacji i zarządzania paletami certyﬁkowanymi. Ponadto można zapoznać się z artykułami: Katarzyny Chmielowskiej pt. „Zarządzanie ryzykiem w relacjach z dostawcami” oraz Przemysława Dolata o e-commerce. Najnowszy numer FLOW SCM został wzbogacony o dział fotograﬁczny, w którym nowa członkini Koła – Natalia Stefańska zabierze nas w podróż dookoła swojej pasji, którą jest fotograﬁa. Nie zabraknie również relacji z Poczty Mikołajkowej Santa Post oraz wyjazdu Koła na Konferencję pt. „Zarządzanie ryzykiem w łańcuchach dostaw” zorganizowaną przez zaprzyjaźnione Studenckie Koło Naukowe Zarządzania Logistycznego w SGH w Warszawie. Liczymy, że nasze czasopismo będzie wzbudzać coraz większe zainteresowanie zarówno wśród studentów, jak i pracowników Wydziału Zarządzania. Wszelkie uwagi, nowe pomysły i opinie są dla nas bardzo ważne przy tworzeniu kolejnych wydań, dlatego serdecznie zapraszamy do kontaktowania się z nami pod adresem: [email protected]. Życzymy przyjemnej lektury,
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FLOW SCM, numer 3



Koło scm santa post marika zasada Logistyka, rok 3, studia licencjackie



Na początku grudnia 2014 r. Studenckie Koło Naukowe Zarządzania Łańcuchem Dostaw pierwszy raz na Wydziale Zarządzania UŁ zorganizowało Mikołajki. Przedsięwzięcie polegało głównie na prowadzeniu przez nasze Koło poczty mikołajkowej Santa Post, w której każdy, zarówno studenci, jak i pracownicy Wydziału mogli nadać paczkę bądź list, które 3 grudnia zostały przez nas dostarczone do adresatów. Spędziliśmy trzy dni w sali 112, aby każdy miał szansę wysłać mikołajkowe prezenty przyjaciołom czy współpracownikom. Specjalnie dla naszej poczty powstał jedyny w swoim rodzaju list przewozowy Santa Post. Jak przystało na logistyków, zachowana została pełna dokumentacja w postaci egzemplarzy listu przewozowego dla nadawcy, odbiorcy oraz oczywiście dla nas, czyli świątecznych kurierów. Zainteresowanie naszym punktem pocztowym z dnia na dzień było coraz większe. Jednak mamy nadzieję, że za rok przyciągniemy dużo więcej nadawców. W czasie, gdy jedni obsługiwali punkt pocztowy inni zajmowali się drugą częścią przedsięwzięcia – integracją kół naukowych. Na patio Wydziału Zarządzania członkowie wszystkich kół mieli możliwość udziału w integracyjnych grach towarzyskich takich, jak np.: Monopoly, Jenga i wiele innych. Wszyscy wspaniale bawili się, w powietrzu można było wyczuć przyjazną atmosferę zbliżających się Świąt. Serdecznie dziękujemy wszystkim za udział! Więcej informacji na ten temat znajdziecie na naszej stronie internetowej: www.scm.uni.lodz.pl.



Uczestnicy mikołajkowej integracji kół naukowych



Gry i zabawy integracyjne na patio



Plakat akcji Santa Post Członkowie kół w trakcie gry integracyjnej
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SCM FLOW, numer 3



II Konferencja zarządzania łańcuchem dostaw! katarzyna bednarek logistyka, rok 3, studia magisterskie Już w dniach 21-22 kwietnia 2015 r. SKN SCM zorganizuje II Konferencję ZŁD pt. „Strategie zarządzania międzynarodowymi łańcuchami dostaw na miarę wyzwań XXI w.”. Jak w roku poprzednim, będzie to impreza dwudniowa skierowana zarówno do członków społeczności akademickiej (pracowników, doktorantów i studentów), jak i jej interesariuszy. Pierwszy dzień będzie poświęcony na przedstawienie referatów przez doktorantów i studentów. Podczas drugiego dnia zostaną zaprezentowane najlepsze praktyki różnych przedsiębiorstw, prelekcje wygłoszą zaproszeni menedżerowie logistyki i zarządzania łańcuchem dostaw. Zarówno pierwszego, jak i drugiego dnia odbędą się praktyczne warsztaty skierowane do grup studentów, najbardziej aktywnych podczas sesji plenarnych. Jesteśmy przekonani, że Konferencja będzie doskonałą okazją do integracji środowiska naukowego z biznesowym. Więcej informacji o wydarzeniu oraz formularz rejestracyjny będą dostępne wkrótce na stronie internetowej SKN SCM oraz na naszym proﬁlu na Facebooku. Tematyka Konferencji obejmuje następujące zagadnienia: 1. Zmiany w międzynarodowych łańcuchach dostaw w obliczu wyzwań o charakterze ekonomicznym, politycznym, społecznym i środowiskowym 2. Miejsce i rola liderów w międzynarodowych łańcuchach dostaw 3. Alianse i partnerstwo w międzynarodowych łańcuchach dostaw 4. Zarządzanie ryzykiem w międzynarodowych łańcuchach dostaw 5. Najlepsze praktyki zarządzania międzynarodowymi łańcuchami dostaw: agile, leagile, green-lean, sustainable supply chains 6. Doskonalenie międzynarodowych systemów zaopatrzenia, produkcji i dystrybucji 7. Trendy rozwoju logistyki międzynarodowej 8. Innowacje technologiczne w zarządzaniu międzynarodowymi łańcuchami dostaw Już dziś serdecznie zapraszamy!
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flow scm, numer 3



udział skn scm w konferencji w sgh bogusława olczak Logistyka, rok 1, studia magisterskie



W dniu 11 grudnia 2014 r. członkowie naszego Koła mieli przyjemność uczestniczenia w Konferencji Naukowej, której tematem przewodnim było „Zarządzanie ryzykiem w łańcuchach dostaw”. Organizatorem spotkania było zaprzyjaźnione Studenckie Koło Naukowe Zarządzania Logistycznego, działające w Szkole Głównej Handlowej w Warszawie. Konferencja składała się z dwóch części. W pierwszej z nich członkowie obu kół mieli możliwość zaprezentowania interesujących referatów związanych z zarządzaniem ryzykiem. Drugą część spotkania stanowiły zaś warsztaty z Panem Michałem Śmierciakiem – ekspertem obszaru zakupów biznesowych w ﬁrmie doradztwa strategicznego AMPLIO Management Consultants. Konferencję otworzyła Przewodnicząca Koła z SGH – Pani Marta Adamczyk. Po bardzo miłym powitaniu nastąpiła krótka prezentacja obu kół pozwalająca przedstawić ich dotychczasową działalność oraz najbliższe projekty. Następnie głos zabrał Pan prof. SGH dr hab. Krzysztof Rutkowski - opiekun SKN Zarządzania Logistycznego. Pan Profesor przedstawił prezentację na temat wyzwań XXI w. w zarządzaniu ryzykiem. Po tym wystąpieniu, głos zabrała Pani dr Barbara Ocicka, opiekun SKN SCM, która opowiedziała o zarządzaniu łańcuchem dostaw 2.0. W następnym punkcie Konferencji swoje przemówienia wygłosili studenci. Jako pierwszy wystąpił Pan Rafał Wojtach, który skoncentrował się



na zarządzaniu ryzykiem w łańcuchach dostaw małych i średnich przedsiębiorstw. Kolejną prezentację przedstawiła Pani Katarzyna Chmielowska, która przybliżyła temat ryzyka w zarządzaniu relacjami z dostawcami. Pani Izabela Ranocha omówiła strategie zapobiegania zagrożeniom klęsk żywiołowych w łańcuchach dostaw. W dalszej kolejności Pan Jakub Brzeziński opowiedział o zarządzaniu ryzykiem w rozwiązaniach DHL. Naświetlona została tutaj istota narzędzia DHL Resilience360. Prezentacja Pani Katarzyny Bednarek dotyczyła bezpieczeństwa imprez masowych. Po tym wystąpieniu Pani Iryna Piatrouskaya omówiła temat ryzyka w dostawach ropy naftowej. Pan Tomasz Adam wyjaśnił, jaki wpływ na łańcuch dostaw mają praktyki korupcyjne. Jako ostatni wystąpił Pan Remigiusz Kowalczyk, który opowiedział o ryzyku w dostawach na podstawie Gazpromu. Zwieńczeniem każdej prezentacji były gromkie oklaski uczestników Konferencji. Drugą część spotkania otworzył Pan Michał Śmierciak, który z pasją oraz ogromnym zaangażowaniem przedstawił problematykę zarządzania ryzykiem w różnych przedsiębiorstwach. Ostatnim etapem Konferencji były warsztaty przeprowadzone przez Pana Michała Śmierciaka, które pozwoliły zastosować zdobytą wiedzę w rozwiązywaniu realnych problemów. Każdy z uczestników otrzymał imienny certyﬁkat udziału w warsztacie na temat zarządzania ryzykiem w zakupach w biznesie. Konferencja zarówno wzbogaciła uczestników w ogromną dawkę wiedzy, jak również pozwoliła spędzić czas w bardzo miłym towarzystwie. Z przyjemnością spotkamy się w tak miłym gronie w przyszłości.
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koło scm logistyka e-commerce (1 ) przemysław dolat logistyka, rok 2, studia magisterskie



W dniu 17 listopada 2014 r. odbyło się pierwsze spotkanie z cyklu Ścieżki Kariery w obecnym roku akademickim, podczas którego mieliśmy zaszczyt gościć Pana Grzegorza Stańczaka - głównego specjalistę ds. rozwoju i wdrożeń w ﬁrmie Spedimex. Uczestnicy mieli okazję poznać logistykę e-commerce, a wykład stał się inspiracją do napisania niniejszego artykułu. E-zakupy cieszą się coraz większą popularnością w Polsce. Udział e-handlu (ang. e-commerce) w całości rynku handlu detalicznego jest jeszcze bardzo mały, wynosi ok. 4%. Warto jednak zaznaczyć, iż sukcesywnie zwiększa się, bowiem tempo jego rozwoju wynosi ok. 20-25% rocznie. Zakupy online, w przeciwieństwie do tradycyjnego handlu, wiążą się z dostawą do ﬁnalnego klienta. Jest to proces najbardziej skomplikowany i kosztowny w całym łańcuchu dostaw. Jeszcze kilka lat temu właściciele sklepów internetowych borykali się z problemem dostaw, ponieważ ﬁrmy kurierskie nie interesowały się e-handlem. Głównymi przyczynami takiej sytuacji były następujące czynniki: mała skala działalności przedsiębiorstw w Internecie, duże rozdrobnienie wolumenu przesyłek i trudność w obsłudze klientów indywidualnych. W branży KEP (przesyłek kurierskich, ekspresowych, paczkowych) można było zauważyć wówczas dwa rodzaje działań. Po pierwsze, opierały się one na nawiązywaniu współpracy z największymi i najbardziej wiarygodnymi sklepami w poszukiwaniu szansy na rozwój i uzyskanie pozycji lidera w branży. Po drugie, pozostali gracze KEP przyglądali się rynkowi i świadczyli usługi w ramach standardowych rozwiązań dla swoich aktualnych klientów. Wraz z bardzo szybkim rozwojem e-commerce, operatorzy KEP przygotowali specjalne, indywidualne usługi przystosowane do obsługi e-klientów. Dodatkowo, dynamiczny wzrost liczby klientów sklepów internetowych stał się przedmiotem zainteresowania innych przedsiębiorstw m.in. operatorów logistycznych. (1) Opracowanie własne na podstawie: A. Kawa, Logistyka e-handlu w Polsce, Poznań 2014; ARC Rynek i Opinia – Raport z badania rynku KEP dla PP S.A., 2013.
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FLOW SCM, numer 3 W e-handlu można wyróżnić trzy podstawowe formy organizacji logistyki. Pierwsze podejście jest najbardziej popularne. Opiera się ono na własnej logistyce. Sklepy realizują działania logistyczne samodzielnie, nie wykonują jedynie dostaw. Tego typu praktyki są stosowane zazwyczaj przez mikro i małe przedsiębiorstwa. Pozwalają na lepszą organizację własnej działalności i uniezależnienie się od podmiotów zewnętrznych. Ten model wymaga odpowiedniego przygotowania do możliwości szybkiego rozwoju ﬁrmy, który może wynikać ze zwiększonej liczby zamówień, wywołując potrzebę powiększenia zdolności magazynowych i zatrudnienia większej liczby osób. Drugim rodzajem działalności jest dropshipping, który opiera się na wysyłce zamówienia bezpośrednio do klienta z magazynu, w tym przypadku podmiotu zewnętrznego (np. producenta, dystrybutora). Ten typ usług wykorzystują średnie przedsiębiorstwa, które nie chcą zamrażać kapitału w zapasach. W związku z tym producenci lub dystrybutorzy odpowiadają za magazynowanie produktów, przyjmowanie zamówień i ich kompletowanie, wystawianie dokumentów sprzedażowych i wysyłkę paczek do klientów. Taki rodzaj działalności pozwala właścicielom e-sklepów skupić się na poszukiwaniu nowych potencjalnych klientów. Trzecim rodzajem działalności sklepów internetowych jest one stop e-commerce. E-handel w tym przypadku jest kompleksowo obsługiwany przez wyspecjalizowane ﬁrmy zewnętrzne. W imieniu klientów przyjmują one dostawy do magazynu, zajmują się gospodarką magazynową, przyjmują zamówienia od e-klientów, pakują przesyłki, wystawiają dokumenty sprzedażowe, listy przewozowe, zajmują się zwrotami i współpracują z branżą KEP. One stop e-commerce zakłada wsparcie nie tylko z zakresu logistyki, ale również z obsługi klienta, działań marketingowych, informatycznych oraz ﬁnansowych. Przed branżą KEP obecnie stoi wiele wyzwań. Aktualnie, jednym z największych problemów e-handlu jest „okienko czasowe” (ang. time window) w doręczaniu przesyłek do osób prawnych i ﬁrm. W czasie, gdy kurierzy doręczają przesyłki do ﬁrm, osoby prywatne trudno zastać w domu. Rodzi to problem w całym łańcuchu dostaw, ponieważ trzeba planować ponowne dostawy oraz wygospodarować powierzchnię magazynową dla skompletowanych przesyłek, które nie zostały dostarczone. Rozwiązaniem tego problemu może być umożliwienie klientom nadawania i odbiera-



koło scm nia przesyłek w specjalnie wyznaczonych w tym celu miejscach, np. salonikach prasowych, galeriach handlowych czy stacjach benzynowych. Branża KEP promuje ten typ rozwiązania jako wygodny dla klienta, bowiem może on nadać przesyłkę lub ją odebrać w dogodnym dla niego miejscu i czasie. Może się to wydawać sprzeczne z ogólną polityką obsługi klienta przyjętą przez ﬁrmy kurierskie, która opierała się na zasadzie od drzwi do drzwi, jednak dzięki takiemu rozwiązaniu przewoźnicy obniżają koszty związane z obsługą tzw. pierwszej i ostatniej mili i mogą zaproponować lepsze warunki cenowe. Sklepy internetowe mają duże problemy z planowaniem pracy, co wynika z dużych wahań popytu, które mogą sięgać nawet kilkadziesiąt procent dziennie. Właścicielom sklepów trudno jest prognozować sprzedaż, ponieważ e-klientem może być potencjalnie każdy, kto ma dostęp do Internetu. Handel e-commerce cechuje się sezonowością. W szczególności popyt nasila się w okresach przedświątecznych. Jeżeli w tym momencie nastąpi wzrost zapotrzebowania na produkty z danego sklepu, może mieć on problem z realizacją wszystkich zamówień. Drugim wyzwaniem jest wysyłka towarów niestandardowych, które charakteryzują się dużym ciężarem, gabarytem i specjalnym materiałem wykonania. Bardzo częstym problemem w ich dostawach jest niepoinformowanie klienta, iż przesyłki o wadze powyżej 31,5 kg nie są objęte usługą drzwi-drzwi tylko burta-burta i w tym przypadku powinna być wykupiona dodatkowa usługa z wniesieniem. Dodatkowo, niektóre sklepy internetowe wprowadzają w błąd swoich klientów odnośnie konieczności sprawdzenia przesyłki przy odbiorze. Kurier nie ma obowiązku wydania przesyłki, a tym bardziej nie pozwoli na jej otwarcie przed podpisaniem listu przewozowego, który jest tym samym potwierdzeniem odbioru przesyłki. Odbiorca ma prawo odmówić przyjęcia towaru, jeśli opakowanie jest uszkodzone i zachodzi podejrzenie uszkodzenia przesyłki w środku. Proces zwrotu towaru jest bardzo ważnym elementem e-commerce, jednakże jest bardzo zaniedbany. Dla rzeszy klientów jest to istotna bariera w rozwoju handlu. Ten problem jest bardzo widoczny przy sprzedaży ubrań. Odzież jest trzecią kategorią



