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Kluczowe wskazniki efektywnosci to jedno z wazniejszych narzedzi con-
trolingu i zarzqdzania. Ich wiasciwe zastosowanie i wdrozZenie jest jednym
z istotnych elementow poprawy efektywnosci przedsigbiorstw. Celem arty-
kutu jest zaprezentowanie rozwigzan w zakresie doboru istotnych wskaznikow
KPI w jednym z przedsiebiorstw zajmujgcych sie organizacjq transportu
migdzynarodowego. W badanym przedsiebiorstwie, tak jak w wigkszosci
organizacji, wskazniki efektywnosci sq stosowane, jednak odwotujq sie
one glownie do zgodnosci danych w wewnetrznym systemie zarzqdzania
transportem. Ten fakt, jak i wszelkie zaniedbania w tym zakresie, stanowitly
motywacje do podjecia tematu na przyktadzie wybranego przedsiebiorstwa.
Celem wykonanych badan byla analiza potrzeb w zakresie KPI oraz ocena
ich zastosowania w procesie ksztattowania efektywnosci w przedsigbior-
stwie. Na podstawie analizy dziennych obserwacji w przedsi¢biorstwie
i wywiadu okreslono potrzeby, ktore byly podstawq do opracowania zbioru
wskaznikow, umozliwiajqcych dokonanie oceny w aspekcie efektywno-
Sci oraz zapewnienia bezpieczenstwa realizacji zadan przewozowych.
Opracowany zbior wskaznikow moze stanowi¢ narzedzie wspierajgce
podejmowanie decyzji w zakresie poprawy efektywnosci przedsigbiorstwa.
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1. Rola transportu i spedycji w logistyce
oraz lancuchu dostaw

Logistyka jest bardzo szerokim pojeciem, w jej sktad wchodzi zarzadzanie
procesami logistycznymi, ktére odnosza si¢ do produkcji, magazynowania,
dystrybucji oraz transportu. Jest ona istotng czescia gospodarki i ma znaczacy
wplyw na wszystkie podmioty gospodarcze na $wiecie. Transport natomiast
jako sktadowa pojecia logistyka, posiada bardzo istotny wptyw na han-
del migdzynarodowy. Bez przeptywow towardow oraz osob prowadzenie
dziatalnos$ci gospodarczej czesto nie byloby mozliwe. W ciagu ostatnich kilku-
dziesieciu lat uksztaltowaty si¢ podmioty gospodarcze zajmujace si¢ gtownie
lub jedynie organizacja firm. Obecnie specjalizujace si¢ w tym zakresie orga-
nizacje dynamicznie si¢ rozwijajg, poniewaz nie brakuje firm stawiajacych
na optymalizacje swoich procesow i ograniczenie marnotrawstwa.

Wracajac do tematu roli transportu w branzy logistycznej oraz tancu-
chu dostaw warto najpierw przytoczy¢ czym tak na prawde jest logistyka.
Wedtug definicji Nizifiskiego i Zurka [1] jest to ogdt czynnosci zwigzanych
z planowaniem, realizacja czasowo-przestrzennej transformacji towarow
z miejsca wytworzenia do miejsca konsumpcji (wykorzystania). Zgodnie
z literaturg naukowa, opisujaca to zagadnienie, mozna wyrdznic trzy podstawowe
koncepcje, ktore okreslaja logistyke jako [2]:

e proces fizycznego przeptywu surowcow, potfabrykatow, wyrobow gotowych

i informacji wewnatrz i na zewnatrz przedsigbiorstwa,

o filozofi¢ zarzadzania procesami realnymi — przeptywem dobr, oparta na syste-
mowym pojmowaniu tych procesow,

e dziedzine wiedzy ekonomicznej, ktora zajmuje si¢ badaniem prawidlowosci
przeptywu dobr i informacji w gospodarce 1 jej ogniwach.

Popularng i dobrze opisujaca fundamentalny cel logistyki koncepcja
jest zasada 7W, ktora okresla, ze wlasciwy produkt powinien by¢ dostarczony
we wlasciwej ilosci, we wlagciwym stanie, we wlasciwe miejsce, we wlasciwym
czasie, dla wtasciwego klienta, po wtasciwym koszcie [3].

Warto podkresli¢ rowniez podejscie autorow zagranicznej literatury do tematu
logistyki. V. Anca [4] opisuje, ze logistyke mozna okresli¢ jako funkcj¢ odpowie-
dzialng za przeptyw materialow od dostawcow do organizacji, poprzez operacje
wewnatrz organizacji, a nastgpnie do klientow. Podkreslajg oni rowniez, ze glow-
nym celem logistyki, jest zaspokojenie satysfakcji klienta.
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Ciekawe spojrzenie w tym temacie prezentuje Niespodziana-Domanska
i Domanski [5], podkreslajac, ze logistyka jest procesem zarzadzania tancuchem
dostaw, ktory obejmuje zesp6t dziatan zwigzanych z przeptywem materiatow
od ich zrédta do miejsca konsumpcji. Zwazywszy na poruszang w niniejszym
artykule tematyke, definicja ta najlepiej oddaje rolg logistyki.

Nawiazujac zatem do wyzej wymienionej definicji, mozna wywniosko-
wac, ze kolejnym bardzo istotnym pojeciem jest tancuch dostaw. Wedtug
J. Witkowskiego [6] sktada si¢ on z jednostek gospodarczych, ktére przy $cistej
wspotpracy tworzg strukture przeptywu towardw. Zaliczamy do nich firmy wydo-
bywcze, produkcyjne, handlowe, ustugowe oraz ich klientow, migdzy ktorymi
przeptywaja strumienie produktow, informacji i srodkéw finansowych.

Podstawa funkcjonowania tancuchow dostaw przytoczona przez M. Antonowicz
[7] jest zasada 3V, ktéra okresla, ze powinny si¢ one charakteryzowac:

e przezroczystoscig (ang. visibility), czyli mozliwos$cig biezacej analizy alokacji
zasoboOw, ich stanu oraz iloSci,

e predkoscig dziatania (ang. velocity), czyli posiadaniem mozliwosci zaspoka-
jania potrzeb w krotkim czasie,

e wszechstronno$cia (ang. versatility), czyli zdolnoscia do wspotpracy miedzy
ogniwami tancucha dostaw przy réznych warunkach kontraktowych.

Ciekawe wnioski dotyczace tancucha dostaw wysuwa Ling Li [8]. Stwierdza
ona, ze:

e celem zarzadzania tancuchem dostaw jest bycie wydajnym i efektywnym
kosztowo poprzez wspdlne wysitki w catym systemie,

e rolg zarzadzania tancuchem dostaw jest wytwarzanie produktéw zgodnych
z wymaganiami klientow,

e zakres zarzadzania tancuchem dostaw obejmuje dziatania firmy od poziomu
strategicznego poprzez poziom taktyczny i operacyjny, poniewaz uwzglednia
skuteczng integracje dostawcow, producentéw, hurtownikow, dostawcow
ustug logistycznych, sprzedawcow detalicznych i uzytkownikow koncowych.

Wartym podkreslenia faktem dotyczacym tancuchow dostaw jest ich zasieg
globalny, z powodu globalnej natury rozmieszczenia poszczego6lnych ogniw tan-
cucha oraz proceséw logistycznych. To sprawia, ze sg one podatne na zmiany
wewnetrzne — w otoczeniu samych tancuchow, do ktérych zaliczamy mig-
dzy innymi ciagta optymalizacj¢ dziatan i szybko$¢ przepltywow w tancuchu
dostaw zwazywszy na krétkie cykle zycia produktow oraz czynniki zewnetrzne,
na przyktad zmiany w umiejscawianiu centréw logistycznych i biznesowych
w kierunku Azji, ekologi¢ oraz rozwdj e-handlu [9].
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Zgodnie z wyzej przytoczonymi definicjami mozemy jednoznacznie stwier-
dzi¢, ze transport, opisywany przez M. Fertscha [10] jako zesp6t czynnosci
zwiazany z przemieszczaniem 0sOb oraz dobr, jest nieodlacznym elementem
zarowno logistyki, jak i fancucha dostaw.

Umozliwia on przeptyw towaréw miedzy poszczegolnymi ogniwami tancucha
dostaw, a zarazem jest podstawowym elementem podczas realizacji koncepcji
7W. Zarzadzanie logistyczne generuje zapotrzebowanie na ustugi transportowe,
co jest podstawg kreowania kazdego procesu logistycznego przez przedsigbior-
stwa, rozumiane jako ogniwa tancucha dostaw [11].

Autorzy literatury naukowej majg r6zne podejscia, zaroéwno do logistyki, jak
i fancucha dostaw. Jednak elementem, ktory taczy ich spojrzenia na ten temat jest
przeptyw materiatow, ktory $cisle wiazg si¢ z transportem. Bez niego przeptywy
nie miatby miejsca, a co za tym idzie logistyka, jak i caty tancuch dostaw nie
mialby prawa dziata¢. Pokazuje to, jak istotne sg ustugi transportowe w branzy
logistycznej oraz ze pojecia te sg od siebie nicoderwalne.

