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Szkota Giéwna Handlowa w Warszawie

uwarunkowania i efekty ekonomiczne! (cz. 1)

Zegluga srodladowa jest gatezia trans-
portu, ktoéra ma stosunkowo duzy po-
tencjal rozwojowy. W niektérych kra-
jach Unii Europejskiej oraz w Polsce stan
techniczny istniejacych drég wodnych
stanowi istotne ograniczenie dla zwiek-
szenia przewozow przy wykorzystaniu
barek o tadownosci przekraczajacej 300
lub 500 ton. Ten rodzaj transportu ma
wiele zalet: jest przyjazny Srodowisku
naturalnemu, zapewnia wysoki poziom
bezpieczenstwa procesu przewozowe-
go, jest ekonomiczny w kategorii zuzy-
wania nieodnawialnych srodkéw energii
i moglby po czesci odciazy¢ zattoczong
infrastrukture drogowa. Dazac do reali-
zacji zasad zréwnowazonego rozwoju
europejskiego systemu transportowego
(sustainable development), Unia Europej-
ska wspiera rozwdj zeglugi s$roédlado-
wej. Biorgc pod uwage naturalne i uzyt-
kowe cechy transportu wodnego, prze-
suniecie czesci potencjalnego popytu na
ustugi przewozowe z transportu drogo-
wego na drogi wodne ma jednak ograni-
czone mozliwosci. Podstawowe znacze-
nie dla dalszego funkcjonowania zeglu-
gi $rodladowej w Europie stanowi
zwiekszenie efektywnosci wykonywania
ustug przewozowych. Jednym z czynni-
kow, nabierajagcym coraz wiekszego
znaczenia dla pozycji konkurencyjnej tej
gatezi transportu, jest upowszechnienie
innowacyjnych technologii informatycz-
nych i metod e-business wsréd przewoz-
nikéw zeglugi srodladowej oraz w ich
bezposrednim otoczeniu.

Potrzeby przewoznikow

w zakresie zarzqdzania

procesami przewozowymi

w zegludze Srodlgdowej
Przewoznicy wodnego transportu

srodlagdowego, podobnie jak przewoz-
nicy pozostatych gatezi transportu, sta-

ja przed wyzwaniem. Ich potencjat pro-
dukcyjny musi zosta¢ przystosowany
do programu produkcji, w ktérym
uwzglednione beda ustugi przewozo-
we realizowane w ramach zintegrowa-
nych fancuchéw logistycznych. Jak ni-
gdy przedtem ustugi przewozowe pod-
legaja integracji z procesami fizycznej
dystrybugcji towaréw, w ktérych rowno-
rzedng role odgrywajg koszt transpor-
tu i czas realizacji dostawy. Zegluga
srodlagdowa nie jest w trudniejszej sy-
tuagji niz inne galezie transportu, cho¢
statki rzeczne poruszajg sie z nizsza
predkoscig techniczng w poréwnaniu
ze S$rodkami transportu kolejowego
czy samochodowego. Armatorzy $rod-
ladowi, a przede wszystkim szyprowie,
tj. prywatni wlasciciele statkéw, musza
jednak wpisac sie¢ w harmonogramy re-
alizacji procesow logistycznych, zeby
wykonywac przewozy zgodnie z zasa-
da Just-in-time. Pierwszoplanowym za-
daniem staje sie zdobycie przez te gru-
pe przewoznikoéw umiejetnosci wspot-
dziatania w duzych, rozproszonych sys-
temach informatycznych, wykorzysty-
wanych w procesie zarzadzania proce-
sami logistycznymi, jak rowniez za-
pewnienie sobie dostepu do odpo-
wiedniej techniki stosowanej w tych
systemach.

Rozproszenie przestrzenne i organi-
zacyjne przewoznikow zeglugi $rodla-
dowej jest istotng barierg dla imple-
mentacji nowych rozwiazan technicz-
nych i organizacyjnych. Potrzeby arma-
torow srodladowych w zakresie zarzg-
dzania i sterowania flotg Srodkéow
transportu rzecznego mozna okresli¢
nastepujaco?:
¢ doktadne okreslenie pozycji jednostki
e stala tacznos¢ z jednostkami floty
* tatwy dostep do informacji zeglugo-

wych oraz handlowych, zaréwno dla

firmy jak i dla jednostek ptywajacych

* pelna dostepnosc do danych koniecz-
nych przy koordynacji pracy prze-
woznikéw oraz zleceniodawcow.