FLOW SCM, numer 3 produktów najczęściej sprzedawanych zaraz po artykułach „dom i ogród” oraz „prezenty i akcesoria”. Klienci stwarzaliby jeszcze większy popyt na produkty e-commerce, gdyby mieli większą możliwość zwrotów. Największym problemem e-handlu jest koszt dostawy, który płaci klient, jak i koszt odesłania towaru. Istotne znaczenie w zakresie logistyki zwrotów ma dyrektywa, która wejdzie w życie w styczniu 2015 r. Zobowiązuje ona e-handlowców do pokrycia kosztów zwróconego towaru, jeśli odstąpią od umowy w ciągu 14 dni od jej zawarcia. Dodatkowo według UOKiK, klient będzie mógł wybrać dowolną ﬁrmę, która odbierze od niego zwracany towar. Już teraz klienci mają taką możliwość, jednakże tylko część e-sklepów ją stosuje. Rozwój e-commerce jest nieunikniony. Społeczeństwo ma coraz mniej czasu na robienie zakupów w stacjonarnych sklepach, a dzięki rozwojowi e-handlu klienci mogą robić zakupy, nie stojąc w korkach, a gdy dojadą do domu, zakupy mogą już na nich czekać. Drugim argumentem przemawiającym za zwiększeniem udziału e-commerce w rynku jest wygoda i chęć spędzania czasu po pracy wśród rodziny i znajomych, a nie na szukaniu produktu w sklepie i staniu w kolejce do kasy. Szczegółowe informacje o spotkaniach organizowanych przez SKN SCM w cyklu Ścieżki Kariery są dostępne na stronie www oraz proﬁlu na FB. Serdecznie zapraszamy.



Źródło dla obrazka: http://digitalknowledge.eu/category/blog, 10.01.2015
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koło scm identyfikacja i zarządzanie paletami certyfikowanymi paweł wojciechowski Dyrektor Techniczny w European Pallet Association Epal



Zarządzanie paletami wydaje się być sprawą dość prostą. Dlaczego więc ﬁrmy użytkujące palety ciągle tracą ogromne pieniądze, a specjaliści w tej branży stają się coraz bardziej doceniani? Palety to jedynie opakowanie, które ma służyć towarom i ładunkom w transporcie oraz w magazynie. Palety to jednak także nośnik certyﬁkowany, zwrotny, a dbałość o niego jest gwarancją sukcesu zarówno od strony operacyjnej, jak i od strony kosztowej. Obecnie zauważyć można, iż ﬁrmy tracą ogromne pieniądze na nieznajomości standardu palet, przyjmując do swoich obiegów palety jednorazowe jako palety zwrotne lub też, w relacjach ze swoimi klientami, gdy nie potraﬁą odzyskać skutecznie swoich palet. Zarządzanie paletami powinniśmy rozpatrywać zatem na dwóch płaszczyznach – wewnątrz ﬁrmy oraz w relacjach z kontrahentami. Zarządzanie wewnątrz ﬁrmy jest mniej skomplikowane. Sprowadza się ono głównie do zapewniania wiedzy i narzędzi pracownikom, jakie palety są w danym przedsiębiorstwie używane. Możemy zatem przeszkolić pracowników ze standardu i identyﬁkacji palet, aby wiedzieli, czy palety z cechą EPAL lub MAV na wspornikach są paletami pełnowartościowymi czy też, np. jak się zachować, gdy paleta jest koloru szarego albo brakuje w niej klamry kontrolnej. Wiedza ta a raczej jej egzekwowanie jest podstawą sukcesu, ponieważ dzięki właściwej identyﬁkacji palet „na wejściu” będziemy mieli pewność, iż korzystamy jedynie z nośników certyﬁkowanych i wymiennych. Poza szkoleniem dla pracowników, dobrze jest dokonać właściwej wizualizacji standardu paletowego w ﬁrmie, aby dostawcy (jak i ich kierowcy) wiedzieli bardzo dokładnie, jakie palety są przez dane przedsiębiorstwo używane. Z podstawowych i ogólnie dostępnych narzędzi wykorzystać można Karty Oceny Palet – dokument stworzony przez PKN Epal i ECR Polska. Bardziej skomplikowane jest wypracowanie właściwych relacji w obrocie paletami z naszymi kontrahentami. Z jednej strony, podpisujemy skompli-
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FLOW SCM, numer 3 kowane umowy w tym temacie, gdzie zawieramy skomplikowane opisy dotyczące wymagań technicznych i jakościowych używanych palet. Z drugiej jednak strony, obrót paletami dokonywany jest przez magazynierów i kierowców, którzy z mniej jasnych powodów nie do końca chcą przestrzegać wprowadzonych zapisów. To powoduje, iż czasami magazyn próbuje odpisać palety, a tym samym narazić dostawcę na straty. Dość często kierowcy wymuszają w momencie zwrotu palet odbiór jedynie palet określonego typu, aby następnie za większą cenę sprzedać je w pierwszym lepszym przydrożnym skupie palet, pozyskując w to miejsce palety gorszej jakości. Tego rodzaju działania powodują komplikowanie relacji z kontrahentami, a co za tym idzie – ogólną niechęć do prowadzonej gospodarki paletowej. Rozwiązanie obu tych przypadków jest mało skomplikowane, a powodzenie i sukces w obrocie paletami zależy tylko i wyłącznie od zaangażowania obu stron. Szkolenia warto wykonywać w tym samym miejscu, aby w sposób dość szybki dokonać kalibracji standardu używanych nośników. W początkowym etapie współpracy warto wspólnie oceniać palety – przedstawiciele odbiorcy powinni przyjrzeć się procesom u dostawcy, a dostawcy powinni mieć możliwość weryﬁkacji palet wspólnie z pracownikami magazynu, do którego towar dostarczają. Bardzo ważnym elementem jest umowa, która powinna deﬁniować nie tylko standard palet, ale także zasady ich rozliczeń (salda paletowe, daty zwrotów, etc.). Przy konstruowaniu umowy nie wolno nam zapomnieć o przypadkach niestandardowych. Powinniśmy na tym etapie określić, co robić w sytuacjach, gdy palety będą uszkodzone, gdy ich standard będzie odbiegał od wspólnych ustaleń lub też, gdy w momencie zwrotu palet, kierowca będzie odmawiał ich przyjęcia. Tego rodzajów przypadków jest oczywiście zdecydowanie więcej i oczywiście nikt nie będzie w stanie opisać ich wszystkich, podając dodatkowo rozwiązanie każdej z sytuacji. Jednak zawsze powinniśmy znaleźć miejsce do spotkań i do rozmów, aby podobnym przypadkom przeciwdziałać w przyszłości. Jak widać więc – zarządzanie paletami nie jest skomplikowane. Sama paleta ma niezmienne cechy od ponad 50 lat i każdy jej użytkownik zna te cechy. Pro -blemem jest jednak takie wypracowanie relacji z kontrahentami, aby z jednej strony użytkować palety



FLOW SCM, numer 3



koło scm doskonałej jakości, a z drugiej strony, nie zaburzać dobrych stosunków zarówno z dostawcami, jak i z odbiorcami. Dlatego specjaliści znający się na paletach, umiejący nimi prawidłowo zarządzać, a jednocześnie potraﬁący zachować poprawne relacje z innymi użytkownikami palet są i będą nadal poszukiwani na rynku pracy.



akademia logistyka mateusz wiśniewski logistyka, rok 1, studia magisterskie



Wraz z rozpoczęciem Nowego Roku Studenckie Koło Naukowe Zarządzania Łańcuchem Dostaw rozpoczyna kolejny projekt. Wychodząc naprzeciw chęci zdobywania ponadprogramowej wiedzy przez studentów Wydziału Zarządzania, postanowiliśmy rozpocząć cykl warsztatów pt. „Akademia Logistyka”. Celem projektu jest organizacja szkoleń, które będą poszerzały wiedzę z zakresu logistyki. Będziemy się starać, aby każde szkolenie prowadziła osoba mająca bogatą wiedzę w danym temacie i mogła w szczegółowy oraz obrazowy sposób przekazać ją uczestnikom. Pragniemy, aby każdemu szkoleniu towarzyszył certyﬁkat uczestnictwa dla każdej obecnej osoby. Chcemy także, żeby odbiorcami byli zarówno studenci dzienni, jaki i zaoczni, dlatego będziemy starać się, by każde szkolenie odbywało się w dwóch terminach – jeden w dni robocze, a drugi w weekend.



Koordynatorami projektu są Kinga Kołtuniak i Mateusz Wiśniewski (adres email: akademialogistyka. [email protected]). Terminy warsztatów, których tematem jest „Identyﬁkacja i zarządzanie paletami certyﬁkowanymi” to 10 i 15 stycznia 2015 r. Warsztaty prowadzi Pan Paweł Wojciechowski – Pełnomocnik Zarządu ds. Rozwoju PKN EPAL. Naszego pierwszego Gościa już udało nam się poznać, gdyż w grudniu zapre- zentował nam swoją drogę zawodową podczas spotkania z cyklu Ścieżki Kariery. Oprócz informacji, w jakich ﬁrmach pracował, przekazał nam także interesujące wskazówki na temat kierowania zespołem, rozpoczęcia pracy w nowym miejscu, jak i zarządzania naszymi karierami. Rejestracja na pierwsze warsztaty cieszyła się dużym zainteresowaniem, a o kolejnych będziemy na bieżąco informować na stronie www Koła oraz na naszym proﬁlu facebookowym. Mamy nadzieję na liczne zgłoszenia na każde wydarzenie. Dołożymy starań, aby szkolenia odbywały się w sposób profesjonalny i pozwoliły każdemu poszerzyć wiedzę.



Uczestnicy spotkania z Panem Pawłem Wojciechowskim
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praktyki słowo wstępu do zarządzania łańcuchami dostaw magdalena zięba logistyka, rok 3, studia licencjackie



Spośród wielu deﬁnicji łańcucha dostaw trudno wybrać jedną, uniwersalną. Zaryzykować można tezę, iż ilu naukowców, tyle istnieje wyjaśnień tego zagadnienia. Co więcej, zaobserwować można swoistą ewolucję tego pojęcia, co związane jest z coraz bardziej zaawansowanymi zmianami otoczenia. Warto zatem poznać kilka ujęć, co z pewnością zaowocuje pełniejszym zrozumieniem tematu. Cytując M. Christophera „łańcuch dostaw to sieć organizacji zaangażowanych poprzez powiązania z dostawcami i odbiorcami, w różne procesy i działania, które tworzą wartość w postaci produktów i usług dostarczanych ostatecznym konsumentom”(1). Wspomniany autor dalej powołał się na J. Atikena, który postulował, że łańcuch dostaw to „sieć powiązanych i współzależnych organizacji, które działając na zasadzie wzajemnej współpracy wspólnie kontrolują, kierują i usprawniają przepływy rzeczowe i informacji od dostawców do ostatecznych użytkowników”(2). Natomiast J. Witkowski, podejmując próbę zdeﬁniowania łańcucha dostaw, odniósł się do następujących parametrów: struktury podmiotowej, przedmiotu przepływu, celów, zakresu i obszarów współdziałania uczestniczących podmiotów. Jak podsumował – „będą to współdziałające w różnych obszarach funkcjonalnych ﬁrmy wydobywcze, produkcyjne, handlowe, usługowe oraz ich klienci, między którymi przepływają strumienie produktów, informacji i środków ﬁnansowych”(3). Takie ujęcie wyraźnie podkreśla rangę ﬁrm usługowych, w tym logistycznych, transportowo-spedycyjnych, brokerskich, a także zakładów utylizacji i składowania odpadów. K. Rutkowski napisał, że „celem współpracy ﬁrm – ogniw łańcucha – jest osiągnięcie wysokiej efektywności poszczególnych przedsiębiorstw i ich sieci jako całości dzięki integracji i koordynacji, a także optymalizacja wartości (1) M. Christopher, Logistyka i zarządzanie łańcuchem dostaw, Polskie Centrum Doradztwa Logistycznego 2000, s. 14. (2) M. Christopher, op. cit., s. 17; za: J. Atiken, Supply Chain Integration within the Context of a supplier Association, Cranﬁeld University, praca doktorska, 1998. (3) J. Witkowski, Zarządzanie łańcuchem dostaw. Koncepcje, procedury, doświadczenia, PWE, Warszawa 2010, s. 19.
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FLOW SCM, numer 3 dodawanej przez wszystkie ogniwa łańcucha do produktu oczekiwanego przez klienta”(4). Początkowo budowanie łańcuchów dostaw miało na celu redukcję zapasów. Dopiero potem dostrzeżono potrzebę zracjonalizowania pozostałych procesów. Zrozumiano, że drogą do sukcesu jest współpraca oparta na partnerstwie i zaufaniu. Wszakże obecna praktyka gospodarcza pokazuje, że konkurują ze sobą całe łańcuchy dostaw, a nie odrębne przedsiębiorstwa. Co do samego zarządzania łańcuchami dostaw, także istnieje kilka szkół myśli i wielorakich interpretacji. Według P. Blaika zarządzanie łańcuchami dostaw oznacza koncepcję planowania, sterowania i kontroli w odniesieniu do łańcucha logistycznego i dostarczania wartości logistycznych od miejsc pozyskania surowców, poprzez produkcję, do ostatecznego nabywcy w celu zaoferowania odpowiednich towarów we właściwym miejscu i czasie, we właściwej ilości i jakości, przy uzasadnionych kosztach, z wykorzystaniem nowoczesnej technologii i informacji(5). Zarządzanie łańcuchami dostaw obejmuje zatem sposoby podejścia do efektywnego integrowania dostawców, producentów, składów i punktów sprzedaży detalicznej, które mają sprostać wyżej wymienionym oczekiwaniom. M. Christopher skonstatował, że zarzadzanie łańcuchem dostaw polega na zarządzaniu relacjami z dostawcami i klientami w górę i w dół łańcucha w celu dostarczenia najwyższej wartości dla klientów i przy kosztach niższych z punktu widzenia łańcucha dostaw jako całości. Organizacja Supply Chain Council stworzyła model zarządzania łańcuchem dostaw, tzw. model SCOR (ang. Supply Chail Operations Council). Służy on charakterystyce i całościowemu badaniu łańcucha dostaw. Reguluje procesy planowania, zakupów, wytwarzania, dostarczania i zwrotu produktów. Jego rozszerzeniem jest model DCOR (ang. Design Chain Operations Reference), będący narzędziem projektowania łańcuchów dostaw. Ponadto odnosi się on do rozwoju produktu, badań i rozwoju technologicznego. (4) K. Rutkowski, Zarzadzanie logistyczne dystrybucją towarów, w: Logistyka dystrybucji. Specyﬁka. Tendencje rozwojowe. Dobre praktyki, red. K. Rutkowski, OW SGH, Warszawa 2005, s. 74. (5) P. Blaik, Logistyka. Koncepcja zintegrowanego zarządzania, PWE, Warszawa 2001, s. 142.



