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Od Redakcji

Prezentowany zeszyt naukowy zawiera artykuty traktujace gldwnie o wspotcze-
snym rozwoju procesow logistycznych. Procesy te w szerokim zakresie wykraczaja
poza przedsigbiorstwo i obejmujg catoksztalt proceséw przeptywu dobr material-
nych czy tez zwigzanych z nimi procesow informacyjnych w skali globalnej; zosta-
ly one wilaczone w $rodki i narzedzia osiagania celow strategicznych przedsie-
biorstw, regiondow i panstw. W niniejszym zeszycie naukowym upowszechnione
zostaly gtownie takie aspekty organizacji i zarzadzania procesami logistycznymi,
jak:
— wykorzystanie koncepcji partnerstwa publiczno-prywatnego w finansowaniu
budowy i remontéw infrastruktury transportowej w Polsce,

—  funkcjonowanie gietd transportowych na przyktadzie gietdy TimoCom,

— rolai znaczenie logistyki w gospodarowaniu odpadami niebezpiecznymi,

—  zarzadzanie infrastrukturg transportowa w Unii Europejskiej,

—  rozwdj samochodowego transportu zarobkowego w Polsce,

— analiza optat drogowych w Polsce i krajach Unii Europejskiej,

— rachunek osiggnie¢ w tancuchu dostaw z wykorzystaniem zréwnowazonej
karty wynikow,

— metody wyceny zapasow i ich skutki podatkowe,

—  zakres logistycznej obstugi klienta firm dystrybucyjnych.

Zasygnalizowane wstgpem redakcyjnym podstawowe kwestie zarzadzania pro-
cesami logistycznymi wskazujg na wieloaspektows perspektywe rozwoju tancu-
chow logistycznych, w skali makro i mikro, niezbednych do racjonalizacji wszyst-
kich procesow ekonomicznych w gospodarce rynkowej. Dotychczasowe rezultaty
dociekan teoretycznych i praktycznych rozwigzan systemowych logistyki wymaga-
ja dalszego diagnozowania poniewaz, na nowoczesne rozwigzania logistyczne
istnieje duze zapotrzebowanie spoteczne i gospodarcze. Co wiecej, caloksztalt
dziatan logistycznych zostal zorientowany na osiaganie celow strategicznych orga-
nizacji i zwigkszanie ich wartosci z uwzglednieniem zmieniajacych si¢ wewnetrz-
nych i zewnetrznych warunkéw gospodarowania, zar6wno w sferze regulacyjnej,
jak i rzeczowej.

Helena Koscielniak






MOZLIWOSCI ZASTOSOWANIA KONCEPCJI
PARTNERSTWA PUBLICZNO-PRYWATNEGO
W FINANSOWANIU BUDOWY I REMONTOW

INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWE] W POLSCE

Magdalena Baryn, Ewa Kempa

Politechnika Czgstochowska, Wydzial Zarzadzania

Streszczenie: Artykut ma na celu zbadanie mozliwo$ci wykorzystania partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego w finansowaniu rozwoju sieci drogowej w Polsce. Przyblizono pod-
stawowe rodzaje koncepcji partnerstwa publiczno-prywatnego oraz ich mechanizmy dzia-
tania, zwracajac jednocze$nie uwage na liczne zalety zastosowania tej metody
finansowania oraz jej niedogodnosci i wady. W dalszej kolejnosci przedstawiono stan sie-
ci drogowej w Polsce oraz plany jej rozwoju. Nastepnie pokrotce opisano juz zrealizowa-
ne projekty dotyczace budowy drog krajowych z wykorzystaniem koncepcji partnerstwa
publiczno-prywatnego oraz zaprezentowano mozliwosci zrealizowania podobnych projek-
tow w przysztosci.

Stowa kluczowe: partnerstwo publiczno-prywatne, sie¢ drogowa, drogi krajowe, auto-
strada, koncesja

Koncepcja partnerstwa publiczno-prywatnego

Przedmiot, jak rowniez zasady wspotpracy w ramach partnerstwa publiczno-
-prywatnego (PPP) regulowane sag w Polsce Ustawg z dnia 19 grudnia 2008 roku
0 partnerstwie publiczno-prywatnym. Ustawa ta nie podaje jednak wprost definicji
partnerstwa publiczno-prywatnego, okresla jedynie jego przedmiot. Zgodnie z art.
1 ust. 2 tej ustawy ,,Przedmiotem partnerstwa publiczno-prywatnego jest wspolna
realizacja przedsiewzigcia oparta na podziale zadan i ryzyk pomigdzy podmiotem
publicznym a partnerem prywatnym’”.

Celem wspotdziatania w ramach koncepcji PPP jest osiagnigcie korzysci za-
réwno przez sektor publiczny, jak i partnera prywatnego. Realizacja inwestycji ma
przynies¢ partnerowi prywatnemu wymierne zyski, zatem w jego przypadku nalezy
mowic¢ o ekonomicznym charakterze osigganych korzysci. Dla sektora publicznego
koncepcja partnerstwa publiczno-prywatnego spetnia z kolei dwojakg role: z jedne;j
strony pozwala odcigzy¢ jego budzet i zrealizowaé projekt, ktorego samodzielnie
nie bytby on w stanie sfinansowa¢, a z drugiej-wspotpraca z prywatnym inwesto-
rem z reguly objawia si¢ wzrostem efektywnosci i jakosci $wiadczonych ustug.
Wynika to z faktu, iz podmiot prywatny w trosce o swoje zyski bedzie dazyt do
zoptymalizowania dziatalno$ci, zarbwno na etapie przygotowania, realizacji, jak
i korzystania z efektow inwestycji. Nalezy jednak podkresli¢, ze odpowiedzialnos¢

! Ustawa z dn. 19 grudnia 2008 roku o partnerstwie publiczno prywatnym, Dz.U. 2009, Nr 19, poz.
100, art. 1 ust. 2.



za zapewnienie odpowiedniego poziomu infrastruktury niezbednej do $wiadczenia
ustug na rzecz spoleczenstwa pozostaje po stronie sektora publicznego. Wspotpra-
ca z partnerem prywatnym moze by¢ dla podmiotu publicznego jedynie pomoca
W tym dziataniu. Istota partnerstwa publiczno-prywatnego jest zatem takie wspot-
dziatanie, ktore pozwoli na odniesienie korzysci, nie tylko podmiotom bezposred-
nio wspotpracujacym w ramach tej koncepcji, ale réwniez finalnym odbiorcom
ushug realizowanych dzieki takiej kooperacji.?

Wsrod cech, ktore najlepiej charakteryzuja koncepcje partnerstwa publiczno-
-prywatnego wyrdzni¢ mozemy m.in.%:

— dlugoterminowy charakter umowy;

— kompleksowo$¢ dziatan (projektowanie, budowa i eksploatacja, ewentualnie
likwidacja obiektu);

—  przejrzystos¢ wspotpracy;

— rozlozenie przeplywow pieni¢znych na dtuzszy okres czasu;

— partner prywatny oprocz zrodet finansowych wnosi know-how i swoje do-

Swiadczenie;

— Wspoltpraca oparta jest na zasadach i realiach rynkowych;

— partner prywatny wylaniany jest w procedurze przetargu;

— przedmiot inwestycji pozostaje wlasnoscia partnera publicznego, ewentualnie
przechodzi na wlasno$¢ podmiotu prywatnego po wygasnieciu umowy;

— przejecie ryzyka inwestycyjnego przez partnera prywatnego.

Przed podjgciem decyzji o zastosowaniu w dziatalno$ci inwestycyjnej koncepcji
PPP, podmiot publiczny jest ustawowo zobligowany do przeprowadzenia analizy
optacalnosci tej formy dziatalno$ci. Analiza taka w gtéwnej mierze dotyczy okre-
$lenia ryzyk zwigzanych z planowanym przedsigwzigciem. Podmiot publiczny
musi roéwniez poréwnac korzysci ptynace z finansowania realizacji inwestycji za
pomocg partnerstwa publiczno-prywatnego z innymi dostepnymi Zrédtami finan-
sowania tego projektu inwestycyjnego. Dopiero kiedy analiza poréwnawcza wy-
padnie korzystnie dla koncepcji partnerstwa publiczno-prywatnego, podmiot pu-
bliczny moze zdecydowac¢ si¢ na podjecie wspodtpracy z partnerem prywatnym
i podpisanie umowy o realizacji inwestycji z wykorzystaniem PPP.*

2 C. Rudzka-Lorenc, J. Sierak, Zarzqdzanie finansami jednostek samorzqdu terytorialnego, teryto-
rialnego, [w:]: Nowe zarzqdzanie publiczne w polskim samorzqdzie terytorialnym, red. A. Zalewski,
Wydawnictwo AGH, Warszawa 2007, s. 173-175.

8 P. Smolnik, Rozwdj partnerstwa publiczno-prywatnego w Polsce, ,,Logistyka”, 2011 nr 5, s. 913;
E.R. Yescombe, Partnerstwo publiczno prywatne. Zasady wdrazania i finansowania, Wyd. Wolters
Kluwer, Krakow 2008, s. 19; W. Petka, Partnerstwo publiczno-prywatne w koncepcjach rozwoju
regionalnego w Polsce, [w:] Finansowanie rozwoju regionalnego, red. J. Stacharska-Targosz
i J. Szostak, Wyd. Wyzszej Szkoty Bankowej w Poznaniu, Poznan 2007, s. 266; Z. Skrenty, Partner-
stwo publiczno-prywatne jako rodzaj prywatyzacji i sposob realizacji zadan jednostek samorzgdu
terytorialnego, Studia Lubuskie tom VI, PWSZ IPiA. Sulechow 2010, s. 262.

* D. Burzynska, Partnerstwo publiczno-prywatne zrédlem finansowania ekologicznych zadar samo-
rzgdowych, [W:] Glowne wyzwania i problemy systemu finansow publicznych, red. J. Guchowski,
A. Pomorska, J. Szolno-Koguc, Wydawnictwo KUL, Lublin 2009, s. 308.
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Wspotpraca podejmowana w ramach koncepcji partnerstwa publiczno-prywat-
nego moze opiera¢ si¢ na jednym z trzech modeli, wyodrebnionych ze wzgledu na
kryterium whasnosci infrastruktury®:

— modelu niemieckim (holenderskim) — cecha charakterystyczng jest potaczenie
roli wlasciciela obiektu infrastrukturalnego i operatora tego obiektu w reku
podmiotu publicznego. W tej sytuacji wystepuje duze uzaleznienie od sytuacji
politycznej;

— modelu brytyjskim — podobnie jak w przypadku modelu niemieckiego wiasci-
cielem obiektu i jego operatorem jest ten sam podmiot, z ta jednak rdznica, ze
tym razem jest to partner prywatny. Ustugi sa $wiadczone na zasadach komer-
cyjnych, a podmiot publiczny nie ma nad nimi kontroli, z drugiej jednak strony
nie ponosi on kosztow utrzymania infrastruktury, a $wiadczenie ustug jest nie-
zalezne od polityki wladz;

— modelu francuskim — wlascicielem obiektu infrastruktury jest podmiot pu-
bliczny, natomiast jego operatorem — partner prywatny wytaniany w procedu-
rze przetargu. Partnerzy zawieraja umowy dlugoterminowe, a zadanie operato-
ra polega na $wiadczeniu ustug oraz zarzadzaniu obiektem.

W ramach wymienionych powyzej trzech modeli, w zalezno$ci od sposobu fi-
nansowania i zarzadzania budowa i eksploatacjg obiektu infrastrukturalnego, beda-
cego przedmiotem partnerstwa publiczno-prywatnego, mozemy wyodrebnié rozne
formy PPP. Ich liczba nie jest $cisle okreslona, gdyz sg one nieustannie modyfiko-
wane i dostosowywane do potrzeb wspotdziatania. Do najpopularniejszych odmian
wspotpracy w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego naleza: kontrakty na
ustugi, kontrakty na obstuge i zarzadzanie, umowy dzierzawy, koncesje i kontrakty
typu BOT.

Wspotdziatanie sektora publicznego i prywatnego w zakresie budowy drog od-
bywa si¢ najczesciej na zasadzie koncesji, ktora stanowi najpopularniejsza i naj-
czesciej wykorzystywana forme partnerstwa publiczno-prywatnego. Jej przedmio-
tem sg duze, kapitalochlonne inwestycje, a wspotpraca dotyczy zaré6wno budowy,
jak i eksploatacji oraz modernizacji obiektow. Forma ta charakteryzuje si¢ Szero-
kim zakresem wspoélpracy. Partner prywatny finansuje inwestycje, dzigki czemu
ma prawo do uzytkowania powstatlego obiektu i pobierania z niego oplat przez
okreslony w umowie czas. Aktywa powstate wskutek dziatalnosci inwestycyjnej
przez caly czas pozostaja wlasnoscia podmiotu publicznego.

Zastosowanie partnerstwa publiczno-prywatnego w dziatalno$ci inwestycyjnej
niesie z sobg szereg korzysci i zagrozen, zarowno dla wtadz publicznych i spote-
czenstwa, jak i dla podmiotu prywatnego. Gtéwne zalety i wady zastosowania
partnerstwa publiczno-prywatnego do realizacji inwestycji przedstawione zostaty
w tabeli 1.

¥ S. Kantyka, Partnerstwo publiczno-prywame jako narzedzie zarzqdzania publicznego, [w:] Zarzg-
dzanie publiczne — elementy teorii i praktyki, red. A. Fraczkiewicz-Wronka, Wyd. Uniwersytetu
Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2009, s. 342-343.

® D. Hajdys, Formalnoprawne mozliwosci wspélpracy sektora publicznego i prywatnego w ramach
modelu partnerstwa publiczno-prywatnego, ,,Finanse Komunalne” 2009, nr 9, s. 29.
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Tabela 1. Zalety i wady realizacji inwestycji z zastosowaniem koncepcji part-
nerstwa publiczno-prywatnego

Zalety koncepcji PPP

Wady koncepcji PPP

— skrocenie czasu realizacji inwestycji;

— podniesienie jakosci §$wiadczonych ustug;

— podzial ryzyka migdzy partnerow;

— sprawniejsze 1 efektywniejsze zarzadzanie
infrastruktura;

— wykorzystanie funduszy prywatnych, co
pozwala na odciazenie budzetu podmiotu pu-
blicznego;

— pokonanie bariery braku funduszy na inwesty-
cje;

— wymiana know-how mig¢dzy partnerami;

— szczegblowa analiza ekonomiczna przedsig-
wzigcia przed podjeciem decyzji 0 jego roz-
poczgciu;

— mozliwo$¢ wynagrodzenia partnera prywatne-
go przez oddanie obiektu do czasowego uzyt-
kowania.

— duze uzaleznienie podmiotu publicznego od
partnera prywatnego;

— mozliwo$¢ stosowania jedynie w przypadku
inwestycji, ktore przyniosa potencjalne korzy-
$ci;

— tendencja do podnoszenia przez partnera
prywatnego cen za $wiadczenie ustug;

— dlugotrwata procedura przetargowa
wyborze partnera prywatnego;

— brak mozliwoéci zarzadzania infrastruktura
przez podmiot publiczny w czasie trwania
umowy;

— ryzyko korupcji;

— ryzyko pogorszenia sytuacji spoleczenstwa
korzystajacego z infrastruktury powstatej
w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.

przy

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: D. Burzynska, Partnerstwo publiczno-prywatne
Zrédiem finansowania ekologicznych zadan samorzgdowych, [wW:] Gléwne wyzwania i pro-
blemy systemu finansow publicznych, red. J. Guchowski, A. Pomorska, J. Szolno-Koguc, Wy-
dawnictwo KUL, Lublin 2009, s. 311-312; S. Kantyka, Partnerstwo publiczno-prywatne jako
narzedzie zarzgdzania publicznego, [W:] Zarzgdzanie publiczne — elementy teorii i praktyki,
red. A. Fraczkiewicz-Wronka, Wyd. Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice
20009, s. 347-350; S. Kasiewicz, W. Rogowski, Inwestycje hybrydowe-nowe ujecie oceny efek-
tywnosci, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2009, s. 21; C. Rudzka-Lorenc, J. Sierak,
Zarzqdzanie finansami jednostek samorzqdu terytorialnego, [w:] Nowe zarzqdzanie publiczne
w polskim samorzqdzie terytorialnym, red. A. Zalewski, Wydawnictwo AGH, Warszawa
2007, s. 174

Stan obecny i perspektywy rozwoju sieci drogowej w Polsce

W Polsce sie¢ drog publicznych wynosi ok. 383,3 tys. km, z czego drogi krajo-
we stanowig jedynie 5% ogohu, przyjmujac jednoczesnie 60% ruchu kotowego.
Najwyzsza klase drog krajowych stanowig autostrady i drogi ekspresowe. Uktad
drog w Polsce jest zdeterminowany przebiegiem gtéwnych autostrad pozwalaja-
cych na bezproblemowe wlaczenie si¢ z nich do ruchu europejskiego’:

— autostrada Al Iaczaca Gdansk z Lodzig oraz aglomeracjg $laska (planowana
dhugos¢ 582 km),

— autostrada A2 taczaca Poznan z Lodzig i Warszawg (planowana dtugos¢ 651 km),

— autostrada A4 taczaca Wroctaw z Katowicami, Krakowem i Rzeszowem (pla-
nowana dtugo$¢ 670 km).

Wszystkie te autostrady maja by¢ czescig transeuropejskich korytarzy transpor-
towych: autostrada A1 ma by¢ czeScig korytarza nr VI, autostrada A2-korytarza nr

" Projekt Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015, s. 7, http://www.transport.gov.pl/
files/0/1793483/projektProgramuBudowyDrgKrajowychnalata20112015.pdf (odczyt 31.03.2012).
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Il, a autostrada A4-korytarza nr III. Podstawowa sie¢ autostrad uzupetniona ma
by¢ o trzy kolejne autostrady: autostrade A6 o tacznej dtugosci 29 km, autostrade
A8 o tacznej dlugosci 27 km i autostrade A18 o facznej dlugosci 75 km oraz o sie¢
drog ekspresowych utatwiajacych poruszanie sic w granicach kraju.® Planowana
sie¢ autostrad i drog krajowych przedstawiona zostata na rysunku 1.

Rys. 1. Planowana sie¢ drog i autostrad w Polsce

Zrédto:  Projekt Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015, s. 8,
http://www.transport.gov.pl/files/0/1793483/projektProgramuBudowyDrgKrajowychnalata20112015.
pdf (odczyt 31.03.2012)

Pomimo ambitnych planéw rozbudowy i remontéw drog w Polsce, ich sie¢ ma
nadal bardzo wiele wad, wsrdd ktorych za najpowazniejsze uzna¢ mozna:
— brak spdjnej sieci autostrad i drog szybkiego ruchu;
— niedostosowanie drog do no$nosci 115 kN/os;
— prowadzenie ruchu przez tereny zabudowane;
— mate bezpieczenstwo ruchu drogowego;

8 Tamze, s. 7.
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— zly stan utrzymania drog (prawie potowa istniejacych drog wymaga remontu
natychmiast badz w najblizszej przysztosci).’

W celu realizacji zadan zwiazanych z rozbudowa infrastruktury transportowe;j
oraz eliminacjg jej najwazniejszych wad stworzono i wdrozono w zycie Program
Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012. Z racji dobiegania konca jego per-
spektywy czasowej stworzona zostata kolejna wersja tego Programu, obejmujaca
tym razem swym horyzontem planowane na lata 2013-2015. W wyniku realizacji
pierwszego Programu, wedlug stanu na dzien 15 listopada 2010 r., oddanych zosta-
to do ruchu 1166,5 km drog krajowych, z czego 183,5 km stanowily autostrady
(w tym 90 km w systemie PPP), 293,1 km - drogi ekspresowe, a 199,4 km — ob-
wodnice.’’ Z uwagi na problemy wystepujace przy budowie wielu drog w Polsce
plany ich realizacji sg stale modyfikowane.

Partnerstwo publiczno-prywatne w budowie drog krajowych w Polsce

Budowa drog krajowych w Polsce, jako zadanie wladzy publiczne;j, jest finan-
sowana ze srodkow publicznych. Jednak w obliczu permanentnego braku wystar-
czajacych Srodkéw na budowe i utrzymanie infrastruktury transportowej coraz
czgsciej zauwaza si¢ mozliwo$¢ pozyskiwania funduszy na ten cel z innych zrodet.
Jednym z takich zrédet jest koncepcja partnerstwa publiczno-prywatnego, ktora
w krajach Europy Zachodniej od lat cieszy si¢ powodzeniem w dziedzinie finan-
sowania roznych projektow infrastrukturalnych. Rowniez w Polsce mamy juz coraz
wigcej przyktadow wykorzystania tej koncepcji, jednak gtéwnie na szczeblu samo-
rzadowym. Wydaje si¢ jednak, ze partnerstwo publiczno-prywatne moze W najbliz-
szych latach by¢ coraz czesciej wykorzystywane w budowie i remontach drog kra-
jowych, zwlaszcza autostrad i drog ekspresowych.

Pierwsze przyklady realizacji zadan zwigzanych z budowa autostrad w Polsce
w systemie partnerstwa publiczno-prywatnego doczekaly si¢ juz realizacji. Sposdb
wspbtpracy sektoréw prywatnego i publicznego mozna podzieli¢ na trzy rodzaje™":
— w ramach pierwszego z nich wybudowany zostal fragment autostrady A2 No-

wy Tomysl-Konin. W tej formule eksploatowany jest rowniez fragment auto-
strady A4 na odcinku Katowice-Krakow. Dla tej formy wspotpracy charaktery-
styczny jest fakt, ze wiladze panstwowe nie majg wplywu na poziom opfat,
jakie musza ponosi¢ uzytkownicy za korzystanie z autostrady. Korzystne dla
sektora publicznego jest to, ze projekty te nie stanowig obcigzenia dla budzetu
publicznego.

® Program Budowy Drég Krajowych i Autostrad na lata 2008-2012, Zalacznik do uchwaly nr
163/2007 Rady Ministrow z dnia 25 wrzesnia 2007 r., s. 4-5; B. Marczyk, S. Kot, Bezpieczenstwo
w transporcie drogowym w UE, ,.Logistyka”, nr 4/2010, s. 102.

10 http://www.transport.gov.pl/files/0/1793180/20111014standrgwbudowieoddanepodpisane.pdf
(odczyt 31.03.2012).

Y projekt Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015, s. 32, http://www.transport.gov.pl/
files/0/1793483/projektProgramuBudowyDrgKrajowychnalata20112015.pdf (odczyt 31.03.2012).
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— drugi rodzaj wspotpracy ma miejsce przy eksploatacji autostrady Al na odcin-
ku Gdansk-Nowe Marzy oraz przy budowie i eksploatacji kolejnego odcinka
tej autostrady Nowe Marzy-Torun, a takze odcinka autostrady A2 Swiecko-
-Nowy Tomysl. W tym przypadku panstwo bgdzie miato wptyw na wysokos¢
optat pobieranych od uzytkownikéw za korzystanie z autostrady, ale bedzie si¢
to jednocze$nie wigzato z obcigzeniem jego budzetu.

— trzeci rodzaj wspolpracy mial by¢ zastosowany w przypadku budowy fragmen-
tu autostrady Al Strykow-Pyrzowice oraz autostrady A2 Strykow-Konotopa.
Miat si¢ on charakteryzowa¢ mozliwos$cia kontrolowania przez panstwo wyso-
kos$ci oplat za przejazd autostrada z jednoczesnym przeniesieniem wiekszosci
ryzyk na partnera prywatnego, co nie bedzie powodowato obcigzenia budzetu
panstwa. Jak na razie jednak nie udalo si¢ zrealizowa¢ projektéw przewidzia-
nych w tej formule.

Flagowymi przyktadami realizacji inwestycji w infrastruktur¢ drogowa
w formule PPP sa: autostrada A2 Swiecko-Nowy Tomy$l oraz autostrada A4 Ka-
towice-Krakow. Odcinek autostrady A2 Swiecko-Nowy Tomysl liczy 106 km dtu-
gosci izostat oddany do uzytku 1 grudnia 2011 r., p6t roku przed planowanym ter-
minem. Do 21 maja 2012 roku przejazd tym odcinkiem autostrady byt bezptatny,
obecnie stawki za uzytkowanie kontrolowane sg przez panstwo i wynosza: 17 zt
dla samochodéw osobowych i motocykli oraz 40 zt dla samochodéw cigzarowych.
Budowa tego fragmentu autostrady pochtoneta prawie 6 mld zt, a wspotfinansowa-
na byta przez Europejski Bank Inwestycyjny (62% warto$ci projektu), konsorcjum
11 bankéw (26% wartosci projektu) oraz koncesjonariusza pokrywajacego 12%
wydatkoéw). Jej wykonawca 1 operatorem jest konsorcjum AWSA II, w ktérego
sktad wchodza: Kulczyk Holding S.A. (40%), Meridiam A2 West S a.r.l. (40%),
Strabag AG (10%) oraz KWM Investment GmbH (10%). Do budowy autostrady
zuzyto ponad 1 mln m® betonu. Docelowo nowo otwarty odcinek, taczac sie
w Swiecku z niemieckg autostrada A12 (Berlin-Frankfurt n. Odra) bedzie czescia
strategicznego, europejskiego szlaku komunikacyjnego na linii Berlin-Warszawa-
-Mifisk-Moskwa.

Fragment autostrady A4 objety wspotpracg w ramach partnerstwa publiczno-
-prywatnego liczy 61 km (od Wezta Murckowska w Katowicach do Wezla Balice).
Na odcinku tym znajduje si¢ osiem wezlow autostradowych i dwa punkty poboru
optat (w Mystowicach i Balicach). Optaty za przejazd tym odcinkiem autostrady
ksztaltuja sie obecnie w nastgpujacy sposob*®:

— 9zt —taryfa 1 — dla motocykli i samochodéw osobowych (18 zt za przejazd
catym ptatnym odcinkiem);

— 15 zk — taryfa 2 z rabatem — dla pojazdéw kategorii 2 i 3 (30 zt za przejazd
catym platnym odcinkiem);

— 24,50 zt — taryfa 2 — dla pojazdow kategorii 4 i 5 (49 zt za przejazd catym od-
cinkiem).

12 http://www.autostrada-a2.pl/pl/dla-prasy/komunikaty-prasowe/149/106-km-nowej-autostrady-
prosto-do-europy (odczyt 31.03.2012).
13 http:/www.autostrada-a4.pl/45/58 (odczyt 31.03.2012).
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Srednie natezenie ruchu na tym odcinku ksztalttowato si¢ w 2011 roku na po-
ziomie 30,6 tys. pojazdow na dobe i1 byto o ok. 600 pojazdéow wyzsze niz w roku
2010. Mozna zatem stwierdzi€, ze natezenie ruchu zwigksza si¢ nieznacznie. Pelna
modernizacja i wyposazenie tego odcinka w niezbedne obiekty infrastrukturalne,
W zatozeniu Ministerstwa Infrastruktury, ma zosta¢ sfinansowana przez koncesjo-
nariusza posrednio z oplat uiszczanych przez jego uzytkownikow. W latach
2010-2012 wydatki na modernizacj¢ i budowe niezbegdnej infrastruktury maja wy-
nies¢ ok. 200 min zt. W 2027 roku koncesjonariusz ma obowigzek przekazania
tego fragmentu autostrady panstwu™.

Te dwa flagowe projekty realizowane w ramach koncepcji partnerstwa publicz-
no-prywatnego nie moga jednak przystoni¢ rzeczywistosci, gdyz w gruncie rzeczy
wykorzystanie tej formy wspotpracy sektorow prywatnego i publicznego jest nadal
niewielkie. Kilka lat temu zostala podjeta decyzja dotyczaca budowy w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego fragmentu autostrady Al od Strykowa do Py-
rzowic (180 km). Wyloniono nawet konsorcjum majace zrealizowaé te inwestycje
(Autostrada Potudnie), jednak z powodu braku odpowiedniego zaplecza finanso-
wego potencjalnego koncesjonariusza zrezygnowano z tego pomystu. Podejmowa-
ne sg nowe proby budowy tej autostrady w ramach koncepcji PPP, jednak pomimo
skracania koncesjonowanego odcinka (z poczatkowych 180 km do 140 km na tra-
sie Tuszyn-Pyrzowice, a w ostatnim czasie nawet do 55 km na odcinku Pyrzowice-
Czestochowa), nadal nie udato si¢ tego projektu zrealizowaé™.

Innym zaplanowanym do realizacji w ramach PPP projektem, ktory nie doszedt
do skutku byta budowa fragmentu autostrady A2 na odcinku Strykéw-Konopta.
Konsorcjum, ktore miato budowac¢ ten odcinek (Autostrada Mazowsze), zrezygno-
wato ze wspolpracy juz na etapie wytacznosci negocjacyjnej, zatem mozna powie-
dzie¢, ze projekt ten nigdy nie wszedt nawet w powazna faze.

Partnerstwo publiczno-prywatne jest koncepcja, ktora, pomimo kilku skutecznie
zrealizowanych inwestycji i coraz wigkszej popularnosci w réznych dziedzinach
gospodarczego wspolzycia sektora publicznego i prywatnego, nadal ma niewielki
udziat w realizacji projektow dotyczacych budowy i remontéw infrastruktury dro-
gowej. Wedlug informacji Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad
w okresie od 16 listopada 2007 r. do 5 marca 2012 r. podpisano umowy na budowe
2096,6 km autostrad, drég ekspresowych i obwodnic, z czego jedynie 168,3 km
mialo by¢ realizowane w Systemie partnerstwa publiczno-prywatnego. Jaki jest
udziat finansowania PPP w ogoélnej strukturze, przedstawia rysunek 2.