Sformutowania ,,transport” oraz ,,spedycja” stosowane sg w jezyku potocz-
nym czegsto wymiennie, natomiast — chociaz sg ze sobg $cisle powigzane — to
W rzeczywistosci istniejg miedzy nimi znaczne réznice. Podstawa w rozréznieniu
tych dwoch pojec jest przede wszystkim ich zdefiniowanie.

Jak zostato wcze$niej wspomniane, transport jest to zespot czynnos$ci zwigza-
nych z przemieszczaniem os6b oraz dobr materialnych przy uzyciu odpowiednich
srodkow [10]. Jednak, aby lepiej zrozumie¢ ten temat warto nawigza¢ do pojecia
,»przemieszczenie”, zawierajacego si¢ w definicji transportu. Dzieli si¢ je na dwa
podstawowe rodzaje czynnosci [12]:

e przewo6z, ktoéry obejmuje czas, gdy tadunek znajduje si¢ na lub w srodku
transportowym (samochod, wagon, statek, samolot lub barka),

¢ dodatkowe manipulacje (zatadunek, wytadunek, sktadowanie, przew6z tadunku
na terenie punktu transportowego) pozwalajagce na dostarczenie towaru na
srodek transportu.

Nalezy pamieta¢ rowniez o tym, ze aby przemieszczenie towaru mogto zostac
zrealizowane, wymagane sg rowniez ustugi dodatkowe. Zalicza si¢ do nich: ustugi
logistyczne, spedycyjne, maklerskie, agencyjne, kontrolne, celne, rzeczoznawcze
i wiele innych, ktore §wiadczone sg czgsto przez podmioty zewnetrzne [12].

Zatem, jesli doda si¢ do siebie przew6z i dodatkowe manipulacje, ktore razem
tworzg przemieszczenie oraz ustugi dodatkowe powstanie ,,zespot czynnosci”
tworzacych transport [12] — rysunek 1.
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Transport
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Zatadunek
Przewoz Wytadunek
Sktadowanie

Rys. 1. Podstawowe elementy transportu

Zrédlo: Neider J., Transport miedzynarodowy, PWE, Warszawa 2019.

Sam transport jednak nie jest pojeciem jednolitym. W jego ramach wyro6z-

nia si¢ rozne gatezie, ktorych odpowiedni wybdr jest jedng z zasadniczych

kwestii zarzadzania logistycznego. Wptywa on na cene produktow, stan dobr

po przetransportowaniu oraz terminowo$é dostaw. Zrodta naukowe przytaczaja
pie¢ podstawowych gatezi transportu, okreslajacych wykorzystanie danego srodka
transportu [13]:

kolejowy,

samochodowy,

lotniczy,

srodladowy,

morski,

rurociggowy (lub, szerzej méwiac, przesytowy).

Natomiast nalezy pamigtaé, ze organizacja transportu nie musi opierac si¢

na wyborze tylko jednego $rodka transportu. Popularnym rozwigzaniem oraz —

z racji specyfiki poszczegodlnych gatezi — czgsto koniecznym, jest taczenie kilku

srodkow transportu na calej trasie przewozu towaru. W tym przypadku istniejg
trzy terminy okreslajace transport tadunku od nadawcy do odbiorcy [14]:

e transport multimodalny, czyli przewo6z towardéw przy wykorzystaniu wigcej
niz jednej gatezi transportu;

e transport intermodalny, czyli przemieszczenie towarow w jednej jednostce

ladunkowej, wykorzystujac co najmniej dwie galezie transportu;

167



Kamil Turowski, Dorota Bartochowska, Katarzyna Rybinska

e transport kombinowany, czyli przewo6z towarow przy wykorzystaniu wigcej
niz jednej gatezi transportu oraz jednej jednostki tadunkowej na catej trasie
— glowny odcinek przewozu odbywa si¢ przy uzyciu transportu kolejowego,
zeglugi $rodladowej lub morskiej. Dowo6z najczesciej odbywa si¢ z wyko-
rzystaniem transportu samochodowego.

Spedycja natomiast jest pojeciem wezszym i zawiera si¢ w definicji trans-
portu. Jest to ustuga polegajaca na zorganizowaniu przemieszczenia fadunku przy
zastosowaniu odpowiednio dobranych srodkow transportu i sposobow przewozu,
w wyniku czego nastepuje przestanie tadunku od dostawcy do odbiorcy [15].

Warto podkresli¢, ze — tak samo jak transport — spedycja dzieli si¢ na kilka
rodzajow, uwzgledniajac wykorzystywany srodek transportu. Tak wigc wyrdznia
si¢ spedycje: kolejowa, drogowa, lotnicza oraz morska [16].

Zgodnie z przytoczonymi definicjami wazne jest odroznianie termindéw trans-
port i spedycja, gdyz mimo ich $cistego powigzania, nie sg to synonimy. Rola
spedytora jest organizacja przemieszczenia tadunku, co jest definiowane jako
ushuga spedycyjna, a to w potaczeniu z przemieszczeniem jest okreslane poje-
ciem transport.

Ze wzgledu na fakt, iz badania przeprowadzono w firmie spedycji morskie;j,
W opracowaniu zostanie szerzej rozwiniety watek dotyczacy wlasnie spedycji
morskiej, ktora w rzeczywistosci polega na organizacji transportu kombinowa-
nego, gdyz poza frachtem morskim wystepuje koniecznos¢ dowozu towaru do
portu zatadunkowego, jak i odwozu towaru do klienta z portu roztadunkowego.
Odbywa si¢ to najczesciej przy uzyciu transportu samochodowego.

Transport kombinowany z wykorzystaniem zeglugi morskiej jest wykorzy-
stywany przy przewozie wielu towarow. Z racji globalizacji fancuchéw dostaw
komponenty Iub surowce do produkcji czesto zamawiane sg od dostawcy, ktory
prowadzi dziatalno$¢ na innym kontynencie. Globalizacji ulega rowniez sprzedaz
— przedsigbiorstwa, chcac osiaga¢ wieksze zyski, szukaja rynkéw zbytu daleko
od miejsca produkcji. Czynniki te prowadza do konieczno$ci przetransporto-
wania dobr na duze odlegtosci, a odpowiedzig na te potrzebe czesto okazuje
si¢ transport droga morska. Zgodnie z charakterystyka tego rodzaju transportu,
odpowiednio zabezpieczony tadunek trafia do portu zatadunkowego zwykle przy
uzyciu transportu drogowego, skad rozpoczyna si¢ gtdwna czg$¢ trasy towaru.

Tak jak zostalo wczesniej wspomniane, w transporcie kombinowanym
podczas przewozu wykorzystywana jest tylko jedna jednostka tadunkowa
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na catej trasie. W przypadku organizacji transportu, ktérego elementem jest
zegluga morska — zwykle jednostka tg jest kontener morski, ktory wedtug defi-
nicji Miedzynarodowej Organizacji Normalizacji (ISO) jest znormalizowanym
urzadzeniem technicznym przeznaczonym do wielokrotnego przewozu towaru
bez potrzeby jego przeladowywania przy zmianie srodka transportu, o pojemnosci
powyzej 1 m?, wyposazonym w rozwigzania konstrukcyjne umozliwiajace tatwy
transport i przetadunek, gwarantujace wysokie bezpieczenstwo i duza odpornosé

na warunki przewozu [17].

Przy organizacji transportu kombinowanego w ramach ushugi spedycji
morskiej, konieczne jest okreslenie rodzaju przesylki. W transporcie morskim
kontenerowym, rozréznia si¢ dwa podstawowe ich rodzaje [18]:

e przesytki pelnokontenerowe (FCL — ang. full container load), ktore wedhug
definicji zawierajg jeden tadunek, od jednego zatadowcy i trafiajg do jednego
kupujacego,

e przesytki drobnicowe (LCL — ang. less container load), czyli przesytki od
réznych dostawcow, skierowane czgsto do réznych odbiorcow, ktore przed
zatadowaniem na statek sg konsolidowane w jeden kontener.

Podczas organizacji transportu kombinowanego kontenerowego zaréwno
FCL, jak i LCL, konieczne jest zorganizowanie przewozu tadunku, z reguty
drogowego, do portu morskiego. Planowanie tego etapu przewozu wiaze si¢ z pew-
nymi ograniczeniami, o ktérych nalezy pamigtaé¢, aby zminimalizowaé zwigzane
z nimi koszty. Przyktadem dodatkowych optat, mogacych powstac jeszcze przed
wyplynigciem kontenera, sg koszty zwane ,,demurrage” oraz ,,detention”.

Termin ,,demurrage” odnosi si¢ do optaty, ktéra powstaje na terminalu, gdy
kontener nie zostanie z niego pobrany w wolnym od optat czasie. Operator
terminala morskiego obcigza armatorow kosztami sktadowania, jesli zatadowany
kontener eksportowy lub importowy zostanie umieszczony w terminalu na okres
dtuzszy niz czas wolny od optat. Armator przeniesie te koszty na nadawce lub
podmioty dzialajace w imieniu nadawcy, czyli spedytora, wiaczajac je do oplaty
za przestoj w eksporcie lub imporcie [19].