FLOW SCM, numer 3



praktyki Warto także mieć świadomość pewnych korelacji, które występują między zarządzaniem łańcuchami dostaw a logistyką. Logistyka to zarówno wewnętrzny dział funkcjonalny w przedsiębiorstwie, jak również idea zarządzania trzema podstawowymi przepływami: materiałów, informacji i środków ﬁnansowych. Zarządzanie tymi przepływami wydaje się więc być jednym z modułów zarządzania łańcuchami dostaw. Jako próbę uporządkowania związków między logistyką a zarządzaniem łańcuchem dostaw, zaprezentowano cztery stanowiska: * tradycjonaliści – uważają, że zarządzanie łańcuchem dostaw jest elementem logistyki, * zmieniający etykietę – postulują nazwanie tego co dotychczas było logistyką, zarządzaniem łańcuchem dostaw, * federaliści – postrzegających logistykę jako część składową zarządzania łańcuchem dostaw, * reprezentujący koncepcję punktów styku – dostrzegają cechy wspólne zarządzania łańcuchem dostaw i logistyki(6). W związku z dynamicznymi zmianami otoczenia, łańcuchy dostaw zmieniają się, tak samo ich postrzeganie. Zwraca się uwagę na coraz to inne aspekty, uwarunkowania i próbuje się wyznaczać megatrendy, które te zmiany mogą determinować. Należą do nich m.in. globalizacja, postęp technologiczny, kustomizacja, społeczna odpowiedzialność biznesu czy zrównoważony rozwój. Adaptacja do tych zmian może pomóc w osiągnięciu przewagi konkurencyjnej. Wobec tego otwarcie na nie, ich analiza i implementacja w struktury organizacji stanowi dla menedżerów ważny aspekt w dążeniu do osiągnięcia doskonałości w zarzadzaniu łańcuchem dostaw.



(6) B. Ocicka, Zmiany w łańcuchach dostaw w świetle rozwoju zaopatrzenia z rynków niskokosztowych, OW SGH, Warszawa 2012, s. 30. Za: P. D. Larson, A. Halldorsson, Logistics versus Supply Chain Management: An International Survey, “International Journal of Logistics. Research and Applications”, 2004, Vol. 7, s. 19.



wybór dostawców w przedsiębiorstwie marika zasada logistyka, rok 3, studia licencjackie



Dla ﬁrm produkcyjnych wybór dostawcy jest decyzją o znaczeniu strategicznym. Od jakości oferowanych przez dostawców produktów zależy jakość i cena wyrobów ﬁrmy. Wybór dostawcy nie należy do łatwych, a błędny może powodować wiele konsekwencji. Kryteria wyboru dostawców Jednym z najważniejszych czynników, branym pod uwagę przy wyborze dostawców jest jakość. W praktyce jakość dotyczy takich aspektów, jak: wytrzymałość produktu, łatwość naprawy, wygoda użycia czy niezawodność. Jednak co najważniejsze, jakość odnosi się przede wszystkim do wymagań, jakie nabywca ma w stosunku do nabywanego produktu. Jako kolejne kryterium wyboru dostawców można wymienić terminowość. Dotrzymywanie terminów dostaw przez dostawcę jest niezmiernie istotne dla przedsiębiorstwa. Często niedotrzymanie terminu może powodować ogromne straty materialne dla ﬁrmy. Jak wszędzie, ważnym czynnikiem jest również cena. Oczekiwane są przede wszystkim: możliwość negocjacji oraz dostępność rabatów. Każdy przedsiębiorca chce, aby wybrany przez niego dostawca był niezawodny, aby miał pewność, że może na niego liczyć w każdej sytuacji oraz – że nie dojdzie do opóźnień, które doprowadzą do przestoju linii produkcyjnej. Należy wspomnieć także, że istotnym kryterium wyboru dostawcy jest lokalizacja. Korzystanie z usług lokalnego dostawcy przynosi korzyści w postaci możliwości realizacji nagłych, nieprzewidzianych zamówień. Jednak dostawcy położeni w większej odległości mogą okazać się bardziej kompetentni, tańsi i niezawodni. Przedsiębiorstwa mają więc do podjęcia bardzo ciężką decyzję(1). Metody wyboru i oceny dostawców Jedną z najbardziej rozpowszechnionych metod wyboru dostawcy jest metoda punktowa. Polega ona na porównaniu ze sobą dostawców, pod względem wybranych kryteriów i na podstawie punktacji. (1) Kryteria wyboru dostawców, http://mﬁles.pl, 04.01.2015.
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praktyki W metodzie punktowej wyróżniane są etapy: - określenie kryteriów, - ustalenie zasad punktacji zależnie od kryteriów oraz ich mierzalności, - ustalenie wag dla kryteriów, - podliczenie liczby punktów, - wybór dostawcy. Zazwyczaj najprościej jest zestawić dostawców, kryteria oraz przydzielaną punktację w tabeli dla łatwiejszego porównania(1). Kolejną metodą jest metoda graﬁczna, która polega na przedstawieniu konkurencyjności poszczególnych dostawców. W tabeli umieszczamy kryteria wyboru, a następnie przy każdym z dostawców stawiamy ocenę dla danego kryterium (od 1 do 5). Następnie wyniki nanosimy na tarczę (5 coraz większych okręgów podzielonych według kryteriów). Punkty łączymy ze sobą. Im większą stworzą powierzchnię, tym ﬁrma jest bardziej konkurencyjna. Warto poświęcić czas i energię na zastosowanie powyższych metod wyboru dostawców by zweryﬁkować, który z nich będzie dla przedsiębiorstwa najodpowiedniejszy. Od wyboru dostawcy zależy bardzo wiele, to dzięki nim ﬁrma może zmniejszyć wartość strat ﬁnansowych czy liczbę przestojów produkcji. To również oni, jeśli zostaną błędnie wybrani, mogą się przyczynić do tych nieprawidłowości. Podczas ich wstępnej oceny najlepiej brać pod uwagę odpowiednią liczbę kryteriów, aby była ona jak najbardziej wiarygodna.



zarządzanie ryzykiem w relacjach z dostawcami katarzyna chmielowska logistyka, rok 1, studia magisterskie



W dobie Internetu i dostępu do globalnego rynku przedsiębiorstwa muszą walczyć o klienta, nie tylko oferując jak najlepszą jakość produktów. Coraz częstszym czynnikiem wpływającym na wybór produktu jest jego cena bądź szybkość dostarczenia do ostatecznego odbiorcy. Zdolność do zaspokajania tych (1) Z. Karwacki, Metody statystyczne w analizie procesów zaopatrzenia, prezentacja z przedmiotu Statystyka Ekonomiczna w Logistyce, Katedra Badań Operacyjnych UŁ.
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FLOW SCM, numer 3 potrzeb dają przedsiębiorstwom relacje budowane z dostawcami. To one warunkują istnienie przedsiębiorstwa na rynku oraz wpływają na obniżenie kosztów ze strony zaopatrzenia, co jednocześnie przekłada się na wysokość zysku generowanego na końcu łańcucha. Silne relacje umożliwiają także wzrost elastyczności na zmiany popytu czy skrócenie cyklów produkcyjnych, które mogą budować przewagę nad konkurencją. Długotrwała współpraca pozwala również na rozwój innowacyjnych technologii czy nowych produktów, a nawet na określanie pewnych standardów na rynku. Pierwszym momentem w budowaniu relacji jest pierwsza transakcja między dostawcą a odbiorcą. Sposób jej realizacji będzie określał, czy warto z danym dostawcą dalej współpracować czy też może należy ponownie rozpoznać rynek. Aby odbiorcy chcieli wiązać się z dostawcą musi wystąpić kilka istotnych czynników. Pierwszym z nich jest satysfakcjonująca ocena dostawy. Oznacza to, że dostawa spełnia wymagania przedsiębiorstwa pod względem jakości technicznej i ilościowej, jej terminowości oraz bezbłędnego przepływu informacji pomiędzy uczestnikami transakcji. Drugim czynnikiem jest pozytywny wynik oceny dostawcy. Na tę ocenę wpływa zaangażowanie dostawcy w relacje oraz czas reakcji na zapytania, jego płynność ﬁnansowa oraz kultura organizacyjna. Trzecim czynnikiem, jaki może wpływać na chęć budowy relacji, jest posiadanie przez dostawcę technologii, które umożliwiają odbiorcy usprawnienie procesów bądź wprowadzenie nowego produktu na rynek. Wystąpienie tych czynników stwarza możliwości budowania relacji i dążenia do jej pogłębiania. Tworzenie związków z dostawcami jest jednym z procesów biznesowych w łańcuchu dostaw i jak każdy proces obarczony jest pewnym ryzykiem wystąpienia nieprzewidzianych zdarzeń, których skutki mogą okazać się negatywne. Aby zaprezentować ryzyko w jakimkolwiek procesie, bardzo ważny jest jego odpowiedni podział na rodzaje. Klasyﬁkacja ta będzie stanowiła podstawę do rozpatrywania prawdopodobieństwa wystąpienia nieplanowanych zdarzeń. Jeden z podziałów został zaprezentowany w Polskim Podręczniku Procesu Zarządzania Ryzykiem. Zakłada on dwie grupy ryzyka: ryzyko strategiczne, czyli takie, na które przedsiębiorstwa nie mają wpływu oraz ryzyko operacyjne, czyli ryzyko w mikrootoczeniu. W ramach pierwszej
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grupy wyróżniono ryzyka związane ze zdarzeniami w obszarach polityki, ekonomii, społeczeństwa, techologii, obowiązującego prawa oraz środowiska. Wydarzenie typu atak terrorystyczny bądź katastrofa naturalna będą się wliczały właśnie do tego zbioru. Jeżeli chodzi o grupę ryzyka operacyjnego, wyróżniamy grupy zdarzeń ﬁnansowych, prawnych, zawodowych, ﬁzycznych, umownych, technologicznych, środowiskowych. Wszelkie opóźnienia dostawy bądź choroby pracowników będą się zaliczały do tej kategorii. Mimo wielu rodzajów potencjalnego ryzyka, przedsiębiorstwa nie zawsze muszą się go obawiać. Istnieje wiele metod przewidywania ryzyka, możliwości zarządzania nim bądź minimalizowania skutków wystąpienia nieprzewidzianego zdarzenia. Można wyróżnić pięć schematów działania w zarządzaniu ryzykiem. Pierwszym jest akceptacja. W sytuacji monopolu na rynku dostawców, przedsiębiorstwo musi zaakceptować ryzyko relacji z danym dostawcą. Nie ma możliwości manewru na rynku. Drugim schematem jest unikanie ryzyka. W sytuacji, gdy współpraca z dostawcą nie spełnia oczekiwań bądź znajdujemy pewne nieprawidłowości w dostawach, wtedy lepiej zerwać relacje i unikać ryzyka wystąpienia niepożądanych sytuacji. Kolejną możliwością zarządzania jest redukcja ryzyka. Obejmuje ona wszelkie metody obniżania prawdopodobieństwa wystąpienia i skutków ryzyka. Wyróżniamy tutaj kilka możliwości działania, jak np.: korzystanie z systemów wczesnego ostrzegania, rozwój dostawców czy posiadanie wielu dostawców tych samych komponentów. Pierwsze z działań pozwala na monitorowanie zmian na rynku oraz w otoczeniu, co może wpłynąć na wcześniejsze zauważenie problemów u partnerów. Angażowanie się odbiorcy w doskonalenie i rozwój dostawców może się przekładać na sprawniejsze przepływy między nimi. Znaczenie mają strategie takie, jak Six Sigma czy 5S. Natomiast dual lub multiple sourcing pozwala w sytuacjach wystąpienia zagrożenia na skorzystanie z usług innego dostawcy i zapewnienie ciągłości przepływów do ostatecznych klientów. Kolejnym działaniem w celu zarządzania ryzykiem jest jego przenoszenie, oznaczający podział odpowiedzialności między uczestnikami łańcucha dostaw. Ryzyko jest również przenoszone na zewnętrznych uczestników, np. ﬁrmy ubezpieczeniowe. Ostatnią z możliwości zarządzania ryzykiem jest reagowanie, gdy nieplanowane zdarzenie już nastąpi.



Liczy się tutaj czas i sposób radzenia sobie z sytuacją. Przykładem świetnie prezentującym znaczenie relacji w sytuacji zagrożenia jest wybuch pożaru w fabryce Phillips Electronics, który był głównym dostawcą chipów dla Nokii oraz Ericssona. W ogniu spłonęło kilkaset tysięcy komponentów, ale nie to było największym problemem. Dym i woda uszkodziły maszyny produkujące, co spowodowało zastój w produkcji. Nokia natychmiast zareagowała na sytuację i wzmogła kontrolę, wyegzekwowała, aby Phillips przekazał jej resztę produkcji, jaka nie spłonęła, a także rozpoczęła rozmowy z innymi dostawcami z różnych części świata. Ostatecznie Nokia nie odczuła dotkliwie skutków pożaru. W zupełnie innej sytuacji znalazł się Ericsson, który zbagatelizował problem. Bazując na zapewnieniach Phillipsa, Ericsson nie podjął żadnych działań licząc, że produkcja chipów zostanie wznowiona w przeciągu dwóch tygodni. Gdy producent telefonów zorientował się, że to niemożliwe było już za późno, gdyż wszystkie komponenty zostały przekazane Nokii. Ostatecznie Ericsson popadł w kryzys, a niedługo po tym pojawiła się nowa marka - Sony Ericsson. Relacje z dostawcami dają wiele korzyści, zarówno odbiorcy, jak i samemu dostawcy. Jednak, aby więzi między nimi mogły być silne i trwałe, należy zmierzyć się z wieloma czynnikami, które są potencjalnymi zagrożeniami dla rozwoju współpracy. Znajomość tych ryzyk oraz zdolność do minimalizowania prawdopodobieństwa ich wystąpienia, pozwala uczestnikom relacji rozwijać się i tworzyć silne wartości, które mogą wpływać na budowanie przewagi konkurencyjnej łańcucha dostaw. Źródło: opracowanie własne na podstawie: G. Wieteska, Zarządzanie ryzykiem w łańcuchach dostaw na rynku B2B, Diﬁn, Warszawa 2011; Z. Żyra, Instrukcja obsługi kryzysu, https://www.ergohestia.pl/korporacje/edukacja/zarzadzanie- ryzykiem/instrukcja-obslugi-kryzysu.html&print=1, 09.12.2014. Zarządzanie ryzykiem w sektorze publicznym. Podręcznik wdrożenia systemu zarządzania ryzykiem w administracji publicznej w Polsce, http://www.mf.gov.pl/documents/764034/334978/20130307_ 3_zarzadzanie_ryzykiem_w_sektorze_publicznym.pdf, 09.12.2014.;
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praktyki zarzadzanie ryzykiem w łańcuchu dostaw gazpromu remigiusz kowalczyk szkoła główna handlowa w warszawie