Nawigzanie lgcznos$ci z jednostkami
plywajacymi rodzi tez nowe mozliwosci
W procesie operacyjnego zarzadzania
dzialalnoscig przewozowg. Centralny
dyspozytor ma wowczas mozliwo$¢ na-
tychmiastowego skierowania jednostki
w konkretne miejsce pod zatadunek.
Realizujac takie niezaplanowane zlece-
nia, mozna ograniczyc¢ czes$¢ rejsow bez
tadunku i lepiej wykorzystywac tadow-
nosc¢ taboru. Co wiecej, stala fgcznosc
i mozliwo$¢ §ledzenia przewozonego
tadunku pozwalaja na wzbogacenie
ustugi o nowe cechy. Pozycja przewoz-
nikéw wodnych srédlagdowych bedzie
sie oraz bardziej uzaleznia¢ od zasiegu
stosowania w tych przedsiebiorstwach
techniki i metod wymiany informacji za
posrednictwem Internetu, tj. dziatania
e-business.

Przyktady rozwigzan stosowanych
w fransporcie wodnym
srodlgdowym w krajach UE

Obecnie w krajach Unii Europejskiej
funkcjonuje kilka systemow telema-
tycznych (czyli wykorzystujacych za-
awansowane technologie telekomuni-
kacyjne i informatyczne), obstugujgcych
transport wodny S$rédlagdowy. Wsrod
nich wymieni¢ nalezy takie jak:

* system informacyjny BICS opracowa-
ny i funkcjonujgcy od 1996 r. na sieci
drég wodnych Holandii

* system kanalowo-informacyjny ARGO

e system informacyjny ELWIS, funkgjo-
nujgcy na serwerze Federalnego Za-
rzadu Drég Wodnych i Zeglugi Nie-
miec, udostepniony przewoznikom
i innym uzytkownikom §rédladowych
drég wodnych.

1 Artykul powstat w ramach miedzynarodowego projektu badawczego pt. ,,eBusi-Net — Wplyw elektronicznych powiazan na przebieg proceséw gospo-
darczych w zegludze $rodlgdowej” realizowanego w latach 2001-2003 w ramach wspoéipracy miedzy Uniwersytetem w Duisburgu oraz Katedrag Transpor-

tu Szkoly Gléwnej Handlowej.

2 M. Panczyk, Telematyczne wspomaganie logistycznego zarzgdzania flotq srodkow transportu rzecznego, ,Logistyka” nr 2/2002, s. 52.

46 .
Logistyka 2/2004




Elektroniczna gospodarka

. Copyright © by Instytut Logistyki i Magazynowania, 2004 r. Wszelkie prawa zastrzezone.
Zaden fragment nie moze by¢ kopiowany lub wykorzystywany w jakiejkolwiek innej formie bez zgody wydawcy.

Elektroniczny system informacyjny
BICS (Binnenvaart Informatie en Commu-
nicatie Systeem — Inland Shipping Informa-
tion and Communication System) stuzy do
wymiany danych o fadunkach przewo-
zonych wodnym transportem $rodlado-
wym na torach wodnych Holandii. Prze-
sylanie informacji odbywa sie z PC znaj-
dujacych sie na statkach lub nabrzezy
przefadunkowych do PC odpowiednich
(uprawnionych) jednostek zarzadzaja-
cych (port managers), przy wykorzysta-
niu systemu telefonii komorkowej
GSM. Pozwala to na efektywne zarza-
dzanie informacjami handlowymi, jak
réwniez szybkie reagowanie w sytu-
acjach niebezpiecznych i awaryjnych.
W systemie znajduja sie dane o wszyst-
kich punktach zatadunku i roztadunku,
wszystkich rodzajow tadunkow, w tym
o klasach fadunkoéw niebezpiecznych.
Interfejs systemu jest bardzo przyjazny
dla jego uzytkownikéw i tatwy w obstu-
dze. Do wyboru s3 cztery wersje jezy-
kowe programu: holenderska, niemiec-
ka, angielska i francuska. Wiekszos¢ in-
formacji wprowadzana jest poprzez
wybieranie danych z list rozwijanych
lub kliknieciem myszy na przyciski
opcji badz pola wyborus3.