Termin ,,detention” jest podobny do kosztéw ,,demurrage”, ale powstaje poza
terminalem. Armatorzy obciazaja odbiorce lub spedytora optata za przetrzymanie
kontenera, jesli nie zostanie on zwrdcony w uzgodnionym przedziale czasu [19].
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Oba pojecia definiuje w formie graficznej rysunek 2.

Detention a demurrage

Podjecie Pelen kontener Peten kontener
pustego kontenera dostarczony na terminal raladowany na statek

Detention Demurrage

ey MR [

Pelen kontener Pelen kontener
rozladowany e statku zabramy z terminala pusty Mnntlmr
Demurrage Detention

Rys. 2. Graficzne przedstawienie poje¢ ,,demurrage” i ,,detention”

Zrédio: https://www.tirsped.com.pl/blog/detention-a-demurrage-czym-sie-roznia-i-kiedy-
sa-naliczane/, (dostep: 01.07.2023).

2. Kluczowe wskazniki efektywnosci w transporcie

Podczas organizacji transportu, aby moc zminimalizowa¢ wszelkie marnotrawstwa,
coraz bardziej istotng kwestig staje si¢ optymalizacja proceséw. Przynosi ona
wymierne korzysci dla podmiotow, ktore swoja dziatalnos$¢ opieraja cze$ciowo lub
glownie na transporcie, pozwalajac na zmniejszenie kosztow, jakie generuja ustugi
transportowe. Jednak, aby moc wdrazac projekty optymalizacyjne, konieczne
jest najpierw zmierzenie rzeczywistej efektywnosci poszczegolnych procesow.
Jednym z narzedzi pozwalajacym na mierzenie efektywnosci sg kluczowe wskaz-
niki efektywnosci. Przy ich wykorzystaniu, na podstawie otrzymanych wynikow,
mozliwe jest wdrozenie odpowiednich dzialan w organizacji, ktore przyniosa
oczekiwane korzysci w badanym obszarze.
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Kluczowe wskazniki efektywnosci (ang. Key Performance Indicators — KPI)
sg to miary efektywnosci oraz skutecznosci, ktore zgodnie z Normg ISO/WD
22400-2. ISO 2009 sa zdefiniowane jako policzalne i strategiczne pomiary, ktére
odzwierciedlajg krytyczne czynniki sukcesu organizacji [20]. Wykorzystywanie
kluczowych wskaznikow efektywnosci pozwala osobom decyzyjnym w organiza-
cji monitorowac stan realizacji danego celu, dzigki czemu mogg oni podejmowac
na biezgco decyzje, ktore wptywaja na poprawe efektywnosci procesow, moga
nadawa¢ odpowiednie priorytety dzialaniom oraz doskonali¢ strategi¢ rozwoju
przedsigbiorstwa [21].

Wskazniki mogg odnosic€ si¢ zarowno do ogolnej strategii organizacji, pomaga-
jac w okreslaniu kolejnych celow na podstawie ich wynikéw, jak i badania dziatan
operacyjnych, co pozwala na dynamiczne wprowadzanie zmian w istniejgcych
juz procesach i zasadach oraz nawykach [22].

Jak wspomina D. Parmenter [23], przy podejmowaniu tematu wskaznikow
KPI warto wspomnie¢ o negatywnych konsekwencjach, ktére mogg wynikac
z niezrozumienia tematu, niewlasciwego zastosowania wskaznikow i prowadzi¢
do pogorszenia efektywnosci w organizacji. Przyktadem moze by¢ wskaznik doty-
czacy utrzymywania niskich stanow magazynowych. Przy Zle zaprojektowanym
KPI doprowadzi¢ to moze do zbyt niskich zapasow, co przektada si¢ na ewentu-
alne wstrzymanie produkcji z powodu braku wystarczajacej ilosci komponentow.
Sugeruje to, ze kazda miara powinna by¢ doktadnie przemyslana pod katem nie
tylko jej celu, ale takze konsekwencji jej wprowadzenia.

D. Parmenter [23] wskazuje rowniez, ze przy projektowaniu nowych kluczowych
wskaznikow efektywnosci nalezy pamietac, aby byty one:

e niefinansowe (moga odnosi¢ si¢ do finanséw, jednak miary nie powinny
by¢ wyrazone w formie walut),

e aktualne (mierzone cze¢sto — na biezaco, codziennie lub co tydzien),

e nadzorowane przez prezesa (dzialania na ich podstawie podejmuje prezes

1 kierownictwo wyzszego szczebla),

e proste (wszyscy pracownicy powinni rozumie¢ mary i niezb¢dne dzialania
korygujace),

e oparte na zespole (odpowiedzialno§¢ moze by¢ powigzana z zespotem
lub grupa zespotow, ktore $cisle wspodtpracuja),

e wplywajace w znacznym stopniu na organizacje,

e zachecajace do podejmowania odpowiednich dziatan, przy ograniczeniu
negatywnych konsekwencji wynikajacych i z ich wprowadzenia.
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Wyznaczanie kluczowych wskaznikéw efektywnosci i samo mierzenie efek-
tywnosci oraz skutecznosci moze mie¢ miejsce w kazdej organizacji z branzy
produkcyjnej lub ustugowej, w tym zwigzanych z transportem i spedycja lub —
szerzej mowigc — w przedsigbiorstwach logistycznych. Podstawowymi miernikami
procesow transportowych i logistycznych, wedtug literatury, sg [24, 25]:

o OTIF (ang. On Time, In Full, Error Free) —terminowos¢ dostaw, kompletno$¢
dostaw i brak uszkodzen przesyiki;

o DIFOTAI (ang. Delivery In Full, Error Free, On Time, Accurately Invoiced)
— terminowos¢ dostaw, kompletnos¢ dostaw, brak uszkodzen przesytki
oraz bezblednos¢ fakturowania;

e OT (ang. On Time) — terminowos¢ dostaw;

e DIF (ang. Delivery In Full) — kompletnos$¢ dostaw;

e LT (ang. Lead Time) — czas pomiedzy zainicjowaniem zamowienia, a dostar-
czeniem wlasciwego produktu bez uszkodzen;

e FR (ang. Fill Rates) — wspolczynnik wypelnienia pojazdu.

Nalezy pamigtac, iz kluczowe wskazniki efektywnosci powinny by¢ zawsze
odpowiednio dobrane do danej organizacji, jej potrzeb, procesow i wszelkich
zidentyfikowanych w niej problemow.

Kluczowe wskazniki efektywnosci sa czgsto stosowane w organiza-
cjach dzialajacych w réznych branzach. Ich popularno$¢ wynika z fatwosci
wdrozenia oraz mozliwos$ci dostosowania do potrzeb danego przedsigbiorstwa.
Jednocze$nie moga one przynies¢ wiele korzysci poprzez monitorowanie efektyw-
nosci badanego procesu na biezaco lub w krotkich odstgpach czasu. Pokazuja one
twarde dane dotyczace spetnienia okreslonych norm, a ich wyniki moga sygnali-
zowac¢ problemy i konieczno$¢ wdrozenia zmian, ktorych skutki bedg widoczne
przy ponownym badaniu aktualnych wskaznikow. Istotng kwestig jest jednak ich
prawidtowe zaprojektowanie — tak, aby wyeliminowac ich ciemng strong.

3. Metodyka badawcza i analiza KPI w badanym
przedsi¢biorstwie

Jak wskazuje B. Sowinska [26], w pracach o charakterze badawczym, do realizacji
wyznaczonego celu nalezy wykona¢ odpowiednie badania, ktore pozwalajg wycia-
gna¢ wnioski i zdefiniowa¢ konkretne problemy. Wybor odpowiednich metod oraz
narzedzi badawczych jest uzalezniony od rodzaju badania, jego tematyki i celu.
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Metody badawcze sg to konkretne czynno$ci wykorzystywane podczas pro-
wadzenia badania, jak obserwowanie lub prowadzenie wywiadu. Natomiast
narze¢dzia badawcze sg instrumentami pozwalajagcymi gromadzi¢ dane z badan,
stuzacymi do realizacji wybranej metody badawczej. Przyktadami takich narzedzi
moga by¢ kwestionariusz wywiadu lub arkusz obserwacyjny [27].

Jedna z metod badawczych jest obserwacja uczestniczaca, w ktorej badacz bie-
rze czynny udzial w realizowanych czynnosciach i procesach w danym systemie
organizacyjnym [28]. Laczy ona jednoczesnie analiz¢ dokumentoéw, wywiady,
bezposrednie uczestnictwo, obserwacj¢ oraz introspekcje i okreslana jest jako
metoda jakos$ciowa [29], ktora definiuje si¢ jako wszystkie badania empiryczne,
ktoérych celem sg doktadne i wnikliwe opisy i analizy funkcjonowania danego
obiektu lub zjawiska w okreslonych warunkach i kontekscie [30].