Jak wida¢ na wykresie, partnerstwo publiczno-prywatne stosowane jest do re-
alizacji zaledwie 8% umow dotyczacych projektow budowy nowych drog. Ponad-
to, jak wynika z danych GDDIK, jedynymi projektami finansowanymi za pomoca
PPP sg budowy autostrad. Partnerstwo nie jest stosowane do budowy drog ekspre-
sowych i obwodnic miast oraz do remontoéw istniejacych drog krajowych. Potwier-

¥ http://www.autostrada-a4.pl/biuro-prasowe/40 (odczyt 31.03.2012).

15 T. Elzbieciak, Autostrada Al Tuszyn-Pyrzowice nie tak predko w PPP? http://budownictwo.wnp.pl/
autostrada-al-tuszyn-pyrzowice-nie-tak-predko-w-ppp,149409_1 0_0.html (odczyt 31.03.2012);
http://budownictwo.wnp.pl/odcinek-al-budowany-w-ppp-bedzie-krotszy,158461_1_0_0.html

(odczyt 31.03.2012).
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dza to zatem tezg, iz partnerstwo publiczno-prywatne jest obecnie wykorzystywane
w Polsce na niewielka skalg.

Opartnerstwo publiczno-prywatne
Asystem tradycyjny

Rys. 2. Ogélna struktura finansowania uméw na budowe nowych drog,
podpisanych w okresie 16.11.2007-5.03.2012

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: http://www.transport.gov.pl/files/0/1793180/20111014
standrgwbudowieoddanepodpisane.pdf (odczyt 31.03.2012)

Na tym tle cickawie wygladaja informacje docierajace z wojewodztwa dolno-
slaskiego. Tamtejsze wladze zamierzaja bowiem wdraza¢ pilotazowy program
przetargdw na remonty i utrzymanie drog wojewoddztwa z wykorzystaniem kon-
cepcji partnerstwa publiczno-prywatnego. Pierwszg utrzymywang w ten sposob
droga ma by¢ droga wojewddzka 342 Wroctaw-Oborniki Slaskie. Kontrakt na jej
utrzymanie ma trwa¢ 12 lat, a w tym okresie partner prywatny ma obowigzek wy-
remontowania drogi oraz utrzymywania jej w dobrym stanie (wtaczajac w to od-
$niezanie zimg i koszenie poboczy latem). Za swoja dziatalnos¢ podmiot prywatny
bedzie pobieraé ryczattowe wynagrodzenie."

Koncepcja ta zatem odbiega od zrealizowanych w ramach partnerstwa publicz-
no-prywatnego projektow budowy autostrad, w ktorych to ich utrzymanie i finan-
sowanie spada de facto na uzytkownikow. W tym przypadku wspoétpraca w ramach
PPP ma raczej zagwarantowa¢ wysoka jakos$¢ ustug $wiadczonych przez partnera
prywatnego — jesli na poczatku starannie wyremontuje on ,,swoja” drogg, przez
nastepne lata nie bedzie musiat jej remontowac, zatem pobierane wynagrodzenie
bedzie stanowito jego zysk. Koncepcja ta jest ciekawa i moze stanowi¢ rozwigza-
nie problemu fatalnego stanu drog wojewodzkich, powiatowych i gminnych.

Podsumowanie

Partnerstwo publiczno-prywatne stanowi ciekawy model finansowania projek-
tow zwigzanych z infrastrukturg drogows. Obecnie jest on wykorzystywany
w niewielkim stopniu i tylko do budowy autostrad, ale jak, pokazujg pomysty

18 http://budownictwo.wnp.pl/program-partnerstwa-publiczno-prywatnego-na-remont-drog-dolnego-

slaska,147699_1_0_0.html (odczyt 31.03.2012).
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wladz wojewoddztwa dolnoslaskiego, zakres wspolpracy sektora publicznego
i prywatnego mozna rozszerzy¢ roéwniez na inne aspekty, takie jak remonty
i utrzymanie istniejacych juz drég. Koncepcja budowy autostrad w ramach PPP na
zasadach uiszczania optat przez uzytkownikow jest z pewnoscia wygodna dla
wladz panstwowych, gdyz nie obcigza budzetu, jednak w rzeczywisto$ci przenosi
cigzar finansowania inwestyCji na korzystajacych z niej uzytkownikow. W tym
przypadku negatywnym zjawiskiem jest brak mozliwosci kontroli wysokosci optat
przejazdowych przez wladze panstwowe, co moze doprowadzi¢ do ,,wyzysku”
uzytkownikow przez koncesjonariuszy, a to z kolei spowoduje przeniesienie si¢
ruchu z autostrad na drogi gorszej jakosci, lecz bezplatne. Wydaje si¢ jednak, ze
rozsadne i partnerskie zastosowanie tego modelu wspotpracy moze przynies¢ duze
korzysci zarowno sektorowi publicznemu, prywatnemu, jak i spoteczenstwu. Jed-
nak ostatnie wypadki zwigzane z budowaniem autostrad na EURO 2012 wyraznie
pokazuja, ze zarowno planowanie, jak i kontrola finansowa nie zawsze wystarczaja
do osiggniecia zamierzonego celu.
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POSSIBILITIES OF APPLYING THE PUBLIC-PRIVATE PARTNERSHIP
IN FINANCING BUILDING AND RENOVATION OF TRANSPORT
INFRASTRUCTURE IN POLAND

Abstract: Article aims to explore the possibilities of using public-private partnerships in
financing the development of the road network in Poland. It brings closer to the concept
of the basic types of public-private partnership and their mechanisms of action, paying at-
tention to the numerous advantages of this method of financing and its defects. Subse-
quently, presents the state of the road network in Poland and plans for its development.
Next briefly describes the completed projects of building national roads using the concept
of public-private partnership and presents possibilities of realizing similar projects in the
future.

Keywords: public-private partnership, road network, national roads, highway, concession
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ISTOTA GIELD TRANSPORTOWYCH
NA PRZYKLADZIE GIELDY TimoCom

Beata Borycka, Ewa Kempa

Politechnika Czgstochowska, Wydzial Zarzadzania

Streszczenie: Celem artykutu jest opisanie zasad funkcjonowania handlu elektronicznego
oraz pokazanie mozliwo$ci, na jakie pozwala prowadzenie dziatalnosci w tym zakresie.
Szczegdlng uwage zwrocono na gieldy transportowe, stanowiace jedng z form handlu
elektronicznego, ktore moga by¢ zrodlem wielu okazji dla ich uzytkownikéw. Opisano hi-
stori¢ ich powstania i rozwoju na wspotczesnym rynku oraz funkcje, jakie spetnia
w dystrybuciji.

Stowa kluczowe: e-biznes, e-commerce, gietda transportowa

Pojecie i formy handlu elektronicznego

Wraz z rozwojem technologii informatycznej i jej zastosowan biznesowych
znacznie zmienit si¢ sposdb prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Zmniejszyta
si¢ ilos¢ dokumentacji oraz polepszyta komunikacja zaré6wno w biznesie, jak
i w zyciu prywatnym. Te zmiany spowodowaty powstanie nowego rodzaju dziatal-
nosci przedsigbiorstw, jakim jest elektroniczny biznes, okresSlany skrotem
e-biznes.

E-biznes to dziatalno$¢ gospodarcza, ktora w swoim istnieniu korzysta
z Internetu. Czynnikiem, sprzyjajacym powstawaniu takich przedsigbiorstw jest
szybki rozwdj technologii, w tym takze sieci internetowych, w wyniku czego takie
podmioty stajg si¢ istotng czg$cig gospodarki. Do zalet dziatalno$ci internetowe;j
mozna zaliczy¢™:

— relatywnie niskie koszty spowodowane, np. mniejsza iloscia sprzedawcow;
mozliwo$¢ dostosowania sie do potrzeb klientow;

— elastycznos¢, np. nie ma okreslonych godzin obshugi;

szybko$¢ dziatania.

Biznes elektroniczny polega przede wszystkim na zawieraniu transakcji za po-
moca mediow elektronicznych oraz realizacji wszystkich procesow powigzanych
z tymi transakcjami. Podobnie jak w przypadku transakcji tradycyjnych, procesy
zwigzane ze sprzedaza i nabywaniem dobr i ustug mozna podzieli¢ na nastgpujace
kategorie?:

— promocja i marketing;

— zamoéwienia, negocjacje oraz zawieranie umow i kontraktow;

! D. Debski, Ekonomika i organizacja przedsiebiorstw, Wydawnictwo Szkolne i Pedagogiczne SA,
Warszawa 2006, s. 268.
2W. Rydzkowski, Ustugi logistyczne, Wydawnictwo Biblioteka Logistyka, Poznaf 2004, s. 150.

18



rozliczanie transakcji i ptatnosci;
realizacja dostaw.
Rynek elektroniczny wspomaga i automatyzuje dziatalno$¢ rynkowa poprzez

systemy informatyczno-telekomunikacyjne, dlatego warto przyjrzeé si¢, jak wy-
glada potencjal rynkow elektronicznych, co pokazano na rysunku 1.

nieefektywne

krotki okres Kanaty
zycia produktow dystrybucii
nieefek-
n RN el
proces zatatwiania ¢ \

szﬁnsa dla rynkéw
tronican
W fluktuacja

trudnosci : o rynku

z realizacja )

zamoOwien

problemy rozdrobnienie
z zaopatrzeniem rynku

Rys. 1. Potencjal rynkéw elektronicznych

Zrédto: M. Ciesielski, Rynek ustug logistycznych, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2005, s. 21

Ze wzgledu na podmioty biorace udziat w handlu elektronicznym mozna wy-

r6znié jego nastepujace formy.>

B2B (Business to Business) — transakcje sg dokonywane migedzy przedsigbior-
stwami i polegaja na zawieraniu i realizacji zaméwien, ptatnosci oraz nawia-
zywaniu kontaktow biznesowych;

B2C (Business to Consumer) — transakcje zawierane pomigdzy podmiotami
gospodarczymi a indywidualnymi Klientami, sg to transakcje tradycyjne
z wykorzystaniem Internetu;

C2B (Consumer to Business) — transakcje realizowane pomiedzy indywidual-
nymi konsumentami, ktore sa organizowane i/lub kontrolowane przez podmio-
ty gospodarcze. Wynika to z kombinacji platform C2C i B2C;

C2C (Consumer to Consumer) — transakcje realizowane pomig¢dzy klientami
indywidualnymi, ktére polegaja na wymianie towaré6w za pieniagdze miedzy
tradycyjnymi konsumentami indywidualnymi. Moga si¢ one odbywaé na
aukcjach internetowych;

% S. Kot, Nowe kierunki rozwoju logistyki, Wydawnictwo Politechniki Czestochowskiej, Czestochowa
2008, s. 115.
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— B2P (Business to Public) — nadzor i realizacja kontaktéw podmiotow gospo-
darczych z ich otoczeniem — dbanie o kontakty z klientami, poszukiwanie no-
wych grup odbiorcow, promocja firmy i jej asortymentu.

Dla zawierania transakcji na rynkach elektronicznych zasadnicze znaczenie ma-
ja relacje B2B oraz B2C.*

Pojecie e-commerce okresla prowadzenie dzialalnosci gospodarczej o réznym
charakterze z wykorzystaniem komunikacji elektronicznej. Mozna si¢ spotkac tak-
ze z pojeciami rynku e-commerce i komunikacji elektronicznej jako ptaszczyznie,
ktora pozwala na kontakt podazy z popytem.”

Elektroniczne platformy handlowe moga mie¢ charakter®:

— horyzontalny (wielobranzowe);

— wertykalny (skierowane do jednej branzy).

Rozwoj handlu elektronicznego wigze si¢ z wyzwaniami i zapotrzebowaniami,
jakie maja i stawiaja wspotczesni klienci. Daje on mozliwo$¢ szybkiego dotarcia
do duzej grupy produktow, ofert producentéw bez potrzeby fizycznego przemiesz-
czania si¢ oraz mozliwo$¢ zestawienia i porownywania ich. Pozwalajg takze na
redukcje kosztow zardwno ze strony producentow, jak i klientow.” Prowadzenie
organizacji w czasach dynamicznego i konkurencyjnego Srodowiska gospodarcze-
go wymaga szybkiego przystosowania si¢ do wymagan rynku. Przedsigbiorstwa
W zwiazku z tym dziataja efektywniej oraz bardziej elastycznie.?

Charakterystyka gield transportowych

Do momentu zaistnienia Internetu dominowata sprzedaz tradycyjna umozliwia-
jaca kontakt z towarem i sprzedawca, dlatego istniatly obawy, ze rozwdj handlu
elektronicznego zagrozi pozycji i obecnosci spedytoréw na rynku. Jednak z czasem
zauwazono jego istotng rolg jako waznego elementu w funkcjonowaniu przedsig-
biorstw spedycyjnych. Obecnie Internet ma duzy wptyw na dziatalnos$¢ firm spe-
dycyjnych.® Transport, ktory jest czynnikiem decydujacym o ciaglosci oraz spraw-
no$ci procesow realizowanych w przedsiebiorstwie, otworzyt si¢ i chetnie korzysta
z dostepnych innowacyjnych rozwiazan'®,

* W. Rydzkowski, Ustugi logistyczne ..., op. Cit., s. 150.

% R. Cisek, J. Jezioro, A. Wiebe, Dobra i ustugi informacyjne w obrocie gospodarczym, \Wydawnic-
two Prawnicze Lexis Nexis, Warszawa 2005, s. 16.

® W. Szpringer, Prowadzenie dzialalnosci gospodarczej w Internecie od e-commerce do e-businessu,
Wydawnictwo Difin Sp. z 0.0., Warszawa 2005, s. 112.

7 7. Stempnakowski, E-biznes w zastosowaniach (w:) Spofeczeristwo informacyjne — problemy rozwo-
ju, pod red. A. Szewczyk, Wydawnictwo Difin Sp. z 0.0., Warszawa 2007, s. 79-80.

8 I. Paweloszek-Korek, Semantyczne ustugi sieci Web w funkcjonowaniu nowoczesnych organizacji,
E-mentor nr 5 (27) / 2008.

% E. Januta, T. Tru$, Z. Gutowska, Spedycja, Wydawnictwo Difin SA, Warszawa 2011, s. 162.

0 R. Satek, Automatyzacja transportu jako czynnik wspierajgcy cele strategiczne przedsiebiorstwa,
[wW:] Zeszyty Naukowe Politechniki Czestochowskiej, Zarzadzanie nr 4, pod red. H. Koscielniak,
Wydawnictwo Wydziatu Zarzadzania Politechniki Czgstochowskiej, Czgstochowa 2011, s. 55.
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Rézne internetowe serwisy biznesowe mogg wspomagac efektywne zarzgdzanie
tancuchem dostaw i mozna je zakwalifikowaé do jednej z nastepujacych klas™:
— elektroniczny handel;

— elektroniczna bankowosc;

— elektroniczne aukcje;

— elektroniczne portale logistyczne;
— elektroniczne zamowienia;

— elektroniczne katalogi;

— elektroniczne gietdy;

— elektroniczne hurtownie.

Gieldy elektroniczne sg popularnym rozwigzaniem handlu elektronicznego typu
(business to business). Serwisy te czerpig zyski z dostgpu do informacji zwigza-
nych z ustugami transportowymi, Np. o wolnych przestrzeniach tadunkowych.
Mozna tu przedstawi¢ kilka podstawowych grup rozwigzan wspotpracy w ramach
gietd elektronicznych':

— witryny internetowe;

— bazy danych typu off-line;
— listy mailingowe;

— komunikatory.

W komunikacji migdzy uzytkownikami w funkcjonowaniu gietd elektronicz-

nych dazy si¢ do™:

—  wykluczenie spotkan ,,twarza w twarz”;

— tworzenia i koordynacji spotkan wirtualnych;

— zwigkszenia automatyzacji komunikacji;

— organizowania wideokonferencji dla nieograniczonej liczby uzytkownikow.

W latach siedemdziesigtych XX wieku podjeto pierwsze proby stworzenia gietd
transportowych. Przy ich tworzeniu autorzy chcieli, aby w maksymalny sposob
wykorzysta¢ wolne moce przewozowe dzigki komputerowym bankom danych,
ktore mialy optymalnie taczy¢ tadunek z danym §rodkiem transportu. Takie dziata-
nia miatyby na celu korzystniejsze wykorzystanie jednostek transportowych. Na
przeszkodzie zaistnienia tych gietd stanely nastgpujace bariery: brak odpowiednie-
go dostepu do wymiany danych, ograniczone zaufanie w stosunku do rzetelnosci
partnerow, bariery graniczne, obawy przed ujawnieniem danych handlowych oraz
ograniczona liczba chetnych.™

,»(ielda transportowa okreslana rowniez jako gietda frachtow i przestrzeni 1a-
dunkowych to wirtualny rynek przeznaczony gtownie dla spedytoréw i przewozni-

M. Ciesielski, Zarzqdzanie taricuchami dostaw, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa
2011, s. 142.

12 W. Wieczerzycki, J. Wielinski, Zastosowanie technologii agendowej w logistyce, ,,Logistyka”
2003, nr 4; M. Ciesielski, Zarzqdzanie laricuchami dostaw, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 2011, s. 146.

3 M. Ciesielski, Rynek ustug ..., op. cit., s. 127.

1% P Niedzielski, A. Luczak, E-business w transporcie — wybrane aspekty [w:] Zeszyty Naukowe nr
393 Problemy transportu i logistyki, red. naukowy I. Dembinska-Cyran, Wydawnictwo Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2006, s. 87.
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kow. Dzigki mozliwosci zglaszania nadmiarowych lub brakujacych ofert przewo-

zowych i tadunkowych osiagaja oni optymalne wykorzystanie pojemnosci tadun-

kowej”."
Gieldy transportowe sktadaja si¢ z dwdch podstawowych elementow™:

— gielda fadunkow, ktéra obejmuje oferty transportowe (wolne tadunki do prze-

wiezienia),

gielda pojazdow, ktéra gromadzi informacje dotyczace wolnych $rodkow

transportowych (wolnych przestrzeniach tadunkowych).

Mozna méwié o dwoch systemach uzytkowania baz danych'’:

1. gieldy transportowe offline — Korzystanie z nich polega na potaczeniu
Z konkretng baza danych, nastepnie ma na celu pobranie lub/oraz przestanie
wlasnych ofert transportowych lub wolnych tadunkéw, po czym potaczenie to
zostaje zakonczone. Nalezy zaznaczy¢, iz samo wprowadzanie ofert do bazy ma
miejsce przed potaczeniem, ale ich przegladanie nastepuje zazwyczaj po pota-
czeniu, wtedy gdy sa one zaktualizowane. Ten system jest korzystny
w przypadku, gdy uzytkownik gietdy ma dostgp do Internetu za posrednictwem
modemu i zaptata nastgpuje za faktyczny czas polaczenia. Dzigki takiemu roz-
wigzaniu mozna zminimalizowac ponoszone przez klienta gietdy koszty.

2. gieldy transportowe online — podczas trwania polagczenia z Internetem istnieje
mozliwos¢ dodawania wlasnych ofert oraz przegladania ofert bedacych juz
w bazie. System ten jest bardzo wygodny i ekonomiczny, jesli dany uzytkownik
placi za potaczenia z Internetem w formie stalego abonamentu (jego wysokos¢
nie zmienia sie, niezaleznie od dtugosci trwania potaczenia).

Funkcje internetowych gield transportowo-spedycyjnych®®:

— gromadzenie zamdéwien na przewiezienie towarow — jest to czgS¢ sytemu,
z ktorej kazdy kto ma Internet moze skorzystac, natomiast dostep do zgroma-
dzonych zamowien w bazie danych ma wytgcznie administrator danej strony;

— opublikowanie dostgpnych ofert oraz informacji dotyczacych wolnych samo-
chodow — ta czes¢ takze jest ogélnodostepna dla wszystkich uzytkownikow,
jednakze tylko administrator strony ma mozliwo$¢ dopisania kolejnych ofert do
bazy danych;

— administracja bazg danych (zaméwien, ofert i wolnych samochodow) — ta czgsé
jest dostepna tylko dla administratora, ktory ma mozliwos¢ dodawania lub usu-
wania ofert, przegladanie informacji dostepnych na stronie i ich aktualizacji.
Branza transportowo-logistyczna jest jedna z najlepiej rozwinigtych pod wzgle-

dem obecnosci rynkow elektronicznych. W Polsce jest co najmniej kilkanascie

takich platform, a wérod nich najwigksze gietdy, takie jak: TomiCom czy Teleroute.

Rynki te sg oparte na podobnych modelach biznesowych, a ich oferta skierowana

15 www.timocom.pl (odczyt 10.04.2012)

18 T, Grzelak, Zastosowanie technologii GPS, GPRS, wykorzystanie Internetu oraz systemu zdalnego
zarzqdzania ruchem (ATMS) we wspdiczesnym transporcie [W:] Wspoilczesne procesy i zjawiska
w transporcie, red. E. Zaloga, Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2006, s. 31.

7 Tamze, s. 31.

18 p_Niedzielski, A. Luczak, E-business w transporcie ..., op. cit., s. 88-89.
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jest do sektora matych i $rednich przedsigbiorstw (produkcyjnych i transporto-
wych). Zapewniajg one klientom wymiang i dostep do informacji o wolnych po-
jazdach i tadunkach. Szybki rozwoj tych platform w Polsce byt spowodowany du-
zym nasyceniem rynku firmami transportowymi, ktére chcac minimalizowaé
koszty spowodowane ,,pustymi” przejazdami, czgsto korzystaja z oferty tych gield,
majac umowy podpisane nawet z kilkoma operatorami jednoczeénie.lg

Charakterystyka przedsi¢biorstwa TimoCom

W kwietniu 1997 roku w Dusseldorfie spedytorzy Jens Thiermann i Jiirgen
Moorbrink oraz specjalisci w dziedzinie elektronicznego przetwarzania danych
Gunther Matzaitis i Oliver Schubert stworzyli przedsigbiorstwo TimoCom Soft-
und Hardware GmbH. Obecnie TimoCom dziata w 40 krajach gléwnie z Europy
(m.in.: Austria, Polska, Bulgaria, Francja, Niemcy, Rosja), a swoje platformy pre-
zentuje w 24 jezykach.?

Wiasciciele firmy zauwazyli istniejaca na rynku luke zwigzang z zapotrzebowa-
niem na gietde transportows i stworzyli TC Truck&Cargo, ktorej hasto przewodnie
brzmiato: ,,Carriers meet computer” (,Internetowe spotkania przewoznikow”).
Gielda ta proponuje zarowno frachty, jak i wolne przestrzenie fadunkowe. Sposob,
w jaki prowadzona jest gielda, zostat przedstawiony na rysunku 2.%

Spedytorzy Przewoznicy

f | .
@ TruckaCargo®
I_F

Rys. 2. Sposéb funkcjonowania TC Truck&Cargo

Zrédlo: www.timocom.pl/sec/900110/index.cfm/DYN/umenuaction,503221028360100 (od-
czyt 10.04.2012)

Jesienig 2009 roku powstat kolejny nowy produkt przedsigbiorstwa TimoCom —
TC eBid — platforma przetargowa stworzona po to, aby optymalizowa¢ transakcje
kontraktowe w Europie. Wérdd zalet TC eBid mozna wymieni¢ m.in.: kontakt z 30
tysigcami ustugodawcow, redukcje kosztow dzieki zarzadzaniu przetargami oraz

1 M. Mazur, B. Wiodarczyk, Elektroniczne platformy handlowe typu B2B na rynku polskim,
[w:] Logistyka on-line. Zarzqdzanie taricuchem dostaw w dobie gospodarki elektronicznej, pod red.
K. Rutkowskiego, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2002, s. 195.

20 www.timocom.pl/sec/900110/index.cfm/DY N/umenuaction,801091043411343 (odczyt 9.04.2012).
2! Tamze (odczyt 10.04.2012).
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wigkszg pewno$¢ w planowaniu poprzez zawieranie dlugoterminowych kontrak-

tow. Przetarg na tej platformie przebiega w nastepujacych punktach?:

1) przygotowanie danych oraz zdefiniowanie wymagan,

2) wybor sposrod potencjalnych aktywnych ustugodawcow,

3) rozpoczgcie przetargu,

4) faza sktadania ofert ze statym dostepem do stanu przetargu oraz zapytan infor-

macyjnych,

5) analiza ofert i negocjacje umowy.

Oprocz tych dwoch platform mozna rowniez skorzysta¢ z dodatkowych produk-
tow TimoCom, a mianowicie z modutu kalkulacyjnego tras TC eMap (wprowa-
dzonego w 2004 roku) oraz europejskiego indeksu firm transportowych TC Profile
(2007 rok). Za pomocg modutu TC eMap mozna natychmiast obliczy¢ wszelkie
koszty przejazdu, a takze koszty dodatkowe zwigzane np. z optatami drogowymi
dla wybranej trasy. Jest rowniez mozliwo$¢ wyznaczania tras alternatywnych, do-
dania etapow lub okreslania dodatkowych parametrow, tj. wybor najkrotszej czy
najszybszej trasy. TC Profile to katalog, ktory zawiera baz¢ wyltacznie aktywnych
uzytkownikow. Sa oni szczegotowo scharakteryzowani m.in. pod takimi wzgleda-
mi, jak: dane kontaktowe, wykonywane trasy, posiadany park samochodowy,
$wiadczenie transportowych ustug specjalnych, mozliwo$¢ magazynowania itp.*®

TimoCom ma takze w swojej ofercie produkty, ktore s3 stworzone
i dostosowane specjalnie do potrzeb klientow?*:

— Zamknieta Grupa Uzytkownikéw (ZGU) — przedsigbiorstwa i ich zrzeszone
grupy moga stworzy¢ ZGU — tzw. gield¢ wewnatrz gieldy. Takie rozwigzanie
pozwala np. przedsiebiorcom transportowym z branz niszowych na osiggniecie
przewagi w kwestii informacji, poniewaz moga oni szybciej przekazywac ofer-
ty pomiedzy soba. Po uplywie okreslonego terminu oferty ZGU moga by¢
przeniesione do otwartej gietdy.

— TC Connect — spedytorzy moga wykorzysta¢ interfejs pomigdzy wilasnym
oprogramowaniem a gietda TimoCom. Oferty pojazdow i frachtow sg automa-
tycznie przenoszone z wewngtrznego programu danego przedsigbiorstwa do
TC Truck&Cargo. Pozwala to na zaoszczedzenie czasu i pieniedzy, poniewaz
oferte wprowadza si¢ tylko do jednego systemu, a nastgpnie przestanie jej jest
juz automatyczne.

Gieldy transportowe dazag do wigkszego bezpieczenstwa swoich platform oraz
zawieranych tam transakcji. Klienci oczekuja na oferty wysokiej jakosci, ktore
pochodza od pewnych i sprawdzonych partneréw biznesowych, pozwalajace na
profesjonalng i rzetelng wspotprace. Uzytkownicy gietdy TimoCom nie otrzymuja
prostych do przechwycenia danych autoryzujacych (login i hasto), a ich dostep do
systemu mozliwy jest za posrednictwem protokotu, ktory zapewnia bezpieczny
transfer informacji pomiedzy serwerem a klientem. Klient gietdy pobiera na swoj

22 ywww.timocom.pl/sec/900110/index.cfm/DY N/umenuaction,711140923277945 (odczyt 9.04.2012).
28 \www.timocom.pl/sec/900110/index.cfm/DY N/umenuaction,503221036240100 (odczyt 9.04.2012).
24 www.timocom. pl/sec/900110/index.cfm/DY N/umenuaction,606191724177577 (odczyt 9.04.2012).
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komputer TC Login, czyli spersonalizowany ,klucz bezpieczenstwa”, majac po
instalacji bezpieczny i chroniony dostep do systemu.”

W roku 2011 gietda transportowa TC Truck&Cargo osiagneta wysoki wynik —
prawie 48 milionow ofert wolnych pojazdéw i frachtow, poprawiajac tym samym
wynik z roku ubiegtego o ponad 5 milionéw. Gietda ta pozwolita na przewiezienie
tadunkow o tacznej wadze 562,7 milionéw ton. Rowniez inna gielda tej firmy TC
eBid odnotowata dobry wynik. W ubieglym roku zaprezentowano na niej
5384 oferty na stale zlecenia transportowe — jest to ponad 1000 ofert wigcej niz
w roku 2010.® Wyjatkowym dniem okazat si¢ 18 kwietnia 2011 roku, kiedy to
zanotowano — po raz pierwszy w historii TC Truck&Cargo — 400 000 ofert w jed-
nym dniu.?’

W latach 2008-2011 przedsigbiorstwo TimoCom zostalo uznane za najlepsza
marke w kategorii ,,Najlepsza Gietda Transportowa” przez czytelnikow wydawnic-
twa ETM (czasopisma "Lastauto omnibus”, "trans aktuell”, "FERNFAHRER").
Czytelnicy docenili zaangazowanie firmy w rozwdj innowacyjnych produktow,
ktore wplywaja na poprawe efektywnosci funkcjonowania przedsiebiorstw zwigza-
nych z transportem.?

Porownanie wybranych gield transportowych

Gieldy transportowe stanowia istotne narzedzie dla kazdego spedytora i coraz
czesciej decyduja o tym, kto skuteczniej pozyska tadunek lub $rodek transportowy.
Ich funkcjonowanie wpisuje si¢ w popularne obecnie zatozenia biznesu — korzysta-
nia z aktywow wylacznie wtedy, gdy sa one niezbedne lub dziatania gtdownie
W oparciu o wiedze. Gieldy transportowe nie sg juz prostym narzgdziem, ale moc-
no zaawansowanym pakietem oprogramowania, ktory stworzony zostat przez wy-
specjalizowane przedsigbiorstwo. Przy wyborze odpowiedniej gietdy przedsiebior-
stwa moga si¢ zastanawia¢ nad oczekiwanym zakresem funkcjonalnosci, ktory
bedzie odpowiednio pasowal do specyfiki prowadzonej dziatalnosci, a takze kosz-
tami zwigzanymi z jej uzytkowaniem.”