Zainteresowane systemem wykazaty
inne kraje basenu renskiego. W oparciu
o system BICS opracowano kilka innych
rozwigzan, m.in. w Belgii i Francji. Naj-
nowsze wersje BICS rozszerzone zosta-
ly o mozliwos$¢ potaczenia sie z modu-
fem automatycznego raportowania
BOS (Berichten Ontvang Service — Shipping
Reports and Water Levels Via Bics).

System  kanalowo-informacyjny
ARGO jest systemem automatycznego
wspomagania procesu zeglugowego
w transporcie rzecznym. System jest
wyposazony w elektroniczne mapy
rzek oraz kanaléw, radar i bazy danych
dotyczace glebokosci toru wodnego.
Zaréwno elektroniczne mapy, jak i da-
ne z radaréw zostaja umieszczone na
jednym ekranie komputera. Do zlokali-
zowania pozycji statku wykorzystywa-
ne sg dwa niezalezne systemy radaro-
we: dopasowanie do mapy — umiejsco-
wienie na mapie (Radar — Map — Mat-
ching) i system satelitarnej lokalizacji
GPS. ARGO mozna uzywac tylko dla ce-

3 Zob. http://www.bics.nl.

Rys. 1. Przyktad mapy elekironicznej na ekranie urzqdzenia Radarpilot 720 w systemie ARGO.
Zrédto: http://www.innovative-navigation.de/radarpilot720 _german.html oraz http://www.elna.de.

l6w informacyjnych, wykorzystujac je-
dynie wewnetrzne mapy (Inland -
ECDIS) bez pozycjonowania statku. In-
tegralng czesScig systemu jest urzadze-
nie o nazwie Radarpilot 720 firmy Inno-
vation Navigation GmbH, pokazujgce
na elektronicznej mapie rzeki linie
brzegowe, przebieg toru wodnego, li-
nie wysokiego napiecia, tablice kilo-
metrowe, znaki wodne. Radarpilot 720
wykrywa tez inne statki oraz prze-
szkody i zaznacza na ekranie kolorem
pomaranczowym# (rys. 1). Radarpilot
720 sktada sie z PC przemystowego,
odbiornika DGPS, radaru znajdujgcego
na kazdym statku, ekranu i myszki.
Urzadzenie posiada tez funkcjonal-
nos¢ elektronicznego systemu nawiga-
cyjnego, dzieki czemu w czasie real-

nym wspomaga prace zalogi jednostki
plywajace;j.

Kolejnym rozwigzaniem jest elektro-
niczny system informacyjny o drogach
wodnych ELWIS, ktory uzupetnia do-
tychczasowe drogi pozyskania infor-
macji (telefon i fax, tgcznos$¢ radiowa)
poprzez udostepnienie informacji
w Internecie. Za pomocg serwisu stro-
ny http//www.elwis.de (rys. 2) uzyt-
kownik — poprzez bezposredni dostep
do serwisu www — moze otrzymac in-
formacje o warunkach panujacych na
torze wodnym, prognoze pogody i in-
ne wiadomosci. Uzytkownicy na ladzie
oraz zalogi statkéw moga uzyskac do-
step ze swojego komputera lub przy
uzyciu telefonu komoérkowego (ustugi
WAP).
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Rys. 2. Schemat przeptywu informacii w systemie ELWIS. Zrédto: opracowanie wtasne na pod-

stawie: hftp://www.elwis.de.

4 Szczego6lowo ten system byl oméwiony na tamach , Logistyki” nr 2/2002 w artykule M. Panczyka: Telematyczne wspomaganie logistycznego zarzqdzania flo-

tq srodkow transportu rzecznego.
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