Aby stosowanie tej metody bylo skuteczne, obserwacja musi by¢ [31]:

e doktadnie przygotowana przez badacza,

e obicktywna, tak aby unikna¢ subiektywnych ocen badacza,

e wierna, czyli w petni zgodna z faktami,

e wyczerpujaca, a wiec obejmujaca wszystkie elementy rzutujace na wyniki badan,

e whnikliwa, tak aby mozliwe bylo poszukiwanie zalezno$ci mi¢dzy obserwo-
wanymi zjawiskami lub obiektami.

W ramach kazdej metody badawczej wyrdzniamy techniki badawcze, bedace
skonkretyzowanymi i sformalizowanymi sposobami prowadzenia badan. W przy-
padku metody badawczej jaka jest obserwacja uczestniczaca, technikg badawcza
moze by¢ na przyktad wywiad, ktory wedtug literatury mozna podzieli¢ na
wywiad swobodny oraz kwestionariuszowy [28].

W przypadku wywiadu swobodnego zadawane pytania majg charakter otwarty
1 zwigzane sg z okreslonymi kwestiami i problemami, powigzanymi z tematem
badawczym. Ten rodzaj wywiadu przyjmuje form¢ swobodnej rozmowy i nie
jest Scisle ustrukturyzowany [28].

Wywiad kwestionariuszowy, inaczej zwany standaryzowanym, wigze si¢
z pozyskiwaniem informacji poprzez zadawanie pytan, z wczes$niej przygotowa-
nego kwestionariusza. Pytania padajgce podczas tej formy wywiadu moga miec
charakter zarowno otwarty, jak i pototwarty lub zamknigty. W tym przypadku
narzedziem badawczym bedzie kwestionariusz wywiadu [28].

W ramach obserwacji uczestniczacej cz¢sto nastepuje badanie dokumen-
tow. Dokumentem, ktory podlega analizie moze by¢ kazdy wytwor ludzki
— przedmiot materialny, wyrazajacy mysl, osiggni¢cia, propozycje i stuzacy
do odtworzenia rzeczywistej dziatalnosci badanej struktury organizacyjnej [32].
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Celami metody badania dokumentéw sa [32]:

e dostarczenie duzej liczby roznorodnych informacji,

e poznanie i zrozumienie badanego zjawiska oraz poznanie czestotliwosé jego
wystepowania,

e dokonanie oceny potrzeb organizacji, porownan oraz wskazanie czy okreslone
cele danej organizacji sg istotne.

Wyzej opisane metody zostaly zastosowane w przedsiebiorstwie z obszaru
spedycji. Organizacja wchodzi w sktad migdzynarodowej grupy, ktora jest jedna
z najwiekszych firm logistycznych na §wiecie, oferujac ustugi transportowe,
spedycyjne oraz w ramach logistyki kontraktowe;.

Analizowane przedsi¢biorstwo oferuje ustugi spedycji morskiej, kolejowej
oraz lotniczej. W pracy postawiono istotne pytania badawcze:

1. Jakie sg obecnie stosowane wskazniki efektywnosci, ktore dotycza spedycji
morskiej?

2. Czy obecne wskazniki efektywnosci odpowiadaja potrzebom kadry kierow-
niczej?

3. Jakie problemy wystepuja gldéwnie w zwigzku z organizacja transportu
morskiego?

4. Jakie wskazniki moglyby pomdc w monitorowaniu efektywnosci?

5. Czy narzedzie w programie MS Excel, obliczajace nowe, proponowane wskaz-
niki, bytoby przydatne?

Na potrzeby opracowania przeanalizowane zostang kluczowe wskazniki
efektywnosci procesow logistycznych zachodzacych przy organizacji eksportu
morskiego.

Podstawowa metoda badawcza uzyta w przedsigbiorstwie byta obserwa-
cja uczestniczaca. Obserwator od okolo dwoch lat na co dzien uczestniczyt
i analizowat procesy logistyczne, zwigzane ze spedycja morska, zachodzace
w organizacji z perspektywy pracownika. Badanie wyzej wymieniong metoda
byto wsparte wywiadem kwestionariuszowym z osobg z kadry kierowniczej —
Kierownikiem Dziatu Operacji, tak, aby lepiej zrozumie¢ zachodzace procesy
w eksporcie oraz przedmiot badania, ktorym sa kluczowe wskazniki efektyw-
nosci stosowane w przedsicbiorstwie oraz wszelkie problemy z nimi zwigzane.
W celu przygotowania wywiadu wsparciem byt wczesniej przygotowany kwestio-
nariusz wywiadu, ktory zawieral konkretne pytania, pozwalajacy lepiej zglebic
badane zagadnienia. W badaniach zastosowano tez technike badawcza, polegajaca
na badaniu dokumentéw organizacji, ktore zawieraja potrzebne informacje do
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przeanalizowania badanego zagadnienia i identyfikacji wszelkich problemdéw
z nim zwigzanych. Podstawowymi dokumentami, ktore zostang poddane analizie
beda mapy proceséw logistycznych, wewngtrzne raporty zawierajace komplek-
sowe informacje o przesytkach oraz obecnie stosowane kluczowe wskazniki
efektywnosci, a ponadto dokumenty potrzebne do organizacji transportu morskiego.

Na podstawie przeprowadzonego wywiadu z cztonkiem kadry kierowniczej,
obserwacji zachodzacych proceséw oraz analizie map procesow — zdefiniowane
zostaty nastgpujace problemy:

e opdznienia w zlecaniu zatadunkow,

e opodznienia realizacji zatadunkow w stosunku do deklarowanej przez klienta
daty gotowosci towaru,

e rdznice miedzy planowanymi a ostatecznymi datami zatadunkow,

e ryzyko powstania kosztow ,,demurrage” (koszty powstate z tytutu zbyt dugiego
czasu sktadowania kontenera w porcie),

e notoryczne opdznienia w wyptynieciach statkow przy korzystaniu z serwisow
niektorych armatorow.

W przedsigbiorstwie zajmujacym si¢ organizacja transportu, miedzy innymi
spedycja morska, przeprowadzono badania polegajace na przeanalizowaniu
zachodzacych w nim proceséw i obecnie stosowanych kluczowych wskaznikow
efektywnosci oraz identyfikacji probleméw zwigzanych z opisywanym zagad-
nieniem. Celem wykonywanych badan byta analiza stosowanych kluczowych
wskaznikow efektywnosci (KPI) proceséw logistycznych zachodzacych w spe-
dycji morskiej, w szczegdlnosci w eksporcie oraz stworzenie kompleksowego
narzedzia umozliwiajgcego ich analize.

W badanym przedsigbiorstwie kluczowe wskazniki efektywnos$ci sg stosowane,
jednak odwotuja si¢ one gtéwnie do zgodnosci danych w wewnetrznym systemie
zarzgdzania transportem (TMS — ang. Transport Management System) oraz badaja,
czy wszystkie potrzebne dane do realizacji transportu sg uzupetnione. Raport
zawierajacy KPI tworzony jest co miesigc i wysylany do wszystkich pracownikéw
dziatow, ktorych on dotyczy. W raporcie tworzonym w programie MS Excel, znajduja
si¢ zaktadki, gdzie w kazdej z nich widoczna jest tabela przedstawiajaca w ilu
procentach przesytek zostata umieszczona konkretna, wymagana informacja, na
przyktad planowana oraz ostateczna data zatadunku. Pozwala to monitorowac
zgodnos$¢ danych w systemie. Ponadto istnieje rowniez raport pokazujacy dla ilu
przesylek (w ujeciu procentowym) w danym miesigcu nie zostaly wprowadzone
wszystkie potrzebne dane wraz z informacja jakich danych brakuje. Koniecz-
no$¢ tworzenia wymienionych raportow zostata narzucona przez centrale firmy.
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Dodatkowo monitorowana jest rowniez produktywnos¢ pracownikéw kazdego
z dzialow poprzez uwzglgdnienie wag czasochtonnos$ci poszczegodlnych klientow
i ilo$ci zrealizowanych przesytek przez kazdego pracownika.

Sposobem na eliminacj¢ lub zmniejszenie negatywnego wptywu wyzej
wymienionych problemoéw jest ich kontrola za pomoca odpowiednich kluczowych
wskaznikow efektywno$ci. Obecnie wskazniki dotyczace wyzej zdefiniowanych
problemdéw nie sg mierzone, przez co analizowanie ich rozwigzan i wycigga-
nie wnioskow nie jest mozliwe, gdyz nie jest znana nawet skala wystepowania
poszczegolnych problemow. W tym przypadku nalezy zaprojektowa¢ nowe KPI,
ktore pozwola lepiej zarzadzac¢ i modyfikowac¢ zachodzace procesy logistyczne,
przyczyniajac si¢ do sprawniejszej obstugi zlecen spedycyjnych.