Charakterystyka poszczegoélnych gietd transportowych zostata przedstawiona
w tabeli 1. Jak wida¢ w tabeli 1, firmami przodujacymi na rynku sa zdecydowanie
TC Truck&Cargo oraz TRANS.eu, poniewaz posiadaja najwicksza liczbe uzyt-
kownikow, najwigkszg liczbe ofert oraz sa dostgpne w najwigkszej ilosci jezykow.
Pozostale z wybranych gietd transportowych posiadajg ubozsza oferte.

25 www.log24.pl/artykuly/ratunek-na-brak-frachtow,22 (odczyt 10.04.2012).

28 ywww.eurologistics.pl/aktualnosci-1626-TimoCom_optymistycznie_spoglada_w_przyszlosc (odczyt
10.04.2012).

27 www.gieldafrachtowa.pl/kwietniowy-rekord-dla-gieldy-transportowej-timocom (odczyt 9.04.2012).
28 ywww.timocom.pl/sec/900110/index.cfm?artikelid=1106081008544981 (odczyt 10.04.2012).

2 M. Jurczak, Gielda kontra gielda, ,,Transport i Spedycja”, 2011 nr 4, s. 28.
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Tabela 1. Poréwnanie wybranych gield transportowych

Zasieg/ . . ; Bezptatne
Nazwa - - - - .
. Adres www liczba LICZba. u%yt LA testowanie Qi ?kty Abonament Jezyki
gietdy -, kownikow ofert . wacyjna
krajow gieldy
TC Truck www.timocom.com Europa/44 85 tys. do 300 tak, 4 tygo- tak 119,9 euro/mc 24
&Cargo tys. dziennie dnie
TRANS.eu www.trans.eu Europa 200 tys. do 1 min tak, 30 dni tak, 220 zt 158 zt netto/me 24
miesigcznie netto
RaalTrans www.raal.pl Europa/31 12 tys. ok. 80 tys. tak, 1 mie- brak danych brak danych 10
dziennie sigc
Freight-X www.freight-x.net Europa/48 brak danych brak danych brak danych bezplatna 10 funtéw za pierwszy 5
rejestracja miesiac, 30
funtow za kolejne
Trans www.transbank.eu Europa brak danych brak danych tak bezplatna brak danych 13
Bank i Azja rejestracja
Cargo www.cargotrans.net wybrane brak danych brak danych tak, 30 dni bezplatna informacja o abona- 6
Trans kraje rejestracja mencie dostgpna dla
Europy zarejestrowanych
uzytkownikow
Courier www.courierexchange.co.uk Wik. 2,5 tys. 12,5 tys./ tak brak 31-47 funtéw/mce dla angiel-
Exchange Brytania + mc (auta wlasciciela samochodu, ski
Europa do7,5t) 54,5-
120 funtéw/mc dla
firmy KEP
Amicus- www.amicus-transport.pl Europa brak danych 59 pojazdow, | nie dotyczy bezplatna bezplatna polski
Transport 124 tadunki*
TeleRoute www.teleroute.co.uk Europa brak danych 200 tys. bezptatne brak platno$¢ wyltacznie -
(PRO/ACT- ofert dzien- demo za otrzymane dane
IVE/GO) nie kontaktowe kontrahenta
— 1,75 euro za oferte
(nalezy wykupi¢ pakiet
15 ofert za 27,5 euro)

Zrodto: M. Jurczak, Giefda kontra gielda, ,,Transport i Spedycja”, 2011 nr 4, s. 30




Podsumowanie

Dzigki rozwojowi sieci informatycznych powstalty nowe formy prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej oparte na wykorzystaniu Internetu, a co si¢ z tym wiaze,
pojawily si¢ nowe pojecia, tj. e-commerse czy e-business. Przedsigbiorcy zajmuja-
cy si¢ transportem i logistyka rowniez zauwazyli zalety i szanse, jakie daje handel
elektroniczny, stanowigc pod tym wzglgdem jedna z najlepiej rozwinigtych branz.
Juz w latach 70. XX wieku podj¢to pierwsze proby stworzenia gietd transporto-
wych, ktore taczylyby przedsiebiorstwa dysponujace tadunkami i wolnymi prze-
strzeniami tadunkowymi. Jednak istniaty wtedy bariery, ktore uniemozliwiaty roz-
woj tej dziatalnosci. W obecnych czasach przy wysokim stopniu zaawansowania
i mozliwosci Internetu oraz duzym zainteresowaniu klientow gietdy transportowe
stanowig wazny element dziatalnosci firm transportowych i produkcyjnych. Obec-
nie sg one nie tylko miejscem spotkan przedsigbiorstw oferujacych wolne prze-
strzenie tfadunkowe i frachty, ale takze cala gamg¢ opcji utatwiajacych wspotprace
tych firm. Oferta ciagle udoskonalana i dostosowywana do potrzeb klientow moze
stanowi¢ o renomie danej gietdy oraz jej pozycji na rynku.
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ESSENCE OF TRANSPORT EXCHANGE ON THE EXAMPLE
OF EXCHANGE TIMOCOM

Abstract: The aim of this article is to describe the principles of operation of e-commerce
and to show the possibilities for allows you to act in this regard. Special attention was
paid to the transport exchange, which is one of the forms of e-commerce, which can be
a source of many opportunities for its users. Describes the history of the creation and de-
velopment of the modern market, and functions which meet in distribution.

Keywords: e-business, e-commerce, transport exchange
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ROLA LOGISTYKI W GOSPODARCE ODPADAMI
NIEBEZPIECZNYMI

Mateusz Chiad

Politechnika Czgstochowska, Wydzial Zarzadzania
Instytut Logistyki i Zarzadzania Mig¢dzynarodowego

Streszczenie: Celem artykutu jest przedstawienie roli logistyki w gospodarce odpadami
niebezpiecznymi poprzez zaprezentowanie sfery gospodarki odpadami, hierarchii dziatan
logistyki zwrotnej, a takze przekroju strukturalnego kosztow logistycznych i ich powia-
zan, kosztow dotyczacych dziatalno$ci logistycznej oraz recyklingu odpadéw niebez-
piecznych.

Slowa kluczowe: recykling, odpady niebezpieczne, logistyka zwrotna

Rosngce znaczenie przestrzegania zasad zrownowazonego rozwoju w gospoda-
rowaniu, rosngce wymogi jako$ciowe, zaostrzajace si¢ normy Srodowiskowe —
wszystko to powoduje, ze powstajace przeptywy odpadow stajg si¢ coraz drozsze,
zatem zmniejszajag konkurencyjnos¢ kosztowa wytworcow. Dlatego — idac droga
analogii — do poszukiwania rozwigzan kosztowych w zaopatrzeniu, produkcji
i dystrybucji w latach 50. i 60. XX wieku wsparcia szukano w logistyce. Znalazto
to swoje odzwierciedlenie w rozwijajacej si¢ logistyce zwrotnej. Jest ona rowniez
znana w krajowej literaturze przedmiotu pod pojeciem logistyki: odwrotnej, utyli-
zacji odpadoéw, odwroconej, ekologistyki, a takze logistyki powtoérnego zagospoda-
rowania. Wymienione okreslenia nie zawsze trafnie oddaja jej istote’. J. Szoltysek
logistyke zwrotng definiuje jako ogot procesow zarzadzania przeplywami odpadow
(w tym rowniez produktéw pelnowartosciowych i uszkodzonych, ale uznanych
przez ich dysponentow za odpady) i informacji (zwigzanych z tymi przeptywami),
od miejsc ich powstawania (pojawiania sie w systemie logistycznym) do miejsca
ich przeznaczenia w celu ich ponownego uzycia, odzyskania wartosci (poprzez
naprawe, recycling lub przetworzenie) lub wiasciwego ich unieszkodliwienia
i dlugoterminowego sktadowania w taki sposob, by przeptywy te byly efektywne
ekonomicznie i minimalizowaty negatywny wptyw na $rodowisko naturalne czto-
wieka®. Logistyka koncentruje si¢ na dziataniach zwiazanych z gospodarowaniem
odpadow — przeplywach oraz informacji zwigzanych z przeplywami. Zadaniem
logistyki jest sktadowanie materiatow niebezpiecznych w odpowiednim do tego
miejscu, a takze bezpieczny oraz skuteczny transport z miejsca powstawania odpa-

1 3. Jaworski, A. Mytlewski, Funkcjonowanie systeméw logistycznych, Tom 2, Prace Naukowe -
Wyzsza Szkota Bankowa w Gdansku, Gdansk 2009, s. 200-201.

2 ], Szoltysek, Logistyka zwrotna — Reverse Logistics, Biblioteka Logistyka, Instytut Logistyki
i Magazynowania, Poznan 2009, s. 80.
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dow do miejsca ich dalszej przerobki. Logistyka zwrotna ma na celu zapewnienie
wlasciwego stanu srodowiska przy optymalizacji kosztow przeptywu.

Logistycznie zintegrowany system gospodarki odpadami moze by¢ identyfiko-
wany i konstruowany z punktu widzenia obszaréw funkcjonalnych (wedtug zadan
dziatalnosci, ktora zwigzana jest z powstawaniem odpadow, transportem do obiek-
tow gospodarki odpadami, sktadowaniem, gospodarczym wykorzystaniem
i utylizacjg). Do glownych sktadnikéw logistycznie zintegrowanego systemu go-
spodarki odpadami mozna zaliczy¢ podsystem: gromadzenia odpadow, wywozu
odpadow, gospodarczego wykorzystania, przetworzenia lub unieszkodliwienia
odpadow, biorac pod uwage ponowne uzycie, ponowne wytworzenie, recykling
i sktadowanie. Podstawowymi determinantami funkcjonowania logistycznie zinte-
growanego systemu  gospodarowania odpadami s3: ilo§¢, charakter
i rozmieszczenie przestrzenne odpadow; stopien regularnosci i dynamika wytwa-
rzania odpaddw; przyjete zasady realizacji ochrony $rodowiska; czynniki prze-
strzenno—urbanistyczne (struktura i uksztattowanie sieci osadniczej regionu, moz-
liwosci lokalizacji obiektow systemu, trasy komunikacyjne, przestrzenna struktura
dziatalnosci gospodarczej); ogdlne standardy oraz miejscowe (lokalne i regionalne)
wymagania dotyczace dopuszczalnych obcigzen elementow srodowiska. Wyrazem
dostosowania struktury systemu do realizacji przypadajacych zadan jest jego
sprawno$¢, niezawodnos$¢, dostepnos¢ dla uzytkownikow, przepustowos¢ eksploa-
tacyjna (odpowiednia czgstotliwos¢ wywozu i przerobki odpadéw z danego obsza-
ru), podatnos¢ systemu na zmiany, stopien spetniania wymagan przepisow praw-
nych oraz wplyw obiektow systemu na $rodowisko®.

Zastosowanie logistycznie zintegrowanego systemu gospodarki odpadami daje
efekt w trzech aspektach: ekologicznym, ekonomicznym oraz prawnym. Powigza-
nie wszystkich celéw jest podstawowym warunkiem racjonalnej gospodarki odpa-
dami.

Systemowe podejscie do probleméw ekologistycznych, obok elementow tech-
niczno-procesowych i organizacyjno-informacyjnych, powinno uwzglgdnia¢ row-
niez kontekst czysto ekonomiczny. Cel ekonomiczny, wynikajacy z istoty logisty-
ki, sprowadza si¢ do obnizenia kosztow logistycznych i poprawy poziomu obstugi
logistyki powtérnego zagospodarowania. Wtasciwy poziom obshugi logistyki po-
wtornego zagospodarowania oznacza zgodny z Wymaganiami odbior pozostatosci
W miejscach ich powstania oraz doktadne pod wzgledem rodzaju, ilosci, przestrze-
ni i czasu doprowadzenie surowcow wtornych do zrodet ponownego wykorzysta-
nia*. Uwzgledniajac ogdlna definicje logistyki, nalezy do odpadéw produkcyjnych
podchodzi¢ poprzez metode ekologizacji ekonomii, w ktorej surowiec wtorny nale-
zy traktowac jako specyficzny, ale jednak towar, dalej wprowadzany do obrotu,
posiadajacy swoja wartos¢ lub zwigzany z kosztem jego pozbycia si¢. Korzysci
ekonomiczne to 0szczgdnosci zwigzane z utylizacja odpaddéw oraz przychod z racji
sprzedazy odzyskanych surowcow®. Wazng role wiazaca logistyke i $srodowisko

® D. Krzywda, Przeplywy débr w kanalach logistyki odwrotnej dla stalych odpadéw komunalnych,
,,Logistyka”, 2010 nr 6.

4 A. Baraniecka, B. Rodawski, A. Skowrotiska, Logistyka — ¢wiczenia, Wyd. Akademii Ekonomicznej
im. Oskara Langego we Wroctawiu, Wroctaw 2005, s. 171.

®J. Szpon, Analiza logistyczna w przedsiebiorstwie, Wyd. SNIGIR, Szczecin 20086, s. 52.

30



stanowi cel ekologiczny logistyki zwrotnej, ktdry polega na ochronie zasobow
naturalnych i zredukowaniu zanieczyszczen pochodzacych z logistycznych proce-
sow utylizacji. Podejmujac decyzje w ramach logistyki utylizacji, nalezy pamietac,
iz cele ekologiczne i ekonomiczne w dlugofalowej perspektywie mogg staé si¢
celami zbieznymi, np. stosowanie ekologicznych technologii wytwarzania moze
Z czasem zapewni¢ przewage konkurencyjng i tym samym przyczyni¢ si¢ do osia-
gniecia celow ekonomicznych®. Najwiecej problemdéw w zagospodarowaniu pozo-
statosci sprawiaja odpady przemystowe, w tym odpady niebezpieczne, ktore sta-
nowig klopotliwg sfere w dzialalnosci gospodarczej przedsigbiorstwa. Nalezy
uwzgledni¢ tutaj rowniez aspekt prawny: ,,przepisy prawne dotyczace ochrony
srodowiska, wzrastajaca swiadomo$¢ ekologiczna konsumentow i kultura biznesu
wplywaja na charakter logistyki”. Niestety przepisy prawne bardzo czgsto tamano
i dopiero w dobie gospodarki rynkowej zaczg¢to zagospodarowywaé odpady
W sposdb ekonomiczny i spoteczny. Kazde przedsiebiorstwo powinno dazy¢ do
bezodpadowego systemu produkcji, co niestety w wielu miejscach jest niemozliwe.
Dlatego nalezy tworzy¢ dlugookresowe programy zagospodarowania odpadow,
ktore bedg korzystne nie tylko dla przedsigbiorstwa, ale rowniez w $wietle przepi-
sOw prawnych.

Zadania logistyki w sferze gospodarowania odpadami niebezpiecznymi polega-
ja na tworzeniu tancuchéw logistycznych, w ktérych lokalizuje si¢ miejsca
i przyczyny ich powstawania. W przedsigbiorstwie szczegdtowe analizy powinny
dotyczy¢: mozliwosci segregowania odpadéw na mozliwe do dalszego wykorzy-
stania i nadajace sie tylko do utylizacji, sktadowania i ewentualnego przetwarzania,
udostepniania surowcow wtornych do celow produkcyjnych. W zwigzku
z konkretnymi stawianymi zadaniami stuzby logistyczne powinny zajmowaé si¢
np. iloscig powstajacych odpadow, sposobami ich utylizacji oraz poprawnej klasy-
fikacji. Rowniez nalezy bada¢ mozliwosci ich recyklingu, a szczegolnie ponowne-
go wykorzystania we wlasnych lub obcych procesach wytworczych. Analize efek-
tywnosci zagospodarowania odpadow nalezy przeprowadzaé, bioragc pod uwage
np.: wtorne wykorzystanie odpadéw w produkcji, nakltady zwigzane z ochrong
srodowiska, produktywno$¢ procesow inakltadow inwestycyjnych zwigzanych
z zagospodarowaniem odpadéw wtornych®. Dziatalno$é wytworcza zwiazana jest
nierozerwalnie z pojawieniem si¢ odpadow, dlatego tez nalezy tworzy¢ bardziej
sprawne lancuchy zwrotne, aby catkowicie zlikwidowa¢ negatywny wpltyw na
srodowisko zycia cztowieka. W ten sposob mozna bardzo ogodlnie oceni¢ sytuacje
przedsigbiorstwa pod wzgledem ekologicznym. Daje to mozliwo$¢ podjecia dzia-
tan zmierzajacych ku poprawie gospodarki odpadami niebezpiecznymi. Powigzanie
wszystkich dzialan w tancuchu logistycznym moze doprowadzi¢ do osiggnigcia
samofinansowania si¢ gospodarki odpadami. Reasumujgc, gtownymi zadaniami
logistyki zwrotnej sa:

1. budowa systeméw obrotu opakowaniami zwrotnymi, badz zarzadzania prze-
ptywami wycofywanych w kanatach dystrybucji produktow gotowych

®'S. Kot, Nowe kierunki rozwoju logistyki, Politechnika Czestochowska, Czestochowa 2008.
'S, Abt, (red.) Logistyka ponad granicam,i Biblioteka Logistyka, Poznan 2000.
8J. Szpon, Analiza logistyczna w ..., op. cit., s. 54.
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w zwigzku zich czasowa przydatnoscia w poszczegélnych ogniwach — skle-

pach detalicznych, hurtowniach,

tworzenie sprawnych tancuchéw dostaw logistyki zwrotnej,

3. tworzenie sprawnego systemu sortowania, gromadzenia i odbioru zuzytych
dobr oraz ich elementdéw sktadowych (poziom recyklingu),

4. tworzenie sprawnego systemu sortowania, gromadzenia i odbioru zuzytych
dobr oraz ich elementéw sktadowych i dowozu do wysypisk $mieci badz stacji
utylizacji (poziomu: sktadowanie z odzyskiem energii oraz dlugotrwate skta-

no

dowanie)’.
S ONOWNE ZARZADZANIE PRZEPLYWAMI DOBR
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Rys. 1. Hierarchia dzialan logistyki zwrotnej

Zrédto: Opracowanie whasne

Na rysunku 1 zostata przedstawiona hierarchia dziatan logistyki zwrotnej zgod-
nie z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Dzialajac zgodnie z zasada, mozna za-
pewni¢ stabilno$¢ $rodowiska, w ktorym zyjemy, oraz konkurowa¢ na rynku
z funkcjonujgcymi podmiotami.

®J. Jaworski, A. Mytlewski, Funkcjonowanie systeméw ..., op. cit., s. 201-202.
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Logistyka zwrotna w Polsce ma mniejsze zastosowanie niz w Krajach Unii
Europejskiej. Priorytetami Unii w dziedzinie ekologii sa: ograniczenie zanieczysz-
czenia §rodowiska, ktére wplywa negatywnie na zdrowie, ochrona réznorodno$ci
biologicznej, odpowiednie wykorzystanie zasobow naturalnych oraz dzialania
zmierzajace ku poprawie klimatu. Polska musi dopasowaé swoje dzialania do
gléwnych priorytetow, wiec w przysztosci logistyka zwrotna bedzie petnita wazng
role w obszarze ochrony srodowiska ze wzgledu na swoje innowacyjne rozwigzania.

Kazde przedsigbiorstwo ponosi koszty, zuzywajac swoje zasoby. Najwigksze
koszty ponosi wowczas, gdy zuzywanie okreslonych zasobdw jest zbedne, niepo-
trzebne. Na potrzeby zarzadzania logistyka wykonuje si¢ ich klasyfikacje. Koszty
logistyki to wyrazone w jednostkach pieni¢znych celowe zuzycie zasoboéw przed-
sigbiorstwa oraz wydatki finansowe wynikajace z przeptywu dobr materialnych,
utrzymania zapasOw oraz przetwarzaniem informacji zwigzanych z dziataniami
logistycznymi w przedsiebiorstwie i W jego tancuchach dostaw'®. Koszty logistycz-
ne mozna podzieli¢ na 5 gtéwnych klasyfikacji pod wzgledem r6znych kryteriow.

Pod wzglgdem rodzajowym dzielimy na:

1. zuzycie materiatéw i energii — np. materiaty pedne do transportu towardw, ener-
gia wykorzystywana do o$wietlenia magazynu;

2. wynagrodzenia i $wiadczenia na rzecz pracownikow — np. ptaca dla pracowni-
kéw, dodatkowe premie za dobrze wykonywana prace;

3. amortyzacja — np. amortyzacja budynkow i budowli magazynowych, amortyza-
cja sprzetu biurowego, komputerows;

4. ushugi obce — np. koszty przegladu technicznego cysterny, koszty wynajmu
spedytora w zakresie realizacji przewozu;

5. podatki i optaty — np. optata za wynajem miejsca na magazyn, podatek od nie-
ruchomosci;

6. koszty pozostale — np. straty z tytutu niedotrzymania uzgodnionych parametrow
obstugi dostawczej™.

Wedhug kryterium przypisywalnosci koszty dzielimy na:

1. koszty bezposrednie (obejmuja koszty, ktére mozna na podstawie dokumentdéw
ksiggowych przypisa¢ bezposrednio do produktu, klienta, zlecenia) — np. specy-
ficzne materiaty opakowaniowe, pracownicy wynajeci do zatadunku towaru;

2. koszty posrednie (obejmuja koszty, ktorych nie da si¢ na podstawie dokumen-
tow ksiggowych przypisa¢ bezposrednio do produktu, klienta, zlecenia) — np.
koszty amortyzacji*?,

Wedhug kryterium zmiennosci dzielimy na:

1. koszty state (koszty, ktore si¢ nie zmieniajg wraz ze wzrostem rozmiarow prze-
ptywu materiatowego) — np. amortyzacja wiasnego budynku magazynu, wyna-
grodzenia z narzutami stalego personelu magazynowego;

10 M. Fertsch (red.), Stownik terminologii logistycznej, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan
2006, s. 85.

13, Kiryjow, (red.) Logistyka. Wybrane zagadnienia, Wydawnictwo SGGW, Warszawa 2008, s. 196.
2 Tamze, s. 196.
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2. koszty zmienne (zmieniajg si¢ wraz ze wzrostem rozmiar6w przeptywu materia-
towego) — np. koszty magazynowania i utrzymywania zapasoéw, place pracow-
nikéw zatrudnionych na jeden sezon®.

Pod wzgledem procesow logistycznych koszty logistyki dzielimy na:

1. koszty utrzymywania zapasow (od pozyskania do zuzycia lub sprzedazy zapa-
soOw) — np. koszty ubezpieczenia zapasdéw, koszty ekonomiczne - zamrozenie
kapitatu wlasnego w zapasach, koszty ponoszone ze wzgledu na duzy zapas
przestarzatych procesorow;

2. koszty magazynowania — np. koszty zewnetrznych ustlug magazynowych, kosz-
ty ubezpieczenia magazynow;

3. koszty pakowania i tworzenia jednostek tadunkowych — np. koszty palet, konte-
nerdw, koszty wykorzystania zewnetrznych ustug w zakresie opakowan;

4. koszty transportu — np. koszty utrzymania i eksploatacji srodkow transportu,
koszty pracy kierowcow;

5. koszty zarzadzania informacja logistyczng — koszty utrzymania i eksploatacji
sprzetu komputerowego”.

Wedtug faz dziatalnosci gospodarczej mozna wyr6zni¢ nastepujace kryteria:

1. koszty logistyki w sferze zaopatrzenia — np. Kkoszty utrzymywania
I magazynowania zapasoOw materialow i surowcow, koszty planowania potrzeb
materialowych, koszty transportu materiatow;

2. koszty logistyki w fazie produkcji — np. koszty tworzenia opakowan zbiorczych
i jednostek logistycznych dla potproduktow i produktow w toku, koszty dostaw
materialow do produkcji oraz transportu migdzyoperacyjnego;

3. koszty logistyki w fazie dystrybucji — np. koszty transportu wyrobow, koszty
magazynowania wyrobow, koszty kompletacji i przygotowania tadunku do wy-
sylki, koszty przetwarzania zamowien i komunikacji logistycznej z odbiorcami®.
Kazde przedsigbiorstwo bierze pod uwage okreslong klasyfikacje kosztow po-

trzebna do analizy. Najwigksze znaczenie ma wptyw okreslonej grupy kosztow na

koszty catkowite ponoszone w przedsigbiorstwie. Najbardziej kosztowna kategoria
kosztow sg koszty transportu. Gtownymi etapami w dzialalnosci gospodarczej
przedsigbiorstwa, ktérym przypisuje si¢ powstawanie kosztow, sa m.in.: zakup
materialow oraz dostarczenie, czyli przetransportowanie ich do wlasnych magazy-
néw, magazynowanie, transport wewnatrzzakladowy, pakowanie produktow jako
wyrob gotowy, przygotowywanie do sprzedazy, zatadunek oraz przewoz do kon-
sumentow. Koszty logistyczne sg bardzo $cisle zwigzane z procesami logistyczny-

mi. Rysunek 2 przedstawia podziat kosztow logistyki wraz z wzajemnymi zalezno-

$ciami.

13 Tamze, s. 196-197.
14 Tamze, 5. 197-198.
15 Tamze, s. 198.
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Przekroj rodzajowy
kosztow

Przekroj wedtug faz
przeplywu i miejcs
powstawania kosztow

Przekroj wedlug podsta-
wowych sktadnikow
procesow logistycznych

Koszty materialne:

- amortyzacja,

- zuzycie materiatlow, paliw,
energii, ustugi obce mate-
rialne,

Koszty fazy zaopatrzenia
- dziat zaopatrzenia

- wydziatu zaopatrzenia

- wydziatu transportu

Koszty fizycznego
przeplywu materialow

Koszty niematerialne: Koszty fazy produkcji: Koszty zapaséw
- koszty pracy, - dziatu sterowania

- ustugi niematerialne, produkcja

- koszty zaangazowania - wydzialu transportu

kapitatu obcego, wewnetrznego

- wydatki pieni¢zne z tytutu

podatkoéw i oplat obcego,

- wydatki pieni¢zne z tytulu

podatkow i optat

Koszty pozostale: Koszty fazy dystrybucji: Koszty procesow
- obcigzenia bezposrednie, - dziatu zbytu informacyjnych
- wynik finansowy przed- | - wydziatu transportu

sicbiorstwa i spedycji

- wydzialu magazynow

Rys. 2. Przekroje strukturalne kosztow logistycznych i ich powiazania
Zr6dto: Opracowanie whasne

Powyzszy podzial kosztoéw ma bardzo szerokie zastosowanie w praktyce.
Przedsigbiorstwa powinny ukierunkowac si¢ na redukcje, optymalizacje oraz bu-
dzet kosztow logistycznych. Do redukcji kosztow zalicza si¢ zmniejszenie poziomu
zapasow, wyeliminowanie wielokrotnego magazynowania, zastosowanie wysoko-
wydajnych, a zarazem pracooszczednych urzadzen transportowych oraz magazy-
nowych, uproszczenie drog przeptywu w wyniku racjonalizacji transportu
zewnetrznego i wewngtrznego, zastosowanie nowoczesnych rozwigzan informa-
cyjnych, ktore skutkuja w poprawie skutecznosci sterowania procesami logistycz-
nymi. Optymalizacja kosztéw wymaga rozpoznania wspoltzaleznosci wystepuja-
cych miedzy roéznymi ich kategoriami, co pozwala na minimalizacj¢ poziomu
catkowitych kosztow logistycznych. Budzet kosztow logistycznych to zestawienie
planowanych kosztéw z podziatem na miejsca powstawania i okresy™.

Opracowanie budzetu kosztow sprzyja racjonalizacji dzialan przez kierownikow
przedsigbiorstwa. Koszty logistyczne mozna potraktowac jako system, w ktorym to
zachodza zalezno$ci pomigdzy nimi. Gdy nastapi obnizenie kosztow jednego

18 M. Nowicka-Skowron, Efektywnos¢ systeméw logistycznych, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2000.
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rodzaju to nieoczekiwanie moze nastgpi¢ wzrost innej kategorii kosztow. Trafnym
przyktadem moze by¢ ch¢¢ zmniejszenia kosztéw transportu, czyli odejscie od
transportu samochodowego i zastapienie kolejowym, co moze prowadzi¢ do
zwigkszenia kosztow magazynowania, gdyz beda potrzebne wicksze magazyny na
zapasy, ktorych ilos¢ bedzie wigksza. Odpady niebezpieczne stanowia wazng grupe
w kosztach ponoszonych przez przedsigbiorstwo. Przewaznie sa to koszty magazy-
nowania, transportu, zuzycie paliw, koszty pracy takie jak np. wynagrodzenia dla
pracownikoéw, zakup maszyn (kontenery, cysterny, wlasne pojemniki na zuzyte
freony).

Glownym celem prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej jest m.in. osigganie zy-
skow. Jednak aby osiagnac¢ zyski, nalezy najpierw ponies¢ odpowiednie koszty.
W wyniku dziatalno$¢ prowadzonej przez przedsigbiorstwo powstaja koszty logi-
styczne zwigzane np. z produkcja recyklatow (potfabrykatéw do przerobki na roz-
ne substancje uzyteczne), magazynowaniem, transportem. Glowne koszty zwigzane
z dziatalnos$cia logistyczng i recyklingiem odpadow niebezpiecznych przedstawia
rysunek 3.