Podstawowe informacje Gazprom jest jedną z największych korporacji międzynarodowych funkcjonujących na globalnym rynku energii, największym wydobywcą gazu ziemnego na świecie(1), a także największym rosyjskim przedsiębiorstwem zatrudniającym ok. 459 000 pracowników(2). Korporacja ta jest w posiadaniu największych złóż gazu ziemnego (ok. 17% złóż światowych) i największej sieci przesyłowej (ok. 169 tys. km) tego surowca na świecie. Kontroluje każdy szczebel łańcucha dostaw, poczynając od poszukiwań geologicznych poprzez produkcję, transport i magazynowanie, aż do dystrybucji gazu ziemnego do klientów lokalnych oraz zagranicznych. W 2012 r. ponad 30 państw importowało gaz ziemny z Rosji za pośrednictwem Gazpromu(3). Obecnie, w przypadku 20 państw europejskich, import gazu ziemnego z Rosji za pośrednictwem Gazpromu stanowi co najmniej 20% ich zapotrzebowania na ten surowiec, podczas gdy uzależnienie aż połowy tych państw od gazowego giganta wyraża się poprzez zaspokajanie ponad 80% ich wewnętrznego zapotrzebowania na gaz ziemny(4). Do głównych zagrożeń dla funkcjonowania opisywanej korporacji należy zaliczyć: ekstremalne warunki klimatyczne na Syberii, liczne rosyjsko-ukraińskie konﬂikty, katastrofy ekologiczne powodowane działalnością Gazpromu oraz fale krytyki ze strony organizacji ekologicznych czy też konﬂikt Rosji z UE i USA, będący następstwem konﬂiktu ukraińsko-rosyjskiego. Efektywne zarządzanie ryzyka(1) Business Insider, http://www.businessinsider.com/the-20most-valuable-energy-companies-in-the-world-2012-1?op=1, 05.11.2014. (2) Gazprom, http://www.gazprom.com/careers/statistics/, 05.11.2014. (3) Gazprom, http://www.gazprom.com/about/, listopad 2014. (4) Rosyjski gaz w Europie: które państwa trzyma w garści Gazprom?, http://forsal.pl/galerie/781725,duze-zdjecie,1,rosyjski-gaz-w-europie-ktore-panstwa-trzyma-w-garsci-gazprom.html, 06.11.2014.
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mi w łańcuchach dostaw tej korporacji jest więc szczególnie istotne zarówno dla głównego akcjonariusza, którym jest państwo, jak też dla państw – importerów uzależnionych od rosyjskiego partnera. Głównym celem niniejszego artykułu jest dokonanie analizy ryzyk w łańcuchach dostaw Gazpromu jako przykładu międzynarodowej korporacji z sektora energetycznego, a także sposobów ich przezwyciężania. Zagrożenia Klimatyczne – jednym z głównych zagrożeń jest ryzyko związane ze srogim, syberyjskim klimatem. Gdy temperatura spada do -48°C, nie można wykonywać prac związanych z intensyﬁkacją wydobycia czy remontem infrastruktury. Jest to też główne zagrożenie dla pracowników narażających swe życie(5). W celu ograniczenia wpływu tego czynnika na działalność Gazpromu stworzono ujednolicony system zarządzania bezpieczeństwem pracowników, a także niezwykle rozbudowany system świadczeń społecznych na wypadek poniesienia przez pracowników uszczerbku na zdrowiu, utraty życia, a także pełniący rolę dodatku motywacyjnego(6). Ekologiczne – według Greenpeace i WWF, działania Gazpromu w rejonie Arktyki mogą doprowadzić do największej katastrofy ekologicznej w dziejach świata(7). Co prawda wszystkie działania spółki są zgodne z międzynarodowym systemem zarządzania środowiskowego ISO 14001:2004, jednakże w przeszłości dochodziło już do skażeń środowiska naturalnego z winy tej spółki, wywołanych m.in. przez wycieki z tankowców czy też nieszczelne gazociągi(8). Tranzytowe – Ukraina jest dla Gazpromu trudnym partnerem w zakresie przesyłu surowców (5) W. Paniuszkin, M. Zygar, Gazprom: rosyjska broń, Warszawa 2008, s. 19-21. (6) Labor Safety, http://www.gazprom.com/careers/safety/, 06.11.2014. (7) WWW apeluje o natychmiastowe uwolnienie aktywistów Greenpeace, www.wwf.pl/?12181/WWF-apeluje-o-natychmiastowe-uwolnienieaktywistow-Greenpeace, 06.11.2014. (8) OAO Gazprom Annual Report 2013”, http://www.gazprom.com/f/posts/60/660385/gazprom-annual-report-2013-en.pdf, s. 118, 06.11.2014.
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praktyki energetycznych i wielokrotnie dochodziło do kryzysów pomiędzy stronami. W wyniku jednego z nich, na przełomie lat 2008/2009, spółka ograniczyła przesył gazu na Ukrainę łącznie o 163 mln m3 dziennie. W efekcie 6 państw południowoeuropejskich zostało całkowicie odciętych od dostaw gazu z Rosji. Zysk Gazpromu zmniejszył się w okresie niespełna miesiąca o ok. 1 mld USD. Ostatecznie Ukraina przyjęła warunki postawione przez Gazprom. Dzięki temu, że stronie rosyjskiej udało się ukazać Ukrainę w negatywnym świetle, strategicznymi projektami współpracy na linii Gazprom-Europa stał się Gazociąg Północny i Południowy. Kluczowa dla Gazpromu stała się też współpraca z Azją Centralną i państwami Kaukazu(9) .



w jaki sposób Trybunał osądzi to zażalenie(13).



Polityczne – w związku z zaangażowaniem Rosji w kryzys na Ukrainie, tj. aneksją Krymu i wpieraniem bojówek na Wschodzie Ukrainy, Unia Europejska i USA zdecydowały się nałożyć sankcje na Rosję, a także na najważniejsze kontrolowane przez nią spółki. W kontekście restrykcji nałożonych na Gazprom Nieft postanowiono, że utraci on możliwość pozyskiwania kapitału na rynkach Unii Europejskiej poprzez handel instrumentami ﬁnansowymi, których termin zapadalności wynosi ponad 30 dni. Ponadto Gazprom utracił możliwość zakupu zaawansowanych technologii (niezbędnych do prowadzenia działalności wydobywczej w rejonie Arktyki, a także wydobycia gazu z łupków)(10) oraz współpracowania z korporacjami z państw Unii Europejskiej przy takich projektach, jak poszukiwanie złóż ropy naftowej w Arktyce, prowadzenie wydobycia ropy ze złóż podmorskich, a także gazu ziemnego z łupków(11). Do sankcji tych przyłączyło się też USA(12) W odpowiedzi na wprowadzone sankcje w październiku 2014 r. władze Gazprom Nieftu złożyły skargę do Trybunału Sprawiedliwości UE. Na razie nie jest jasne,



Gazociąg Południowy – porozumienie dotyczące jego budowy zostało podpisane w 2006 r. (Gazprom uzyskał koncesję na dostawy gazu ziemnego do Włoch). Do realizacji tego projektu powołano w 2007 r. konsorcjum South Stream AG. Powody jego powstania są identyczne jak w przypadku Gazociągu Północnego(15). Na początku grudnia 2014 r. prezydent Putin zapowiedział, że Rosja wstrzymuje prace nad tym gazociągiem, aby w ten sposób dostosować się do woli państw Unii Europejskiej.



(9) P. Stępiński, Rosyjsko-ukraiński kryzys z 2009 r", http://www . n o w a p o l i t o l o g i a . p l / s i t e s / d e f a u l t / ﬁ l e s / a r ti cles/rosyjsko-ukrainski-kryzys-gazowy-z-2009r-2127.pdf, 06.11.2014. (10) UE opublikowała nowe sankcje wobec Rosji. USA zapowiadają kolejne, http://wiadomosci.gazeta.pl/wiadomosci/1,114871,1662 9017,UE_opublikowala_nowe_sankcje_wobec_Rosji__USA_zapowiadaja.html, 13.12.2014. (11) Zaostrzenie sankcji wobec Rosji, http://www.euractiv.pl/polityka-zagraniczna/artykul/zaostrzenie-sankcji-wobec-rosji-006088, 13.12.2014. (12) Sankcje dotkną Gazprom Nieft, Rosnieft, Sbierbank, http://nafta.wnp.pl/sankcje-dotkna-gazprom-nieft-rosnieft-sbierbank,233906_1_0_0.html, 13.12.2014.



(13) Gazprom Neft idzie do Trybunału Sprawiedliwości UE. Nie zgadza się z sankcjami, http://tvn24bis.pl/informacje,187/gazprom-neft-idzie-do-trybunalu-sprawiedliwosci-ue-nie-zgadza-sie -z-sankcjami,482618.html, 13.12.2014. (14)Większe bezpieczeństwo dla Rosji czy zwiększenie możliwości jej wpływu na gospodarkę UE? Gazociąg Północny, http://www.cire.pl/pliki/2/gazpolnoc1987048123.pdf, 14.12.2014. (15) South Stream, http://www.gazprom.com/about/production/projects/pipelines/south-stream/, 14.12.2014. (16) Blue Stream, http://www.gazprom.com/about/production/projects/pipelines/blue-stream/, 14.12.2014. (17) South Stream: Unia uważa, że gazociąg może zostać zbudowany,http://www.polskieradio.pl/42/3167/Artykul/ 1306623,Rosyjska-prasa-Rosja-zamienila-Gazociag-Poludniowy-na-Blekitny, 14.12.2014.



Zarządzanie ryzykiem Gazociąg Północny – prace nad tym gazociągiem rozpoczęto w 2005 r. w ramach trójstronnego konsorcjum Nord Stream AG. Gazociąg ten, liczący 1 200 km, jest najdłuższym podwodnym gazociągiem świata. Do jego głównych atutów należą: chęć ulepszenia połączenia tranzytowego między Rosją a Skandynawią, ograniczenie kosztów przesyłu, a także znaczenia państw tranzytowych, poprawa bezpieczeństwa transportu oraz bezpośrednie połączenie rosyjskiej i europejskiej sieci przesyłu gazu(14).



Gazociąg Błękitny – druga nitka do Turcji. Nad tym projektem prace rozpoczęto pod koniec 2014 r., co było spowodowane przez kryzys na Ukrainie, w który bardzo silnie zaangażowana jest strona rosyjska. Nie mniej jednak, także ten projekt osłabi pozycję Ukrainy jako państwa tranzytowego. Jego przepustowość (63 mld m3 gazu rocznie)(16) jest równa tej, którą zapewnić miał Gazociąg Południowy. W perspektywie długookresowej istnieje możliwość zasilania Europy także z tego źródła(17).
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praktyki Ujednolicony system dostaw gazu ziemnego – stanowi największy łańcuch dostaw gazu ziemnego na świecie. Zapewnia bezpieczeństwo i ciągłość dostaw do odbiorców nawet w okresach, podczas których odbiorcy wykazują największe zużycie gazu. Istotny jest fakt, że dzięki temu systemowi w gaz zaopatrywana jest zarówno Europa, jak też Azja (Chiny, Indie, Japonia czy Korea)(18). Dywersyﬁkacja odbiorców – by zabezpieczyć swe zyski pochodzące z eksportu gazu ziemnego, Gazprom poszukuje nowych rynków zbytu. W regionie Azji Wschodniej kluczowymi partnerami tej korporacji są Chiny i Indie. Pomiędzy państwami zostały podpisane w 2014 r. długoterminowe kontrakty, które obowiązywać będą odpowiednio przez 30 i 35 lat. Do wykonywania tych umów niezbędne będą nowe gazociągi – Siła Syberii(19) łączący Rosję z Chinami oraz drugi gazociąg, który przebiegać będzie przez terytorium Afganistanu i Pakistanu, a którym popłynie LNG do Indii(20). Potencjalnymi klientami Gazpromu mogą również zostać Japonia(21) i Korea Południowa(22), z którymi możliwości współpracy są na razie analizowane. W przypadku Japonii poważny problem stanowi jej położenie u zbiegu płyt tektonicznych, a co za tym idzie, wzmożona aktywność wulkaniczna, natomiast w przypadku Korei Południowej trudność stanowi sąsiedztwo komunistycznej Korei Północnej, która niewątpliwie będzie starała się wykorzystać ten projekt do własnych celów politycznych. Zwiększanie sprzedaży LNG – obecnie dywersyﬁkacja importerów i źródeł dochodu odbywa się także za pośrednictwem rozwijania sieci sprzedaży skroplonego gazu ziemnego. Państwa importerzy to przede wszystkim: Chiny, Indie, Japonia, Korea Połu(18) Uniﬁed Gas Supply System of Russia, http://www.gazprom. com/about/production/transportation/, 14.12.2014. (19) Gazowy sojusz rosyjsko-chiński. Gazprom i CNPC podpisały kontrakt na dostawę, http://swiat.newsweek.pl/gazprom-i-cnpc-podpisaly-kontrakt-na-dostawe-gazu-newsweek-pl, artykuly,286498,1.html, 14.12.2014. (20) Indie chcą rosyjskiej ropy i gazu, http://www.ekonomia. rp.pl/artykul/1119421.html, 14.12.2014. (21) Gazprom zainteresowany gazociągiem do Japonii, http:// gazownictwo.wnp.pl/gazprom-zainteresowany-gazociagiem-dojaponii,238106_1_0_0.html, 15.12.2014. (22) Russia-South Korea pipeline talks revived, http://www.ft.com /cms/s/0/0220a776-3668-11e3-aaf1-00144feab7de.html, 15.12.2014.
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dniowa, Kuwejt, Meksyk, Tajwan, USA, Wielka Brytania oraz ZEA(23). R&D – aby zapewnić wzrost bezpieczeństwa na każdym etapie własnego łańcucha dostaw, Gazprom, w ramach kooperacji z międzynarodowymi instytutami badawczymi pracuje nad tworzeniem innowacyjnych rozwiązań. Wśród ﬁrm współpracujących z Gazpromem wymienić należy E.ON SЕ, BASF / Wintershall Holding, Siemens AG, Europipe, ENI S.p.A. (włoski koncern energetyczny) czy Statoil ASA. Dla Gazpromu priorytety w sferze innowacji stanowią: nowe metody poszukiwania i zagospodarowywania złóż gazu, kondensacja gazu ziemnego, przetwarzanie ropy naftowej, transport surowców na terenach, gdzie panuje klimat subarktyczny czy też wydobycie gazu na terytorium Arktyki(24).



ryzyko w łańcuchach dostaw małych i średnich przedsiębiorstw rafał wojtach szkoła główna hanlowa w warszawie



Badania ryzyka w łańcuchach dostaw a przypadek MSP Duża niestabilność i turbulentność otoczenia gospodarczego XXI w. sprawiają, że poszukiwane są nowe metody zarządcze. Implementacja teorii ryzyka w konceptach łańcucha dostaw jest relatywnie młodym i nie do końca zbadanym pomysłem. Co więcej większość literatury naukowej, jak i badań empirycznych skupia się na dużych przedsiębiorstwach, jak chociażby studium przypadku ﬁrmy Ericsson wykonane po pożarze u jednego z głównych dostawców spółki analizujące metodologię i narzędzia zarządzania ryzykiem łańcucha dostaw wprowadzone w spółce po w/w zdarzeniach(1). S. Rao oraz T.J. Goldsby w 2009 r. w swojej pracy wymienili 55 badań i (23) LNG projects, http://www.gazprom.com/about/production/ projects/lng/, 15.12.2014. (24) "OAO Gazprom Annual Report 2013", http://www.gazprom. com/f/posts/60/660385/gazprom-annual-report-2013-en.pdf, 16.12.2014, s.76-79. (1) A. Norrman, U. Jansson, Ericsson’s proactive supply chain management approach after a serious sub supplier accident, „International Journal of Physical Distribution and Logistics Management”, Vol. 34 No. 5, s. 434-456.