Z racji koniecznosci zaprojektowania i wdrozenia nowych KPI wymagane jest
do tego réwniez narz¢dzie w postaci przystepnego i przejrzystego dla wszystkich
zainteresowanych osob raportu w programie MS Excel, obrazujacego wyniki
efektywnosci kluczowych elementow procesdéw 1 wystepowanie zagrozen zwia-
zanych z opdznieniami w procesowaniu przesytek lub sytuacjami losowymi.
W raporcie powinny znalez¢ si¢ informacje w formie tabel, stworzonych na pod-
stawie danych pobranych z systemu TMS, obrazujace w formie procentowej, ile
przesylek spetnia ustalone minima dotyczace badanego wskaznika oraz graficzne
przedstawienie wynikow tych badan w formie wykresow.

Zaprojektowanie nowych kluczowych wskaznikéw efektywnosci pozwoli
na przeanalizowanie skali wystgpowania problemoéw i wprowadzenie zmian
w obecnych procesach logistycznych, zeby w jak najwigkszym stopniu zmniejszy¢
ich negatywne oddziatywanie.

4. Projekt narzedzia do analizy kluczowych wskaznikow
efektywnosci — propozycje nowych KPI

Odpowiedzig na wczesniej zdefiniowane problemy w obszarze procesowania
zlecen spedycyjnych jest zaprojektowanie nowych kluczowych wskaznikéw efek-
tywnosci, ktore pozwola na przeanalizowanie skali wystepowania problemdow i
wprowadzenie zmian w obecnych procesach logistycznych, zeby w jak najwigk-
szym stopniu zmniejszy¢ ich negatywne oddziatywanie.

Aby ograniczy¢ op6znienia w zlecaniu podstawienia pustych konteneréw
do zatadunku oraz transportu drogowego konteneréw do portu nalezy skupi¢ si¢
nad ustaleniem liczby dni, jakie uptyngty miedzy potwierdzeniem rezerwacji
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miejsca na statku a wystaniem zlecenia podstawienia pustego kontenera do zata-
dunku. Zgodnie z obowigzujacymi zasadami czas ten nie powinien przekraczac
doby. W tym przypadku nalezy wyliczy¢, dla ilu procent przesytek zlecenie
podstawienia pustego kontenera do zaladunku zostato wystane w czasie krotszym
niz 24 godziny od otrzymania potwierdzenia alokacji kontenera na wskazanym
statku ze strony armatora. Zeby utatwi¢ identyfikacje poszczegdlnych wskazni-
kéw, kazdy z nich powinien otrzymacé indywidualng nazwe. Opisany kluczowy
wskaznik efektywnos$ci moze zosta¢ nazwany OFPU (ang. Order For Pick Up).

liczba przesylek, dla ktorych odbior towaru zostal zlecony na czas

OFPU = x 100% (1)

catkowita liczba przesylek

Kolejnym problemem sa opdznienia realizacji zatadunkéw w stosunku
do deklarowanej przez klienta daty gotowosci towaru. Zgodnie z procedurami
czas ten powinien wynosi¢ maksymalnie tydzien, a wiec nowym KPI moze
by¢ procentowy udziat zatadunkow zrealizowanych w czasie krotszym niz siedem
dni od deklarowanej przez klienta daty gotowosci towaru. Wspomniany wyzej
KPI moze by¢ nazwany CPUT (ang. Correct Pick Up Time).

liczba przesylek, dla ktorych towar zostat odebrany na czas

CPUT = x 100% 2

catkowita liczba przesylek

Trzecim analizowanym zagadnieniem sg roznice miedzy planowanymi datami
zatadunku a ostatecznymi datami podstawien. Aby moc okresli¢ skale problemu
1 wdrozy¢ dziatania poprawiajace sytuacje powinno zosta¢ wyliczone, ile pro-
cent kontenerow zostalo podstawionych zgodnie z — weze$niej wprowadzong
do systemu TMS — estymowang datg zaladunku. Proponowang nazwa nowego
wskaznika jest PUOT (ang. Pick Up On Time).

liczba kontenerow odebranych bez opoznien

PUOT = x 100% A3)

catkowita liczba konteneréow

Niezwykle istotng kwestig, z punktu widzenia rentownos$ci danej prze-
sylki i profitu z jej procesowania, jest ryzyko powstania kosztow ,,demurrage”,
czyli kosztow powstatych na skutek zbyt dtugiego czasu sktadowania
kontenerow terminalu przed zatadunkiem na statek. Dla niektorych arma-
toré6w czas wolny od kosztéw liczy si¢ do ostatecznego terminu ztozenia
kontenera w porcie. Aby zweryfikowa¢ wystepowanie tego zjawiska konieczne
jest wyliczenie, ile procent kontenerow nie przekroczyto dopuszczalnego czasu
sktadowania na terminalu portowym. Jednak nalezy pamigtac, ze koszty ,,demur-
rage” zalezg od danego armatora oraz portu wyptynigcia. KPI ten moze zostac
nazwany CPST (ang. Correct Port Storage Time).
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liczba kontenerow ztozonych w porcie w czasie wolnym od kosztow

CPST = x 100% “4)

catkowita liczba konteneréow

Ostatnig wymieniong kwestig jest weryfikacja realnie wystepujacych op6znien
we wyplynigciach statkow, z podziatem na armatoréw, w tym celu nalezy obli-
czy¢, ile procent konteneréw wyptyneto z portu zgodnie z wezesniej planowang
datg. Sugerowana nazwa dla wspomnianego kluczowego wskaznika efektywnosci
to DOT (ang. Departure On Time).

liczba przesylek, ktore wplynely zgodnie z wezesniej planowang datg

DOT = x 100% (5)

catkowita liczba przesytek

5. Korzysci z wprowadzenia nowych wskaznikow

Zaprojektowanie powyzszych kluczowych wskaznikow efektywnosci wynika
bezposrednio z zaobserwowanych potrzeb oraz przeprowadzonego wywiadu. Dla
kazdego ze wskaznikow korzysci z jego wprowadzenia bedg inne. Jednak mozna
okresli¢ rowniez korzysci ogdlne z ich mierzenia. Wsrdd nich mozna wyrdznic:
e mozliwos$¢ poznania skali danego zjawiska,

e mozliwo$¢ optymalizacji procesoOw na podstawie analizy zaproponowanych KPI,
e mozliwos¢ skuteczniejszego zarzadzania procesowaniem przesyltek morskich,
e mozliwo$¢ wdrozenia dziatan naprawczych w celu zmniejszenia negatywnego

zjawiska ukazanego przez zaproponowane KPI.

Odnoszac si¢ do pierwszego ze wskaznikow, czyli OFPU (ang. Order
For Pick Up) — zaprojektowany zostat on po okresleniu przez kadre kierowni-
czg wystepowania problemu z opoéznieniami w zlecaniu odbioru towaru. Dzigki
jego wprowadzeniu firma moze prowadzi¢ biezace statystyki oraz analizy
powodow wystapienia tego zjawiska. Inng korzyscig jest zwracanie wigkszej
uwagi na terminowe zlecanie zaladunkow przez pracownikow i skrocenie czasu
procesowania przesytek. Pozwoli to rowniez ograniczy¢ zjawisko problemow
ze znalezieniem sprzetu oraz kierowcy na preferowang datg realizacji transportu
poprzez odpowiednio wezesne wystanie zlecenia.

Wskaznik CPUT (ang. Correct Pick Up Time) jest odpowiedzig na wystepo-
wanie opdéznien odbioru towaru w porownaniu z podawang przez klienta datg
gotowosci towaru. Opoznienia te mogg prowadzi¢ do niepotrzebnego i zbyt dtu-
giego przetrzymania towaru w magazynie klienta, co moze by¢ problemem dla

178



Kluczowe wskazniki efektywnosci (KPI) procesow logistycznych..

samych klientéw i generowac koszty zwigzane z jego skladowaniem. Nalezy
jednak pamigta¢, ze planowanie zatadunku opiera si¢ rowniez na probie unikania
kosztow ,,demurrage”, przez co odbior towaru nie zawsze moze nastapi¢ w dzien,
ktory jest preferowany przez klienta. Z innej strony kontrolowanie czy zata-
dunki sg organizowane w ciggu siedmiu dni od zgtaszanej daty gotowosci towaru
pozwoli przeanalizowac, czy w procesie logistycznym nie wystepuje zjawisko
waskiego gardla, takiego jak na przyktad zbyt dtugie zwlekanie z wystaniem
prosby o ,,.booking” lub zbyt mata liczba przewoznikow, z ktorymi wspotpracuje
badane przedsigbiorstwo.

Trzeci wskaznik, PUOT (ang. Pick Up On Time), odnosi si¢ bezposrednio
do opdznien w zatadunkach wzgledem pierwotnie planowanych dat. Zwykle
powodami tych opoznien sg problemy wystepujace po stronie przewoznikow,
jednak, jesli wskaznik ten bedzie niezadowalajacy, po jego analizie, mozna
wysung¢ odpowiednie wnioski odnoszace si¢ na przyktad do konkretnych
przewoznikéw 1 ich niezawodnosci lub koniecznosci przeprowadzenia zmian
w obecnej bazie przewoznikow.