Zuzycie materiatow, Amortyzacja majatku trwatego
paliw i energii zaangazowanie w procesach
w procesach

A

Koszty pracy Wydatki pieni¢zne z tytutu podatkow,
np. podatek od nieruchomosci,
podatek od $rodkow

'

A

P
<«

Rys. 3. Koszty zwiqzane z dziatalnoscig logistyczng i recyklingiem odpadow
niebezpiecznych

Zrodto: Opracowanie whasne

Powyzsze koszty zwigkszaja si¢ z roku na rok, gdyz kazde przedsicbiorstwo
chce si¢ rozwija¢ i dlatego musi inwestowa¢ w swoja dziatalno$¢. Spowodowane
jest to m.in. zakupem nowych urzadzen, wynajmem lub zakupem dodatkowego
magazynu, zwickszong liczbg pracownikow, zakupem $rodkow transportu we-
wnatrzzaktadowego. Dodatkowo duze koszty sg ponoszone w zuzyciu paliwa,
gdyz ceny czesto wzrastaja, dlatego przedsiebiorstwa inwestuja w swoj zbiornik
znajdujacy si¢ przy magazynach. Koszty te nie uwzgledniajg kosztow transportu
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zewnetrznego (koszty dostaw odpadow), gdyz sa one wliczone w ceng zakupywa-
nych odpadow. Ze wzgledu na duze koszty finansowe etap mycia odpadow za po-
mocg specjalistycznych urzadzen jest pominiety, gdyz mycie powoduje koniecz-
no$¢ suszenia, co wymaga znacznych nakladow energetycznych. Stosowana
metoda recyklingu bedzie bezwartosciowa, jesli zuzywa si¢ wigcej energii niz jej
wytworzy w procesie lub gdy powoduje zanieczyszczenie srodowiska, a takze jesli
nie begdzie zbytu na produkty recyklingu. Najbardziej zasadny — ze wzglgdu na
rachunek ekonomiczny — jest recykling materialowy (mechaniczny), nastgpnie
chemiczny i spalanie. Wzglgdy ekonomiczne praktycznie stanowig o powodzeniu
przedsiewzig¢ w gospodarce odpadami. Jednym z warunkéw sukcesu ekonomicz-
nego kazdej technologii jest ciggto$¢ surowcow potrzebnych do produkcji, naby-
wanych po mozliwie najnizszych kosztach. Bilanse naktadow poniesionych na
zagospodarowanie odpadow roéznych materiatow wzgledem ich wartosci rynkowej
nie zawsze s3 dodatnie. Ceny recyklatow sa do$¢ wysokie, czasami przewyzszaja
ceny produktow pierwotnych. Zbiérka, sortowanie i mycie odpadow stanowi ok.
80% ponoszonych kosztow, natomiast recykling tylko 20%. Gdyby przedsigbior-
stwa czgéciej przerabiaty tworzywa sztuczne, doprowadzitoby to do zmniejszenia
ilosci odpadéw i odzysk surowcow wtornych. Racjonalna gospodarka odpadami
oraz ochrona $rodowiska sa bardzo potrzebne spoteczenstwu, tak wiec pilng po-
trzebg jest stymulacja recyklingu isystem logistyczny gospodarki odpadami.
Wszelkie dziatania, ktore prowadza do zapewnienia spdjnosci pomiedzy poziomem
obslugi a poziomem kosztow, ktore z tego poziomu wynikaja i ktoére determinuja
poziom cen zadanych od klientéw, stanowig istote efektywnosci logistyki. Nalezy
wprowadzi¢ takie dzialania do funkcjonowania przedsigbiorstwa, poprzez ktore
mozna uzyska¢ optymalizacj¢ kosztow oraz usprawnienie tancuchow logistycz-
nych, co skutkuje w poprawie catoksztaltu wizerunku.
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THE ROLE OF LOGISTICS IN THE MANAGEMENT OF HAZARDOUS WASTES

Abstract: This article presents the role of logistics in the management of hazardous
wastes by presenting the sphere of waste management hierarchy of reverse logistics ac-
tivities. The presentation of the structural cross section of logistics costs and their rela-
tionship, the costs associated with logistics activities, and recycling of hazardous waste.

Keywords: recycling, hazardous waste, logistics Feedback
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SYSTEM ZARZADZANIA INFRASTRUKTURA
TRANSPORTOWA W UNII EUROPEJSKIE]

Monika Chiad

Politechnika Czgstochowska, Wydzial Zarzadzania
Instytut Logistyki i Zarzadzania Mig¢dzynarodowego

Streszczenie: Celem artykutu jest przedstawienie systemu zarzadzania infrastruktury
transportowej w Unii Europejskiej na podstawie informacji dotyczacych taboru transpor-
towego. Zostaly rowniez przedstawione odpowiednie dane dotyczace celow polityki
transportowej, mobilnosci oraz wskaznikow PKB.

Stowa Kkluczowe: infrastruktura transportowa, System zarzadzania infrastruktura
transportowa, mobilno$¢, parametry infrastruktury panstw Unii Europejskiej

Na poczatku XXI wieku zostat opublikowany przez Uni¢ Europejska dokument,
w ktorym zgodnie ze Strategia Lizbonska przedstawiono podstawowe zatozenia
unijnej polityki transportowej. Opublikowano Biala Ksigge ,,Europejska polityka
transportowa do 2010 — czas na decyzje™, przygotowana w rzeczywistosci gospo-
darczej, spotecznej i ekonomicznej 2000-2001 roku. Dokument ten wyznaczat
Kierunki rozwoju transportu na lata 2000-2010 i przedstawiat ponad 60 $rodkéw
majacych na celu doprowadzenie do réwnowagi pomiedzy poszczegolnymi gate-
ziami transportu, zlikwidowanie waskich gardel, umieszczenie uzytkownikow
w centrum polityki transportowej oraz przeciwdziatanie skutkom globalizacji, jak
i nowe metody zarzadzania w tych warunkach. W dokumencie tym wyrazono
przekonanie, iz trzeba dokona¢ zmian w koncepcjach rozwoju transportu w ramach
zrownowazonego rozwoju. Stwierdzono, ze zachowanie rownowagi ekonomicznej,
spotecznej i ekologicznej w rozwoju rynku transportowego wymaga przesuniecia
czg$ci popytu z transportu samochodowego na transport kolejowy, zegluge morska,
zegluge $rodladowa oraz promowania transportu multimodalnego. Wskazano row-
niez, ze poszczegolne galezie transportu rozwijaja si¢ niezaleznie od siebie, a miej-
sca ich styku czy wspolpracy s3 najstabszym ogniwem europejskiego systemu
transportowego. Majac na wzgledzie dostrzezone zjawiska, w celu zbudowania
bardziej zrobwnowazonych relacji pomiedzy gatgziami transportu wskazano na po-
trzebe aktywizacji dziatan w obszarach: hamowania rozwoju transportu samocho-
dowego, rewitalizacji i wsparcia rozwoju transportu kolejowego, zdynamizowania
zeglugi morskiej bliskiego zasiggu oraz zeglugi $rédladowej, promowania trans-
portu multimodalnego (tab.1).

! White Paper, European transport Policy for 2010 — time to decide, European Communities, Brussels
2001.

39



Tabela 1. Postrzeganie celow polityki transportowej na poziomie kraju i UE

Odsetek uwazajacych dany cel za
jeden z pigciu najistotniejszych
Lp. Cel polityki Krajowa CTP
1 Redukcja liczby ofiar i cigzko rannych 87 29
2 Promocja intermodalizmu 84 53
3 Promocja interoperatywnosci 62 76
4 Redukcja emisji CO, 54 57
5 Wprowadzenie zasady ,,zanieczyszczajacy placi” 45 57
6 Harmonizacja podatkowa 43 75
7 Promocja rozwoju ekonomicznego poprzez TEN 30 61
8 Promocja udziatu obywateli 23 8
9 Prywatyzacja 20 24
10 | Przeniesienie kompetencji do regionow 16 17
11 | Promocja partnerstwa publiczno- prywatnego 12 13
12 | Promocja ustana nawiania zewnetrznych potaczen 9 23

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Euro-Tenassess Komisja Europejska 2008, s. 29

Migdzygateziowych przesunie¢ popytu na ustugi transportowe planowano do-
kona¢ za pomoca zaré6wno mechanizméw ekonomicznych, jak i pozaeckonomicz-
nych. Permanentnie rosngce w ostatnich latach tempo zmian w rzeczywistosci poli-
tycznej, gospodarczej i spotecznej, ktorych przejawem jest przyspieszenie
globalizacji produkcji, brak stabilnosci dostaw energii, nasilenie si¢ globalnego
ocieplenia oraz osiagni¢cie przez UE wymiaru kontynentalnego w wyniku rozsze-
rzenia Unii o kraje Europy Srodkowej i Wschodniej, spowodowaly potrzebe po-
nownego rozpatrzenia wielu kwestii zwigzanych z koncepcjami rozwoju transportu
i logistyki. Dostrzezono réwniez, iz postep technologiczny przeksztatca transport
w sektor technologii najnowszej generacji, istnieje ciggle zagrozenie terroryzmem,
a podzial modalny ulega przemianom’. Zachodzace w gospodarce zmiany i ich
dynamika wymagaja nowego ukierunkowania polityki transportowej, co jest row-
noznaczne z podjeciem szeregu dzialan zwigzanych z oceng rzeczywistego status
quo i ponowng analizg zar6wno potrzeb, jak i mozliwosci. Podjete dziatania spo-
wodowaty opracowanie dokumentu ,,Utrzyma¢ Europ¢ w ruchu — zréwnowazona
mobilno$é dla naszego kontynentu™, ktéry jest wynikiem $rodokresowego prze-
gladu Biatej Ksiegi dotyczacej transportu z 2001 roku. W dokumencie tym przewi-
duje si¢ na lata 2000-2020 pigcédziesigcioprocentowy wzrost przewozow towaro-
wych w 25 panistwach czlonkowskich UE. Wskazuje si¢ rowniez, iz aby transport

23, Kot, Nowe kierunki rozwoju logistyki, Wyd. Wydzialu Zarzadzania Politechniki Czestochowskiej,
Czgstochowa 2008.
¥ Konkluzje prezydencji Rady Europejskiej obradujacej w Brukseli w dniach 8 i 9 marca 2007 r.
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towaré6w mogt funkcjonowac¢ sprawnie i z poszanowaniem zasady zréwnowazone-

g0 rozwoju, nalezy zajac si¢ szeregiem zagadnien strategicznych:

— Zattoczenie w niektorych obszarach europejskiego systemu transportowego
wplywa negatywnie na koszt i czas transportu oraz zwigksza zuzycie paliwa.

— Transport towarowy musi przyczyni¢ si¢ do realizacji celéw UE w dziedzinie
zmian klimatycznych® oraz do ograniczenia emisji zanieczyszczen i hatasu.

— Transport towarowy jest w znacznym stopniu uzalezniony od paliw kopalnych,
a zdecydowana wigkszo$¢ tych paliw pochodzi z importu.

— Nalezy w dalszym ciggu wzmacnia¢ bezpieczenstwo i ochrong transportu.

— Pewne oznaki wskazuja, ze sektory przemystowe zwigzane z transportem
i logistyka majg trudnosci z przyciagnieciem wykwalifikowanych pracowni-
kow.®

Nalezy sadzi¢, ze w przypadku niepodjecia skutecznych $rodkéw zaradczych,
problemy te dodatkowo nasilg si¢ w wyniku przewidywanego zwigkszenia prze-
wozow towarowych. Omawiajgc warunki rozwoju wspotczesnej logistyki 1 trans-
portu, dostrzega¢ roéwniez nalezy inne wyzwania i uwarunkowania, bowiem wiele

z nich tworzy jednocze$nie nowe mozliwosci i szanse rozwigzania wspétczesnych

probleméw we wskazanych obszarach logistyki, w tym szczegodlnie problemow

systemu transportowego. Dzieki rozszerzeniu UE wzrosta nie tylko réznorodnosé¢
sektora transportowego, ale rowniez nowy rynek kontynentalny wymusza szybkie
wdrazanie nowoczesnych technik logistycznych oraz sprawdzonych rozwigzan

w catej Unii Europejskiej. Ponadto logistyka transportu towarowego stanowi coraz

silniej zintegrowany i skoncentrowany globalny rynek, na ktérym kilka europej-

skich przedsiebiorstw uzyskato pozycje Swiatowego lidera. Zacie$nienie stosunkow
handlowych z panstwami nienalezagcymi do UE generuje potrzebe poprawy wydaj-
nos$ci operacji przewozowych, zwtaszcza w ruchu z krajami sgsiadujacymi. W kon-
tekscie przedstawionych uwarunkowan, szczegoélnie istotne dla wygenerowania
mozliwosci ich rozwigzania jest dostrzezenie faktu, iz szybkie tempo rozwoju
technologii teleinformatycznych wywotuje olbrzymie zmiany w metodach organi-
zacji logistyki transportu towarowego. Te nowe uwarunkowania wymuszaja roz-
szerzenie zakresu priorytetow i narzgdzi polityki transportowej. Zdaniem unijnych
specjalistow, szczegoélny nacisk nalezy potozy¢ na poprawe wydajnosci réznych
form transportu, wykorzystywanych samodzielnie lub w potaczeniu ze soba
(wspotmodalnosc¢). Przyjety w ramach dziatan wspolnotowych pakiet srodkow ma
za zadanie przyczyni¢ sie do realizacji tego celu. Optymalne wykorzystanie
wszystkich srodkow transportu, samodzielnie i w potgczeniu z innymi, i dostoso-
wanie konkretnych mozliwosci kazdego z nich, tak aby stworzy¢ sprawniejsze
systemy transportowe, ktore powodowatyby mniej zanieczyszczen oraz gwaranto-
watyby zrownowazong mobilnos¢ osob i towarow, powinno by¢ mozliwe dzieki
podjeciu i realizacji szeregu nowych unijnych programow ( tab. 2).

4 COM(2007).
> COM(2006).
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Do podstawowych inicjatyw w tym obszarze nalezy zaliczy¢:

— Plan dziatan na rzecz logistyki transportu towarowego; Komunikat w sprawie
sieci transportu kolejowego skoncentrowanej na ruchu towarowym.®

—  Komunikat w sprawie europejskiej polityki dotyczacej portow.’

— Dokument roboczy pt. ,,W kierunku europejskiego obszaru transportu mor-
skiego bez barier”.?

—  Dokument roboczy w sprawie autostrad morskich.’

Tabela 2. Podstawowe informacje dotyczace taboru transportowego Unii Europejskiej

Panstwo| Sam. |Autobusy| Sam. |Lokomotywy| Wagony | Samoloty | Inne | Statki
0sobo. | ibusy |cigzarowe| (tys. szt.) (szt.) pasaz. |samoloty | (szt.)
(tys. szt.) | (tys. szt.) | (tys. szt) (ty$. szt) | (szt)

1| Austria | 4157 9,30 783,3 1610 31243 132 134 27
2| Francja | 30497 90,06 6115,0 7149 15729,4 445 145 309
3| Niemcy | 46 090 83,90 2765,2 8429 20633,3 685 318 | 2964
4| Polska | 12339 79,57 2304,5 4893 8734,8 73 21 100
5| UE27 | 225688 806 32659 48 857 102 337 4263 1798 | 9741

Zr6dlo: Opracowanie whasne na podstawie Enrgy & Transport In Figures 2007

W ramach podjetych inicjatyw i przedsiewzig¢ planuje si¢ promowaé dziatania
zwigzane z zarzadzaniem przewozami towarowymi i ruchem, osiggnieciem trwalej
jakosci 1 wydajnos$ci, uproszczeniem procedur administracyjnych, a takze dokona-
niem przegladu norm dotyczacych zatadunku, wymiaréw i obcigzen pojazdow.
Wskazuje si¢ na koniecznos¢ podjecia szeregu przedsigwzieé, ktore przyczynig si¢
do wzrostu konkurencyjnosci kolejowych przewozoéw towarowych, przede wszyst-
Kim dzigki skroceniu czasu przejazdow i zwigkszeniu niezawodnosci kolei oraz
wyjsciu naprzeciw oczekiwaniom klientow. Przedstawione sg tez nowe koncepcje
i narzedzia stuzace poprawie wydajnosci portow jako znaczacych weztow w euro-
pejskim systemie transportowym, co pomoze im w przyciagnieciu nowych inwe-
stycji, tworzac stabilng podstawe dla ich rozwoju. Zainicjowany tez zostat proces
umozliwienia zegludze bliskiego zasiegu czerpania pelnych korzysci z istnienia
rynku wewngtrznego poprzez usprawnienie i uproszczenie procedur administracyj-
nych i zwigzanych ze sktadaniem dokumentow, co pozwoli zrownaé status mor-
skiego transportu towarowego z innymi formami transportu. Wiele uwagi przywia-
zuje sie rowniez do rozwoju koncepcji autostrad morskich i proponuje si¢ dalsze
elementy wptywajace na wzrost jakosci transportu morskiego. Podjete dziatania
maja na celu usprawnienie interoperacyjnosci pomigdzy systemami transportu oraz
zwigkszenie stopnia konkurencyjnosci transportu kolejowego, morskiego i rzecz-

® COM(2007) 608.
7 COM(2007) 616
8 SEC(2007) 1351
® SEC(2007) 1367
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nego. W zatozeniu maja doprowadzi¢ do poprawienia efektywnosci i sprawnego

funkcjonowania wskazanych gal¢zi transportu, tak aby zwigkszy¢ ich udziat

W rynku transportowym i zagwarantowac ich rentowno$¢ w perspektywie dtugo-

terminowej. Celem nadrzgdnym jest poprawa wydajnosci transportu towarowego

w Europie. Droga jego osiagnigcia jest synergiczny ostateczny efekt wskazanych

inicjatyw 1 przedsiewzie¢ unijnych, ktére wspdlnie stanowig pewna zamknigta

przemyslang calo$¢ (plan dziatania), wzajemnie si¢ uzupelniajgc i wspierajac.

Osiagnigcie tego synergicznego efektu w postaci znacznej poprawy wydajnosci

transportu towarowego i zmniejszenie obciazenia dla srodowiska naturalnego wy-

maga przyjecia pewnych wspdlnych priorytetdow przy rozstrzyganiu zagadnien

z praktycznie niemal wszystkich obszarow i galezi transportu. Do takich prioryte-

tow eksperci unijni zaliczyli:

— skoncentrowanie si¢ na korytarzach transportowych, rowniez zapewniajacych
polaczenie tancuchoéw transportowych z krajami sasiadujacymi oraz zamor-
skimi;

— promowanie nowatorskich rozwigzan technicznych i organizacyjnych w dzie-
dzinach infrastruktury, srodkow transportu (np. pojazdy, wagony kolejowe
i statki) i zarzgdzania ruchem towarowym,;

— uproszczenie i ulatwienie funkcjonowania tancuchéw transportu towarowego
i zwigzanych z nimi procedur administracyjnych;

— wzmocnienie jakosci.

Koncepcja korytarzy transportowych w swej istocie zaktada mozliwos¢ faczenia
ze soba réznych form transportu oraz samych korytarzy w ramach kompleksowej
ustugi przewozu towarowego™. Potencjal techniczny infrastruktury, optymalne
wykorzystanie réznych form transportu w ramach danego korytarza generowac
bedzie efekt ekonomiczny, ekologiczny i spoleczny. Zaktadany cel to uzyskanie
tatwego, niezawodnego i oszczednego przewozu towaréw z uzyciem kilku $rod-
kéw transportu. Warunek to budowa dobrze zaprojektowanych terminali przeta-
dunkowych i ich szeroka dostepno$é!’. Oprécz zapewnienia dyspozycyjnosci
i dostepnosci platform przetadunkowych istnieje potrzeba koncentracji dziatan na
jakosci 1 wydajnosci ruchu towardw oraz na zapewnieniu tatwego przeptywu in-
formacji dotyczacych tfadunku miedzy poszczegdlnymi formami transportu. Prze-
widywany znaczacy wzrostu przewozow towarowych wymagaé rowniez bedzie
istotnych zmian w zarzadzaniu infrastrukturg i srodkami transportu. Wymaga to
jednak rozwijania koncepcji transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), w ra-
mach ktorej budowane beda transgraniczne korytarze transportowe o strategicznym
znaczeniu. Efektywne wykorzystanie dostepnej infrastruktury wymaga uzycia naj-
nowszych i ciggle doskonalonych systeméw informatycznych poprawiajgcych
kierowanie ruchem i transportowanymi towarami.'* W planie dziatan na rzecz logi-
styki wskazano na koniecznos$¢ podjecia dalszych dziatan na rzecz rozwoju inteli-
gentnych systemow transportowych (ITS) w transporcie drogowym, miedzy inny-

10 . Skibinska, B. Skowron-Grabowska, Determinanty zarzgdzamia i rozwoju przedsiebiorstw
w Unii Europejskiej, Wyd. Wydziat Zarzadzania Politechniki Czestochowskiej, Czestochowa 2007.

Y M. Ciesielski, Rynek ustug logistycznych, Difin Warszawa 2005.

12 SEC(2007) 1367.
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mi w celu osiggniecia interoperacyjnosci. Planowana jest realizacja zintegrowane-
go systemu identyfikacji i $ledzenia towaréw oraz — w dluzszej perspektywie —
kierowania ich przewozem réznymi $rodkami transportu™. Rozwoj i wdrozenie
inteligentnych ~ system6éw  transportowych ~w  Europie powigzane jest
z uruchomieniem europejskich systemow radionawigacji satelitarnej, takich jak
EGNOS i Galileo. Tabela 3 przedstawia podstawowe parametry infrastruktury
panstw Unii Europejskie;j.

Tabela 3. Podstawowe parametry infrastruktury panstw Unii Europejskiej

Lp. Panstwo Autostrady Drogi Linie Drogi Porty Porty
(km) (km) kolejowe wodne lotnicze morskie
(km) (km) (km) (szt)
1 Austria 1677 106 987 5691 351 6 -
2 Francja 10804 1005943 | 29286 5372 61 68
3 Niemcy 12 363 644 480 34221 6950 29 84
4 Polska 552 253 781 19 507 3638 12 13
5 Hiszpania 11432 165 646 14 452 70 39 27
6 Holandia 2342 134218 2811 6595 5 56
7 Czechy 564 127 810 9510 664 4 -
8 Francja 10 804 1005943 | 29286 5372 61 68
9 Wiochy 6542 672 324 16 545 1562 31 123
10 Stowacja 328 43 745 3626 172 2 -
11 Wegry 636 189 442 7950 1440 3 0
12 UE 61 565 4225371 | 215439 40976 372 1045

Zr6dlo: Opracowanie whasne na podstawie Enrgy & Transport In Figures 2007

Efektywniejsze wykorzystanie infrastruktury transportowej wymaga tez usunig-
cia przeszkod operacyjnych i handlowych utrudniajacych dostep do tej infrastruk-
tury. Wymiarem praktycznym tego postulatu jest chociazby poprawa koordynacji
w zakresie przydziatu tras kolejowych. Niska efektywnos$¢ dziatan w tym obszarze
prowadzi do nadmiernego komplikowania organizacji ruchu transgranicznego
i stanowi dodatkowg fizyczna przeszkode w transporcie kolejowym oraz przyczyng
niepotrzebnych strat ekonomicznych i czasowych. 21 grudnia 2007 roku to kolej-
ny, istotny krok rozwoju UE, do strefy Schengen przystepuje kolejna grupa panstw
stowarzyszonych, rozszerza si¢ strefa wolnego handlu. To przyktad rozwigzan
w ramach uproszczen koniecznych dla rozwoju ushug transportowych. Naturalng
rzecza sa zmiany w zakresie ustug i przepisow w poszczegolnych formach trans-
portu, ale zmiany te zachodzg w réznym zakresie W poszczegdlnych krajach. Do-
prowadzilo to do powstania réznych zbiorow przepisow dotyczacych dokumenta-

18 D. Krzywda, Model przeptywu strumienia informacji w systemie gospodarki stalymi odpadami
komunalnymi opartym na koncepcji logistyki odwrotnej, Zesz. Nauk. UGd. nr 39 Ekon. Transp. Lad.,
2010.
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cji, odpowiedzialnosci lub innych wymagan i1 procedur administracyjnych, ktore

W zasadniczy sposob wplywaja na efektywnos$¢ transportu. Konieczne jest zasto-

sowanie $rodkdw majacych na celu uproszczenie otoczenia administracyjnego

transportu. Majg one szczeg6lny wymiar w przypadku jednego z priorytetow unij-
nych — transportu multimodalnego. Dostrzegajac niezwykle istotne znaczenie tego
problemu, w planie dziatan na rzecz logistyki transportu okreslono podstawowy cel

- utworzenie wspolnego punktu obstugi w zakresie formalno$ci administracyjnych

dotyczacych transportu, unormowanie kwestii zwigzanych z dokumentacjg i odpo-

wiedzialnosci w transporcie multimodalnym. W praktyce wymaga to harmonizacji
przepisow obowiazujacych na poszczegdlnych odcinkach kolejowych korytarzy
transportowych. Uzasadnieniem do podjetych dziatan jest chociazby ztozonosé
procedur administracyjnych i wymogoéw w zakresie sktadania dokumentow w ze-
gludze morskiej bliskiego zasiegu. Wynika to nie tylko z natury samego transportu
wodnego, ale rowniez z faktu, ze podroz statku z jednego portu UE do drugiego
jest traktowana jako opuszczenie obszaru celnego Unii. Problem ten jest przedmio-
tem analizy i poszukiwania rozwigzan poswigconych europejskiemu obszarowi
transportu morskiego bez barier. Jedna z kluczowych kwestii zmian w koncepcjach
rozwoju transportu jest wzrost jakosci ustug transportowych, zwtaszcza jesli alter-
natywne dla transportu drogowego $rodki modalne maja zyskac¢ na atrakcyjnosci.

Konieczne s3 dzialania na rzecz poprawy wydajnosci kolei oraz lepszej integracji

srodkéw transportu wodnego w logistycznym tancuchu transportowym. W unij-

nych planach dziatan na rzecz logistyki transportu przedstawiono sposoby na po-
prawe wydajnosci tancuchéw logistycznych oraz poddano szczegdlowej analizie
poziom ustug $wiadczonych w multimodalnych weztach przetadunkowych.

Wszystkie wskazane inicjatywy i priorytety ujete zostalty w spojny plan na rzecz

wzrostu efektywnosci dziatan w obszarze logistyki, w ramach ktorego wskazano

szereg nowych srodkow i instrumentéw. W kontekscie przewidywanego wzrostu
przewozow towarowych i wzrostu cen paliw kopalnych ogdlnym celem planu dzia-
an na rzecz logistyki jest uruchomienie niewykorzystanego, drzemiacego w sekto-
rze logistycznym potencjatu, ktory zapewni rozwazniejsze i skuteczniejsze wyko-
rzystanie transportu towarowego. Za pomoca proponowanych srodkow ujetych

W planie dziatan na rzecz logistyki, ktorego podstawe stanowi zasada wspotmodal-

no$ci, motoryzacji i mobilnosci dazy si¢ do poprawy efektywnosci dziatania po-

szczegblnych form transportu oraz do pokonania przeszkoéd w zakresie ich intero-
peracyjnosci. Zaklada si¢ wyzwolenie rezerw w obszarze wydajnosci istniejacych

W europejskich systemach transportowych oraz wprowadzenie tych systemow na

drogg trwatego wzrostu (tab. 4). Jak wynika z dokumentow unijnych, plan dziatan

na rzecz logistyki opracowany w ramach $rodokresowego przegladu pomoze

W szczegolnosci:

— w lepszym wykorzystaniu infrastruktury transportowej, m.in. dzieki zarzadza-
niu pojazdami, wspotczynnikom zatadowania oraz precyzyjnemu okresleniu
inwestycji infrastrukturalnych, ktore przyniosa korzysci przewozom towaro-
wym,

— W poprawie kierowania transgranicznym przeplywem towarow i ulepszeniu
zwigzanych z nim administracyjnych wymogdw dotyczacych zglaszania,
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— w lepszej integracji form transportu i ograniczeniu kosztow frykcyjnych maja-
cych wptyw na przewozy intermodalne,

— w potozeniu wigkszego nacisku na kryteria jako$ciowe przy wyborze form
transportu,

— w zapewnieniu wigkszego poziomu kompetencji, mobilno$ci i atrakcyjnosci
W przypadku zawodow logistycznych.

Tabela 4. Wspélczynnik motoryzacji i mobilno$é

Transport samochodowy
Lp. Panstwo Wspotczynnik motoryzacji Mobilnosé
(sam/osob.) (pkm/osab.)
1 Austria 0,50 13 205,57
2 Czechy 0,39 9543,96
3 Hiszpania 0,46 9786,97
4 Holandia 0,43 10 648,74
5 Francja 0,50 13 747,70
6 Niemcy 0,56 12 471,79
7 Polska 0,32 6136,84
8 Stowacja 0,24 6436,47
9 UE 0,46 10 980,50

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie Energy & Transport In Figures 2007

Wskazane nowe $rodki i instrumenty, ktore Unia Europejska powinna podjac
W celu zapewnienia zrownowazonego charakteru i trwatej wydajnosci logistyki
transportu towarowego w Europie, ujete zostaly w zbiory wariantéw dotyczacych
takich obszarow, jak: e-Freight i inteligentne systemy transportowe (ITS), zrow-
nowazona jako$¢, uproszczenie, wymiary pojazdow i transport miejski. Ponadto
wskazano na dwa priorytetowe obszary, w ramach ktorych dziatania te beda reali-
zowane — srodowisko miejskie i korytarze transportowe o duzym natezeniu ruchu.
Przedstawione propozycje dziatan wsparte zostaty oceng skutkéw ich wprowadze-
nia w wymiarze ekonomicznym, spotecznym i w odniesieniu do $rodowiska natu-
ralnego. W ocenie i analizie skutkow ekonomicznych zastosowano koncepcj¢ cat-
kowitych kosztow logistycznych shuzacych jako miernik kosztow logistycznych
danego przedsigbiorstwa zwiazanych z transportem, z uwzglgednieniem kosztow
ponoszonych na poczatkowych etapach, takich jak zlecanie ustug przewozowych,
oraz dodatkowych kosztéw zwigzanych z koniecznos$cig utworzenia zapaséw bez-
pieczenstwa i utrzymania standow magazynowych®. Jak podano w dokumentach
unijnych, dopelieniem analizy mikroekonomicznej byta proba oceny skutkow
wywieranych na cato$¢ gospodarki pod wzgledem zmiany PKB (tab. 5).