praktyki publikacji związanych z zarządzaniem ryzykiem w łańcuchach dostaw, które uważane są za kluczowe i przyczyniające się do znacznego pogłębienia wiedzy w tym zakresie(2). W przeglądzie badań na temat ryzyka w małych i średnich przedsiębiorstwach, uwzględniającym lata 1999-2009, C. Verbano oraz K. Venturini(3) wśród 34 wyróżnionych publikacji tylko 5 przyporządkowali do ryzyka w łańcuchach dostaw. Ryzyko w łańcuchach dostaw a MSP – problem implementacji metod SCM Obszerne badania na temat implementacji metodologii SCM w MSP zostały przeprowadzone przez R. J. Arend oraz J. D. Wisner(4), a ich wyniki dostarczają kilku ciekawych informacji. Najważniejszą konkluzją jest fakt, że wprowadzenie przedmiotowych metod w MSP jest negatywnie skorelowane z kilkoma miarami efektywności, a co za tym idzie nie przyczynia się do poprawy wydajności badanych przedsiębiorstw. Innymi słowy, problem ryzyka łańcuchów dostaw pojawia się już na etapie implementacji metod zarządczych w danej dziedzinie. Jeżeli próba usystematyzowania i sformalizowania zarządzania łańcuchem dostaw MSP prowadzi do obniżenia wydajności tych spółek, to zasadnym jest stwierdzenie pojawienia się ryzyka, na które nie są eksponowane duże przedsiębiorstwa. Do możliwych przyczyn, które w istotny sposób popierały tezę o występowaniu ryzyka under performance w MSP badacze zaliczyli: sposób implementacji metodologii SCM, podejście do SCM jako narzędzia operacyjnego a nie strategicznego, dobór partnerów w ramach łańcucha, znaczenie MSP jako kluczowego partnera w łańcuchu. Wyniki badań R. J. Arend oraz J. D. Wisner pokazały, że MSP co do zasady zmniejszają efektywność działania w wyniku wprowadzenia metod SCM (nie dotyczy to silnych MSP oraz tych, które są zmuszane przez silniejszych partnerów w ramach łańcucha). Implementacja metod SCM jest wydarzeniem aktywującym wewnętrzne ryzyko wystąpienia zjawiska under performance. (2) R. Shashank Rao, T.J. Goldsby, Supply chain risks: a review and typology, „The International Journal of Logistics Management”, Vol. 20, s. 97–123. (3) Ch. Verbano, K. Venturini, Managing Risks in SMEs: A Literature Review and Research Agenda, „Journal of Technology Management & Innovation”, Vol. 8, s. 186-197. (4) R. J. Arend, J.D. Wisner, Small business and supply chain management: is there a ﬁt?, „Journal of Business Venturing”, Vol. 20, s. 403–436.



FLOW SCM, numer 3 MSP i duże przedsiębiorstwa – jedna metoda, różne podejścia Opisywane w literaturze różnice pomiędzy MSP oraz dużymi przedsiębiorstwami są znaczące i istotne, na co zwrócili uwagę również T.I. Vaaland oraz M. Heide. W swojej pracy wskazali na kilka głównych obszarów różnic, które w największym stopniu wpływają na odmienność podejścia i w wyniku zdolności przystosowawcze MSP i dużych przedsiębiorstw do turbulentności otoczenia(5). Autorzy na podstawie badań 200 norweskich spółek, dochodzą do wniosku, że małe i średnie przedsiębiorstwa są mniej odporne na zmiany we współczesnych łańcuchach dostaw, co wynika z ich podejścia do metod planistycznych i kontrolnych, a zwłaszcza tych związanych z ryzykiem. Różnice pomiędzy MSP oraz dużymi przedsiębiorstwami sprowadzają się do kilku ważnych obszarów, jak: metody planowania i kontroli w łańcuchu dostaw, zgodność metod planowania i kontrolowania z obecnymi i przyszłymi potrzebami, znaczenie metod SCM w odniesieniu do integracji z zewnętrznymi partnerami, wykorzystanie i przyszłe oczekiwania w stosunku do order processing methods. Badania przeprowadzone przez Vaalanda oraz Heide pokazują, że MSP oraz duże przedsiębiorstwa różnią się w kontekście stosowanych metod zarządzania łańcuchem dostaw. Co więcej, do najistotniejszych różnić zaliczone zostały te, które są silnie skorelowane z zarządzaniem ryzykiem w łańcuchu dostaw i przekładają się na zdolności konkurencyjne i strategiczne przedsiębiorstw. Próba wyjścia naprzeciw potrzebom MSP W projekcie badawczym opisanym przez U. Jüttner oraz A. Ziegenbein(6), dwa szwajcarskie ośrodki badawcze – University of Applied Science in Lucerne oraz Institute of Technology in Zurich, przy współpracy i współﬁnansowaniu szwajcarskiego rządu, podjęły próby stworzenia ustrukturyzowanego narzędzia do kompleksowego zarządzania ryzykiem w łańcuchach dostaw, uwzględniając specyﬁczne (5) I. Terje, V.M. Heide, Can the SME survive the supply chain challenges?, „Supply Chain Management: An International Journal”, Vol. 12, s. 20-31. (6) U. Jüttner, A. Ziegenbein, Supply Chain Risk Management for Small and Medium-Sized Businesses, „International Series in Operations Research & Management Science”, Vol. 124, 2009, s. 199-217.
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FLOW SCM, numer 3



wokół nas wymagania MSP, do których zaliczono: * uwzględnienie zarówno zewnętrznej, jak i wewnętrznej perspektywy łańcucha dostaw, * konieczność identyﬁkacji mniejszych części łańcucha mających wyższy priorytet, * efektywne identyﬁkowanie ryzyka w łańcuchu dostaw, * praktyczne a nie naukowe zastosowanie w ramach oceny ryzyka, * pomoc przy podejmowaniu decyzji o sposobach minimalizowania ryzyka, * wspomaganie międzyprocesowej, systematycznej wymiany indywidualnej wiedzy i doświadczenia wewnątrz organizacji, * coroczne lub półroczne zastosowanie, *wspomagane przez przyjazne użytkownikowi oprogramowanie IT. W rezultacie poszukiwania odpowiedniej metody zarządzania ryzykiem, uwzględniającej wszystkie powyższe wymagania, badacze w świetle braku obecnie istniejących narzędzi opracowali koncepcję opartą na klasycznym schemacie zarządzania ryzykiem – identyﬁkacja, ocena oraz minimalizacja ryzyka. Każdy z trzech etapów został podzielony na mniejsze części, co w całości daje punktową analizę. Cel końcowy projektu, a więc stworzenie nowej, spójnej i dostosowanej metody zarządzania ryzykiem w łańcuchach dostaw MSP został osiągnięty, a ostateczny kształt metody zaprezentowano w poniższym etapowym modelu. Etap pierwszy – identyﬁkacja ryzyka 1.1. Krok pierwszy – zdeﬁniowanie odpowiedniej części łańcucha dostaw do analizy 1.2. Krok drugi – mapowanie łańcuchów dostaw 1.3. Krok trzeci – identyﬁkacja istotnych ryzyk łańcucha dostaw Etap drugi – ocena ryzyka łańcucha dostaw 2.1. Krok czwarty – ocena ryzyk łańcucha dostaw i pomiar minimalizowania ryzyka 2.2. Krok piąty – analiza portfolio łańcucha dostaw Etap trzeci – minimalizowanie ryzyka w łańcuchach dostaw 3.1. Krok szósty – identyﬁkacja możliwych do zastoso-
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wanie środków 3.2. Krok siódmy – ocena zaproponowanych rozwiązań 3.3. Krok ósmy – podjęcie decyzji odnośnie metod i stworzenie planu działania. Podsumowanie Niestabilność otoczenia, złożoność układów handlowych i natężona konkurencja globalna sprawią, że przedsiębiorstwa muszą poszukiwać nowych metod i narzędzi poprawiających ich konkurencyjność i pozycję rynkową. Eliminacja lub przynajmniej łagodzenie ryzyka w ramach łańcucha dostaw może okazać się kluczowe dla rentowności lub nawet trwałości wielu biznesów. Nowoczesne metody zarządcze skupiają się na dużych i rozwiniętych podmiotach gospodarczych, zapominając o niezwykle istotnym dla gospodarki każdego kraju segmencie małych i średnich przedsiębiorstw. Istotne różnice w możliwościach i oczekiwaniach MSP uniemożliwiają bezpośrednią aplikację wielu narzędzi opracowanych na potrzeby dużych korporacji. W związku z tym pojawia się znacząca potrzeba opracowania nowoczesnej, ale jednocześnie uwzględniającej potrzeby i oczekiwania MSP metody analitycznej, która pozwoliłaby tym podmiotom na kompleksowe zarządzanie ryzykiem. Próba stworzenia takiego narzędzia podjęta przez szwajcarskie ośrodki wydaje się być odpowiedzią na tak postawiony problem. Brak odpowiednich danych o skuteczności jej wykorzystania uniemożliwia jednak na chwilę obecną jednoznaczne orzeczenie o jej przydatności.



planowanie zasobów przedsiębiorstwa z wykorzystaniem systemów klasy erp paweł szulc logistyka, rok 1, studia licencjackie



Systemy ERP (ang. Enterprise Resources Planning) są systemami wspomagania zarządzania zasobami przedsiębiorstwa. Ich używanie pozwala na zarządzanie przedsiębiorstwem głównie przez pryzmat ﬁnansów z uwzględnieniem warunków i ograniczeń rynkowych. Wspomagają zarówno wyspecjalizowane funkcje produkcyjne takie, jak np. zarządzanie zmianami konstrukcyjnymi i technologicznymi, jak i zarządzanie jakością, remontami czy serwisem. Wśród wielu zadań systemów ERP, ich charakterystycznym elementem jest generowanie wszechstronnych analiz ﬁnansowych na potrzeby naczelnego kierownictwa.



FLOW SCM, numer 3



praktyki Zastosowanie systemów ERP Systemy określane są często mianem metody efektywnego planowania zasobów przedsiębiorstwa. Powstały w wyniku zastosowania obok modułów typu LRP (ang. Logistics Resources Planning) również innych umożliwiających nie tylko planowanie, ale także bieżące zarządzanie i kontrolę na wszystkich szczeblach działalności przedsiębiorstw. Cechą charakterystyczną systemów tej klasy jest całościowe podejście do wspomagania zarządzania ﬁrmą. Dzięki objęciu kluczowych dziedzin funkcjonalnych umożliwiają zabezpieczenie szerokiego zakresu informacji. Wdrożenie ERP stanowi również warunek konieczny integracji ﬁrm w łańcuchu dostaw. Do cech wspólnych wszystkich oferowanych systemów klasy ERP zalicza się przede wszystkim: * uwzględnienie zarówno przedsięwzięć realizowanych w obrębie logistyki, jak również innych związanych ze współpracą w ramach łańcucha dostaw, * integrację podsystemów i funkcji przedsiębiorstwa, * uwzględnienie wszystkich dziedzin działalności ﬁrmy, * wspomaganie controllingu, * konstrukcję modułową umożliwiającą kilkuetapowe wdrażanie systemu, * realizację funkcji charakterystycznych dla systemu MRP II (ang. Manufacturing Resources Planning), * możliwość dostosowania do zróżnicowanych warunków organizacyjnych i przedmiotów działalności ﬁrm, * otwartość pozwalającą na instalowanie nowych modułów, a także na połączenia z systemami zewnętrznymi. ERP w praktyce Przykładem ﬁrmy, która wdrożyła ERP jest Lobos. Jest ona dostawcą akcesoriów i materiałów biurowych, urządzeń (aparaty telefoniczne, drukarki, kserokopiarki, skanery itp.), materiałów eksploatacyjnych, mebli oraz innych artykułów przeznaczonych do zaopatrzenia biur w całej Polsce. Główną przyczyną wprowadzenia systemu ERP był niewątpliwie rozwój ﬁrmy. Dotychczasowy system informatyczny przestał spełniać swoje zadania, a jego uaktualnienia nie przyniosły pożądanych efektów.



Wdrożone rozwiązania pozwoliły systemowo uporządkować kwestie obiegu dokumentacji w spółkach należących do grupy oraz zautomatyzować, a tym samym przyspieszyć i uprościć wiele procesów do tej pory obsługiwanych przez pracowników. Wśród nich ogromne znaczenie miało uruchomienie obsługi i składania zamówień przez witrynę internetową, z której obecnie korzysta 1 600 ﬁrm. Pozwala ona o wiele łatwiej i szybciej obsługiwać zamówienia klientów, tym samym budować ich lojalność. Wdrożenie opisanych obszarów systemu ERP zostało zakończone w styczniu 2008 r. Ze względu na pozytywne doświadczenia Lobos w przyszłości planowane jest wprowadzenie kolejnych usprawnień – w zakresie gospodarki magazynowej oraz dalszy rozwój zamówień i sprzedaży szerokiego asortymentu produktów poprzez sklep internetowy. Źródło: opracowanie własne na podstawie: E-logistyka oraz zaawansowane systemy planowania i harmonogramowania. APS Kompendium wiedzy o logistyce, red. P. Dura, E. Gołembska, WN PWN, Warszawa 2001; L. Maciejec, Abecadło systemów MRP II/ERP część I, Computerwordl, 14/1999; Logistyka dystrybucji, red. K. Rutkowski, Diﬁn, Warszawa 2001; K. Woźniak, praca doktorska, System informacji menedżerskiej jako instrument zarządzania strategicznego w ﬁrmie, Akademia Ekonomiczna w Krakowie, Kraków 2005; Kompletne rozwiązanie w obszarze gospodarki magazynowej dla ﬁrmy Lobos, http://www.sente.pl/nasze-projekty-uslugi/przyklady-projektow/, 28.12.2014.



Stan i perspektywy rozwoju rynku usług logistycznych w polsce mateusz wiśniewski logistyka, rok 1, studia magisterskie



Ze względu na położenie Polski w streﬁe europejskich korytarzy transportowych, można założyć, że pod względem logistycznym nasz kraj będzie wzmacniał swą konkurencyjność w Europie. Rosnący popyt na usługi transportowe i magazynowe sprawia, że operatorom logistycznym stawiane są coraz wyższe wymagania w kwestii obsługi klienta. Do najważniejszych kryteriów oceny działań logistycznych należą przede wszystkim koszty, które powinny być minimalizowane, a także czas obsługi, który powinien być jak najkrótszy. Przy obecnych trendach do wydzielania niektórych funkcji z przedsiębiorstwa (np. prze-
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wokół nas kazanie transportu ﬁrmie zewnętrznej) konieczne są także partnerskie relacje z klientem, z którym ﬁrmy logistyczne zawiązują współpracę na dłuższy okres. Oprócz działań samych ﬁrm konieczna jest również aktywna rola państwa polegająca głównie na poprawianiu jakości i dostępności infrastruktury transportowej. Jako, że jest ona podstawą dla rozwoju wszystkich rodzajów transportu, warto zacząć analizę od tej właśnie kwestii. W Polsce najczęściej wykorzystywany jest transport drogowy, który zdecydowanie dominuje na naszym rodzimym rynku. Udział tej gałęzi transportu w przewozach krajowych wynosił 83,95% w 2012 r. Na drugim miejscu znajduje się transport kolejowy, odpowiednio 12,52% rynku. Są to więc dwie najpopularniejsze metody przewozu towarów w Polsce. Rysunek 1. Przewozy ładunków transportem kolejowym i samochodowym w latach 2000 - 2012 w mln t



Źródło: opracowanie własne na podstawie: Logistyka w Polsce. Raport 2013, Biblioteka Logistyka, Poznań 2014.