Istotnym problemem zgtaszanym przez kadrg kierowniczg jest wystepowanie
kosztow ,,demurrage”, jednak jak dotad liczba przypadkoéw, gdzie pojawienie si¢
tych kosztow mialo miejsce, nie byta liczona. Odpowiedzig na to jest wprowadze-
nie wskaznika CPST (ang. Correct Port Storage Time). Dzigki jego stosowaniu
moga zosta¢ zauwazone zalezno$ci miedzy ich wystgpowaniem a danym arma-
torem, klientem lub pracownikiem zajmujacym si¢ procesowaniem przesytek.
Pozwoli to na czesciowa eliminacje tego problemu i zwigkszenie zyskéw firmy,
poprzez eliminacj¢ dodatkowych kosztow.

Ostatnim zaproponowanym wskaznikiem jest DOT (ang. Departure
On Time). Pozwala on monitorowa¢ opdznienia w wyptynigciach, miedzy poczat-
kowo podawang a ostateczng datg wyptyniecia przez armatora. Zjawisko to jest
ryzykowne, poniewaz moze prowadzi¢ do wystepowania dodatkowych kosztow
z tytuty ,,demurrage” lub niezadowolenia klientow, co jest istotng kwestig w orga-
nizacjach oferujacych ustugi logistyczne. Wazny w tym kontekscie jest podzial na
armatoréw, aby moc sprawdzié, czy istnieje zalezno$¢ migdzy wystepowaniem
opdznien a konkretnym armatorem. W przypadku, gdy taka zaleznos¢ zostataby
zauwazona, nalezatoby przeanalizowa¢ korzysci ptynace z dalszej wspotpracy
z danym armatorem oraz rezygnacji z jego ustug. Wysnute wnioski oraz ostateczna
decyzja mogtaby mie¢ duzy wptyw na finanse firmy oraz satysfakcje klientow.
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6. Narzedzie do analizy kluczowych wskaznikow
efektywnosci

Bardzo istotng potrzeba firm, oprocz samego stworzenia nowych kluczowych
wskaznikoéw efektywnosci, jest rOwniez narzedzie umozliwiajace ich obliczanie
i analize. Narzedzie to zostalo stworzone w programie MS Excel. Sktada si¢ ono
z pigciu arkuszy, widocznych na rysunku 3.

Data Demurrage Main Report KPls  DOT +

Rys. 3. Arkusze znajdujace si¢ w narzedziu

Zrodlo: opracowanie wlasne.

W pierwszym arkuszu, zatytutowanym ,,Data”, wklejone sa dane z systemu
TMS. Zgodnie ze zgltoszonym zapotrzebowaniem na mierzenie wskaznikow
dla konkretnej grupy przesyltek, przed pobraniem danych zostaty zatozone
odpowiednie filtry, dzigki ktorym widoczne sg te przesytki, ktore jednoczes$nie
spetniaja wszystkie nastepujace kryteria:

e przesytki morskie,

e przesytki eksportowe,

e przesytki pelnokontenerowe (FCL),

e przesytki wyplywajace z portow w Gdansku lub Gdyni,

o przesytki dla ktérych dowoz do portu organizuje badane przedsigbiorstwo,

e przesyltki, ktore wyplynely w przeciagu ostatnich siedmiu dni.

Na rysunku 4 widoczne jest, w jakiej formie sg one pobierane z systemu TMS.

A ] < o 3 {3 [ H | J K L M

M Wy WMy MINE_ ey OSWeZ_ 09wnZ 1Sl 1ie2
35 ey 23 15 Moy 23 IS My 23 30 May 23 36 May 23 76 Moy 23 79 Moy 73 03 im 23 10 1m 2

Gy Famay 23 FTTE M T oMy oMy ey 3 a2y 10in )

3 oy 3 12Mey 23 T My 2 S0 My 23 ey 23 25 Moy 23 26 Moy 73 03 1m 23 101m 23

01 23 awey 23 29 May 23 in 2 i3 G in 2 Wi g Zimz 2in2

o1 1un 23 TaMey 73 29 May 23 o8 jun 23 D5 lun 23 06 1un 23 o7 hun 73 2ma 12hm23

o1 1n 23 2aMay 73 29 May 23 o8 jun 23 06 Jun 23 06 Jun 23 07 hun 23 2imz 2hm23

31may 23 amay 23 30 May 23 08 ) 23 0 hon 33 05 1n 2> o6 hun 2 [P EY Ty

o7 jun 23 51 May 23 123 08 jun 23 06 Jun 33 06 jun 23 05 jun 73 FENEF T

32 May 23 away 2 MMn 2 aMm FEFE] Tomay 23 TaMay 2 a2y 0in2)

12 SeA1101190735 07 jun 23 o1 hun23 3 130m 23 5 lun 3 o7 jun 23 o7 hn23 Py YY)
12 SEALIOZ1 76402 o1 23 34 oy 23 3 May 13 08 jn 23 06 jun 23 06 1un 23 06 hun 23 [Py TYPYE)
ol i 23 TaWay 23 25 May 23 08 iun 23 O Jun 23 06 Jun 23 o7hn 23 in LD

0110 23 Saway 23 35 May 23 080 23 6 Jun 33 06 1un 23 Thn 23 12im2)_ 2in2

01l 23 TaWay 23 35 May 23 08I 23 06 Jun 23 06 iun 23 O6hun 23 PimB 1hn2

B 30 hay 23 52 way 23 6 May 13 0 oMy 23 5210 23 06 hun 23 10123 104m 23

Vo Saiday 23 02 Way 21 6 May 23 08 i My 22 02iun 23 05 hun 23 WinA 104n2

o May 23 02 way 23 6 Moy 13 6 i May 33 G23un 23 05 hun 23 102 10)n 33

WAPAG LLOVD Sainay 23 02 Way 21 6 May 23 08 Jun May 23 G2iun 23 08 dun 23 Wim2A 104n 2

’’’’ oSO 3 hay 23 75 oy 21 % hay 23 G 5% un 23 06 Jun 23 06 sun 23 3im2)_ 13im 3

Ty 21 T May 21 T T T Ty 23 76 ay 22 36 ay 21 4in 23 i0im D)

Rys. 4. Pobreine dane z systemu TMS

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Pobrany raport zawiera nastepujace informacje dla kazdej z przesytek:

e numer referencyjny przesyiki (,,Shipment ID”),

e numer kontenera (,,Container Number”),

e port zaladunkowy (,,Load Port”),

e armator (,,Carrier Name”),

e data gotowosci towaru (,,Pick Up SHP EST”),

e data potwierdzenia ,,bookingu” przez armatora (,,Booking Confirmed
by Carrier CON ACT”),

e data wystania zlecenia transportu drogowego towaru do portu
(,,Pickup Cartage Advice Sent SHP ACT”),

e ostateczny termin ztozenia kontenera w porcie
(,,Local CFS Cut off SHP EST”),

e przewidywana data zatadunku (,,Pick Up CNT EST”),

e rzeczywista data zatadunku (,,Pick Up CNT ACT”),

e data ztozenia kontenera w porcie (,,Gated In at Port Terminal CNT ACT”),

e przewidywana data wyptyniecia statku (,,Estimated ETD”),

e rzeczywista data wyplyniecia statku (,,Actual ATD”).

Kolejny arkusz, w ktérym znajduja si¢ dane potrzebne do obliczenia KPI,
zostal nazwany ,,Demurrage”. Znajduje si¢ w nim tabela przedstawiajaca dni
wolne od kosztow ,,demurrage”, z podziatem na porty wyptynie¢ oraz armatorow,
z ustug ktorych korzysta badane przedsiebiorstwo (rysunek 5).

A B C D E F G H J

1 Carrier PLGDN | PLGDY

2 |CMA-CGM 9 9

3 |COSCOo 8 8

4 |EVERGREEN 7 7

5 'HAPAG LLOYD 4 7

6 |MAERSK 9 9

7 |MSC 9 9

8 |ONE 7 7

9

0 |*Free days of Demurrage costs for Evergreen and Hapag Lloyd are counted to the date of cargo cut off
1

Rys. 5. Tabela przedstawiajaca dni wolne od kosztéw ,,demurrage”
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Trzecim arkuszem jest raport glowny (,,Main Report”), zawierajacy odwotania
do arkusza ,,Data”, dzigki ktorym wszystkie dane z poprzedniego arkusza znaj-
duja si¢ réwniez w arkuszu biezacym. Dane z arkusza ,,Data” zostaty dodatkowo
dostosowane do potrzeb obliczania KPI. Cze¢$¢ dat, oprocz daty potwierdzenia
,»bookingu” oraz daty zlecenia transportu drogowego, zostala zaokraglona w dot,
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gdyz zawierata rowniez godziny, co mogloby powodowaé pewne niescistosci na
p6zniejszych etapach obliczania KPI (rysunek 6).