1% B. Slusarczyk, Podstawy kosztow logistyki przedsiebiorstw, Wyd. Wydziatu Zarzadzania Politech-
niki Czestochowskiej , Czestochowa 2011.
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Tabela 5. Regionalny PKB na mieszkancow w UE

15 najbogatszych regionow 14 najbiedniejszych regionéw

1 Inner London (UK) 303 1 Nort- Est (RO) 24
2 Luxemburg (LU) 251 2 Saverozapaden (BG) 26
3 Bruxelles- Cap (BE) 246 3 Yuzhen tsentralen (BG) 26
4 Hamburg (DE) 195 4 Severen tsentralen (BG) 26
5 Wien (AT) 180 5 Sud- Muntenia (RO) 28
6 Lle de France (FR) 175 6 Severoiztochen (BG) 29
7 Berkshire (UK) 174 7 Yugoiztochen (BG) 30
8 Oberbayern (DE) 169 8 Sud-Est (RO) 31
9 Stockholm (SE) 166 9 Nord- Vest (RO) 33
10 Utrecht (NL) 158 10 Lubelskie (POL) 35
11 Dermstadt (DE) 157 11 Podkarpackie (POL) 35
12 Praha (Cz) 157 12 Centru (RO) 35
13 Southerm & Eastern (IE) 156 13 Podlaskie (POL) 38
14 Bremen (DE) 154 14 Vest (RO) 39
15 Nort Eastern Scotland (UK) 154

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Regional GDP

Generalnym zalozeniem omawianych programow jest stworzenie podstaw
umozliwiajacych opracowanie elektronicznych ustug logistycznych, lepsze prze-
widywanie i monitorowanie ruchu towarowego, zwigkszenie wspdtczynnika zata-
dunku oraz wydajniejsze wykorzystanie pojazdow. Zaktada sie, ze dziatania po-
dejmowane w ramach podwariantu e-Freight/ITS obniza koszty zwigzane ze
zlecaniem ustug przewozowych, zapasami i magazynowaniem, a takze same kosz-
ty transportu. W ramach zaprojektowanych dziatan planuje si¢ wywotanie pozy-
tywnych tendencji w obszarze obnizania sktadnikow kosztow logistycznych. Przy-
ktadem sa tu dziatania podejmowane w ramach programu ,,Zréwnowazona jakosc¢
i wydajno$¢”. W ramach tego programu zaklada sie¢ stworzenie warunkow do sto-
sowania kryteriow jako$ciowych przy wyborze przewoznika oraz podniesienia
wydajnosci i efektywnos$ci platform przetadunkowych dzieki stworzeniu systemu
wzajemnego poroéwnywania poziomu proponowanych ustug i efektywnos$ci dziata-
nia. To by¢ moze troche¢ idealistyczne podejscie do problemu, ale stworzony przez
dzialania unijne system pozwala¢ bedzie rowniez na lepszy i bardziej przemys$lany
wybor platform przetadunkowych przez zleceniodawce. Kluczowe do osiagnigcia
takich efektow ma by¢ migdzy innymi podniesienie poziomu szkolen logistycz-
nych, co oznacza lepiej przygotowane kadry logistyczne.

W obszarze osiggania lepszych efektow ekonomicznych, co w praktyce oznacza
obnizanie kosztow logistycznych, wiele uwagi poswigcono kwestiom uproszczenia
lancuchéw logistycznych. Dziatania te powinny przynie$¢ znaczne oszczednosci
dzigki zmniejszeniu cigzaru administracyjnego i kosztow ponoszonych z powodu
braku jasnych i jednolitych przepiséw. Dotyczy to zwlaszcza jednego z przyjetych
priorytetow - transportu multimodalnego, gdzie oprocz juz wskazanych obszarow
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obnizenia kosztow wprowadzane dzialania powinny w znacznym stopniu uproscic¢
kwestie odpowiedzialno$ci w tym transporcie. Ponadto wszechstronna analiza pro-
jektowanych zmian wymiaré6w pojazdéw ma by¢ narzedziem do okreslenia norm
dla intermodalnych jednostek tadunkowych. Zaktada si¢, ze nowe normy doprowa-
dza do obnizenia kosztow zatadunku, wytadunku i przetadunku towaréw oraz do
poprawy wydajnosci terminali. Koszty transportu zostana zredukowane dzigki
znacznej poprawie wspotczynnikéw zaladowania w stosunku do kontenerow ISO
jak 1 w innych typow konteneréw jak chociazby zdejmowanych kontenerow typu
»swap body”. Uzyskanie znacznych efektéw ekonomicznych oczekuje sig
W zwigzku z podjetymi dziataniami, ktorych celem jest poprawa wydajnosci prze-
wozow w §rodowisku miejskim oraz przy wykorzystaniu dlugich korytarzy trans-
portu towarowego.
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TRANSPORT INFRASTRUCTURE MANAGEMENT SYSTEM
IN THE EUROPEAN UNION

Abstract: The aim of this paper is to present the management of transport infrastructure
in the European Union on the basis of information concerning the transport fleet. Were al-
so presented to the relevant data on transport policy objectives, mobility, and GDP growth
rates.

Keywords: transport infrastructure, transport infrastructure management system, mobili-
ty, infrastructure characteristics of the European Union countries
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LOGISTYKA ZWROTNA I RECYKLING OPON
SAMOCHODOWYCH

Wojciech Grzesik, Marta Starostka-Patyk

Politechnika Cz¢stochowska

Streszczenie: Obecnie podczas projektowania produktow zwraca si¢ uwage na mozliwo-
$ci ich powtornego wykorzystania w przysztosci najczgsciej juz po okresie uzytkowania.
Powodem takiego postgpowania jest chg¢ odzyskania wartoéci z wyeksploatowanych juz
wyrobow, regulacje prawne, proekologiczna polityka. Wszystkie te czynniki maja wptyw
na tworzenie systemow logistyki zwrotnej, dzigki ktorym produkty moga znalez¢ powtor-
ne zastosowanie w postaci surowcow wtornych do wytworzenia wielu wyrobow przemy-
stowych. Opony samochodowe sg produktem nalezacym do takiej grupy wyrobow. Ni-
niejszy artykut prezentuje zastosowanie logistyki zwrotnej i recyklingu w ich przypadku.

Slowa kluczowe: logistyka zwrotna, recykling, opony samochodowe

Charakterystyka logistyki zwrotnej

W dzisiejszych czasach coraz powszechniejsze staje si¢ zjawisko tzw. wydiuze-
nia fancucha logistycznego produktow badz ustug. Dzieje si¢ tak gtownie za spra-
wa rosnacej konkurencji, coraz wigkszych wymagan stawianych producentom,
dystrybutorom oraz detalistom przez potencjalnych klientéw lub przez panstwo
badz wiladze lokalne poprzez wprowadzanie m.in. ograniczen majacych na celu
ochrone srodowiska. Dzigki czemu wiele firm decyduje si¢ na ponowne wykorzy-
stanie surowcoéw wtornych, ma to réwniez wplyw na zmniejszenie kosztow catko-
witych wytworzenia danego wyrobu. Takie podejscie jest powszechnie bardzo
pozytywnie postrzegane przez klientéw lub przysztych inwestorow.

W literaturze przedmiotu spotyka si¢ pojecie recyklingu, ktory polega na po-
wtornym wykorzystaniu surowcow wchodzacych w sktad juz zuzytego wyrobu.
Jednak wedtug definicji napotkanej w literaturze, duzo szersze spectrum obejmuje-
logistyka zwrotna (reverse logistics — rowniez thumaczona jako logistyka odzysku,
utylizacji oraz recyrkulacji)*, ktéra obejmuje swoim dzialaniem procesy planowa-
nia, wdrazania oraz statej kontroli, by zachowa¢ sprawny i skuteczny przepltyw
surowcow, potproduktow oraz wyrobow gotowych, uwzgledniajac jednoczesnie na
kazdym z etapéw przeptyw informacji, poczawszy od konsumpcji, konczac na
miejscu ich pochodzenia, aby uzyskaé zwrot wartosci lub powtérnej ich alokacji’.

Obieg materiatlow w systemie logistycznym od dostawcow poprzez producen-
tow oraz sieci dystrybucji do klienta przedstawia rysunek 1. Liniami przerywanymi

! B. Stowinski, Wprowadzenie do logistyki, Wyd. Uczelniane Politechniki Koszalinskiej,
Koszalin 2008.

2 Komputerowo zintegrowane zarzqdzani, T. |1, red. R. Konsala, Oficyna Wyd. Pol. Tow. Zarz. Prod.,
Opole 2011.
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zostal zaznaczony podsystem logistyki zwrotnej. Uwidaczniajg si¢ trzy mozliwosci
obiegu surowcOw w systemie logistyki recyrkulacji. W przypadku surowcow po-
wracajacych od klienta do producenta ogniwem laczacym sg sieci dystrybucji.
Zauwazalna jest rowniez rola sieci odbioru, dzigki ktorej materiaty za posrednic-
twem zaktadow recyklingu wracaja do producentéw lub do dostawcow znajduja-
cych sie na poczatku systemu logistycznego.

Dostawca 1 Producent 1 L, | Siecdystry- klient1 |——
<« — bugi1l I

'y
| |
I Klient2 -
Dostawca 2 Producent 2 :
. sie¢ dystry- klient |
| T bucji 2 |e| > I
| _____ I
Dostawca 3 \ | | v !

\
\ zaktad recy- | ; !
lingu klient4 § :
>\ |
\ |
\

\| sie¢odbioru ¢——————————

Rys. 1. Dzialanie logistyki zwrotnej w systemie logistycznym

Zrédlo: Opracowanie whasne na postawie: A. Merkisz — Grudowska, Logistyka recyklingu
odpadow, jako jeden z elementu systemu logistycznego Polski, Politechnika Warszawska,
Warszawa 2010.

Wedtug literatury przedmiotu, pojecie odzysku oraz logistyki zwrotnej jest roz-
rozniane, gdyz odzysk to: ,, wszelkie dzialania, nie stwarzajgce zagrozenia dla zy-
cia, zdrowia ludzi lub dla srodowiska, polegajgce na wykorzystaniu odpadow
W catosci lub w czesci, lub prowadzgce do odzyskania z odpadow substancji, mate-
rialéw lub energii i ich wykorzystania’™. Z kolei logistyka zwrotna okreslana jest
jako: ,, proces planowania, implementacji i kontrolowania, skutecznego i efektyw-
nego ekonomicznie przephywu surowcow, polproduktow i produktow gotowych
wraz z powigzanymi z tymi przeplywami informacjami od miejsca konsumpcji do
miejic pochodzenia w celu odzyskania wartosci bqdz witasciwego zagospodarowa-
nia’”.

% Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. o odpadach (Dz.U. Nr 62 poz. 628 z 2001 r. z pdzniejszymi
zmianami).
* K. Michniewska, Nowe trendy w logistyce: logistyka odzysku, a ekologistyka, ,,Logistyka™, 2006 nr 1.
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W Polsce pojecie logistyki zwrotnej przez wiele przedsigbiorstw nie jest wia-
§ciwie pojmowane, przez co czesto zauwazalny jest problem rosngcych kosztow
produkcji, a co za tym idzie - rowniez i cen wyrobow finalnych. Jest to spowodo-
wane brakiem systemowego podejScia do ponownego przetworzenia odpadow,
przez co czgs¢ z nich jest po prostu marnowana. W panstwach wysokorozwinigtych
stopien wykorzystania surowcéw wtornych wyprzedza wielko$¢ zuzycia materia-
tow pierwotnych. W USA logistyka zwrotna ma duze znaczenie w sferze oszczgd-
nosci i jest postrzegana jako jedno ze zrodet generowania zyskow co odpowiada
1% rocznego PKB®.

Dzigki dostgpnym dzi$ technologiom powstaty takie procesy odzysku, na kto-
rych wyjsciu odpad posiada inne wilasciwosci niz na jego poczatku, odzyskany
material moze zosta¢ ponownie wykorzystany, co wiecej - dzigki zmianie swoich
cech mozna go uzy¢ w innych branzach.

Przetworstwo opon samochodowych

Mimo, ze w dobie kryzysu ceny paliw z dnia na dzien rosna, to $rednie przebie-
gi samochoddéw poruszajacych si¢ po drogach wecale nie spadajg, a co wigcej
zwigksza si¢ rowniez liczba zuzywanych opon samochodowych. Waznym zagad-
nieniem jest wigc logistyka zwrotna opon samochodowych. Jest to bowiem pro-
blem o duzym znaczeniu ze wzgledu na skale jego wystepowania. Chodzi doktad-
nie o0 mozliwe sposoby radzenia sobie z coraz wicksza iloscig samochodow, a tym
samym zwigkszeniem zuzycia opona samochodowych, czyli wzrostom ilosci od-
padu. Mozna wyr6zni¢ kilka metod przetworstwa zuzytych opon samochodowych,
a mianowicie: bieznikowanie zuzytych opon, recykling materialowy, piroliza oraz
odzysk energii.

Bieznikowanie zuzytych opon daje mozliwo$¢ ich wtoérnego wykorzystania
W ten sam sposob. Jednak do bieznikowania moga by¢ wykorzystywane tylko nie-
ktére opony, niebedace nadmiernie zuzyte oraz niemajace uszkodzen mechanicz-
nych. Jest to najekologiczniejsza metoda powtornego wykorzystania opon samo-
chodowych. W wyniku nacinania zdartej opony powstaje $cier gumowy, ktory
podobnie jak w przypadku recyklingu materiatowego moze by¢ dodatkiem do mie-
szanki gumy, z ktorej beda produkowane nowe opony. Badania jednak wykazaty,
ze uzycie tego odpadu w procesie produkcji nowej opony zmniejsza jej zywotnosé
oraz samochody jezdzace na tych oponach maja wigksze zuzycie paliwa ze wzgle-
du na wzrost oporu toczenia si¢ takiej opony.

Wyzej wymieniony recykling materialowy polega na rozdrobnieniu opony sa-
mochodowej. Wielko$¢ rozdrobnienia jest pozostawiana do wyboru, jednak wraz
ze wzrostem rozdrobnienia rosng rowniez koszty przetworstwa opony.

Europejskie Centrum Normalizacji (CEN) rozroznia wielko$¢ rozdrobnienia
opon samochodowych w procesie recyklingu materiatowego, poniewaz to od niej
zalezy to, w jaki sposob zostanie wykorzystana zuzyta opona. Wedlug CEN,

® A. Merkisz — Grudowska, Logistyka recyklingu odpadéw, jako jeden z elementu systemu logistycz-
nego Polski, Politechnika Warszawska, Warszawa 2010.
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w zaleznosci od rozdrobnienia z zuzytych opon samochodowych mozna otrzymac

nastgpujace materiaty®:

— strzgpy (300 — 40 mm) i chipsy (50 — 10 mm) — sa wykorzystywane przy bu-
dowach tuneli, przejs¢ podziemnych, jako surowce podktadowe wykorzysty-
wane przy budowie drog itp.;

— granulaty (10 — 1 mm) — sg gtéwnym produktem powstajacym w wyniku pro-
cesu rozdrabniania opon samochodowych, ktory jest wykorzystywany do bu-
dowy nawierzchni sportowych;

— miatl gumowy (0 — 1 mm lub 0 — 0,5 mm) — jest jednym ze sktadnikéw wyko-
rzystywanych przy produkcji np. dywanikow samochodowych;

— pozostate ilosci (wedlug CEN ok. 30% opony) sg wykorzystywane do produk-
¢ji r6znych wyrobow przemystowych.

Kolejnym procesem jest piroliza polegajaca na ogrzewaniu zuzytych opon
w temperaturze 450 — 750°C bez dostepu do tlenu. Proces ten jednak ogranicza
bezposrednie wykorzystanie odpadu ze wzgledu na przekroczony limit zawartosci
siarki (w UE jest to 1%). W wyniku uzycia tej metody powstaje koks popirolitycz-
ny posiadajacy duze wlasciwosci opatowe. Jednak w poréwnaniu do innych metod
recyklingu opon piroliza zbyt ogranicza mozliwo$ci ponownego uzycia przetwo-
rzonych opon. Zuzyta opona samochodowa w formie odpadu moze zosta¢ rowniez
wykorzystana w cato$ci w celu np. budowy nasypéw drogowych, warstw drenuja-
cych, zabezpieczania rowow itp.’

W Polsce ok. 70% zuzytych opon jest poddawane procesowi odzysku energii,
czyli ich spalaniu, gléwnie w cementowniach®. Dzigki temu w poréwnaniu do we-
gla w calym procesie wypalany material zyskuje na jakosci, zostaje zwigkszona
produktywnos$¢ procesu, a takze przede wszystkich takie dziatanie jest ekologicz-
niejsze, poniewaz do powietrza dostaje si¢ mniejsza ilos¢ dwutlenku siarki oraz
dwutlenku wegla.

Zbiorka, transport oraz skladowanie zuzytych opon samochodowych

System logistyki zwrotnej opon samochodowych powinien odzwierciedla¢
wczesniej wymienione pojecie logistyki zwrotnej wedtug dostepnej literatury. Cata
struktura powinna by¢ tak opracowana, by skutecznie odpowiada¢ na czynniki
wychodzace z gospodarki, dzigki czemu pozyskiwanie odpaddéw bedzie nastepo-
wacé w optymalny ekonomicznie sposob, by jak najefektywniej odzyskiwac utraco-
ng wartos$¢ (rys. 2). Zanim zostang omowione rodzaje procesOw przetworstwa zu-
zytych opon samochodowych, nalezy omowi¢ mozliwosci zbiorki, transportu oraz
sktadowania generowanego odpadu, ktorym sg opony samochodowe. Bowiem
migdzy innymi te trzy dziatania wchodza w spectrum systemu logistyki zwrotne;.

® Specyfikacja techniczna CEN — CWA 14243-2002 ,, Materialy ze zuzytych opon i przyklady ich
stosowania”.

" http://archiwum.komunalny.home.pl/archiwum/index.php?mod=tekst&id=13948 odczyt z dnia
23.03. 2012r.

8 M. Sobeicki, Rozwdj mozliwosci zagospodarowania zuzytych opon na $wiecie i w Polsce, Warszawa
2009.
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Zaczynajac od analizy zbiorki opon samochodowych, trzeba mie¢ na uwadze to,
ze odpad pojawia si¢ mniej wigcej w tym samym czasie w ciggu roku. Czesto de-
cyzja o zakupie nowych opon podejmowana jest na poczatku okresu letniego badz
zimowego, glownie wtedy zmienia si¢ ogumienie w samochodach. W zwigzku
z tym, ze kierowcy staraja si¢ mozliwe wydluzy¢ czas eksploatacji opon, dopiero
w momencie zaktadania tzw. ,,zimoéwek” zuzyte opony letnie zostaja wyrzucone
(badz odwrotnie — w zaleznosci od pory roku). Wazne jest wiec tworzenie punktow
zbiorek. Juz teraz mozna zauwazy¢ to, ze punkty wymiany opon oferujg swoim
klientom mozliwo$¢ pozostawienia zuzytych opon. Jednak majac na uwadze ilos¢
takich punktow, niewielki procent z nich oferuje taka ustuge. Warto jest wiec si¢
zastanowi¢ nad modernizacja dzialania tego systemu, np. poprzez narzucenie 0so-
bie wymieniajacej opony na nowe pozostawienie opon starych. Zachgca¢ moze do
tego np. upust na $wiadczong ustuge. Aktualnie mozna si¢ spotka¢ z upustem ze
strony sprzedajacego w przypadku kupna nowego akumulatora, gdzie oferuje si¢
znizke w zamian za pozostawienie starego urzadzenia.

projektowanie - ----»]| produkcja

2 W

zbidrka selek-
tywna

przetwarzanie ||q—— demontaz

Rys. 2. Zintegrowany system logistyki zwrotnej zuzytych opon samochodowych

Zrodlo: Opracowanie whasne na podstawie: B. Stowinski, Wprowadzenie do logistyki,
Wyd. Uczelniane Politechniki Koszaliniskiej, Koszalin 2008

Rysunek 2 prezentuje system logistyki zwrotnej zuzytych opon samochodo-
wych, w ktorym widoczne sg fazy wchodzace w system logistyczny oraz te naleza-
ce do podsystemu logistyki zwrotnej (zbidrka selektywna, demontaz, przetwarza-
nie, odzysk). Wszystkie zuzyte materiaty przechodza przez etap odzysku, widoczne
jest pomijanie fazy projektowania, ktora nie bierze udzialu w obiegu materialow.
Ma znaczacy wptyw na ilo$¢ i rodzaj wykorzystywanych surowcow, bowiem jest
odpowiedzialna za powstawanie informacji dotyczacych specyfikacji produkowa-
nych wyrobow.
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W gospodarce odpadami rodzaj wykorzystywanego pojazdu do transportu od-
padow uzalezniony jest od rodzaju wykorzystywanych do ich zbiorki pojemnikow,
systemu zbierania odpadow oraz od tego, czy odpad przeznaczony do recyklingu
jest zbierany w tym samym momencie i tym samym pojazdem co inne odpady.
W przypadku opon samochodowych ze wzgledu na ich rozmiary proponowanymi
pojemnikami bytyby kontenery na odpady. Wymiary takiego pojemnika wahajg si¢
od 4,5 do 7 metréw dlugosci, 2,30 metrow szerokosci oraz od 0,75 do 2,40 metra
wysokosci. Maksymalna pojemno$é takiego kontenera to okoto 39 m®. Przy dobo-
rze transportu warto réwniez mie¢ na uwadze odlegtosci, ktore odpady musza po-
kona¢, nim dostang si¢ od zrodta ich gromadzenia (w tym przypadku bytyby to
wyzej wymienione punkty zbiorki) do zaktadow zajmujacych si¢ ich przetwor-
stwem. Majac na uwadze zastosowanie kontenerow, optymalnym rozwigzaniem
byloby zastosowanie takich wielkos$ci, ktore umozliwialyby stosowanie transportu
tamanego®. W literaturze przedmiotu mozna znalez¢ zalecenie stosowania transpor-
tu kolejowego odpadoéw w przypadku odlegto$ci wigkszych niz 80 km oraz mini-
malnego fadunku oscylujacego w granicach 900 ton. Duza odlegto$¢ oraz przymus
stosowania transportu tamanego stwarza konieczno$¢ tworzenia stacji przetadun-
kowych, ktore zmniejszajg koszty zbiorki i transportu, co czesto odstrasza od sto-
sowania tego typu rozwigzan.

Po zbidrce i transporcie odpadéw pojawia si¢ problem ich sktadowania, czyli
miejsca gdzie odpad (w tym przypadku opony samochodowe) bedzie ,,czeka¢” na
procesy przetworcze. Lokalizacja takiego sktadowiska jest bardzo wazna, gtéwnie
ze wzgledu na koszty ponownego transportu. Najlepszym rozwigzaniem jest wigc
lokowanie odpadéw mozliwie najblizej zakladu zajmujacego si¢ jego recyklin-
giem. W przypadku opon samochodowych dobrym sposobem byloby zastosowanie
tzw. bunkra sktadowego. Bunkry sktadowe stuza do buforowania odpadow, ich
duzym atutem jest mozliwo$¢ wykorzystania dzwigni, ktore sg w stanie podaé
okreslong ilo§¢ zgromadzonego odpadu do roéznego rodzaju maszyn przetwor-
czych. Biorac pod uwage zastosowanie tego rozwigzania, trzeba rowniez mie¢ na
uwadze dogodne rozlokowanie takich miejsc, by znajdowaty si¢ blisko maszyn
przetworczych.

Ilo$¢ zuzywanych opon samochodowych

Aby dobrze zobrazowa¢ wielkos¢ problemu, jakim sg zuzyte opony samocho-
dowe, nalezy wzia¢ pod uwage wytrzymatos¢ opon samochodowych oraz ilo§¢
przebytych kilometrow. Pozwoli to na poznanie ilo$ci zuzytych opon, czyli wielko-
sci wygenerowanego odpadu. Wedtug danych producentow opon samochodowych,
wymiang ogumienia zaleca si¢ po przejechaniu 50 — 60 tys. km. Zmiennych maja-
cych wpltyw na faktyczny maksymalny przebieg opony jest wiele. Moze by¢ to styl
jazdy, rodzaje pokonywanych tras, obcigzenie, predkos¢ jazdy oraz rodzaj na-
wierzchni.

® 7. Korzen, Ekologistyka, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2001.
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Wedhug danych z Instytutu Transportu Samochodowego, analizujac szacunko-
we $rednie roczne przebiegi samochodow osobowych z uwzglednieniem rodzajow
paliw na przestrzeni 2007 — 2010 roku, mozna zauwazy¢, ze do roku 2008 naj-
wigksze przebiegi uzyskiwaly auta napedzane gazem plynnym. Jednak od 2008
roku uwidacznia si¢ przewaga aut napedzanych ON™. Konkretne warto$ci liczbo-
we dla samochoddéw napedzanych ON, benzyng bezotowiowa oraz LPG przedsta-
wia tabela 1.

Tabela 1. Szacunkowe $rednie przebiegi samochodéw osobowych
w latach 2007 — 2010

2007 2008 2009 2010
ON 10121 9264 11 825 12 016
Benzyna 5633 5660 6068 5876
LPG 13 502 12 122 10 920 10 093

Zrédto: Opracowanie metodologii prognozowania zmian aktywnosci sektora transportu dro-
gowego (w kontekscie ustawy o systemie zarzadzania emisjami gazow cieplarnianych i in-
nych substancji), Instytut Transportu Samochodowego, Warszawa 2011, s. 96

Latwo mozna zauwazy¢, ze zasilane wskazanymi rodzajami paliwa samochody
na przestrzeni 4 lat zwigkszyly swoéj przebieg. Jedynie w przypadku samochodéw
napedzanych LPG warto$¢ $redniego rocznego przebiegu od roku 2009 wiacznie
ma tendencj¢ spadkowa oraz samochody napgdzane benzyna bezotowiowa w roku
2010 osiggnety mniejszy przebieg. Wigkszy przebieg oznacza wigksze zuzycie
opon, a co za tym idzie — zwigkszenie ilo$ci zuzytych opon. A wigc mamy do od-
zyskania i wtornego zagospodarowania stale rosnacg warto$¢ surowcow.

Tylko na przyktadzie przebiegéw z roku 2010 (tab. 1) oraz danych producentéw
opon tatwo mozna obliczy¢, ze statystyczny samochod osobowy napedzany ON
zuzyt dwa komplety opon (czyli 8 sztuk), podobnie jak auto napedzane LPG.
Z kolei samochod napedzany benzyna zuzyt tylko jeden komplet. Wedlug danych
Instytutu Transportu Samochodowego, w 2010 roku po polskich drogach jezdzito
3,8 mIn samochodoéw osobowych napgdzanych ON, ok. 10,5 min napg¢dzanych
benzyna bezotowiowa oraz ok. 2,5 min gazem ptynnym. Mnozac poszczegdlne
warto$ci przez ilo§¢ zuzytych opon nadajacych si¢ do powtornego przetworzenia
w stosunku rocznym, otrzymujemy }gcznie prawie 93 min zuzytych opon nadajg-
cych si¢ do wtornego przetworzenia w procesach recyklingu odpadow.

Tabela 2. Prognozowana ilo§¢ zuzytych opon samochodowych w latach 2010 — 2018
2010 2014 2018
135 150 165

llo§¢ zuzytych opon
W tys. ton

Zrédlo: Krajowy Plan Gospodarki Odpadami 2010. Uchwata Rady Ministrow nr 233
2 29.12.2006. Monitor Polski nr 90, poz. 946, 2006

O Opracowanie metodologii prognozowania zmian aktywnosci sektora transportu drogowego
(W kontekscie ustawy o systemie zarzqdzania emisjami gazow cieplarnianych i innych substancji),
Instytut Transportu Samochodowego, Warszawa 2011.
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Tabela 2 przedstawia prognozowang ilo$¢ zuzytych opon samochodowych we-
dtug Krajowego Planu Gospodarki Odpadami z 2010 roku. Tutaj réwniez mozna
zauwazy¢ tendencje rosnaca w stosunku do lat poprzednich. Problem zuzywanych
opon samochodowych stale begdzie narasta¢. Przyjmujac, ze opona samochodowa
wazy 10 kg, ich ilo$¢ w latach 2010, 2014, 2018, wyniesie kolejno 13,5 tys. sztuk,
15 tys. sztuk oraz 16,5 tys. sztuk.

Biorac po uwage dane Europejskiego Centrum Normalizacji (CEN), wedlug
ktorych odzyskowi podlega nawet do 100% opony, a z 70% mozna uzyska¢ wcze-
$niej wymienione strzepy, granulaty oraz miat gumowy wykorzystywane przy pro-
dukcji np. drég i mostow. W trzech okresach badawczych przy zastosowaniu zin-
tegrowanego systemu logistyki zwrotnej opon samochodowych szacowana ilo§¢
materialow, ktorych mozna uzy¢ np. do budowy nawierzchni sportowych, bedzie
réwna ok. 94 tys. ton w roku 2010, 105 tys. ton w roku 2014 oraz ok. 115 tys. ton
w roku 2018.