W przypadku infrastruktury drogowej możemy zauważyć postępy w jej rozwoju w ostatnich latach. Z roku na rok liczba autostrad i dróg ekspresowych rośnie, co znacząco poprawia warunki funkcjonowania ﬁrm transportowych. Jednak, pomimo licznych inwestycji, Polska ciągle znacząco odstaje od bardziej rozwiniętych krajów Europy. W przypadku infrastruktury kolejowej sytuacja wygląda gorzej. Jedynie 43% infrastruktury kolejowej uznano za spełniające normy, natomiast 35% linii kolejowych zostało zakwaliﬁkowanych jako wymagające naprawy. Przekłada się to bezpośrednio na prędkość pociągów, która wynosi w tej chwili średnio 25-30 km/h. Można zatem uznać, że konieczne są kolejne inwestycje w rozwój tej gałęzi transportu w celu poprawy jej konkurencyjności.
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FLOW SCM, numer 3 Pomimo niedogodności cechujących infrastrukturę warto zaznaczyć, że zarówno transport drogowy, jak i kolejowy mają duży potencjał do rozwoju. Obecnie praca przewozowa transportu drogowego wynosi ok. 233,3 mld tkm (tonokilometrów), natomiast według szacunków jej poziom ma wzrosnąć do 285 mld tkm do 2025 r. Polski rynek przewozów towarów koleją jest drugim pod względem wielkości rynkiem przewozów w Europie, uwzględniając liczbę funkcjonujących przedsiębiorstw, jak i poziom ich przychodów. Największy udział w rynku przewozów kolejowych ma PKP Cargo, które posiada aż 58,85% udziałów. Za polskim gigantem plasują się ﬁrmy takie, jak: DB Schenker, PKP LHS, Grupa CTL czy Lotos Kolej. Warto nadmienić, że obecnie ta gałąź transportu jest mocno wspierana przez Unię Europejską. Kolejne inwestycje w infrastrukturę kolejową są niezbędne dla dalszego rozwoju, gdyż bez odpowiedniego zaplecza technicznego, pozwalającego osiągać prędkości transportu 80-120 km/h, transport szynowy będzie miał poważny problem, by stać się konkurencyjnym wobec transportu drogowego. Analizując rynek TSL, należy również zwrócić uwagę na jego liderów w Polsce. Na pierwszym miejscu w klasyﬁkacji pod względem obrotów, znajduje się Poczta Polska z wynikiem ok. 1,1 mld EUR. Na kolejnych miejscach plasują się: PKP Cargo, a następnie ﬁrmy: Raben, Schenker czy PS Trade Trans. Trzeba także zauważyć, że na polskim rynku pojawiły się już przedstawicielstwa wszystkich globalnych operatorów logistycznych. Wpływa to oczywiście pozytywnie na jakość oferowanych usług w Polsce i pozwala na Rysunek 2. Liderzy polskiej logistyki w 2012 r. według obrotów w mld EUR



Źródło: opracowanie własne na podstawie: Logistyka w Polsce. Raport 2013, Biblioteka Logistyka, Poznań 2014.
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praktyki wprowadzanie kompleksowej oferty dla klientów. W tym momencie należy wspomnieć o coraz szerzej oferowanej na naszym rynku logistyce kontraktowej, która obejmuje długotrwałą współpracę i wsparcie dla klientów w zakresie zarządzania łańcuchem dostaw. Pierwszymi ﬁrmami, które zaoferowały takie rozwiązanie w Polsce, były ROHLIG SUUS Logistics SA oraz Raben. Kolejnymi przedsiębiorstwami, które dołączyły do tego grona były znane na całym świecie, m.in. TNT Express czy UPS, a także takie ﬁrmy, jak DSV Solutions czy Dachser. Rynek TSL w Polsce już obecnie ma wiele do zaoferowania zarówno dla klientów, jak i dla operatorów logistycznych. Z tego powodu na naszym rynku zagościły już wszystkie największe przedsiębiorstwa z tej branży. Skutkiem tych zdarzeń jest podniesienie poziomu obsługi logistycznej w Polsce. Gdyby wraz z tymi trendami, nastąpił szybki wzrost gospodarczy, nasz kraj wkrótce mógłby być potentatem logistycznym w Europie i wyznaczać nowe kierunki w tej dziedzinie. Źródło: opracowanie własne na podstawie: Logistyka w Polsce. Raport 2013, Biblioteka Logistyka, Poznań 2014.



System poboru opłat drogowych - viatoll małgorzata pliszke logistyka, rok 1, studia licencjackie



ViaToll jest działającym w Polsce od 1 lipca 2011 r. systemem automatycznego poboru opłat za przejazd drogami krajowymi. Zastąpił on wówczas funkcjonujące karty opłaty drogowej (winiety). Opłaty w systemie ViaToll pobierane są na wybranych odcinkach dróg i zasilają konto Krajowego Funduszu Drogowego. Temu systemowi obowiązkowo podlegają pojazdy samochodowe lub zespoły pojazdów o dopuszczalnej masie całkowitej przekraczającej 3,5 t oraz autobusy niezależnie od masy całkowitej. Pozostałe pojazdy mogą dobrowolnie przystąpić do bezobsługowego systemu poboru opłat zamiast realizować płatności ręcznie w wyznaczonych punktach. Działanie ViaToll-a oparte jest na technologii bezprzewodowej krótkiego zasięgu. Krótko mówiąc: nad drogami płatnymi znajdą się bramownice



wyposażone w anteny, które umożliwiają komunikację między przekaźnikami a ViaBOX-em zamontowanym w pojeździe. Za każdym razem, gdy pojazd (wyposażony w ViaBOX) przejeżdża pod bramownicą, zostaje naliczona opłata za przejazd konkretnym odcinkiem drogi płatnej. Kierowca zostaje o tym powiadomiony pojedynczym sygnałem z ViaBOX-a. Proces naliczenia opłaty przebiega w pełni automatycznie bez potrzeby redukowania prędkości pojazdu lub zatrzymywania się. Od samego początku system wzbudzał wiele kontrowersji. Początkowo pojawiło się opóźnienie w oddaniu do użytku ViaTolla. Austriacka ﬁrma, odpowiedzialna za podłączenie wszystkich urządzeń, nie zdążyła wykonać zamierzonego celu na czas, przez co całkowite oddanie do użytku systemu nastąpiło 3 lipca 2011 r. Kolejnym problemem okazał się defekt urządzeń polegający na błędnym wskazywaniu przejazdu przez którąś z bramek bez wymaganej opłaty, a także kilkakrotne zawyżanie jej wysokości. Już w pierwszym roku działania systemu wykryto ponad 1 000 wadliwych urządzeń ViaBOX. Według przewoźników kary za nieuiszczenie opłaty za przejazd lub uiszczenie niepełnej kwoty są najwyższe w Europie. W Niemczech za takie przewinienie należy spodziewać się kary ok. 200 EUR, w Polsce natomiast jest to kwota minimum 1 500 PLN. Źródło: opracowanie własne na podstawie: http://www.viatoll.pl/,http://www.karyviatoll.pl/pl/article/508/kary.html, 29.12.2014.



Drogą czy koleją? W poszukiwaniu synergii obu gałęzi transportu daniela torończak logistyka, rok 1, studia licencjackie



Coraz większe natężenie transportu, rosnące problemy kongestii na drogach, przepisy dotyczące ochrony środowiska, a także konieczność zapewnienia bezpieczeństwa wymuszają poszukiwanie alternatywnych metod przewozu towarów wobec tradycyjnego transportu drogowego. Jedną z możliwości jest połączenie transportu drogowego z innymi gałęziami, np. kolejową.
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wokół nas Aby zrozumieć istotę transportu intermodalnego należy odnieść się do deﬁnicji – „transport intermodalny polega na łączeniu podczas przewozu różnych gałęzi transportu w tej samej, tzw. zintegrowanej jednostce ładunkowej. Ponadto, aby móc mówić o transporcie intermodalnym, musi również występować umowa przewozu, a za realizację dostawy towaru odpowiedzialny musi być jeden wykonawca. Warunkiem funkcjonowania przewozu intermodalnego, jest ponadto dyskretyzacja ładunku, co oznacza, że manipulacjom przeładunkowym podlega jedynie cała jednostka ładunkowa”(1). Transport multimodalny stanowi przewóz - towarów bądź osób przez co najmniej dwie gałezie transportu. Jest to jedyna podstawowa różnica między deﬁnicjami transportu multimodalnego a intermodalnego, ponieważ zarówno w transporcie intermodalnym, jak i multimodalnym nie precyzuje się zasad i udziału danej gałęzi transportu,w tym zwłaszcza transportu drogowego w operacjach dowozowo-odwozowych. Oprócz tego transport intermodalny jest często mylony z transportem kombinowanym. Główna różnica polega na kluczowej części przewozu, czyli dłuższy odcinek trasy musi odbyć się drogą morską, kolejową lub żeglugą śródlądową, a tylko niewielki odcinek może być pokonany przy użyciu transportu drogowego.



FLOW SCM, numer 3 morską, kolejową lub żeglugą śródlądową, a tylko niewielki odcinek może być pokonany przy użyciu transportu drogowego. Transport intermodalny niesie ze sobą wiele korzyści. Jedną z nich jest już wcześniej wspomniana ochrona środowiska, która przejawia się zmniejszeniem natężenia ruchu pojazdów ciężarowych, co ułatwia walkę ze zmianami klimatycznymi. Zmniejszona degradacja nawierzchni na głównych szlakach komunikacyjnych umożliwia podniesienie bezpieczeństwa na drogach oraz odciąża budżety gmin i powiatów. Oprócz tego, decydując się na tę formę transportu, zmniejszamy ryzyko uszkodzenia towaru, a także zwiększamy możliwości jednorazowego przewozu większej partii ładunku. Przy wykorzystaniu transportu intermodalnego możemy zanotować wysoki stopień bezpieczeństwa ładunku dzięki kontroli podczas operacji przeładunkowo-składowych w terminalach. Szczególną zaletą transportu intermodalnego dla właścicieli ﬁrm transportowych jest redukcja kosztów przewozu, ponieważ podczas transportu drogą kolejową całego pojazdu kierowca może zaliczyć czas podróży do odpoczynku dobowego.



Transport intermodalny niesie ze sobą wiele korzyści. Jedną z nich jest już wcześniej wspomniana ochrona środowiska, która przejawia się zmniejszeniem natężenia ruchu pojazdów ciężarowych, co ułatwia walkę ze zmianami klimatycznymi. Zmniejszona degradacja nawierzchni na głównych szlakach komunikacyjnych umożliwia podniesienie bezpieczeństwa na drogach oraz odciąża budżety gmin i powiatów. Oprócz tego, decydując się na tę formę transportu, zmniejszamy ryzyko uszkodzenia towaru, a także zwiększamy możliwości jednorazowego przewozu większej partii ładunku. Przy wykorzystaniu transportu intermodalnego możemy zanotować wysoki stopień bezpieczeństwa ładunku dzięki kontroli podczas operacji przeładunkowo-składowych w terminalach. Szczególną zaletą transportu intermodalnego dla właścicieli ﬁrm transportowych jest redukcja kosztów przewozu, ponieważ podczas transportu drogą



Polska, dzięki położeniu na skrzyżowaniu głównych europejskich szlaków komunikacyjnych, a także rozwojowi gospodarki, ciągłemu wzrostowi poziomu życia społecznego i integracji z innymi krajami europejskimi ma szanse na rozwój transportu intermodalnego. Do 2005 r. w Polsce transportem intermodalnym z wykorzystaniem transportu kolejowego zajmował się jeden przewoźnik - grupa PKP (spółki PKP Cargo SA oraz PKP LHS Sp. z o.o.). W 2011 r. w Unii Europejskiej w kolejowych przewozach intermodalnych Polska zajmowała 20. pozycję według pracy przewozowej. Na koniec lutego 2012 r. w eksploatacji było 26 terminali kontenerowych w całym kraju, w tym 2 terminale kontenerowe w porcie Gdańsk, 2 terminale kontenerowe w porcie Gdynia i 1 terminal kontenerowy w porcie Szczecin oraz 21 terminali lądowych (kolejowo-drogowych). W woj. łódzkim działają cztery terminale lądowe: Łódź Olechów (SPEDCONT), Radomsko (ERONTRANS i ATC RAIL) oraz Kutno (PCC INTERMODAL).



(1) T. Nowakowski, S. Kwaśniowski, M. Zając, Transport intermodalny w aspekcie realizacji modelu systemu logistycznego Polski [w:] Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej, Zeszyt 76, Warszawa 2010, s. 33.



Przewozy intermodalne na rynku kolejowym mają w Polsce duży potencjał rozwoju, jednak wzrost tempa w dużej mierze będzie zależeć od działań
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FLOW SCM, numer 3



praktyki wspierających ﬁnansowo rozwój przewozów kontenerowych. Obecnie odnotowuje się wzrostowe udziały kolejowych przewozów intermodalnych, które prezentuje poniższy wykres. Rysunek 1. Udział przewozów intermodalnych w polskim rynku kolejowym 2003-2020



Źródło: Analiza rynku kolejowych przewozów intermodalnych, ﬁle:///C:/Users/sony/Downloads/Analiza_rynku_kolejowych_przewozow_intermodalnych%20(1).pdf, Urząd Transportu Kolejowego, Warszawa 2012, 20.12.2014.