1 g ! E .
2 SEA1102167995 CAIU4887477 PLGON  MSC 01062023  30.05.202310:19 300520231531  10.06.2023 01062023 05.06.2023 09.06.2023 15062023 14.06.2023
3 SEA1101837926 FFAU4808044 PLGDN  CMA-CGM 25052023 150520230943 150520231421  30.05.2023 26052023 26052023 20.05.2023 09062023 10.06.2023
4 |SEA1102244168 CMAU0438404 PLGDN  CMA-CGM 01062023  24.05.202306:50 24.0520230927  30.05.2023 26052023 26052023 20.05.2023 09062023 10.06.2023
5 |SEA1101914847 TRHU3933839 PLGON  COSCO 24052023 120520230810 17.0520231022  30.05.2023 24052003 25.052023 26.05.2023 09.062023  10.06.2023
6 |SEA1102176384 DFSU7340407 PLGDN  COSCO 01062023  24.05.202315:04 20.05202313:41  08.06.2023 06.06.2023  06.06.2023 07.06.2023 12062023 12.06.2023
7 |SEAL102176384 FCIU0844443 PLGON  COSCO 01062023 24.05.202315:04 29.0520231341  08.06.2023 06062023 06.06.2023 07.06.2023 12062023 12.06.2023
8 |SEA1102176384 00LU0738447 PLGDN  COSCO 01062023  24.05.202315:04 20.0520231341  08.06.2023 06062023 06.06.2023 07.06.2023 12062023 12.06.2023
9 |SEA1102290907 SEGUS804870 PLGDN  COSCO 31052023 29.05.202315:15 300520231533  08.06.2023 05062023 05.06.2023 06.06.2023 12062023 12.06.2023
10 |SEA1101104770 UACU7800330 PLGDY  HAPAGLLOYD 07.062023 310520231213 010620230935  09.06.2023 06062023 06.06.2023 09.06.2023 13062023 13.06.2023
11 |SEA1102218251 BSIU0073883 PLGDN  EVERGREEN 22052023 23.05.202315:07 24.0520230907  29.05.2023 25052023 25.05.203 25.05.2023 09.06.2023  10.06.2023
12 |SEA1101190735 MSMU3308404  PLGDN  MSC 07.062023  01.06.202311:56 05.0620231036  13.06.2023 06062023 07.06.2023 07.06.2023 15.06.2023  15.06.2023
13 |SEA1102176402 TGBUS770083 PLGDN  COSCO 01062023  24.05.202315:18 20.05202313:49  08.06.2023 06062023 06.06.2023 06.06.2023 12062023 12.06.2023
14 |SEA1102176402 FSCU2898383 PLGON  COSCO 01062023  24.05.202315:18 29.0520231349  08.06.2023 06062023 06.06.2023 07.06.2023 12062023 12.06.2023
15 |SEA1102176402 TRHU4040434 PLGDN  COSCO 01062023  24.05.202315:18 29.0520231349  08.06.2023 06062023 06.06.2023 07.06.2023 12062023 12.06.2023
16 |SEA1102176402 TLLU7740704 PLGDN  COSCO 01062023  24.05.202315:18 20.0520231349  08.06.2023 06.06.2023  06.06.2023 06.06.2023 12062023 12.06.2023
17 |SEA1101751926 FANU3707480 PLGDY  HAPAGLLOYD 30052023 02.05.202310:47 260520231359  05.06.2023 30052023 02062023 05.06.2023 10062023 10.06.2023
18 |SEA1101751926 HLXU8434843 PLGDY  HAPAGLLOYD 30052023 02.05.202310:47 260520231359  05.06.2023 30052023 02.06.2023 05.06.2023 10062023 10.06.2023
19 |SEA1101751926 HLBU3000403 PLGDY  HAPAGLLOYD 30052023 02.05.202310:47 260520231359  05.06.2023 30052023 02.06.2023 05.06.2023 10.06.2023  10.06.2023
20 |SEA1101751026 HLXUB488708 PLGDY  HAPAGLLOYD 30052023 020520231047 260520231359 05.06.2023 30052023 02.062023 05.06.2023 10062023 10.06.2023
21 |5EA1102195808 B5IU4077043 PLGDN  COSCO 25050023 250520230945 25.0520231407  08.06.2023 06062023 06.06.2023 06.06.2023 12062023 12.06.2023
22 |SEA1101672979 BEAU7893848 PLGDN  COSCO 22052023 100520231434 1605202314140  30.05.2023 22052003 26052023 26.05.2023 09062023 10.06.2023
23 |SEA1102268164 TLLU4030407 PLGDN  CMA-CGM 20052023 24.05.202314:17 25.05202315:44  09.06.2023 20052023 30052023 31.05.2023 11062023 11.06.2023

Rys. 6. Zmodyfikowane dane z systemu TMS
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Ponadto zmodyfikowane zostaly nagtowki tak, aby tatwiej byto zidentyfikowac
dane w poszczegolnych kolumnach. Uktad kolumn pozostal bez zmian w stosunku
z danymi pobranymi z TMS, znajdujacymi si¢ w zaktadce ,,Data”. Powyzsze
dane pozwalajg na wykonanie wszelkich obliczen, koniecznych do dokonywania
pomiarow efektywnosci za pomocg zaproponowanych KPIL, ktore rowniez znajduja
si¢ we wspomnianym arkuszu. Tak wigc, poza danymi wyszczegolnionymi na
rysunku 6, arkusz zawiera rowniez:

e rdznicemi¢dzy datg wystaniazleceniatransportudrogowego adata potwierdzenia

,,bookingu” przez armatora (,,Pick up order — Booking confirmed by carrier”),
e r0znic¢ migdzy rzeczywista datg zatadunku a datg gotowosci towaru (,,Actual

pick up — Cargo readiness”),

e r10znic¢ migdzy rzeczywista data zatadunku a przewidywang datg zatadunku

(;»Actual pick up — Estimated pick up”),

e rOznic¢ migdzy rzeczywista data zatadunku a datg zlozenia kontenera

w porcie (,,Actual time of departure — Gated in at port terminal”),

e r10znic¢ migdzy rzeczywistg a przewidywang datg wyplynigcia statku (,,Actual
time of departure — Estimated time of departure™),

e r1Oznic¢ migdzy ostatecznym terminem zlozenia kontenera w porcie a datg
zlozenia kontenera w porcie (,,Cargo cut-off — Gated in at port terminal”),

e liczbe dni wolnych od kosztéw demurrage (,,Free days”),

e informacj¢ czy dla danej przesytki wystgpito ryzyko naliczenia kosztow

demurrage, w formie zerojedynkowe;j (,,Demurrage cost risk 1/0”).
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N o P Q R S T u
Pick up order - Booking  Actual pick up - Cargo  Actual pickup-  Actual time of departure-  Actual time of departure-  Cargo cut-off- Gatedin days Demurrage cost risk

1 confirmed by carrier readiness Estimated pickup  Gated in at port terminal  Estimated time of departure at port terminal 1/0

2 022 4 4 H 1 1 11 0
3 019 1 0 12 1 1 9 1
4 0,10 -6 0 12 1 1 9 1
5 509 1 1 15 1 4 9 1
6 49 5 0 H 0 1 9 0
7 4,9 5 0 B 0 1 9 0
8 494 s 0 s 0 1 9 0
9 1,01 H 0 6 0 2 9 0
10 089 1 0 4 0 0 7 0
11 0,75 3 [ 16 1 4 7 0
12 394 0 1 8 0 6 11 0
13 49 H 0 6 0 2 9 0
14 49 5 0 B 0 1 9 0
15 494 s 0 s 0 1 9 0
16 49 H 0 6 0 2 9 0
17 24,13 3 3 5 0 0 7 0
18 24,13 3 3 5 0 0 7 [
19 24,13 3 3 H 0 0 7 0
20 24,13 3 3 B 0 0 7 0
21 018 12 0 6 0 2 9 0
2 6,00 4 4 15 1 4 9 1
23 1,06 6 1 1 0 9 9 1

Rys. 7. Dodatkowe dane potrzebne do obliczenia KPI
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Arkusz ,,KPIs” zawiera obliczone, wedlug wczesniej przytoczonych wzo-

réw, na podstawie danych z zaktadki ,,Main Report”, zaproponowane kluczowe

wskazniki efektywnos$ci. Wskazniki te przedstawione sa w tabeli zawierajace;:

e nazwe danego wskaznika (,,KPI”),

e liczbe przesytek, spetniajacych kryteria (,,Correct shipments™),

e liczbe przesylek, ktore nie spetniajg kryteriow (,,Incorrect shipments™),

e laczna liczbe przesytek (,,All shipments™),

e kluczowy wskaznik efektywnos$ci przedstawiony w formacie procentowym,
wedlug wezesniej przytoczonych wzordw (,,%”).

Ponadto w arkuszu znajduja si¢ wykresy kotowe przedstawiajace wyniki

wyliczen kluczowych wskaznikéw efektywnosci w formie graficznej
(rysunek 8).