Podsumowanie

Bioragc pod uwage ciagle rosnaca ilos¢ zuzytych opon samochodowych oraz po-
jawiajace si¢ tendencje proekologiczne w dziedzinie logistyki, mozna zauwazy¢, ze
uczestnictwo logistyki zwrotnej w systemie logistyki ogolnej bedzie sic stale
zwicksza¢. Wplyw na to ma stale rosngca ilo$¢ zuzywanych towardéw, co zostato
wykazane na przyktadzie opon samochodowych. Z uwagi na wielko$¢ problemu,
jakim sg zuzyte opony samochodowe, (wynikajacego z zalegania odpadu nie na
wysypiskach, lecz u konsumenta), zauwazalna jest konieczno$¢ wprowadzenia
daleko idacych zmian w systemie logistyki zwrotnej opon. Owe zmiany powinny
mie¢ na celu jeszcze efektywniejsze wykorzystanie potencjatu, jakie drzemie
W tym surowcu, co powinno przetozy¢ si¢ na zmniejszenie kosztow niektorych
inwestycji, np.: budowy drog, réznego rodzaju izolacji. Celem takiego systemu
powinna by¢ utylizacja catosci tego odpadu. Pozytywny wptyw na jako$¢ takiego
przedsigwzigcia moze mie¢ state dokonywanie zmian w systemie polityki zrowno-
wazonego rozwoju w krajach UE, co zwigksza ogdlng ilos¢ odpadow poddawa-
nych recyklingowi.
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REVERSE LOGISTICS AND RECYCLING OF CAR TIRES

Abstract: Actually when the products are designed, attention is the paid to posibilities of
their reuse in the future, mostly after their life — time. Main reason of this is to retrive the
value from exploited products, law regulations, proecological policy. All of these factors
have influence on the reverse logistics systems creation, through which products can be
reuse in the form of secondary materials in production of many industrial products. Car
tires are products strictly belog to this group of products. This paper presents how to use
reverse logistic and recycling in their case.

Keywords: reverse logistic, recycling, car tires
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ANALIZA WPLYWU PKB NA SAMOCHODOWY
TRANSPORT ZAROBKOWY W POLSCE
W LATACH 2005-2010

Jacek Krzeczkowski, Beata Skowron-Grabowska

Politechnika Czgstochowska, Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: Dokonano analizy poréwnawczej poziomu produktu krajowego brutto oraz
ilodci samochodowego transportu zarobkowego w Polsce w latach 2005-2010. Zaprezen-
towano w sposob tabelaryczny oraz zwizualizowany w postaci wykresow dynamike oraz
zalezno$ci pomigdzy PKB a transportem zarobkowym. W tym celu przeanalizowane zo-
staly roczne przyrosty ilo$ci przetransportowanych rocznie ton ladunkéw oraz zmiany
wysokosci produktu krajowego brutto. Wyniki wskazuja na bardzo silng korelacje, ktora
mozna roéwniez okresli¢ terminem sprzezenie zwrotne pomigdzy PKB a transportem.
Whioski pokazuja, ze poziom PKB bezposrednio odnosi si¢ do ilosci rocznie dokonywa-
nych przewozéow.

Slowa kluczowe: produkt krajowy brutto, zarobkowy transport drogowy

Wstep

Najczesciej uzywanym wskaznikiem ekonomicznym okreslajacym Stan oraz
szybkos¢ rozwoju gospodarki danego panstwa jest produkt krajowy brutto. Stopien
ksztaltowania si¢ jego mozna odnies¢ jako relacje do niemal wszystkich przedsie-
wzig¢ dotyczacych przemystu. Na skutek wzrostu PKB, ktory wptywa na rozwoj
przemystu, rozwija si¢ zarobkowy transport produktow, ktore musza przejs¢ przez
caly tancuch dostaw: od dostawcow, producentow, poprzez hurtownikow, posred-
nikéw do detalistow, od ktorych produkt trafia do finalnych odbiorcow. Dokony-
wane przewozy ujete w powyzszym lancuchu moga by¢ realizowane np. droga
lotnicza, transportem szynowym, morskim oraz drogowym (samochodowym). Za
pomoca takiej analizy mozemy zaobserwowac, jak rozwo6j gospodarczy wptywa na
wzrost popytu na ustugi przewozowe. Wcigz rosngcy produkt krajowy brutto, roz-
wijanie si¢ przedsigbiorstw produkcyjnych ma zdecydowanie korzystny wptyw na
rynek transportu. Taki wzrost wymaga tworzenia si¢ nowych firm transportowych,
ktére w poOzniejszym czasie zaczynajag konkurowaé ze soba, co bezposrednio
wplywa na obnizanie kosztow dokonywanych przewozow oraz wzrost jakosci
ustug.

Celem podjecia tematu jest przedstawienie stopnia ksztaltowania si¢ produktu
krajowego brutto w Polsce w latach 2005-2011 oraz przyréwnanie go do ilosci
dokonywanego transportu zarobkowego, a takze wyciagnigcie wnioskow z ich
wzajemnego oddziatywania.
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Analiza porownawcza jako metoda badawcza

Obiektami przeprowadzania analizy czg¢sto sa wielkosci, ktore okreslane sg jed-
nostkami liczbowymi oraz procentowymi, a takze czynno$ci, pojecia, zjawiska
i twierdzenia. Metoda badawczg uzyta do badan zalezno$ci pomig¢dzy produktem
krajowym brutto a transportem zarobkowym jest analiza porownawcza. Badajac
wartosci liczbowe, obiekty musza by¢ poddane obserwacji w przynajmniej dwoch
okresach, aby moc dokona¢ porownania oraz zaobserwowac stopien i rodzaj za-
chodzacych zmian.' Analize porownawcza cechuje: jasnos¢ przekazu (powszechna
zrozumiato$¢), jednoznacznosé, celowosé oraz skuteczno$¢ prostota oraz jej uni-
wersalno$¢. Po dokonaniu analizy poréwnawczej otrzymuje si¢ klarowny obraz
cech wspolnych, roznic, a takze zmian zachodzacych w badanych obiektach.?

Dane potrzebne do prowadzenia badanh mozna znalez¢ w rocznikach statystycz-
nych, a takze w innych publikacjach Gtéwnego Urzedu Statystycznego. Transport
(oraz dziedziny pokrewne) jako wcigz rozwijajaca si¢ gataz polskiej gospodarki
jest czgsto podejmowanym tematem czg$ci badawczych prac naukowych.

Wielkosciami potrzebnymi do wykonania analizy poréwnawczej sg produkt
krajowy brutto, samochodowy transport zarobkowy oraz wielko$ci zwigzane z tymi
czynnikami na przestrzeni kolejnych lat.

Produkt krajowy brutto jest definiowany jako miara wielkosci produkcji wytwo-
rzonej poprzez czynniki wytworcze, ktore zlokalizowane sg na terenie danego pan-
stwa, bez wzgledu na to kto jest ich whascicielem.?

Wzrost poziomu PKB jest przewaznie potaczony z odpowiednim wzrostem
sprzedanej produkcji przemystowej oraz ustug, co bezposrednio odnosi si¢ do
wzrostu ilosci dokonywanych przewozow, transportow zarobkowych, a takze
spadkiem stopy bezrobocia.’

Innymi zaletami rozwoju rynku transportowego sa: naptyw inwestycji bezpo-
$rednich, rozwoj turystyki oraz rozwdj spoteczny. Zwiagzek wystepujacy miedzy
rozwojem gospodarki a wzrostem transportu ma charakter sprzezenia zwrotnego.

Dziatalnos$¢ transportowa to kluczowy element rozwoju gospodarczego oraz zy-
cia cztowieka. Najbardziej widocznym problemem zwigzanym z tym aspektem jest
zanieczyszczenie powietrza, zatory komunikacyjne oraz, co istotne, uzaleznienie
od ropy naftowej. Problemy te dotycza szczegdlnie dynamicznie rozwijajacych sie
gospodarek. Transport oparty jest gtéwnie na zasobach kopalnych (ropa naftowa).®

L T. Panek, Statystyczne metody wielowymiarowej analizy poréwnawczej, Wyd. Szkota Glowna Han-
dlowa, Warszawa 2009, s. 10.

2D. Silverman, Prowadzenie badar jakosciowych, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 123.

® D. Begg, S. Fischer, R. Domnbush, Makroekonomia, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warsza-
wa 2007, s. 25.

* M. Nasitowski, System rynkowy: podstawy mikro- i makroekonomii, Wydawnictwo Key Text,
Warszawa 2007, s. 181- 183.

% A. Skala- Pozniak, Transport a gospodarka- ekonomika transportu, Materiaty z wyktadu Ekonomi-
ka Transportu, Politechnika Warszawska.

® M. Chlad, Charakterystyka zréwnowazonego rozwoju transportu, Zeszyty Naukowe Politechniki
Czgstochowskiej Nr 4, Czgstochowa 2011, s. 70-71.
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Drogowym transportem zarobkowym nazywa si¢ wykonywanie czynnosci
przewozu oséb lub tadunku w okre$lonym czasie po dokonaniu odpowiedniej opta-
ty. Jest to $wiadczenie ushlugi, ktora polega na przemieszczeniu tadunkéw oraz
ustug dodatkowych bezposrednio z tym powigzanych.” Ustuga wykonywana jest
pojazdem spetniajacym wszystkie normy i wymagania techniczne oraz specjalnie
przygotowanym do $wiadczenia konkretnej ustugi®. Ponadto osoba kierujaca zobli-
gowana jest do posiadania wszystkich niezbednych uprawnien do wykonywania
ustugi.” Gwarancja wysokiej sprawnos$ci oraz niezawodnosci przeptywow fizycz-
nych w wysokim stopniu zalezy od organizacji transportu. Efektywnos$¢ dokony-
wania si¢ przeptywow fizycznych oznacza dostarczenie towaru, materiatu czy pro-
duktu na okre§lony czas we wlasciwe miejsce zgodnie z wytycznymi
zleceniodawcy.™

Zasadniczym elementem sktadajacym si¢ na infrastrukture transportu kotowego
sg drogi. Ich sie¢ jest zwykle znacznie ggstsza niz np. sie¢ kolejowa. Wynika
Z tego, ze korzystajac z infrastruktury transportu kotowego, zwickszona zostaje
dostepnos¢ konkretnych punktéw. Dzieki temu moze zosta¢ zapewnione polacze-
nie z wickszoscia przedsiebiorstw oraz gospodarstw domowych.™

Transport ma znaczny wplyw na rozwoj gospodarczy kraju. W panstwach
W ktorych rozwija si¢ krajowy oraz migdzynarodowy transport odnotowywany jest
wyrazny wzrost produktu krajowego brutto. Transport ma wplyw na swobodna
wymiang towardéw, CO W wysokim stopniu oddziatuje na handel. Konsumenci, ma-
jac coraz wigkszy wybor, kupuja coraz wigcej, dzigki czemu przedsigbiorstwa
transportowe przewoza wiecej. Przyspieszenie wzrostu gospodarczego wzmaga
zapotrzebowanie na ustugi transportowe, natomiast rozwoj transportu pobudza
rozw6j gospodarki.*?

Analiza porownawcza wplywu transportu zarobkowego na PKB
w Polsce w latach 2005-2010

Analizie poréwnawczej poddany zostat okres od 2005 do 2010 roku. W poniz-
szych badaniach przedstawiony zostat produkt krajowy brutto poréwnaniu do ilo$ci
przewiezionych ton oraz do stosunku przyrostu wykonywanego samochodowego
transportu zarobkowego. Ilos¢ tadunkow w samochodowym transporcie zarobko-
wym zostata przedstawiona na dwa sposoby. Pierwszym z nich jest zatozenie roku
poprzedzajacego jako rownego stu jednostkom, natomiast rok kolejny posiada od-
powiednio proporcjonalng ilo$¢ jednostek. W drugim sposobie uwzglednia si¢ war-

7 J. Neider, Transport miedzynarodowy, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2008, s. 11-12.

8 Ustawa z dnia 6 wrzenia 2001r. o transporcie drogowym (Dz.U. z 2007 r., Nr 125, poz. 874 z pbzn zm.).
® Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 czerwca 2004 r. w sprawie wzoréw licencji na
wykonywanie transportu drogowego oraz wypiséw z tych licencji.

0K . Ficon, Logistyka techniczna. Infrastruktura logistyczna, Bel Studio, Warszawa 2009, s. 12.

1 E. Golembska, M. Szymczak, Logistyka miedzynarodowa, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczna,
Warszawa 2004, s. 76-77.

12 M. Ktosek, Transport napedza PKB, - artykut dla serwisu www.artelis.pl, 2007 r.
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tosci bezwzgledne, ktore wyrazone sa w milionach ton. W podobny sposob przed-
stawiono produkt krajowy brutto. Wyniki zamieszczono w tabeli 1.

Tabela 1. Porownanie poziomu PKB oraz tempa rozwoju transportu zarobko-
wego w latach 2005-2010 z przyjeciem 100 jednostek jako roku po-

przedniego
Rok Produkt krajowy Poziom produktu kra- Transport zarobkowy | Tlo$¢ przewie-
brutto, jowego brutto wzgle- samochodowy, zionych ton
rok poprzedni = 100 j | dem roku poprzedniego 100 j= okres [min]
(%) poprzedni
2005 66,03 3,5 124,60 563,584
2006 177,14 6,2 101,70 573,392
2007 108,06 6,7 112,70 646,212
2008 73,13 49 107,00 691,256
2009 36,73 1,8 108,40 749,559
2010 211,11 3,8 105,60 791,543

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie publikacji Gléwnego Urzedu Statystycznego
Rocznik Statystyczny Transportu oraz Mafy Rocznik Statystyczny Polski 2011

W tabeli 2 przedstawiona zostata struktura przyrostow poziomu produktu kra-
jowego brutto oraz ilo$ci wykonywanego transportu zarobkowego samochodowego
w stosunku do roku poprzedniego. Dodatkowo zamieszczone zostaly informacije
0 procentowym przyroscie produktu krajowego brutto, opierajac si¢ na roku bazo-
wym oraz iloSciowym przyroscie ton w samochodowym transporcie zarobkowym,
odwotujac si¢ do roku poprzedzajacego.

Tabela 2. Procentowy przyrost produktu krajowego brutto oraz ilosciowy

przyrost ton

Rok | Poziom produktu Procentowy przyrost Tlos¢ przewie- lloéciowy przyrost ton

krajowego brutto produktu krajowego zionych ton w transporcie zarobko-
wzgledem roku brutto wzgledem roku [min] wym samochodowym

poprzedniego (%) bazowego 2005

2005 3,5 3,5 563,584 -

2006 6,2 9,7 573,392 9,808

2007 6,7 16,4 646,212 72,820

2008 4,9 21,3 691,256 45,044

2009 1,8 23,1 749,559 58,303

2010 3,8 26,9 791,543 41,984

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie publikacji Gléwnego Urzedu Statystycznego
Rocznik Statystyczny Transportu oraz Mafy Rocznik Statystyczny Polski 2011

W ponizszych badaniach 2005 rok zostal przyjety jako bazowy. Produkt krajo-
wy brutto wyniost 3,5% wzgledem roku 2004, co stanowilo 66,03 jednostki w po-
rownaniu do roku poprzedniego natomiast ilo$¢ transportu zarobkowego wyniosta
124,60 jednostki, co odzwierciedla wielko$¢ 583,584 min przewiezionych ton.
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W roku 2006 nastapit wzrost produktu krajowego brutto do poziomu 6,2%, kto-
ra to wielko$¢ w badanym okresie jest drugim co do wysokosci wynikiem PKB.
Odwotujac si¢ do roku 2005, przyrost 6,2% odzwierciedla rowniez wynik przed-
stawiony w jednostkach, ktory wzrost o 111,11 osiggajac poziom 177,14, Zauwa-
zalne sa rowniez zwyzkowe tendencje w ilosci przetransportowanych ton w roku
2006. Liczba ta wzrosta o 9,808 miliona ton i wyniosta 101,70 jednostki w porow-
naniu z rokiem poprzednim, co bezposrednio przektada si¢ na 573, 392 min ton
towarow.

W 2007 roku produkt krajowy brutto osiagnal najwyzszy wynik 6,7 %, wzrasta-
jac dokladnie o 16,4% wzgledem roku 2005. Liczba jednostek w pordwnaniu
z rokiem ubieglym wyniosta 108,06. Jest to o 69,08 jednostki mniej niz w roku
poprzednim ze wzgledu na wyzszy przyrost procentowy PKB. W roku 2007 odno-
towany zostal rowniez wyrazny trend zwyzkujacy dotyczacy ilosci przewiezionych
ton w transporcie zarobkowym. Przetransportowanych zostato 646, 212 min ton.
Oznacza to, ze wzgledem roku 2006 dostarczonych zostato 72,82 mlin ton tfadunku
wiecej osiagajac przy tym wynik 112,70 jednostek.

Rok 2008 to zdecydowanie wolniejszy przyrost produktu krajowego brutto az
0 34,93 jednostki, wynoszac 73,13 , co w ujeciu procentowym oznaczato obnizenie
si¢ poziomu przyrostu PKB do 4,9% co okresla spadek o 1,8% wzglgdem produktu
krajowego brutto w 2007 roku. Analogicznie tendencje do produktu krajowego
brutto przedstawiajg wskazniki dotyczace ilosci dokonywanego transportu zarob-
kowego, gdzie w 2008 roku ujecie jednostkowe wykazato 107, co oznacza o 5,70
jednostki mniej niz w roku ubiegtym, natomiast w ujeciu ilosci przetransportowa-
nych ton towardéw oznacza przyrost w wysokosci 45,044 min ton.

W roku 2009 produkt krajowy brutto osigga swoéj najnizszy poziom Wzrostu
w calym badanym okresie, wynoszac zaledwie 1,8% Co oznacza spadek o 3,1%
szybkosci wzrostu wzgledem roku poprzedzajacego. W ujeciu jednostkowym
wzgledem roku 2008 wynosi on 36,73, co oznacza obnizenie si¢ predkosci wzrostu
PKB o0 36,4 jednostki. Ilo$¢ przewiezionych ton w transporcie zarobkowym
w 2008 roku ktora wynosita 691,256 mln ton wzrosta o 58,303, wynoszac 749,559
min ton w roku 2009. Catkowita liczba ton w uje¢ciu jednostkowym wyniosta
108,40 co oznacza wzgledem roku ubieglego przyrost o 1,40 punktu.

W roku 2010 odnotowany zostal ponownie wzrost tempa przyrostu produktu
krajowego brutto o réwne 2 procent wzgledem roku 2009 i wynidst 3,8%. W ujeciu
jednostkowym przyrost ten wyniost 211,11, co oznacza wzrost o 174,38 jednostki
a zarazem najwyzszy przyrost w catym badanym okresie. Rowniez w roku 2010
odnotowana zostala najwigksza liczba przetransportowanych ton wynoszac
791,543 min ton co oznaczato przyrost wzgledem roku 2009 o 41,9844. W ujeciu
jednostkowym przewiezione tony ogotem wyniosty 105,60, co oznacza spadek
0 2,8 jednostki, przyrownujac do roku 2009.

W tabeli 3 przedstawione zostaly poszczegolne wyniki okreslajace produkt kra-
jowy brutto oraz ilo$ci dokonanych samochodowych przewozow zarobkowych
liczonych w tonach w latach 2005-2010 z wyszczegdlnieniem ilo$ci ton przypada-
jacych w kolejnych latach na 1% PKB.
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Tabela 3. Ilos¢ przewiezionych ton przyrostu [mln] przypadajaca na 1% przy-
rostu produktu krajowego brutto w poszczegélnych latach
w badanym okresie

Rok Poziom Tlo$¢ przewiezionych llo§ciowy przyrost [lo$¢ przewiezionych ton
produktu ton [min] ton w transporcie [mln] przypadajaca na 1%
krajowego zarobkowym produktu krajowego
brutto (%) samochodowym brutto

2005 35 563,584 -

2006 6,2 573,392 9,808 1,5819

2007 6,7 646,212 72,820 10,8686

2008 4,9 691,256 45,044 9,1926

2009 1,8 749,559 58,303 32,3906

2010 3,8 791,543 41,984 11,0484

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie publikacji Gléwnego Urzedu Statystycznego
Rocznik Statystyczny Transportu oraz Mafy Rocznik Statystyczny Polski 2011

Otrzymane wyniki obrazuja ksztattowanie si¢ ilo$ci przewiezionych tadunkdéw
w milionach ton przypadajace na 1% przyrostu produktu krajowego brutto w latach
2005-2010. W 2005 roku na 3,5% przyrostu produktu krajowego brutto wzgledem
roku 2004 przypada 563,584 min ton tadunkow. W roku nastepnym nastapit wzrost
0 9,808 przewiezionych milionéw ton, co dato jako wynik konicowy 1,5819 min
ton fadunkow przypadajacych na 1% przyrostu produktu krajowego brutto. W 2007
roku przyrost produktu krajowego brutto wyniost 6,7% (najwyzszy przyrost pro-
duktu krajowego brutto w badanym okresie), co po przyrownaniu do wzrostu ilosci
przewiezionych tadunkéw w przeliczeniu na 1 punkt procentowy PKB daje
10,8686 miIn ton. Oznacza to wzrost 0 9,867 min ton tadunkéw na kazdym punkcie
procentowym przyrostu PKB. W 2008 roku PKB osiaga poziom 4,9% przyrostu
wzgledem roku poprzedniego przy 691,256 min tadunkow przetransportowanych
(45,044 mln ton przyrostu wzgledem roku poprzedniego), co dato 9,1926 min ton
przypadajacych na 1% przyrostu. Jest to wynik nizszy o 1,676 mln ton od wyniku
otrzymanego w roku 2007 oraz wyzszy o 7,6107 miIn ton od wyniku z roku 2006.
W roku 2009 nastgpuje spadek przyrostu produktu krajowego brutto do poziomu
1,8 % wzrostu ( najnizszy wzrost w badanym okresie) co przy 749,559 min (58,303
mln ton przyrostu) ton tadunkéw przewiezionych daje wynik 32,3906 mln ton fa-
dunkoéw przypadajacych na 1 % wzrostu produktu krajowego brutto w badanym
roku. Jest to najwyzszy wynik w badanym okresie. Oznacza to ze na przestrzeni lat
2005- 2009 nastgpit wzrost o 30,8087 mln ton przypadajacych na 1 punkt procen-
towy przyrostu PKB. W roku 2010 produkt krajowy brutto w Polsce osiaga poziom
przyrostu w o 2% wyzszy niz w roku poprzednim - 3,8% przy jednoczesnym wzro-
scie ilosci transportowanych tadunkow samochodowym transportem zarobkowym
do liczby 791,543 miIn ton. Na jeden punkt procentowy przyrostu przypada
11,0484 min ton. W roku 2010 zanotowany wynik byt nizszy od roku poprzedzaja-
cego 0 19, 3247 min ton. Na rysunku 1 pokazano przyrost ilosci tadunkéw prze-
transportowanych przypadajacych na 1% produktu krajowego brutto w Polsce
w latach 2005-2010.
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Rys. 1. Graficzne odwzorowanie przyrostu ilosci ladunkéw przetransportowa-
nych przypadajacych na 1% produktu krajowego brutto w Polsce
w latach 2005-2010

Zr6dto: Opracowanie whasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

W tabeli 4 przedstawiony zostal procentowy przyrost produktu krajowego brut-
to oraz iloSciowy przyrost ton w transporcie zarobkowym w badanym okresie ( lata
2005-2010), gdzie warto$cig wyjsciowg w 2005 roku byt poziom PKB wynoszacy
3,5% oraz 563,584 min ton przewiezionych fadunkow. Aby przedstawione wielko-
$ci byly zrozumiale w tabeli zamieszczone zostaty roéwniez informacje dotyczace
poziomu produktu krajowego brutto wyrazonego w procentach oraz ilosci przewie-
zionych ton samochodowym transportem zarobkowym przedstawionego
w milionach ton.

Tabela 4. Przyrost PKB oraz ilo$ci przewiezionych ton w transporcie zarobko-
wym samochodowym w latach 2006-2010 wzgledem 2005 roku

Rok Poziom produktu Procentowy przy- Ilo$¢ przewiezio- llo$ciowy przyrost ton

krajowego brutto rost produktu kra- nych ton (min) w transporcie zarobko-
(%) jowego brutto wym samochodowym

2005 35 35 563,584 -

2006 6,2 9,7 573,392 9,808

2007 6,7 16,4 646,212 82,628

2008 4,9 21,3 691,256 127,672

2009 18 23,1 749,559 185,975

2010 3,8 26,9 791,543 227,959

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie publikacji Gléwnego Urzedu Statystycznego
Rocznik Statystyczny Transportu oraz Mafy Rocznik Statystyczny Polski 2011

Analizujac poziom produktu krajowego brutto oraz ilosciowy przyrost ton
W transporcie zarobkowym zauwazalna jest zalezno$¢, gdzie rosnacy poziom PKB
oddziatuje na wzrost liczby przewiezionych ton. Sytuacja taka miala miejsce
w okresie od 2005-2010. W 2006 roku wzrost produktu krajowego brutto wynidst
6,2% w poréwnaniu z rokiem 2005. W 2007 roku odnotowany zostal najwyzszy
dodatni przyrost PKB i wyniost 6,7%. W 2008 roku nastgpit spadek tempa wzrostu
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gospodarczego do 4,9% aby w 2009 roku osiagnac¢ 1,8%. W 2009 roku produkt
krajowy brutto obnizyt swoj poziom wzrostu do 1,8% ze wzgledu na zachwianie
si¢ gospodarki $wiatowej (spadki przyrostow badz nawet ujemne PKB odnotowane
zostaty w tym okresie na calym $wiecie). Po ustabilizowaniu gospodarki $wiatowej
w Polsce predko$é wzrostu PKB zndow zaczgta rosna¢, wynoszac w 2010 roku
3,8%, co w poréwnaniu do roku poczatkowego oznacza 26,9% przyrostu oraz 2%
przyrostu wzglgdem roku poprzedniego.

Z rysunku 2 wynika, ze transport w Polsce jest wcigz rozwijajaca si¢ dziedzing.
Dynamika poziomu wzrostu ilo$ci ustug transportowych jest $ci§le skorelowana
z poziomem produktu krajowego brutto. W latach 2005-2008 widoczny jest zde-
cydowany wzrost PKB co zauwazalne jest w ilo§ci przewozonych tadunkow
zwigkszonych o ponad 100 mln ton. Zachwianie si¢ $wiatowej gospodarki w poz-
niejszych latach ujemnie wptyngto na predkosé wzrostu produktu krajowego brut-
to, ktéry swoj najnizszy poziom osiagnat w 2009 roku, jednakze nie wplyngto to
znacznie na wcigz rozwijajaca sie gataz, jakg w Polsce jest transport. Na wykresie
widoczny jest staly wzrost PKB potaczony ze stale rosnacg iloscia dokonywanych
samochodowych transportow zarobkowych.
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Rys. 2. Zaleznos$¢ pomiedzy poziomem produktu krajowego brutto a iloScia ton
przewiezionych w transporcie zarobkowym w latach 2005-2010

Zr6dto: Opracowanie whasne na podstawie danych Gtoéwnego Urzedu Statystycznego

Podsumowanie

Zaprezentowane badania przedstawiaja silng korelacje¢ pomiedzy samochodo-
wym transportem zarobkowym a produktem krajowym brutto w Polsce. Oddzialy-
wanie transportu na stan gospodarki oraz zjawisko sprzezenia zwrotnego jest nie-
zaprzeczalne. Pomimo kreowania si¢ poziomu PKB w latach 2005-2010 na r6znym
poziomie, od 1,8% przyrostu (w 2009 roku) do 6,7% przyrostu (w 2007 roku) za-
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uwazalny jest stalty wzrost iloéci ton transportowanych w ten sposéb (zanotowany
wzrost 0 229,595 min ton w badanym okresie). Tempo oraz wielko$¢ wzrostu pro-
duktu krajowego brutto zauwazalna jest rowniez odnoszac si¢ do dynamiki ilosci
przewozonych ton samochodowym transportem zarobkowym. Widoczne zmiany
zanotowane zostaly w roku 2007, gdzie PKB osiagnat najwyzszy poziom - 6,7 %
wzrostu wzgledem roku poprzedniego oraz przyrost wielko$ci transportowanych
ton tadunkéw wyniost 72,820 mln ton, natomiast w latach gdzie poziom przyrostu
PKB byt znacznie nizszy, np. w roku 2009 roku (1,8% PKB) masa przetransporto-
wanych tadunkoéw wyniosta 58,303 min ton wzrostu oraz w 2010 roku (3,8% PKB)
ta wielko$¢ osiagnela poziom 41,984 miln ton wiecej niz w roku poprzedzajacym.
Chwiejnos¢ swiatowych gospodarek w latach 2008-2009 spowodowata nagly spa-
dek predkosci wzrostu gospodarczego, co jednak nie zmienito w znaczny sposob
dynamiki przyrostu ilosci transportowanych tadunkéow w Polsce w latach
2005-2010.
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ANALYSIS OF GDP INFLUENCE ON COMMERCIAL CAR TRANSPORT
IN POLAND FROM 2005 TO 2010

Abstract: The main goal of this article is to achieve comparative analysis between num-
ber of commercial transportation and the level of national gross domestic product in Po-
land in 2005- 2010. Article presents tables and schemes which shows dynamic and de-
pendences between gross domestic product and commercial transportation. The article
shows also annual increases of number of transported load and change of gross domestic
product degree. Analyses results presents very strong correlation, which might be de-
scribed as feedback between commercial car transportation which runs economy (gross
domestic product). Final results show, that gross domestic product directly refer to num-
ber of annual transportation processes. Analysis presents GDP and commercial transporta-
tion as well as percentage and unit form.

Keywords: gross domestic product, commercial car transport
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ISTOTA FUNKCJONOWANIA ZEWNETRZNYCH
USLUGODAWCOW LOGISTYCZNYCH

Pawel Smolnik

Politechnika Cz¢stochowska

Streszczenie: W artykule oméwiono problem operatorow logistycznych, ktorzy w drodze
ewolucji zmienili swoj model dziatania od bezkontraktowego $§wiadczenia specjalistycz-
nych ustug, poprzez bardziej zlozona obstuge kontraktowa, od transportu
i magazynowania (3PL - zewngtrzni uslugodawcy logistyczni), poprzez przejmowanie
pelnej odpowiedzialno$ci za okreslone projekty logistyczne (Lead Logistic Providers - in-
tegratorzy logistyczni), po zintegrowana obstuge logistyczno-doradcza (4PL).