Rada ds. transportu intermodalnego ma w planach na lata 2014-2020 likwidację istniejących barier, zarówno prawnych, jak i organizacyjnych. Pozwoli to na rozwój tej gałęzi transportu poprzez budowy, modernizacje i rozbudowy istniejących terminali. Oprócz tego planowane jest wdrażanie systemów telematycznych i satelitarnych. Do tej pory dzięki pomocy z Unii Europejskiej zakupiono nowe i używane platformy podkontenerowe (wagony intermodalne) do obsługi wybranych połączeń intermodalnych za 135 mln PLN. Beneﬁcjentem inwestycji został POLZUG Intermodal Polska Sp. z o.o. Udała sie również budowa infrastruktury i zakup sprzętu w ramach II etapubudowy terminalu kontenerowego GCT w Gdyni [188 mln PLN] dla Gdynia Container Terminal S.A. Kolejną inwestycją był zakup i dostawa nowobudowanych wagonów platform 80’ doprzewozu kontenerów [117 mln PLN], której beneﬁcjent to PKP Cargo SA. Źródło: opracowanie własne na podstawie: http://www.forumfracht.pl/ﬁles/fracht2014_prezentacj1.pdf oraz http://www.wzieu.pl/zn/788/ZN_788.pdf, 20.12.2014.



logistyka odzysku jako element budowania przewagi konkurencyjnej przedsiębiorstwa wojciech szulczewski logistyka, rok 3, studia licencjackie



W dzisiejszym świecie żadne przedsiębiorstwo nie może pozwolić sobie na stanie w miejscu. Nowe technologie, świeże podejście do kwestii zarządzania i produkcji czy rodzące się trendy, stają się wyznacznikami innowacyjnych ﬁrm. Innowacje zaś stają się siłą, która przyciąga klientów. W społeczeństwie, coraz bardziej świadomym własnego wpływu na życie planety, popularne stają się kwestie związane z ekologią i ponownym wykorzystaniem odpadów. Nie dziwi więc wzrost zainteresowania koncepcjami ochrony środowiska wśród podmiotów gospodarczych. Jednym z modeli, pozwalającym instytucjom wprowadzić proekologiczne idee, jest logistyka odzysku. Tradycyjnie logistykę rozumie się jako proces planowania, realizacji oraz kontroli przepływu towarów, dóbr czy informacji od miejsca ich powstania aż do ﬁnalnego klienta po to, by zaspokoić jego potrzeby(2). W momencie, w którym produkt pojawia się na końcu łańcucha dostaw (a więc u klienta), proces logistyczny kończy się. Co dalej dzieje się z produktem bądź jego elementami (częściami, opakowaniami) zdaje się już nie być odpowiednio ważne dla logistyków. Obszar zainteresowania logistyki odzysku zaczyna się właśnie tam, gdzie tradycyjna logistyka się kończy. Obejmuje ona podobne funkcje z tą różnicą, iż swoim działaniem odwraca tradycyjny łańcuch dostaw, dostarczając towary od klienta do producenta, aby odzyskać z nich wartość bądź właściwie je zagospodarować(3). Dotyczy odpadów generowanych np. przez mieszkańców miast, jak również ponownej eksploatacji produktów, które zostały zwrócone przez klientów. Logistyka odzysku staje się więc bardzo przydatna przedsiębiorstwom działającym m.in. w branży e-commerce, w której klienci mają możliwość zwrotu towarów w ramach gwarancji bądź ﬁrmom, których specyﬁka funkcjonowania sprawia, że muszą zwracać szczególną uwagę na gospodarkę odpadami. (1) J. J. Coyle, E. J, Bardi, J. C. Langley Jr., Zarządzanie logistyczne, PWE, Warszawa 2002, s. 51-52. (2) M. Fleischmann, Quantitative Models for Reverse Logistics, Springer, Berlin 2001, s.6.
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wokół nas



FLOW SCM, numer 3



Wprowadzenie koncepcji logistyki odzysku w przedsiębiorstwie wiąże się z wieloma korzyściami. Świadomość, że odpady zawierają wartość możliwą do odzyskania powoduje, że koszty ich deponowania zmniejszają się dzięki ponownemu ich wykorzystaniu w procesie produkcji. Recykling odpadów znacznie zmniejsza także koszt zakupu materiałów potrzebnych do produkcji. Logistyka odzysku pozwala zmniejszyć zapotrzebowanie na nowe materiały, gdyż część z nich zostaje odzyskana z odpadów. Wydatki zmniejszają się jeszcze bardziej za sprawą szansy na uzyskanie doﬁnansowań w zamian za dokumenty świadczące o tym, że ﬁrma aktywnie dokonuje odzysku i recyklingu produktów(3). Redukcja kosztów w ﬁrmie staje się zatem jednym z najważniejszych powodów do wdrożenia koncepcji logistyki odzysku. Niemożliwym staje się zignorowanie faktu, że dzisiejsi konsumenci coraz bardziej zwracają uwagę na sposób, w jaki kupowane produkty wpływają na planetę. Prowadzi to nawet do sytuacji, w których ﬁrmy, które nie stosują rozwiązań proekologicznych narażają swoje produkty na bojkot ze strony klientów, którzy nie chcą wspierać przed-



siębiorstw ignorujących zagrożenia czyhające na środowisko naturalne. Wprowadzenie zasad logistyki odzysku przy projektowaniu łańcucha dostaw staje się także ogromnym atutem wizerunkowym. Ponadto z marketingowego punktu widzenia, analiza przyczyn zwrotów dokonywanych przez klientów stanowi cenną skarbnicę wiedzy na temat zwracanych produktów, problemów z ich użytkowaniem oraz oczekiwań konsumentów wobec tychże produktów.



csr - wdrażać czy nie?



powiernikami funduszy akcjonariuszy. W artykule pt. „The Social Responsibility of Business is to Increase its Proﬁts” Friedman podkreślił, że głównym zadaniem kierownictwa jest osiąganie jak najwyższych zysków z zainwestowanych środków. W innych publikacjach autor zwrócił uwagę na to, że przedsiębiorstwo może tylko biernie unikać zła, czyli nie popełniać czynów, które społeczeństwo uważałoby za nieetyczne lub nieodpowiednie. Ponadto, zdaniem Friedmana, zobowiązania wobec społecznej odpowiedzialności nakładane na przedsiębiorstwa mogą być zgubne dla gospodarki, ponieważ odwodzą ﬁrmę od jej podstawowego celu, którym jest dążenie do maksymalizacji zysku(1).



michał gronek logistyka, rok 2, studia magisterskie



W ostatnich latach zauważalną tendencją w działalności coraz większej liczby przedsiębiorstw jest odchodzenie od tradycyjnego myślenia w kategoriach zysku materialnego. Organizacje mają na uwadze nie tylko jakość oferowanych produktów, lecz także społeczne i środowiskowe aspekty prowadzenia biznesu, tj. bezpieczeństwo i zdrowie pracowników bądź oddziaływanie na środowisko naturalne. Dla przedsiębiorstw pragnących oprzeć działalność na takich zasadach, wyznacznikiem staje się koncepcja społecznej odpowiedzialności przedsiębiorstw (ang. CSR, Corporate Social Responsibility). Wielu menedżerów zadaje sobie pytanie, czy ich przedsiębiorstwo powinno angażować się w działania społecznie odpowiedzialne? W związku z tym pojawia się wiele kontrowersji związanych z omawianą problematyką. Argumenty przeciwko CSR Oponenci społecznej odpowiedzialności biznesu powołują się na jednego z najbardziej znanych ekonomistów – M. Friedmana. Według niego, podstawowym celem każdej ﬁrmy jest taka działalność, która przynosi zysk. W związku z tym menedżerowie stają się tylko
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Idea logistyki odzysku staje się coraz bardziej popularna także z tego względu, iż udaje jej się połączyć dwa światy którym, jak dotychczas sądzono, nie udawało się żyć w symbiozie – zmniejszenie kosztów działalności oraz ochrona środowiska. Pomimo tego, iż wprowadzenie koncepcji logistyki odzysku do istniejących łańcuchów dostaw wymaga dodatkowego wysiłku, nie można ignorować zalet, które ze sobą przynosi. W efekcie, każde przedsiębiorstwo działające w takim systemie, bez wątpienia wyróżni się na tle pozostałych. (3) H. Brdulak, K. Michniewska, Logistyka Odzysku, „Logistyka” 5/2009, s. 16-21.



Następnym argumentem przeciwko społecznej odpowiedzialności jest przeznaczanie środków na potrzeby społeczne zamiast potrzeby organizacji. Skutkować to może m.in. obniżeniem szeroko rozumianej jakości przedsiębiorstwa, a co za tym idzie, utratą konkurencyjności. Kierownictwo poświęcajac fundusze na cele społeczne, zapomina, że są to środki pracowników, klientów i innych interesariuszy. Zatem koszty tych działań ponoszą wymienione wyżej podmioty a nie, jak mogłoby się wydawać, przedsiębiorstwo. (1) M. Rybak, Etyka menedżera – społeczna odpowiedzialność przedsiębiorstwa, WN PWN, Warszawa 2004, s. 18-19.



praktyki Kolejne słowa krytyki odnoszą się do siły ekonomicznej przedsiębiorstw oraz do przekonania, że zaangażowanie w działalność społeczną dałoby ﬁrmom zbyt dużą władzę. Jak powszechnie wiadomo, najważniejszymi wartościami, jakimi kieruje się biznes, są władza i bogactwo. Nie są one jednak wartościami leżącymi u podstaw społeczeństwa. Ponadto, oponenci społecznej odpowiedzialności uważają, że sponsorowanie różnych sfer aktywności ludzi (np. edukacji, sportu) jest niezupełnie słusznym działaniem. Według nich istnieje prawdopodobieństwo wycofania się donatora. Wówczas wspierane dziedziny pozostają bez środków, a ludzie bez możliwości dalszego rozwoju(2). Przeciwnicy koncepcji CSR uważają, iż nie należy łączyć biznesu z działaniami społecznie odpowiedzialnymi, gdyż kierują się one zupełnie innymi podstawami. Prowadzenie ﬁrmy opiera się na egoizmie, podczas gdy społeczna odpowiedzialność ma u swoich podstaw zachowania altruistyczne. Według nich praktyka pokazuje, że w dłuższej perspektywie decyzje ekonomiczne są o wiele bardziej korzystne od tych podejmowanych w oparciu o zasady etyczne. Dodatkowym zarzutem kierowanym w stronę społecznej odpowiedzialności jest stwierdzenie, iż pełni ona rolę marketingową. Oponenci wskazują, że CSR jest częścią public relations ﬁrmy, że to zwykłe „fałszerstwo” i zabieg reklamowy, mający na celu odbudowę, zdobycie bądź utrzymanie dobrego wizerunku przedsiębiorstwa(3). Argumenty na rzecz CSR Zwolennicy społecznej odpowiedzialności argumentują, że przedsiębiorstwo, jako jednostka, która podejmuje zarówno dobre i złe decyzje, nie może w pełni uniknąć konsekwencji moralnych za swoje działania. Każda ﬁrma czerpie korzyści z zasobów naturalnych, przyczyniając się jednocześnie do ich wyczerpywania i zanieczyszczania środowiska. Powinna zatem włączyć się w działalność proekologiczną, by temu zapobiegać. Kolejnym argumentem zwolenników społecznej odpowiedzialności jest możliwość wykorzystania przez ﬁrmy dużych zasobów rzeczowych, ﬁnansowych, ludzkich lub technicznych do (2) Ibidem, s. 20-21. (3) J. Filek, Społeczna Odpowiedzialność Biznesu. Tylko moda czy nowy model prowadzenia działalności gospodarczej?, Urząd Ochrony Konkurencji i Konsumentów, Kraków 2006, s. 11-12.



FLOW SCM, numer 3 niwelowania lub rozwiązywania powstających problemów społecznych. Ponadto, aktywne zaangażowanie przedsiębiorstwa w sferę społeczną i manifestacja takiej postawy pogłębia poczucie odpowiedzialności u pracowników i zwiększa ich zaangażowanie w co- dzienne sprawy ﬁrmy. Następną przesłanką do uwzględniania CSR w strategii ﬁrmy są zyskowne przedsięwzięcia. Oferowanie programów recyklingu przynosi wysokie zyski i jednocześnie sprawia, że ﬁrma przyczynia się do rozwiązywania istotnych problemów społeczno-środowiskowych. Wynika z tego prosty wniosek - dbałość o środowisko przynosi pożytek zarówno dla biznesu, jak i społeczeństwa(4). Zwolennicy idei społecznej odpowiedzialności uważają, iż postawa etyczno-społeczna jest jednym ze sposobów konkurowania na rynku oraz wzmacniania mechanizmu rynkowego. Europejskie i amerykańskie przedsiębiorstwa stosują coraz bardziej innowacyjne działania na rzecz środowiska, pracowników i innych interesariuszy. Kolejnym argumentem przemawiającym na korzyść CSR jest fakt, iż jednym z najistotniejszych fundamentów społeczeństwa jest etyka. „Jeśli etyka jest tak istotnym fundamentem życia społecznego, to jest ona także i być musi istotnym elementem życia gospodarczego, stanowiącego jeden z ważniejszych obszarów aktywności społecznej”. Historia w wielu momentach pokazywała, że wraz z upadkiem moralności społeczeństwa następował upadek instytucji, które tworzyły jego strukturę . Jak widać, podjęcie decyzji o wdrażaniu społecznej odpowiedzialności nie jest łatwe. Należy jednak pamiętać, że działanie zgodne z zasadami koncepcji CSR powinno być przede wszystkim świadome i przemyślane. Wybór strategii nie może wiązać się z jakąkolwiek formą nacisku, lecz powinien wynikać z silnego przekonania menedżerów przedsiębiorstw(5). Jeśli zdecydujemy się na implementację CSR, musimy mieć na uwadze, że polityka społecznej odpowiedzialności powinna na stałe wejść do strategii ﬁrmy. Wówczas działania w zakresie CSR będą bardziej wiarygodne i efektywne, a tym samym w konsekwencji przyniosą wymierne korzyści(6). (4) M. Rybak, op. cit., s. 23-25. (5) J. Filek, op. cit., s. 10-12. (6) M. Gronek, fragment pracy licencjackiej pt. „Społeczna odpowiedzialność przedsiębiorstw w branży logistycznej”, Wydział Zarządzania Uniwersytetu Łódzkiego 2013.
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wokół nas logistyczny internet mateusz wiśniewski logistyka, rok 1, studia magisterskie



W dzisiejszych, wyjątkowo szybko rozwijających się czasach nieodłącznym elementem naszego codziennego dnia stał się Internet. Służy on zarówno przedsiębiorstwom do codziennej pracy i komunikacji, jak i zwykłym użytkownikom do zdobywania nowych informacji i poszerzania wiedzy. Wśród ogromu danych, jakich dostarcza Internet, jest kilka stron www związanych z logistyką, które zasługują na uwagę. Pierwszą, o jakiej warto wspomnieć jest Portal Gospodarczy www.wnp.pl, który zajmuje się szeroko pojętą gospodarką narodową, jednak jeden z działów obejmuje logistykę i najświeższe informacje z nią związane. Wydarzenia z tego działu zostały dodatkowo podzielone na kilka kategorii: infrastruktura drogowa, infrastruktura kolejowa, magazyny, przewozy towarowe, przewozy pasażerskie. Odwiedzając tę stronę, warto poszerzyć horyzonty i zajrzeć także do informacji z innych branż takich, jak motoryzacja, budownictwo czy IT. Kolejne strony już bardziej ukierunkowane na logistykę to www.log24.pl, www.logistyka.net.pl i www.e-logistyka.pl. Podane strony można traktować komplementarnie, gdyż na każdej z nich można znaleźć inne informacje na tematy związane z łańcuchem dostaw, magazynowaniem czy logistyką produkcji. Dodatkowo warto wspomnieć, że pierwsza i druga strona związane są ze znanymi czasopismami logistycznymi poprzez wydawcę i wspólnych autorów tekstów (www.log24.pl z Eurologistics, www.logistyka.net.pl z czasopismem Logistyka). Warto więc także szukać na nich ciekawych artykułów, pisanych przez osoby blisko związane z branżą. Następne strony internetowe związane są z logistyką, ale już w konkretnym, kolejowym kierunku, a mianowicie www.rynek-kolejowy.pl i www.kurierkolejowy.eu. Obydwie strony skupiają się na informacjach związanych z transportem szynowym. Można więc zaznajomić się z infrastrukturą, dowiedzieć się, jakie regulacje obowiązują w tej gałęzi transportu, a także jaki tabor jest wykorzystywany do transportu towarów i osób.