A 8 c D 3 F G H 1 ) K L M N o [J Q R s
. Correct | Incorrect Al % ‘ oFpU ) )

1 shipments | shipments | shipments (Order For Pick Up) CPUT (Correct Pick Up Time)

2 [OFPU (Order For Pick Up) 18 27 45| 40,00%

3 [CPUT (Correct Pick Up Time) 39| 6 15| 55,57_%{

4 [PUOT (Pick Up On Time) 30| 15 45| 66,67%| ’

5 CPST (Correct Port Storage Time) 35] 10| 45 77,78%|

: 40% 87%

8

9

10

1

12 = Correct shipments = Incorrect shipments = Correct shipments = Incorrect shipments

13

14 PUOT (Pick Up On Time) CPST (Correct Port Storage Time)

‘ 67% 78%

= Correct shipments

= Incorrect shipments = Correct shipments = Incorrect shipments

Rys. 8. Przedstawienie obliczonych KPI (OFPU, CPUT, PUOT, CPST)

Zrodlo: opracowanie wiasne.
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Z racji konieczno$ci obliczenia tego wskaznika z podzialem na armatorow
oraz zachowania przejrzystosci, ostatni zaprojektowany KPI zostat przedstawiony
w osobnym arkuszu ,,DOT” (rysunek 9).

A 8 c [) 3 F G H | ) K L M N o 3 Q R s T [Y v
. Correct | Incorrect Al

g Carrier shipments | shipments | shipments % ‘ CMA-CGM Ccosco EVERGREEN
2 [cMACGM 7| 77,78%|

2

3 [C0SCO 1 5 70,59%|

4 [EVERGREEN 7 0,00%)

5 [HAPAG LLOYI ol 100,00%| o o

6 [MAERSK 0 100,00% 78% 71% 0%
4] 20,00%|

8

oo o | |S o

NEN LS

7 [Mmsc

HAPAG LLOYD MAERSK MSC

s ~
"

s 100% 100% 20%

19

20

Rys. 9. Przedstawienie obliczonego wskaznika DOT
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tak, jak w poprzednim arkuszu, wyniki przedstawione sg w tabeli o podob-
nym uktadzie, jednak w miejscu nazw poszczegdlnych wskaznikow umieszczone
zostaty nazwy armatorow, do ktdrych odnosi si¢ reszta danych. Ponadto wyniki
zostaly przedstawione w formie graficznej, przy wykorzystaniu wykreséw kotowych.

Zaprojektowane narzgdzie uwzglednia zaproponowane kluczowe wskazniki
efektywnosci, umozliwiajac ich analize i wyciggniecie wnioskow z obliczone;j
efektywnosci poszczegdlnych elementow procesow logistycznych, z ktorymi
— zgodnie z informacjg od kadry kierowniczej — wystgpowaly wczesniej opi-
sane problemy. Dzieki stworzeniu wyzej przedstawionego pliku mozliwe
jest zauwazenie skali wystgpujacych trudnosci oraz cigglte monitorowanie zmian
w tym zakresie. Ulatwia on podejmowanie decyzji w zakresie zmian, ktore
oddziatujg na te elementy, dzigki czemu satysfakcja klientow z realizowanych
ushug moze znaczaco si¢ poprawié, a samo przedsigbiorstwo moze unikna¢ kosz-
tow, ktore sie z nimi wigza, co moze przetozyc¢ si¢ bezposrednio na wigksza liczbe
zlecen 1 wzrost przychodow przedsigbiorstwa.

Graficzne przedstawienie obliczen efektywnos$ci utatwia szybkie monito-
rowanie biezacej sytuacji zwigzanej z efektywnoscig procesow logistycznych,
natomiast dane w tabelach umozliwiajg bardziej szczegoétowa analize oraz two-
rzenie statystyk ukazujacych zmiany efektywnosci proceséow z tygodnia na
tydzien. Raport glowny, znajdujacy si¢ w pliku, pozwala na zidentyfikowanie
konkretnych przesytek, przy procesowaniu ktorych wystapit dany problem lub
opdznienie, dzigki czemu mozliwe jest zaglebienie si¢ w histori¢ jej procesowania
w wewnetrznym systemie TMS oraz omdwienie tego tematu z pracownikiem,
ktory byt odpowiedzialny za koordynowanie calego procesu.
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7. Podsumowanie

Rola transportu w logistyce i fancuchu dostaw oraz w catej gospodarce jest
kluczowa. Nastepuje coraz wicksza globalizacja, ktora sukcesywnie zwicksza tg
role coraz bardziej. Istotng galezig transportu jest transport morski, ktory ma wiele
zalet, przez co duza liczba firm, planujac dystrybucj¢ lub zakup towarow, decyduje
si¢ na wybranie wlasnie tej opcji. Z racji rozwoju wielu firm specjalizujacych si¢
W organizacji transportu przy wykorzystaniu roznych srodkow transportowych,
powstata konieczno$¢ prowadzenia ciagtych analiz i optymalizacji zachodzacych
Ww nich procesow.

W opracowaniu zaprezentowano wyniki badan dotyczace przedsigbior-
stwa zajmujgcego si¢ organizacja transportu, miedzy innymi spedycja morska.
Po przeanalizowaniu zachodzacych w nim procesow oraz obecnie stosowanych
kluczowych wskaznikdw efektywnosci zostaty wyciagnigte wnioski prowadzace
do koniecznosci zaprojektowania nowych wskaznikoéw. Wczesniej stosowane
pomiary odnosity si¢ jedynie do kompletnosci danych w wewngtrznym systemie
TMS, z ktorego korzystata firma i nie mozna bylo na ich podstawie wyciggnac
wnioskow dotyczacych efektywnosci procesow logistycznych. Rowniez zdecy-
dowanie za niska byla czgstotliwo$¢ obserwacji i pomiaru danych.

Po przeprowadzeniu obserwacji i wywiadu z osobg z kadry kierowniczej
zdefiniowanych zostato pig¢ podstawowych problemoéw z ktérymi mierzy
si¢ przedsigbiorstwo:

e opoOznienia w zlecaniu zatadunkow,

e opodznienia realizacji zatadunkow w stosunku do deklarowanej przez klienta
daty gotowosci towaru,

e roznice miedzy planowanymi, a ostatecznymi datami zatadunkow,

e ryzyko powstania kosztow ,,demurrage”,

e notoryczne opdznienia w wyplynigciach statkow przy korzystaniu z serwisow
niektorych armatorow.

Z racji zgloszenia zapotrzebowania na nowe kluczowe wskazniki efektyw-
nosci, w ramach pracy zaproponowane zostato pie¢ KPI, ktére bezposrednio
odnosza si¢ do wymienianych problemow:

e OFPU (ang. Order For Pick Up) — wskaznik mierzacy, dla ilu procent
przesylek zlecenie zatadunku oraz transportu drogowego do portu zostato
wyslane na czas, to znaczy w ciggu dwudziestu czterech godzin od otrzymania
potwierdzenie ,,bookingu” od armatora,
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CPUT (ang. Correct Pick Up Time) — wskaznik mierzacy, dla ilu procent
przesytek towar zostat odebrany od klienta w ciggu siedmiu dni od zgtoszone;j
daty gotowosci towaru,

PUOT (ang. Pick Up On Time) — wskaznik mierzacy, dla ilu procent
konteneréw zaladunek odbyl si¢ zgodnie z wczesniej estymowang data
podstawienia kontenera,

CPST (ang. Correct Port Storage Time) — wskaznik mierzacy, dla ilu procent
konteneréw czas ich sktadowania na terminalu nie przekroczyt czasu wolnego
od kosztow ,,demurrage”,

DOT (ang. Departure On Time) — wskaznik mierzacy, ile procent przesytek
wyplyneto zgodnie z wczesniej przewidywang data, dodatkowo wskaznik
DOT odnosi si¢ do kazdego armatora osobno.

W przedsigbiorstwie zostato rowniez stworzone narzedzie w programie

MS Excel, umozliwiajace obliczenia wymienionych wskaznikow, wraz z przed-

stawieniem procentowych wynikéw dla kazdego KPI oraz wynikami w formie

graficznej, przy uzyciu wykresow kotowych, utatwiajac ich analize i wycigganie

wnioskow, a nastgpnie wprowadzanie dziatan naprawczych.
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KEY PERFORMANCE INDICATORS (KPIS)
OF LOGISTICS PROCESSES IN A MARITIME
FORWARDING ENTERPRISE

Summary

Key performance indicators are one of the most important control and manage-
ment tools. Their proper use and implementation is a key element in improving
company efficiency. The aim of this article is to present solutions for selecting
key KPIs in a company organizing international transport.

In the studied company, as in most organizations, performance indicators are
used, but they primarily refer to data compliance within the internal transport
management system. This fact, as well as any omissions in this area, motivated
us to explore this topic using the example of the selected company.

The aim of the research conducted there was to analyze the needs for KPIs and
assess their application in the process of shaping company efficiency.

Based on the analysis of daily observations in the company and interviews,
needs were identified, which were the basis for developing a set of indica-
tors enabling an assessment in terms of efficiency and ensuring the safety
of transport tasks.
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