Stowa kluczowe: zewnetrzny ustugodawca, 3PL, 4PL, rynek ustug transportowo-
-spedycyjno-logistycznych (TSL)

Pojecie operatora logistycznego.

Rozpoczynajac czy tez rozszerzajac Swojag dziatalnos¢, firma jest decydentem
w kwestii dotarcia do klienta. Moze ona skorzysta¢ z opcji ,,make” (wytwarzanie
ustug) lub z opcji ,,.buy” (kupno ustug). Wybor ten wptywa na koszty firmy, ale
takze na jako$¢ tego typu dziatalnosci. W ostatnim dziesigcioleciu obserwujemy
,»mode” na operatora logistycznego. Coraz cze$ciej podkresla si¢ potrzebe zdefi-
niowania tej nowej rosnacej w site branzy.

»Postepujacy wzrost ztozonosci systemoéw logistycznych zmusza przedsigbior-
stwa do zlecania obstugi logistycznej wyspecjalizowanym firmom logistycznym
sektora TSL (Transport, Spedycja, Logistyka). Jeszcze kilka lat temu, by przestaé
towar do klienta, wystarczato posrednictwo firm transportowych lub spedycyjnych.
Obecnie obserwuje si¢ zainteresowanie szerszg gamg ustug logistycznych, ktore
rozwiazuja problemy w sposob kompleksowy i bardziej sprawny. ,,(...) Rosnacej
popularnosci tego nowego zjawiska sprzyja znaczny przyrost powierzchni maga-
zynowej przeznaczonej pod wynajem oraz rosngce przekonanie firm o korzysciach
ptynacych z zaangazowania dostawcy zewnetrznego lub kontraktowania ustug
logistycznych”.!

Przedmiotem zakupu na rynku logistycznym jest ustuga. Ustuga traktowana ja-
ko zespot ustug zwigzanych z przemieszczeniem towardw i informacji. W termino-
logii logistycznej mowi si¢ o pojawieniu sie nowej nazwy 3PL (third party logisti-
cs), czyli trzeci uczestnik w logistyce.

»(...) ustugodawce logistycznego mozna zdefiniowac jako dostawce zewngtrz-

9 2

nego, ktory wykonuje wszystkie lub cze$¢ funkcji logistycznych firmy”.

LW. Rydzkowski, Ustugi logistyczne, Biblioteka Logistyka, Poznan 2004, s. 13-14.
2. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr, Zarzqdznie logistyczne, PWE, Warszawa 2002, s. 691.
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Jezeli firma decyduje si¢ na wybor koncepcji ,,buy”, rozszerza swojg strukture
poza granice firmy. Ostanie tendencje wskazujg na to, iz firmy coraz czg¢Sciej de-
cyduja si¢ na ten krok. Wspotpraca miedzy cztonkami tancucha dostaw, a konkret-
nie powigzanie firma — operator logistyczny spowodowato rozwoj w tancuchach
dostaw, poszerzyto jego strukture a takze strukture organizacyjng firmy.

Jest wiele mozliwych rozwigzan w koncepcji ,,buy”, poniewaz firmy logistycz-
ne oferuja coraz to nowsze ustugi. Przykltad réznorodnosci ustlug $wiadczonych
przez firmy logistyczne przedstawia rysunek 1.

$wiadczace ustugi
magazynowo/
dystrybucyjne

$wiadczace ushugi
spedycyjne

$wiadczace ustugi
finasowo-
informacyjne

$wiadczace ustugi
transportowe

$wiadczace ustugi
przewozowe/
zarzadcze

Rys. 1. Rodzaje zewnetrznych ustugodawcow logistycznych

Zrodlo: 1.J. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley, Zarzqdzanie logistyczne, PWE, Warszawa 2003,
s. 69

Rosnacy popyt na ustugi logistyczne w czasach globalizacji i odlegtych rynkéw
spowodowal powstanie swoistej branzy logistycznej. W branzy tej dziataja tysiace
jednostek logistycznych.

Branza ustug logistycznych jest zbiorem szerokim, skupiajagcym podmioty ofe-
rujace ustugi z zakresu transportowo-magazynowej obstugi tadunkow?:

—  przedsiebiorstwa spedycyjne i transportowe,

— operatorzy logistyczni,

— centra logistyczne,

— pocztowi operatorzy publiczni,

— porty i linie lotnicze,

—  koleje,

— porty morskie, porty rzeczne, przedsigbiorstwa zeglugi srodladowe;j,
— logistyczne platformy elektroniczne.

® M. Ciesielski, Rynek ustug logistycznych, pr. zb. Difin, Warszawa 2003, s. 33-34.
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Podmiotem zainteresowania tej czgsci pracy jest operator logistyczny, pojecie
nowe aczkolwiek podmiot ten czgsto utozsamiany jest ze spedytorem, tyle Zze no-
woczesnym.

— Operator logistyczny ,,jest posrednikiem mi¢dzy gestorem tadunku a firmami
dzialajagcymi na rynku ustug transportowych i magazynowych. Integruje dzia-
lania réznych firm na rynku ushug logistycznych. (...) Operatorzy logistyczni
wykonuja zadania realizowane wczesniej przez SpedytoroOw w porozumieniu
z przedsiebiorstwami przewozowymi. Ustugi dodatkowe to czgsciowo ushugi
nowe, mozliwe dzigki nowoczesnym technologiom, ktére dzi§ traktowane sg
przez klientow jako standard w obstudze logistycznej oraz ustugi wspomagaja-
ce operacje w produkcji i handlu, takie jak fakturowanie w imieniu klienta,
znakowanie, podmontaz itp.”*

— ,,Profesjonalny operator logistyczny zapewnia klientom kompleksows ob-
stuge przeptywu towarow i informacji, od powstania wyrobu na linii produk-
cyjnej do dostawy do ostatecznego odbiorcy - w optymalnym czasie i z odpo-
wiednig jakos$cig. (...) Mowiac najkrocej: operator logistyczny to organizator
najbardziej optymalnych procesow, ktory w tym celu uzywa swoich wlasnych
zasobow lub wynajmuje w tym celu inne firmy logistyczne”.?

Firmy transportowe i spedycyjne oraz $wiadczone przez nie ustlugi sg tylko cze-
$cig tancucha dostaw. Moga one bezposrednio dostarcza¢ te ustugi zainteresowa-
nym firmom badz operatorowi logistycznemu, ktory integruje je dla poszczegélne-
go tancucha dostaw.

Rynek ustug logistycznych, na ktérym dominuja obecnie operatorzy logistycz-
ni, jest kolejng faza rozwoju rynku transportowo-spedycyjnego.

Bardzo czgsto firmy transportowe rozszerzaja swoja dziatalnos¢ poprzez doda-
nie ushug spedycyjnych, a nastepnie dzigki systemom informatycznym $§wiadcza
ustugi logistyczne i czgsto przechodza do roli operatora logistycznego. Systemy
informatyczne pozwalaja one na szybka komunikacj¢ z klientem oraz przewozni-
kiem.

Pomocne w rozwoju powstawania operatorow logistycznych okazuja si¢ budo-
wy centrow logistycznych. Centra logistyczne stuza jako miejsca $wiadczenia
ustug na zlecenie przez operatorow logistycznych — tzw. 3PL (third party logistics).
Operatorzy moga by¢ wlascicielami logistycznej infrastruktury punktowej, korzy-
sta¢ z niej na zasadach wynajecia lub dzierzawy badz $wiadczy¢ ustugi w obiek-
tach bedacych wiasnoscia firm przemystowych i handlowych.® ,,Zdaniem profesor
Brdulak, dziatalno$¢ logistyczna to przede wszystkim szukanie mozliwo$ci obni-
zenia kosztu funkcjonowania przedsigbiorstwa przy utrzymaniu wysokiego pozio-
mu ushug, dzieki doktadnemu poznaniu proceséw klienta”.”

* Tamze, s. 12-13.
% http://www.logistykafirm.com/sa.php?aid=752&cat=35&catname=Logistyka%20a%20Jakosc
® W. Paprocki, J. Pieriegut, SGH, zrodlo Se strony internetowej: www.paprocki.pl/artykuly/
centra_logistyczne.pdf

Moda na operatora, Logistyka a jako$¢, 7-2003, zrédlo =ze strony internetowe;j:
http://www.logistykafirm.com/sa.php?aid=752&cat=35&catname=Logistyka%20a%?20Jakosc
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Tendencje na rynku logistycznym wskazuja, iz na $wiatowych rynkach w naj-
blizszych latach beda si¢ liczy¢ tylko dwie strony - producenci i firmy logistyczne.
Obecnie oferuja firmy logistyczne, ktore jeszcze niedawno byty jedynie transporte-
rem lub magazynierem, taczno$¢ z klientem ostatecznym. Doskonale wiedza, co
zrobi¢, aby ten klient byt zadowolony. Jednocze$nie spetniaja wymagania zlece-
niodawcy. ,,0d kilkunastu lat zaostrzajaca si¢ konkurencja na globalnym rynku
skutkuje coraz cze$ciej rezygnacja z drogiego, tradycyjnego produkowania na
sktad czy zapas. Producenci majg si¢ dzi§ zajmowac glownie obnizkg kosztow,
podnoszeniem jakosci, wprowadzaniem na rynek nowych modeli i oczywiscie -
marketingiem”.® Swiadczenie ustug logistycznych przez producentow stato sie
zbyteczne, doskonale radzi sobie z tg funkcja wielu nowo powstatych operatorow
logistycznych. Firma oszczedza swoj czas, a zwlaszcza pienigdze, poprzez reduk-
cje kosztow chocby magazynowania.

Jako jedna z firm, ktéra zrozumiata istotnos¢ tych oszczgdnosci, byt Hewlett —
Packard w latach 90. ubiegltego stulecia. Zlecit on montaz i kompletownie drukarek
firmie logistycznej FM Logistic. Posunigcie okazato by¢ zyskowne zaréwno dla
Hewlett — Packard, jak i dla FM Logistic, ktora jest obecnie firmg rozpoznawalng
W branzy rozwijajacej si¢ w zawrotnym tempie.

Outsourcing ustug podstawa konkurencyjnosci
nowoczesnych lancuchow dostaw

W globalnej gospodarce zastosowanie outsourcingu pozwala firmom na prze-
niesienie czg$ci decyzji i dzialan na inne, najczesciej] wysoko wykwalifikowane
podmioty rynku ustug logistycznych. Firma, bedaca na czasie i rozwijajaca $wia-
towa lub ogdlnokrajowa wymiang handlowa, zleca cze¢$¢ swoich dziatan operato-
rom logistycznym. Dzigki temu przedsi¢biorstwo moze skupi¢ si¢ na podstawo-
wych obszarach swojej dziatalnosci, podczas gdy oferenci zewngtrzni skupiajg si¢
na powickszeniu warto$ci przedsiebiorstwa poprzez zarzadzanie ushugami
logistycznymi. Firma zwigksza dzigki temu swojg produktywnos$¢ oraz podnosi
konkurencyjno$¢ w stosunku do firm z branzy. Proces ten znany jest w logistyce
jako ,,outsourcing”. Stowo klucz jest skrotem angielskiego wyrazenia ,,outside-
resource-using”, ktore oznacza wykorzystanie zasobow zewnetrznych.

Oto, jak definiuje to pojecie, okresla zakres ustug w swoim stowniku grupa
Shenker - wiodacy dostawca zintegrowanych ushug logistycznych. W oparciu
0 podstawowe formy transportu: lagdowy, lotniczy i morski oferuje zarzadzanie
tancuchem dostaw. Outsourcing to ,,zlecanie zewngtrznemu wykonawcy realizacje
zadan firmy niezwigzanych z dziatalno$cig podstawowa tej firmy. Na przyktad.
outsourcing (lub third-party logistics albo contract logistics) to zlecanie zewnetrz-
nemu oferentowi wykonywanie wszystkich lub wybranych czynnosci logistycz-
nych. Moze on prowadzi¢ do zastapienia czynnosci wykonywanych wczesniej
przez dane przedsiebiorstwo (outsourcing tradycyjny) lub tez wdrozenia najnowo-

8 Kim sq operatorzy logistyczni na globalnym rynku?, ,, Logistyka a jako§é” 2006, Nr 4, s. 7.
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cze$niejszych narzedzi zarzadzania logistycznego celem poprawienia efektywnos$ci

funkcji logistycznej przedsicbiorstwa (outsourcing innowacyijny)”.

Wedtug Trockiego: ,,outsourcing definiowany bywa zazwyczaj jako przedsie-
wzigcie polegajace na wydzieleniu ze struktury organizacyjnej przedsigbiorstwa
macierzystego realizowanych przez nie funkcji i przekazanie ich do realizacji in-
nym podmiotom gospodarczym”.*°

Wedtug Rydzykowskiego™, wyrdzniamy pigé gtéwnych rodzajow outsourcingu:
—  Zlecenie funkcji — zwykle jest to firma, ktora zleca innej firmie proste ustugi,

na przyktad sprzatanie. Ten rodzaj outsourcingu jest rozwigzaniem krétkookre-

sowym. Stosuje si¢ go do rozwigzywania spraw W trybie natychmiastowym.

—  Outsourcing ushug — firma szuka dla siebie rozwigzan na dhuzszy okres czasu. Naj-
czesciej przedmiotem poszukiwan jest wyspecjalizowany dostawca ustug z ze-
wnatrz. Firma zleca ustugodawcy czes$¢ swoich funkcji. Dzieki odpowiedniej wspot-
pracy klient moze odnie$¢ oczekiwane korzysci i zaja¢ si¢ dzialalnocia
podstawowa. Czyli tym, co robi najlepiej, co podnosi jego przewage konkurencyjng.

— ,Insourcing - alternatywny sposob zapewnienia wzrostu wydajnosci dzigki
udoskonaleniu dziatalno$ci w jednej dziedzinie i wykonywaniu jej na rzecz in-
nych firm. W ten spos6b mozna podnosi¢ kwalifikacje i wykorzysta¢ majatek
firmy przy niskich kosztach jednostkowych. Nie oszczedza si¢ wprawdzie czasu
pracy kierowniczej, lecz mozna wyodrebni¢ samodzielng jednostke biznesowa
specjalizujaca si¢ w wycinkowej dziatalno$ci, ktora jest zbyt wazna lub trud-
na, aby zleci¢ jej wykonanie w ramach outsourcingu”.*

— Co-sourcing — zasady sa podobne jak w outsourcingu. R6znicg jest pelniejsza
wspotpraca klienta i uslugodawcy, a oddziatywanie silniejsze. Firma bardzo
czesto deleguje swoich pracownikow do wykonania zadania. Generalng zasada
jest to, iz obie firmy muszg dostarczy¢ srodki do wykonania zadnia. Kolejna
ro6znica jest brak rekompensaty za niepowodzenie.

— Udziat w korzysciach — to ,,umowa” migdzy dwoma firmami co do uczestnic-
twa w korzysciach, okreslona wedlug ustalonej formuty. Obie firmy jednako-
woz uczestniczg w stratach, tak wiec firma — klient nie otrzymuje rekompen-
saty za poniesione straty.

,»Outsourcing ustug logistycznych doprowadzil do powstania specyficznych
powigzan pomigdzy ustugodawca a ustugobiorca. Powigzania te s podstawa tzw.
lancucha dostaw. Praktyczng za§ implikacja dla przedsiebiorstw transportowo -
- logistycznych stato si¢ §wiadczenie klientom kilku ustug jednoczesnie (tzw. Pa-
kiety ustug logistycznych). Od ustugodawcy wymaga to poszerzenia swoich umie-
jetno$cei i zasobow, jednak — z drugiej strony — pozwala na przywigzanie do siebie
klienta}.3 Przedsigbiorstwom za$ daje to pewng stabilizacje na rynku konkurencyj-
nym?”.

® http://www.schenker.pl/11602/pl/main_node_11717.html

10 M. Trocki, Outsourcing, metoda restrukturyzacji gospodarczej, PWE, Warszawa 2001, s. 13

1w, Rydzkowski, Ustugi ..., op.cit., s. 17-18.

12 Tamze, s. 17.

18 5. Archutowska, E. Zbikowska, C. Zbikowski, Atrakcyjnosé¢ sektora ustug transportowo — logi-
stycznych, SGH, Warszawa 2000.
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Tymczasem, jak tatwo zaobserwowac, przedsigbiorcy dzialaja na rynkach coraz
bardziej konkurencyjnych. Powigkszanie obrotow jako cel sam w sobie na dtuzszg
mete¢ nie jest optacalne. Bycie konkurencyjnym dzi$ jest kluczem do sukcesu. Po-
stepujacy proces globalizacji oraz rosngca §wiadomos$¢ konsumentow powoduja, ze
w celu zdobycia przewagi konkurencyjnej firma musi szuka¢ wcigz nowych roz-
wigzan.

Konkurencyjnos$¢ jest zatem jednym z czynnikow warunkujacych sukces przed-
sigbiorstwa. Istnieje wiele mozliwosci warunkujacych budowanie przewagi konku-
rencyjnej. Mozna opierac si¢ na wysokiej jakosci, obnizonych kosztach czy wyko-
rzysta¢ przewage czasowa. Poprzez zakup ustug logistycznych firmy same ustalaja
drogg, ktora pozwala im rywalizowa¢ z konkurencjg.

Firmy korzystaja z outsourcingu jako z jednej z dostepnych opcji zarzadzania
tancuchem dostaw. Metoda ta doskonale bazuje na trendach wytaniajacy si¢ z efek-
tu globalizacji czy rozwoju technologii informatycznych i informacyjnych. Firma
zleca gtéwne funkcje przedsicbiorstwa, jednak nie podstawowe, firmom eksperc-
kim. Nie jest to rozwigzanie podobne do czasowego korzystania z jakich$ ustug.
Jest to recepta na dziatania dtugoletnie, efekty, jakie uzyskuje firma, sa widoczne
dopiero po pewnym czasie.

Do efektow tych mozna zaliczyé™:

— poprawe wydajnosci pracy,

— zmniejszenie kosztow statych,

— ograniczenie kosztéw materiatowych,

— lepsza obstugg Klienta,

— skrocenie czasu dostaw,

— pelniejsze wykorzystanie zasobow,

— korzysci z dostepu do specjalistycznych technologii.

Zakres dzialalnos$ci operatorow logistycznych

Operator logistyczny to jednostka niezb¢dna w nowoczesnych tancuchach do-
staw. Swiadczy firmie bedacej klientem pakiet ustug logistycznych. Ustugi te obok
czynnosci transportowo-spedycyjnych oraz magazynowych obejmuja takze niejed-
nokrotnie takie ustugi, jak zarzadzanie catym tancuchem dostaw czy tez doradztwo
logistyczne. Sektor ten, ktory ro$nie obecnie w site, w przesztosci utozsamiany byt
tylko z pierwsza i drugg grupa wspomnianych wyzej ustug.

Zakres dziatalno$ci wczesniejszego spedytora, a obecnie operatora logistyczne-
go zmienit si¢ diametralnie. Ewolucja ustug postapita bowiem ku tworzeniu przez
ustugodawce wartosci dodanej do produktu dostarczanego nabywcy ostatecznemu.

Wedlug M. Ciesielskiego®, ustugi logistyczne dziela si¢ na dwie kategorie:

— Ustugi oparte na zasobach. Jest to wyposazenie techniczne ktéorym dysponuje
ustugodawca w procesie transportu czy magazynowania,

1% Opracowanie wlasne na podstawie: S. Flejterski, A. Panasiuk, J. Perenc, G. Rosa, Wspdiczesna
ekonomika ustug, Wydawnictwo Akademickie, Warszawa 2005, s. 205, 206.
5 Opracowanie wtasne na podstawie: M. Ciesielski , Rynek ustug ..., op. cit., s. 35.
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— ustugi oparte na umiej¢tnosciach. Uslugodawca dysponuje takze wiedzg i in-
formacjg, czesto doswiadczeniem w swojej branzy. Dlatego moze $wiadczyé
ustugi zarzadcze czy tez planowe.

I. Dembinska — Cyran, M. Jedlinski roznicujg ustugi logistyczne na ponizsze:*®

— Ustugi fizyczne,

— Ushugi serwisowe,

— ustugi finansowe,

— ustugi informacyjne,

— ustugi fizyczne,

— Ushlugi w zakresie zarzadzania.

Przedsiebiorstwo logistyczne Przedsi¢biorstwa logistyczne

oparte na Srodkch trwalych
Magazynowanie

Transport

Zarzadzaniae zapasami
Wytwarzanie odroczone

oparte na umiejetnosciach
Doradztwo zarzadcze

Ushugi informacyjne

Obstuga finansowa
Zarzadznia tancuchem podazy
Rozwiaznia logistyczne

Tradycyjne przedsi¢biorstw
ransportowe i przewozowe
Transport

Magazynowanie
Dokumentacja eksportowa
Odprawy celne

Sieciowe przedsigbiorstwa
logistyczne

Dorgczanie przesytek
Monitoring zaméwien
Elektron. potwier. zamowien
Just —in —time

v

Ustugi w zakresie zarzadzania

Rys. 2. Ushugi logistyczne

Zrédto: M. Ciesielski pr. zb. pod red., Rynek ustug logistycznych, Difin, Warszawa 2003,
s. 35

Ponadto Ciesielski proponuje macierz (rys. 2), ktéra pokazuje jak rodzaje ustug
fizycznych i zarzadczych mogg sie ze soba przeplatac.

Operator integruje ustugowg dziatalno$¢ firmy zwiazang z transportem, spedy-
cjg i magazynowaniem, dodaje tez co$ wigcej. ,,Dziatalno$¢ operatora logistyczne-
go wykracza poza ushugi organizacyjne i administracyjne zwigzane z tadunkiem,

165, Flejterski, A. Panasiuk, J. Perenc, G. Rosa, Wspdlczesna ekonomika ..., op. cit., s. 207.
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poza fizyczny transport czy magazynowanie wkraczajac na wyzszy poziom — po-
ziom zarzadzania zaopatrzeniem i dystrybucjg”.t’

Rola operatora logistycznego polega na przynoszeniu korzy$ci obu stronom
transakcji zakupu ustug. Korzyscig dla firmy jest warto$¢ dodana, a dla operatora
cena, jaka za uzytecznos$¢ ptaci klient. Zadanie to operator spetnia, opierajac si¢
na zasadzie 7W. Zasada ta powinna by¢ wypetniana tak, aby:

,, wlasciwe dobro
— trafito w miejsce
— do wiasciwego odbiorcy
— we wlasciwym czasie
— we wlasciwej ilosci
— we wlasciwym stanie (jako$ci)
—  po wilasciwym koszcie”.*®
Bowiem zakres zadan, jakie spelni operator logistyczny, jest o wiele szerszy niz
zakres zadan spedytora czy przewoznika. Ostatni dwaj wymienieni §wiadcza tylko
pewien zakres ustug, natomiast operator §wiadczy kompleksowe ustugi dla danej
firmy.

Operatorzy logistyczni czesto bywajg nazywani 3PL — Third Party Logistics.
Tak bowiem nazywano operatorow logistycznych na przetomie lat 80. i 90. XX
wieku, a raczej firmy transportowe, trudnigce si¢ spedycja i magazynowaniem.
Termin ten jednak szybko zostal rozwinigty, gdy pojawita si¢ konieczno$¢ nowych
rozwigzan i 4PL — Fourth Party Logistics. Mowa tu o organizacjach §wiadczacych
kompleksowe ustugi logistyczne. Obecnie w terminologii akademickiej zauwaza
si¢ raczej tendencje do okreslania operatorow logistycznych 4PL.

»4 PL to integrator, ktory taczy zasoby, mozliwosci i technologie wtasne z in-
nych organizacji w celu zaprojektowania, zbudowania i realizacji kompleksowych
rozwigzan dla catego tfancucha dostaw”.*®

,Koncepcja 4PL wspiera integracje wzdtuz fancuchéw dostaw — ponad grani-
cami firmy. Koncepcja, ktéra integruje planowanie, koordynacj¢ i kontrolg sieci
dostaw w celu uzyskania elastycznych tancuchow dostaw”.?

»APL sa rowniez nazwani operatorami wiodacymi (ang. Lead Logistics
Provider)”.#

4PL oferuja rozwigzania na podstawie czterech umiejetnosci, czego obrazem

jest rysunek 3.

Y M. Ciesielski , Rynek ustug ..., op. cit., s. 35, por. M. Kozerska, Dziatania operatoréw logistycz-
nych w zintegrowanym laricuchu dostaw, ,,Logistyka” 2010 Nr 6, M. Kadtubek, Logistyczna obstuga
klienta w przedsigbiorstwach transportowo-spedycyjno-logistycznych (TSL), ,,Logistyka” 2010 Nr 2.
8.5, Flejterski, A. Panasiuk, J. Perenc, G. Rosa, Wspéiczesna ekonomika ..., op. Cit.,, 2005, s. 212.

19 M. Maternowska, Perspektywy rozwoju ,, laficucha dostawczego” w przedsiebiorstwach transpor-
towo —spedycyjnych, ,,Ekonomika i Organizacja Przedsigbiorstwa” 2002 Nr 5, s. 54.

2 Thumaczenie wlasne na podstawie materialéw ze strony internetowej: www.e4plre.com

21 3. Olszewski, Outsourcing logistyczny, ,,Eurologistics™ 2003 Nr 2 (15), s. 63.
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Architektura/integracja

Sterowanie
4PL

Informacja/komunikacja

Udostepnianie zasobow

Rys. 3. Elementy funkcjonowania koncepcji 4PL

Zrodio: S. Flejterski, A. Panasiuk, J. Perenc, G. Rosa, Wspdtczesna ekonomika ustug, Wy-
dawnictwo Akademickie, Warszawa 2005, s. 207

Whioski

Nowe metody zwigkszania konkurencyjnosci przedsigbiorstw prowadza obec-
nie do koncentracji uwagi na wspolpracy ikoordynacji dzialan partnerow
W obrebie tancucha dostaw, czyli na szukaniu mozliwosci zwiekszenia poziomu
jego integracji w réznych wymiarach. Outsourcing ustug logistycznych budzi coraz
wigksze zainteresowanie wielu przedsigbiorstw. To wynik przede wszystkim nasi-
lajacej sig¢ tendencji rezygnowania z dziatalno$ci pomocniczej w firmach.

Zlecanie operatorom logistycznym cze$ci prac, niebedacych podstawowa dzia-
lalno$cig przedsigbiorstwa, moze si¢ przyczyni¢ do lepszego funkcjonowania firmy
1 znacznego obnizenia kosztéw przy jednoczesnym stalym zapewnieniu wysokiej
jakosci produktow.

Na rynkach §wiatowych, a takze coraz czgsciej w Polsce istnieje tendencja out-
sourcowania coraz wigkszej ilosci ustug. Wiaze si¢ to ze skupianiem si¢ firm na
swojej dzialalno$ci podstawowej, ktora jest dla nich najwazniejsza, oraz z obnize-
niem kosztow.

Literatura
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NATURE OF FUNCTIONING OUTSOURCED LOGISTICS PROVIDERS

Abstract: The article includes discussion of the logistics operators who through evolution
have changed their business model from non — contract providing of specialized services
through a more complex contractual services, from transportation and warehousing (3PL -
external logistics service providers), by taking over full responsibility for specific projects
logistics (Lead Logistic Provider - logistics integrators) to integrated logistics support and
advisory (4PL).

Stowa kluczowe: external service provider, 3rd part logistics, 4th party logistics provider,
market for transport services — forwarding — logistics
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SYSTEMY POBORU OPEAT DROGOWYCH W POLSCE
I WYBRANYCH KRAJACH UNII EUROPE]SKIE]

Katarzyna Sukiennik

Politechnika Czgstochowska, Wydzial Zarzadzania
Instytut Logistyki i Zarzadzania Migdzynarodowego

Streszczenie: Artykut przedstawia tematyke optat drogowych w Europie na przyktadzie
wybranych krajow Unii Europejskiej. Dynamiczny rozwdj transportu drogowego zwigk-
szyl potrzeb¢ modernizacji i budowy drog krajowych i autostrad. Na dokonywanie tych
zmian potrzebne byly coraz wigksze naktady finansowe, co spowodowato konieczno$é
wprowadzenia oplat drogowych. Optaty drogowe przedstawione sa jako narzedzie pozy-
skania §rodkow finansowych na modernizacje i budowe drog. W pracy oméwiono rodzaje
systemow oplat, ich wady i zalety. Szczeg6lna uwage zwrdcono na elektroniczny system
poboru optat w wybranych krajach Unii Europejskiej. System ten zostat w 2011 roku
wprowadzony rowniez w Polsce. Elektroniczny system poboru optat, czyli viaTOLL,
dziata na zasadzie technologii komunikacji bezprzewodowej krotkiego zasiggu. Zostat on
wprowadzony po systemie winietowym. Zmiany systemu optat na wybranych drogach
krajowych i autostradach maja przynie$¢ korzysci finansowe panstwu.