25



FLOW SCM, numer 3 Wspominając o transporcie pasażerskim, warto przejść do transportu publicznego, gdyż i w tym temacie można znaleźć kilka perełek, jeśli chodzi o strony internetowe. Pierwszą najbardziej dopracowaną pod kątem zarówno informacyjnym, jak i graﬁcznym jest www.transport-publiczny.pl. Oprócz tematyki komunikacji miejskiej strona porusza kwestie związane z zagospodarowaniem przestrzeni miejskiej i propaguje zrównoważony rozwój transportu. Warto nadmienić, że strona www.transport-publiczny.pl. jest tworzona przez wydawnictwo ZDG TOR, które prowadzi także wspomniany już www.rynek-kolejowy.pl, a także stronę www.rynekinfrastruktury.pl, której głównym nurtem są wszelkie wiadomości dotyczące infrastruktury związanej z różnymi gałęziami transportu. Jeszcze jedną interesującą stroną, związaną z logistyką miejską, jest www.transinfo.pl, strona ta składa się z kliku mniejszych portali. Każdy z nich natomiast traktuje o innej części komunikacji publicznej, można więc znaleźć podstronę o autobusach – www.infobus.pl, tramwajach – www.infotram.pl, kolei – www.inforail.pl, lotnictwie – www.infoair.pl czy rowerach – www.infobike.pl. Tematykę związaną z infrastrukturą, oprócz wspomnianej wyżej strony www.rynekinfrastruktury.pl, kontynuuje także portal www.edroga.pl, który skupia się głównie na transporcie samochodowym i budowlach inżynierskich, jakimi są drogi i mosty. Można na nim znaleźć także prawne uwarunkowanie związane z tym tematem, jak również garść informacji o inżynierii ruchu drogowego. Podsumowując, Internet jest pełen różnego rodzaju stron związanych z logistyką, jak i z poszczególnymi jej zagadnieniami, a wymienione wyżej są tylko częścią, którą autor uznał za interesujące. Warto wybrać te, które najbardziej pasują do naszych zainteresowań i regularnie na nie zaglądać, gdyż są źródłem aktualnej wiedzy i pomagają w naturalny sposób dołączyć do wspaniałego świata logistyki. Źródło: opracowanie własne na podstawie: www.wnp.pl, www.log24.pl, www.logistyka.net.pl, www.e-logistyka.pl, www.rynek-kolejowy.pl, www.kurierkolejowy.eu, www.transport-publiczny.pl, www.transinfo.pl, www.rynekinfrastruktury.pl, www.edroga.pl, 04.01.2015.
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ludzie logistyki - rafał brzoska mateusz wiśniewski logistyka, rok 1, studia magisterskie



W Stanach Zjednoczonych istnieje popularne powiedzenie „od pucybuta do milionera”. Jednak również w Polsce można znaleźć ludzi, którzy przeszli taką drogę. Jedną z takich osób jest Pan Rafał Brzoska - założyciel ﬁrmy InPost, największego obecnie konkurenta pocztowego giganta, jakim jest Poczta Polska. Pan Rafał Brzoska swoje doświadczenie zaczął zdobywać podczas studiów, kiedy rozpoczął pierwszą działalność polegającą na roznoszeniu ulotek. Równocześnie z rozwojem ﬁrmy powiększał swoją wiedzę z zakresu ﬁnansów i inwestowania. Dzięki zdobytemu doświadczeniu w 2006 r. powołał do życia spółkę InPost, która jest częścią kierowanej przez Pana Rafała Brzoskę grupy Integer.pl. Kolejnym ważnym wydarzeniem było wprowadzenie paczkomatów InPost, które służą do odbierania i nadawania paczek przez całą dobę. Rozwiązanie było rewolucyjne nie tylko na skalę krajową, ale także międzynarodową. Następnym krokiem w rozwoju spółki była ekspansja na rynki zagraniczne, która rozpoczęła się w 2011 r.(1). Ważną datą dla Pana Rafała Brzoski, jak i dla całego rynku pocztowego, był 2013 r., w którym nastąpiła liberalizacja rynku pocztowego w Polsce. Dla grupy Integer.pl była to okazja do zdobycia części rynku, na którym niepodzielnie do tej pory rządziła Poczta Polska. Oprócz zdobywania polskich klientów, ﬁrma Pana Rafała Brzoski planuje także uzyskać silną pozycję na arenie międzynarodowej. Obecnie paczkomaty InPost można spotkać w takich krajach, jak Niemcy, Dania, Rosja czy Estonia(2). Ponadto, Pan Rafał Brzoska jest absolwentem Wydziału Zarządzania i Marketingu Akademii Ekonomicznej w Krakowie. W wolnych chwilach interesuje się literaturą o rynkach ﬁnansowych i analizach giełdowych. Wartość jego majątku szacuje się na ok. 700 mln PLN, co daje mu miejsce w pierwszej trzydziestce najbogatszych Polaków(3). (1) Strategia rozwoju: Grupa Integer.pl, http://www.integer.pl/strategia_rozwoju,14.html, 27.12.2014. (2) InPost Nowoczesna Poczta, https://www.integer.pl/inpost_sp_z_oo,21.html, 27.12.2014. (3) Kto jest kim?,http://ktojestkim.forbes.pl/rafal-brzoska,sylwetka,139662,1,1.html, 28.12.2014.



aktualności Współpraca nauki i biznesu – rola scoutingu technologicznego 14.01.2015 r. na Wydziale Zarządzania Uniwersytetu Łódzkiego odbędzie się Konferencja na temat perspektyw budowania potencjału uczelni wyższych w zakresie komercjalizacji wiedzy i transferu technologii w kontekście nowego okresu ﬁnansowania. Więcej informacji na http://scouting.uni.lodz.pl/. Konkurs na logo Rady Menedżerów Publicznych Rada Menedżerów Publicznych działająca przy Wydziale Zarządzania Uniwersytetu Łódzkiego zaprasza wszystkich studentów do wzięcia udziału w konkursie na zaprojektowanie znaku graﬁcznego. Prace należy przesyłać do 19.01.2015 r. Rozstrzygnięcie konkursu oraz ogłoszenie wyników nastąpi 31.01.2015 r. Szkolenia Licencjonowanego Centrum Egzaminacyjnego ACCO Wydział Zarządzania prowadzi otwarte i zamknięte szkolenia przygotowujące do egzaminów certyﬁkacyjnych ACCA (Association of Chartered Certiﬁed Accountants). W najbliższym czasie przewidziano następujące szkolenia: Management Accounting, Financial Accounting, Corporatate&Business Law. Terminy poszczególnych szkoleń dostępne są pod adresem: http://zarzadzanie.uni.lodz.pl/tabid/2174/Default.aspx.
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wokół nas kupujemy aparat fotograficzny natalia stefańska logistyka, rok 1, studia licencjackie



Na co zwrócić uwagę podczas zakupu aparatu? Przede wszystkim musimy rozdzielić nasze oczekiwania odnośnie body (tj. korpusu aparatu) i obiektywu. Podstawowym błędem wśród fotografów amatorów jest wybieranie aparatu o jak największej liczbie mega-pikseli, podczas gdy 10 Mpx spokojnie wystarczy do druku zdjęć w formacie nawet A3. Zoom optyczny to druga bardzo często pożądana funkcja, ale czy słusznie? Przede wszystkim trzeba pamiętać, że duże zbliżenie negatywnie rzutuje na jakość obrazu. W przypadku ISO, czyli czułości aparatu, użyteczny zakres to zazwyczaj do 800, sporadycznie 1600. Wysokie ISO pozwala robić zdjęcia przy słabym oświetleniu, jednak należy wiedzieć, że im wyższą wartość przyjmiemy, tym bardziej na zdjęciu widoczne będą niepożądane szumy. Należy pamiętać aby zawsze ustawiać najniższą możliwą czułość, na jaką pozwalają dane warunki. Najważniejszy w aparacie jest obiektyw. Parametry, jakie go opisują to jasność i ogniskowa. Wysoka jasność umożliwi nam zrobienie dostatecznie jasnego zdjęcia przy słabym oświetleniu bez konieczności użycia ﬂesza. Kiedy tylko możemy, starajmy się unikać używania wbudowanej lampy, ponieważ często spłaszcza optycznie obraz, uwydatnia ostre cienie i rysy, a przy portretach defekty oraz nierówności cery. Ogniskowa decyduje o kącie widzenia obiektywu, warto wybrać taki, w którym zaczyna się od 28 mm, ponieważ znacznie ułatwi to wykonanie fotograﬁi krajobrazu lub grupowych. Przy wykonywaniu zdjęć trzy podstawowe parametry wpływające na efekt ﬁnalny to czas naświetlania, ISO i przysłona. Czas naświetlania określa czas, przez jaki matryca aparatu będzie naświetlana, wyrażany jest w sekundach i ułamkach sekundy. Wydłużając czas naświetlania, sprawiamy, że do matrycy dostaje się dwa razy więcej światła, a co za tym idzie zdjęcie będzie jaśniejsze. Długie czasy powodują jednak rozmycie obiektów w ruchu i zwiększają prawdopodobieństwo, że zdjęcie będzie poruszone. Krótki czas zmniejsza dopływ światła do matrycy i unieruchamia fotografowany obiekt. ISO
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FLOW SCM, numer 3 to wyżej wspomniana czułość aparatu, im wyższe tym jest ona większa, lecz wiąże się z szumami nazywanymi w fotograﬁi „cyfrowym ziarnem”. Przysłona jest jednym z elementów obiektywu. Służy do regulowania ilości światła, które przez niego przechodzi do matrycy światłoczułej. Wartość przesłony poprzedza literka „f”, np. f/8 i jest odwrotnie proporcjonalna do ilości wpuszczanego światła. Wysoka oznacza mały otwór wpuszczanego świtała w efekcie ciemniejsze zdjęcie, lecz z dużą głębią ostrości. Niska daje jasne zdjęcie z małą głębią ostrości. Każda lustrzanka posiada programy tematyczne, tj. noc, portret, sport, krajobraz itp. Umożliwiają one amatorom dobranie odpowiedniej specyﬁkacji, jednak zaleca się jak najczęstsze korzystanie z ustawień własnych w celu rozwijania zmysłu kompozycji oraz dogłębnego poznania własnego aparatu. Najlepsze warunki pod względem oświetlenia daje tzw. złota godzina, czyli ok. 20 min. po zachodzie słońca. Wówczas będziemy pracować z bardzo miękkim, plastycznym światłem. Warto posiadać ﬁltr polaryzacyjny, który blokuje promienie spolaryzowanego, czyli odbitego światła od np. wody, nieba, szkła. Dzięki niemu unikniemy niepożądanych odbić, odblasków i przebarwień. Przydaje się on szczególnie, kiedy chcemy, jak najdokładniej oddać barwy krajobrazu. Portrety z lekko rozmazanym tłem za osobą, którą fotografujemy, robimy przy jak najmniejszej przysłonie, najlepiej f/2.8 lub mniejszą o ile pozwala na to sprzęt, jakim dysponujemy. Komponując obraz, staramy się unikać umieszczania fotografowanego obiektu centralnie. Znacznie lepiej i z ciekawszymi efektami sprawdzi się reguła trójpodziału, która polega na podzieleniu fotograﬁi na trzy równe części w pionie i poziomie, punkty przecięcia tych linii to najmocniejsze punkty zdjęcia. Kiedy nasze fundusze na obiektywy są ograniczone, warto przemyśleć zakup adaptera, dzięki któremu do naszych aparatów będziemy mogli stosować o wiele tańsze obiektywy, np. Helios ze starszego typu lustrzanek analogowych. W ten sposób możemy nabyć jasny obiektyw za 1/5 ceny, który na użytek własnego hobby będzie idealnym rozwiązaniem. Pamiętajmy, że choćby najlepszy sprzęt, bez wiedzy o jego możliwościach oraz zmysłu estetycznego fotografa, sam nie wykona dobrych zdjęć. „Fotografując, staraj się pokazać to, czego bez Ciebie, nikt by nie zobaczył” - Robert Bresson.
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wokół nas Autorką poniżej zaprezentowanych zdjęć jest członkini SKN SCM - Natalia Stefańska.



MASZ CIEKAWĄ PASJĘ LUB HOBBY? DAJ SIĘ ZAUWAŻYĆ! NAPISZ DO NAS I PODZIEL SIĘ Z INNYMI! Opublikujemy Twoją relację w następnym wydaniu magazynu. [email protected] [email protected]
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FLOW SCM, numer 3



wokół nas warto przeczytać Książka Logistyka miasta i regionu. Metody ilościowe w decyzjach przestrzennych (2014) pozwala poznać tajniki współczesnej logistyki miejskiej. Z pewnością zyska uznanie osób zainteresowanych zarówno zagadnieniami logistyki, jak również gospodarki przestrzennej. Po pierwsze, wyjaśnia wpływ logistyki na atrakcyjność logistyczną miast i regionów. Przedstawia m.in. metody przestrzenne wykorzystywane do oceny atrakcyjności logistycznej obszarów miejskich i regionalnych. Po drugie, identyﬁkuje modele i wskaźniki do pomiaru potencjalnej dostępności regionu jako przejawu jego logistycznej atrakcyjności. Poza tym, odnosi się do wybranych metod oceny efektywności projektów logistycznych w mieście i regionie. Dostarcza konkretne przykłady w ramach omawianych zagadnień. Stanowi lekturę dla wymagających czytelników, będąc inspiracją do rozważań i badań, a dodatkowo od strony praktycznej, jest pomocą w podejmowaniu decyzji w zakresie logistyki przestrzennej.



Źródło dla zdjęcia okładki: http://www.ksiegarnia.diﬁn.pl/logistyka-i-spedycja/41/logistyka-miasta-i-regionu-metody-ilosciowe-w-decyzjach-przestrzennych/2174, 08.01.2015.



krzyżówka 1. Nabycie towaru lub usługi. 2. Operacja w procesie magazynowym polegająca na łączeniu pozycji asortymentowych zgodnie z zamówieniem klienta. 3. Wydarzenie zorganizowane przez SKN SCM na Wydziale Zarządzania na początku grudnia 2014 r. 4. List… wykorzystywany w transporcie (ogólnie). 5. Zespół przemian ekonomicznych, przestrzennych, społecznych i kulturowych prowadzący do powiększania się obszarów miejskich. 6. Część PKP zajmująca się przewozem towarowym. 7. Przewożony danym środkiem transportu w odpowiednich warunkach w ustalone miejsce i ustalonym czasie. 8. Przeładunek kompletacyjny, ang. – „cross-…” 9. Może powodować opóźnienia w transporcie drogowym. 10. Ścieżka… dla jednośladów. 11. Jej przykładowe wymiary to 1200x800x140 mm.
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wokół nas Kolejny raz kręgielnia Grakula okazała się być doskonałym miejscem do zorganizowania spotkania integracyjnego członków SKN SCM. To miejsce nie tylko oferujące niebanalny sposób spędzenia wolnego czasu, ale również możliwość wzajemnego poznania się poprzez świetną zabawę i towarzyszącą jej rywalizację.



redakcja flow scm Redaktor naczelny: dominika burzyńska Zastępca redaktora naczelnego: marika zasada Projekt techniczny magazynu: jakub brzeziński Autor zdjęć: agnieszka banasiak (w tym numerze specjalnie: natalia stefańska)



opiekun skn scm dr barbara ocicka



autorzy artykułów katarzyna bednarek katarzyna chmielowska przemysław dolat michał gronek remigiusz kowalczyk bogusława olczak małgorzata pliszke natalia stefańska paweł szulc wojciech szulczewski daniela torończak mateusz wiśniewski paweł wojciechowski rafał wojtach marika zasada magdalena zięba
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więcej informacji na temat działalności skn scm znajdziecie pod adresem: www.scm.uni.lodz.pl zapraszamy!
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