Stowa kluczowe: optaty drogowe, elektroniczny system poboru optat, viaTOLL

Wstep

Transport jest jednym z gléwnych czynnikow rozwoju gospodarczego. Dyna-
miczny rozwdj transportu spowodowat konieczno§¢ wprowadzenia oplat w rdz-
nych rodzajach transportu. Jednym z najwazniejszych rodzajow transportu jest
transport drogowy. Dzigki mozliwosci szybkiego, sprawnego i taniego przewozu
0s60b 1 towardw jest najwazniejszym elementem taczacym gospodarke i spoteczen-
stwo. Transport drogowy jest tanim rodzajem transportu, jednak ma on niekorzyst-
ny wptyw na infrastruktur¢ drogowsa. Poczatkowo panstwa same radzily sobie przy
budowach i modernizacjach drég, jednak wraz ze wzrostem ilo§ci samochodow,
glownie ciezarowych przewozacych cigzkie tadunki, potrzeby modernizacji wy-
eksploatowanych drog stawaty si¢ coraz wigksze. Panstwa finansujace drogi
z wlasnych budzetow zaczely zauwazaé wzrastajgce potrzeby finansowe. Fakt ten
sprawil, ze koniecznos$cia stato si¢ wprowadzanie optat drogowych, ktore pomoga
finansowa¢ tego rodzaju inwestycje. Na poczatku oplaty te wprowadzono dla sa-
mochoddéw cigzarowych, ktorych masa catkowita przewyzsza 12 ton. Nastepnie t¢
granice wagowa zaczeto obnizaé, poniewaz potrzeby infrastruktury transportowej
byly coraz wigksze. Obecnie w niektorych panstwach Unii, takich jak Wtochy czy
Hiszpania optaty drogowe ptaca wszyscy uzytkownicy drog, mostow i tunelow.
W transporcie drogowym mozemy wyr6zni¢ kilka rodzajow optat na platnych
drogach krajowych i autostradach oraz rézne formy ich uiszczania. Poczatkowo
optate wnoszono przy bramkach wjazdowych na autostradach, co wigzato sig¢

78



z duzg stratg czasu przez kierowcow. Optaty te powodowaly réwniez utrudnienia
przy punktach poboru optat. Dlatego formy platnosci zaczgto zmienia¢ poprzez
wprowadzenia systemu winiet dla lepszej organizacji ruchu. Po pewnym czasie
w wielu krajach europejskich system ten okazal si¢ niewystarczajacy i dlatego
zaczeto wprowadza¢ myto elektroniczne, ktorego gtowna korzyscig jest przejazd
przez autostrade bez zatrzymywania si¢, co w znacznym stopniu ulatwito prace
kierowcom zawodowym.

Rodzaje oplat drogowych

Optaty drogowe sa powszechne we wszystkich krajach Unii Europejskiej. Sto-
sowanie optat drogowych w Europie r6zni si¢ miedzy soba. Kraje przyjmuja rdzne
kryteria, jak na przyktad ilosci przebytych kilometrow, wielkos¢ pojazdu, rodzaj
emisji spalin itp. Wyrézniamy trzy gtowne formy poboru optat drogowych stoso-
wanych w Europie®:

- winiety,
— myto elektroniczne,
— euro winiety.

Winieta to optata czasowa za uzytkowanie autostrady lub drogi. Wyrdzniamy
winiety miesigczne, potroczne, roczne.” Winieta uwzglednia kraj, czas przejazdu
po drogach, rodzaj pojazdu, liczb¢ osi pojazdu, emisje spalin, numer rejestracyjny.
Optlata zostaje zaptacona w momencie zakupu karty, na ktorej jest data zakupu oraz
podpis osoby wydajacej, karta ta sktada si¢ z dwoch czesci: winiety samoprzylep-
nej oraz odcinka kontrolnego, ktore sa przedziurkowane.’

Myto to optata migdzy dwoma punktami drogi, jej wysoko$¢ zalezy od drogi,
masy i rodzaju pojazdu, czasem stosuje si¢ dodatkowe optaty za przejazd odcinka-
mi gorskimi, mostami, tunelami.® Myto moze zostaé pobierane w sposob tradycyj-
ny, czyli za pomoca bramek, w ktorych kierowca musi uisci¢ optate lub elektro-
nicznie poprzez posiadane urzadzenie w samochodzie i wykorzystujac droge
satelitarng. Optata jest naliczana bezposrednio z urzadzenia.

Eurowinieta jest optata za korzystanie z drog. Zasadniczo eurowiniete muszg
wykupi¢ samochody ciezarowe o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej
12 ton przed korzystaniem z autostrad i ptatnych drog ekspresowych w krajach
objetych systemem eurowiniet. Podczas przejazdu przez kilka krajow objetych tym
systemem wystarczy tylko jedna wazna eurowinieta. Do krajow objetych systemem
eurowiniet naleza: Belgia, Dania, Luksemburg, Holandia i Szwecja.’

Optaty drogowe sa kosztami, ktore musi ponies¢ wlasciciel przedsicbiorstwa.
Optaty za autostrady zaliczane sa do kosztow ksiegowych przedsicbiorstw.® Tabela
1 przedstawia procentowy rozktad kosztow przedsigbiorstwa.

L www.info-myto.pl

2 E. Januta, T. Tru$, Z. Gutowska, Spedycja, Wyd. Difin, Warszawa 2011, s. 33.

® R. Kacperczyk, Transport i spedycja, Wyd. Difin, Warszawa 2009, s. 150.

* E. Januta, T. Tru$, Z. Gutowska, Spedycja, ..., op. cit., 5. 33.

® www.eurovignettes.eu

® W. Rydzkowski, K. Wojew6dzka-Krdl (red.), Transport, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2010, s. 135.
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Tabela 1. Gléwne skladniki kosztow pojazdéw

Rodzaje kosztow Udziat procentowy
Koszty osobowe 30-50
Paliwo 25-30
Ubezpieczenia i podatki, optaty drogowe 10-15
Obstuga i naprawa 5-8
Opony 4-7
Inne 3-5

Zrodto: L. Prochowski, A. Zuchowski, Technika transportu tadunkéw, Wyd. Komunikacji
i Lacznosci, Warszawa 2009, s. 188

Z tabeli 1 wynika, ze w ogdlnym zestawieniu koszty oplat drogowych sa znacz-
nym obcigzeniem dla wiascicieli przedsigbiorstw. Mozna zauwazy¢, ze najwyzsze
sa koszty osobowe, stanowigce nawet 50% wszystkich kosztow, nalezy rowniez
zwrdci¢ uwage na wzrastajace ceny paliwa, ktore zwigkszajg koszty utrzymania
pojazdu. Migdzy innymi zmieniajace si¢ ceny optat drogowych w poszczegdlnych
latach przedstawia tabela 2.

Tabela 2. Podzial rodzajow kosztéw w przedsi¢biorstwach

Rodzaje kosztow 2005 2006 2007 2008 2009
Zuzycie materialow i energii 27,6 27,3 25,8 25,6 23,6
Ustugi obce 28,4 31,3 34,3 35,4 35,1
Podatki i optaty (w tym optaty drogowe) 2,7 2,7 2,9 2,5 3,0

Wynagrodzenia brutto tacznie ze §wiad- 28,2 25,6 24,6 241 249
czeniami na rzecz pracownikow

Amortyzacja 8,1 75 7.2 7,2 7,3
Pozostate koszty 5,0 57 53 53 6,2

Zrodto: Opracowanie na podstawie www.stat.gov.pl

Z danych umieszczonych w tabeli 2 wida¢, ze podatki i optaty ulegaja zwigk-
szeniu w kolejnych latach, natomiast wynagrodzenia pracownikow sektora trans-
portowego zmniejszyly si¢, co moze wplyna¢ niekorzystnie na jakos¢ §wiadczo-
nych ustlug.

Optaty drogowe sg kosztami ponoszonymi przez przedsigbiorcoOw. Przedsie-
biorstwo transportowe, ponoszac koszty przewozu towardéw, wlicza je w koszt
ustugi transportowej ptacone przez przedsigbiorce. Wysokos$¢ optat drogowych
oraz np. cena paliw w ogélnym rozrachunku firmy wptywaja na zwigkszenie kosz-
tow prowadzonej dziatalnos$ci.

Oplaty drogowe w Unii Europejskiej

System wprowadzenia optat drogowych przez panstwa europejskie, ktorym
brakowato funduszy z budzetow publicznych, doprowadzit do bardzo duzego zr6z-
nicowania tych oplat i zaklocenia konkurencji w transporcie migdzynarodowym.
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Dlatego tez Unia Europejska dazy do wyrownania tych optat. Dyrektywa nr
62/1999 z 17 czerwca 1999 roku byla pierwszym aktem prawnym w dziedzinie
pobierania optat drogowych, ustanowiono w niej eurowiniety. Dyrektywa ta doty-
czy uzytkowania drég przez samochody o masie wigkszej niz 12 ton.” System
eurowiniet spowodowat pewnego rodzaju ujednolicenie optat drogowych. Wpro-
wadzono go najpierw w Belgii, Holandii, Luksemburgu, Niemczech, Danii oraz
Szwecji. Najwicksza wada eurowiniet byt fakt wnoszenia optaty uwzgledniajacej
wielko$¢ pojazdu, jego wage, norme emisji spalin, ale nieuwzgledniajacej ilosci
przejechanych kilometrow.? Dlatego przy zmianie dyrektywy ustalono nowe zasa-
dy poboru optat zalezne od tadownos$ci pojazdu powyzej 3,5 tony, normy euro,
liczby przejechanych kilometrow, pory dnia oraz tygodnia.’

Wysoko$¢ optat za korzystanie z drog w kraju reguluje panstwo. Jedyna obo-
wiazujacg Zasada jest ustalenie oplat dla wszystkich kierowcow panstw cztonkow-
skich w jednakowej wysokosci.”® Dlatego tez podstawowym celem Dyrektywy
2004/ 52/ WE jest uruchomienie jednolitego systemu optat drogowych.™

W Unii Europejskiej funkcjonuje siedem roznych systeméw viaTOLL.™
We wszystkich krajach cztonkowskich optaty drogowe pobierane sg w roéznej for-
mie: Kraje, w ktorych pobierane jest myto elektroniczne, to: Niemcy (Toll Collect),
Austria (GO), Polska (viaTOLL), Czechy (Myto CZ), Stowacja (Myto SK), Wto-
chy (Telepass), Francja (TIS-PL), Hiszpania (Via T). W Danii, Szwecji, Belgii,
Holandii i Luksemburgu obowigzujg eurowiniety. Natomiast w Stowenii, Butgarii
oraz na Wegrzech obowiazuja winiety.”> Obowiazujace systemy elektroniczne
stosowane w krajach Unii Europejskiej maja powazng wade, ot6z wykorzystuje sig
W nich rozne technologie i dlatego kierowcy jezdzacy po Europie musza posiadac
w samochodzie wiele urzadzen roznych dla innych krajow.** Firma Kapsch wdro-
zyla systemy poboru optat oparte na technologii fal radiowych w czterech krajach
cztonkowskich, jednak systemy te nie s3 ze soba polaczone.” Brak potaczonych
systemow poboru optat w Unii Europejskiej jest utrudnieniem dla przedsiebiorcow.
Przedsigbiorstwem, ktore w Europie obstuguje wszystkie systemy optat drogo-
wych, tzn. winiety i myto elektroniczne, jest DKV.'® W wielu krajach wprowadze-
nie elektronicznego systemu optat na autostradach spowodowato ch¢¢ uniknigcia
tych optat. Na Stowacji i w Czechach kierowcy cigzarowek, probujac unikngé
optat, zjezdzali z drég ptatnych, jednak po okoto 3 miesigcach wszystko wrocito do

" E. Januta, T. Tru$, Z. Gutowska, Spedycja, ..., op. cit., s. 34.

® M. Michatowska (red.), Efektywny transport- konkurencyjna gospodarka, Wyd. AE, Katowice 2009,
s. 98.

°E. Janula, T. Trus, Z. Gutowska, Spedycja, ..., op. cit., S. 34.

0 R, Kacperczyk, Transport i spedycja, Wyd. Difin, Warszawa 2009, s. 148.

1y Lacny (red.), Infrastruktura transportowa szansq i barierg rozwoju regionalnego, Wyd. WSG,
Bydgoszcz 2008, s. 172.

12 BuroLogistics, pazdziernik- listopad 2011 nr 5/2011, s. 62.

13 www.info-myto.pl

1% J. Neider, Transport miedzynarodowy, Wyd. PWE, Warszwa 2008, s. 58.

!® EuroLogistics, pazdziernik- listopad 2011 nr 5/2011, s. 63.

16 Spedycja Transport Logistyka 2011 Nr 3, s. 11.
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normy, gdyz wlasciciele przeliczyli czas przewozu, ceng paliw i takie rozwigzanie
okazalo sie nicoplacalne.”’

Tabela 3. Daty wprowadzenia elektronicznego systemu poboru oplat drogo-
wych w wybranych krajach Unii Europejskiej

Kraj (nazwa systemu) Data wprowadzenia
Hiszpania (Via T) 1 styczen 2001
Austria (GO), 1 styczen 2004
Niemcy (Toll Collect) 1 styczen 2005
Wiochy (Telepass) 1 styczen 2006
Czechy (Myto CZ) 1 styczen 2007
Francja (TIS-PL), 1 styczen 2007
Stowacja (Myto SK) 1 styczen 2010
Polska (viaTOLL) 1 lipiec 2011

Zrédto: Opracowanie na podstawie: J. Neider, Transport miedzynarodowy, Wyd. PWE, War-
szawa 2008, s. 58; www.emyto.sk; www.info-myto.pl

Krajem, ktory jako pierwszy wprowadzit elektroniczny system poboru opfat
drogowych, byta Szwajcaria. Nastgpito to w roku 2001 i w znacznym stopniu uta-
twilo przejazd drogami krajowymi i autostradami. Z dniem 1 stycznia 2004 roku
system ten wprowadzita Austria, Niemcy natomiast zrobily to w 2005 roku.
W ostatnich latach e-myto wprowadzity Stowacja (w 2010 roku) i Polska (w lipcu
2011 roku). Systemy te dziataja na tych samych zasadach, jednak nie sa one zinte-
growane.

Elektroniczny system poboru optat drogowych w krajach Unii Europejskiej
wprowadzono od 2001 roku w celu usprawnienia przejazdu po autostradach i dro-
gach ekspresowych, mostach i tunelach. System ten wykorzystuje najnowsze tech-
nologie, ktore sg stale ulepszane.

Oplaty drogowe w Polsce

Optata drogowa definiowana jest jako optata za przejazd po wybranych odcin-
kach autostrad ptatnych zarzadzanych przez GDDKIA i dokonywana manualnie
W miejscach poboru optat. Podstawe prawng pobierania optaty drogowej stanowi
Ustawa o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym (Dz.U.
1994, Nr 127, poz. 627 z pozn. zm.)."®* W Polsce poczatkowo zaczeto stosowaé
optaty drogowe w postaci winiet, system ten nie przynidst pozadanych korzysci,
a wrecz przeciwnie spowodowat wielomilionowe straty dla Skarbu Panstwa. Za-
réwno wiasciciele wigkszych przedsigbiorstw transportowych, jak i osoby sprawu-
jace nadzor nie wywiazywali sie ze swoich obowiazkéw placenia i kontroli syste-
mu poboru optat. Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad nie byta
w stanie egzekwowac naleznosci od zalegajgcych przewoznikoéw. Oszacowano, ze

7 EuroLogistics, sierpiefi- wrzesien 2011 nr 4/2011, s. 77.
18 www.viatoll.pl
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finansowe nieprawidtowosci to kwota 21 752.4 tys.zt.” Dlatego wprowadzano
elektroniczny system poboru opfat.

Optaty drogowe musiaty zosta¢ wprowadzone ze wzgledu na duze potrzeby
modernizacji i budowy nowych drog i autostrad. Niektore negatywne czynniki, jak
np. zattoczenie i niszczenie droég, mozna by wyeliminowacé lub ztagodzi¢ korzysta-
jac z centrow logistycznych, ktdre zazwyczaj sa usytuowane na obrzezach miast.
Pomogloby to rdwniez przenies¢ transport ciezki z centrow miast.”

Wazng role w optatach drogowych odgrywa norma EURO samochodow ci¢za-
rowych. Krajowi przewoznicy w wielkim stopniu eksploatuja tabor EURO 2
i EURO 3, co wptynie w sposob znaczacy na wzrost kosztow funkcjonowania ich
przedsiebiorstw. Na rynku ushug logistycznych kazdy konsument ma mozliwos¢
wyboru przedsigbiorstwa, ktore wedhug niego ma najkorzystniejsza oferte.”* Wzra-
stajace koszty przedsigbiorstwa na pewno wptyna na ceng oferowanych ustug.

2015
2010

2006
2005 2001
2000 1996
1995 4991 1993
1990 -
1985 -] I I
1980 T T T T T !

EUROO EURO 1 EURO 2 EURO 3 EURO 4 EURO 5

2009

Rys. 1. Rok rejestracji pojazdow wedlug norm EURO

Zrédto: Opracowanie na podstawie: W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol (red.),Transport,
Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2010, s. 66; M. Stajniak, M. Hajdul, M. Foltynski, A. Krupa
Transport i spedycja, Biblioteka Logistyka, Poznan 2007, s. 17

Rysunek 1 przedstawia lata rejestracji samochodow wedtug tych norm. Na pod-
stawie rysunku mozna wyliczy¢, ze przecietnie polscy przewoznicy posiadajg sa-
mochody 11-16 letnie. Nalezaloby dokonywaé¢ zmian taboré6w na samochody
z normami EURO 4 oraz EURO 5, jednak wigze si¢ to z duzymi kosztami, dlatego
male i $rednie przedsigbiorstwa nie mogg dokona¢ ich zakupu. W polskim systemie
viaTOLL procentowo zarejestrowane pojazdy wedtug norm przedstawia rysunek 2.

1% EuroLogistics, sierpiefi- wrzesien 2011 nr 4/2011, s. 75.

20 B, Skowron-Grabowska, Centra logistyczne w faricuchu dostaw, Wyd. PWE, Warszawa 2010, s. 72.
21 3. Nowakowska-Grunt, Outsourcing jako metoda obnizki kosztéw logistycznych w przedsiebior-
stwach, [w:] Koszty w zarzqdzaniu przedsigbiorstwem. Standardy miedzynarodowe, red. M. Nowicka-
-Skowron, Uczelniane Wydawnictwo Naukowo-Dydaktyczne, Krakow 2006, s. 401.
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Rys. 2. Pojazdy zarejestrowane w systemie viaTOLL wedlug klas pojazdow
EURO

Zrodto: www.info-myto.pl

W Polsce zarejestrowanych samochodéw z normg EURO 1 jest zaledwie 4,3%,
co jest korzystne dla sektora transportowego. Natomiast posiadanie przez przewoz-
nikow pojazdéw o normie EURO 5 i 6 jest niewielkie. Najmniej szkodzacych $ro-
dowisku samochodow z najnowsza normg EURO 6 jest zaledwie 0,10%. Ogotem
liczbe samochodéw cigzarowych w latach 2005-2009 przedstawia rysunek 3.
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Rys. 3. Liczba samochodéw ci¢zarowych w Polsce w poszczegolnych latach

Zro6dto: Opracowanie na podstawie www.stat.gov.pl

Liczba samochoddw cigzarowych zwigksza si¢ z roku na rok, co wptywa nieko-
rzystnie na $rodowisko i dlatego nalezy dba¢ o jako$¢ emisji spalin tych pojazdow.
Przeznaczajac odpowiednie §rodki finansowe na rozwdj transportu, nalezy wspie-
ra¢ przedsigbiorstwa transportowe i dba¢ o srodowisko.

Elektroniczny system poboru optat viaTOLL

Optlata elektroniczna jest to optata za przejazd po wyznaczonej sieci drog plat-
nych, dokonywana metoda elektroniczng w systemie viaTOLL. Podstawe prawna
oplaty elektronicznej stanowi Ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r.
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(Dz.U. 1985, Nr 14, poz. 60 z pozn. zm.).? W ustawie o drogach publicznych
z 7 listopada 2008 roku mozna znalez¢ informacje, ze elektroniczny system optat
drogowych musi ruszy¢ do 1 lipca 2011 roku. Przetarg na wykonawce zostal ogto-
szony dopiero po roku a mianowicie 29 grudnia 2009. Wynik przetargu ogloszono
1 pazdziernika 2010, a umowe z wykonawca podpisano 2 listopada 2010 roku.?
Firma Kapsch miata zaledwie 8 miesiecy na wprowadzenie elektronicznego syste-
mu poboru oplat drogowych w naszym kraju. Nowy system viaTOLL dziata
W Polsce od 1 lipca 2011 roku i zastgpit istniejacy dotychczas system winietowy.
E-myto jest obowigzkowe dla wszystkich pojazdéw samochodowych oraz zespo-
16w pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony.?* System via-
TOLL jest oparty na technologii komunikacji bezprzewodowej krotkiego zasiggu.
Na drogach objetych systemem ustawione sg bramownice wyposazone w anteny,
ktore podczas przejazdu samochodu wysylajg sygnat do urzadzania znajdujacego
si¢ w pojezdzie. Nastgpnie zostaje naliczona optata za przejazd, kierowca zostaje
poinformowany o tym poprzez pojedynczy sygnal urzadzenia zwanego viaBOX,
ktore znajduje si¢ w pojez’dzie.25 Optata ta zostaje odliczona z urzadzenia pokla-
dowego lub zostaje wystany komunikat za pomocg fal radiowych do urzadzenia
odbiorczego a nastepnie do centrali gdzie nastepuje obliczenie optaty i wystawienie
faktury.?

System ruszyt w ustalonym terminie, co byto zaskoczeniem dla wielu przewoz-
nikow i dlatego wigkszo$¢ z nich w ostatniej chwili dopetnialo formalno$ci. Nie
mogli oni pozwoli¢ sobie na korzystanie z systemu post-paid, dlatego musieli sko-
rzysta¢ z systemu pre-paid, w ktorym urzadzenie viaBOX otrzymywali od razu bez
zabezpieczen finansowych.”’ System e-myta w poczatkowej fazie dziatania przy-
sporzyt polskim przewoznikom wiele problemow. Polscy przewoznicy korzystaja-
cy z systemu pre-paid, niejednokrotnie otrzymywali kary finansowe za przejecha-
nie bramki na pustym koncie.”® Kary w wysokosci 3000 zlotych za kazda bramke
naktadane sg za nie uiszczenie oplaty za przejazd oraz za niesprawne urzadzenie
lub jego brak. Natomiast kara 1500 zt za niepetna optate badz wprowadzenie do
urzadzenia ztych danych.”® Dzicki wprowadzonemu systemowi najwiccej zyskaja
wiasciciele cigzarowek przekraczajacych DMC 12 ton, ktorzy nie musza korzystac¢
z drog objetych systemem viaTOLL.*

Do zarejestrowania w Systemie viaTOLL i utworzenia konta uzytkownika po-
trzebne beda m.in. nastgpujace dokumenty i informacje: jak dane wiasciciela po-
parte dokumentem tozsamos$ci, np. dowodem osobistym lub paszportem, dowdd
rejestracyjny pojazdu lub kopia dowodu rejestracyjnego pojazdu, dokument

22 \www.viatoll.pl

2 BuroLogistics, sierpien- wrzesien 2011 nr 4/2011, s. 77.

24 \www.viatoll.pl

% Tamze.

2% J. Lacny (red.), Infrastruktura transportowa szansq i barierq rozwoju regionalnego, Wyd. WSG,
Bydgoszcz 2008, s. 172.

%" EuroLogistics, pazdziernik-listopad 2011 nr 5/2011, s. 49.

% Tamze.

2% www.gddkia.gov.pl

% EuroLogistics, sierpien-wrzesien 2011 nr 4/2011, s. 76.
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potwierdzajacy klase emisji EURO, zabezpieczenie w formie gwarancji bankowej,
gwarancji ubezpieczeniowej lub zabezpieczenie w formie pieni¢znej w przypadku
zawierania umowy w trybie z odroczong ptatnos$cia. Proces rejestracji konczy pod-
pisanie umowy pomi¢dzy wtascicielem pojazdu (lub jego petnomocnikiem), a ope-
ratorem systemu viaTOLL.*

Firma KapschTelemastic Services wytonita dwoch operatorow kart zajmuja-
cych si¢ elektronicznym systemem poboru optat. Najczeséciej wykorzystywane sa
karty paliwowo- mytowe DKV.* Termin platnoéci faktur DKV wynosi 21 dni.*
Firma DKV udostepnia kierowcom internetowy serwis informacyjny. Najwieksza
popularnos$cia cieszy si¢ Nawigator DKV, ktory oblicza wysokos$¢ optat drogo-
wych na wybranej trasie.** Prowizja DKV za obshuge wynosi od 1 do 2,5%.% Wy-
stepuja dwie formy rozliczenia ptatnosci: Post-paid, czyli ptatnos¢ z dotu. Polega
na tym, ze zamontowane w pojezdzieurzadzenie viaBOX automatycznie nalicza
optate za kazdym razem, kiedy pojazd mija zbudowane przy drogach bramownice.
Nastepnie klient DKV otrzymuje raz lub dwa razy w ciaggu miesigca fakture, z 21-
-dniowym terminem ptatnosci. Inng metoda rozliczen optat elektronicznych jest
pre-paid, czyli przedptata. Za pomoca karty paliwowej DKV bedzie mozna nata-
dowac¢ konto uzytkownika viaTOLL. Minimalna kwota dotadowania wyniesie 120
zt. W tym wypadku podczas mijania bramownic stan rachunku si¢ pomniejsza, co
urzadzenie sygnalizuje dzwickiem. Kiedy konto jest bliskie wyczerpania, zapala
si¢ czerwona dioda. Nalezy wowczas dotadowac je przelewem lub w punkcie dys-
trybucji viaTOLL, np. za pomocag DKV Card. Wazne jednak, aby pamigtaé, ze
korzystanie z systemu pre-paid wymaga od przewoznika bardzo duzej dyscypliny.
Kierowca musi ze sobg wozi¢ gotowke na dotadowania urzagdzenia i gromadzié¢
rachunki za ptatnosci.*®

Od momentu wprowadzenia elektronicznego systemu poboru optat w Polsce
tematyka e-myta zostaje poruszana na wielu konferencjach i spotkaniach branzo-
wych oraz w wielu czasopismach i w Internecie. Tematyke te poruszono m.in. na
konferencji Truck&Business Day 2011, ktora odbyta si¢ w Warszawie 30 czerwca
2011 roku, czyli na dzien przed wprowadzeniem viaTOLLa.*” System ten budzit
wiele kontrowersji i pytan, gdyz nie kazdy wiedzial, na czym tak doktadnie polega
oraz jakie obowiazki i przywileje maja przewoznicy poruszajacy si¢ po polskich
drogach objetych systemem.

Liczba zarejestrowanych pojazdéw w systemie viaTOLL na dzien 04.10.2011
wynosi 55 000 i wcigz rosnie. 34% wszystkich zarejestrowanych to przewoznicy
spoza naszego kraju, reszta to przewoznicy krajowi. Okoto 2/3 pojazddéw rozlicza-
nych jest w sposob pre-pay, 30% w ramach post-pay.*®

81 www.viatoll.pl

%2 EuroLogistics, marzec- kwiecien 2011 nr 2/2011, s. 5.

* Spedycja Transport Logistyka nr 3/2011, s.11.

* Tamze.

% EuroLogistics, pazdziernik- listopad 2011 nr 5/2011, s. 49.
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Tabela 4. Rozklad rejestracji poszczegoélnych kategorii wagowych pojazdéw

Pojazdy 0 DMC> 12 ton (z przyczepa lub bez) 72%

Pojazdy o DMC<12 ton, ktore moga tworzy¢ zestaw z przyczepa o DMC>12 ton 6%
Pojazdy 0 DMC<12 ton (z przyczepa lub bez) 12%

Pojazdy o DMC< 3,5 tony, ktore tworza zestaw z przyczepa o DMC> 3,5 tony 4%
Autobusy posiadajace 10 i wigcej miejsc siedzacych (facznie z kierowca) 6%

Zrédlo: Opracowanie na podstawie www.viatoll.pl

Najwiecej zarejestrowanych pojazdow stanowig samochody o DMC> 12 ton
i jest ich72%, najmniej zarejestrowanych pojazdéw to samochody o DMC<3,5
tony, ktore tworza zestaw z przyczepa o DMC> 3,5 tony jest ich zaledwie 4%.
Dane te §wiadcza o tym, ze w transporcie drogowym jest bardzo duzo ciezkich
pojazdow niszczacych infrastrukture drogowa (tab. 4).

Tabela 5. Wysoko$¢ stawek oplaty elektronicznej dla drog krajowych lub ich
odcinkow, na ktérych pobiera si¢ oplate elektroniczna w zalezno$ci
od limitow emisji spalin, klasy pojazdu, Euro (za 1 km w z)*

Rodzaj pojazdu max. Euro 2 | Euro 3 | Euro4 | Euro 5

Pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie 0,40 0,35 0,28 0,20
catkowitej powyzej 3,5 t i ponizej 12 t

Pojazdy samochodowe 0 0,53 0,46 0,37 0,27
dopuszczalnej masie catkowitej
co najmniej 12 t

Zrédto: Opracowanie na postawie EuroLogistics, sierpien- wrzesien 2011 nr 4/2011, s.76;
www.viatoll.pl

Dane zawarte w tabeli 5 przedstawiajg stawki optat, pokazujac réznice ce-
nowe optat w zalezno$ci od masy, emisji spalin oraz od klasy pojazdu. Optaty
w przypadku pojazdow EURO 5 sg dwukrotnie nizsze niz w przypadku EURO 2.
Wida¢, jakie koszty musi ponie$¢ przewoznik posiadajacy starszy tabor
W przedsigbiorstwie.

Wedtug GDDKIA, system viaTOLL miat przynosi¢ zyski pod koniec 2012
roku. Rozktad kosztow i przychodow pokazano w tabeli 6.%

Tabela 6. Prognozowane Kkoszty i przychody systemu viaTOLL wedlug

GDDKIA
Przychody Koszty
2011 (I potowa) 481 866 000 1317 449 442
2012 1210631 000 382397 281
Lacznie 1692 497 000 1699 846 723

Zrédto:www.gddkia.gov.pl

% przewoznik, 111 maj/czerwiec 2011, s .9.

40 \www.gddkia.gov.pl
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Laczne przychody z systemu viaTOLL w 2011 i 2012 roku powinny wynies$¢
1692 497 000 ztotych wedlug prognoz GDDKiA. Wiadomo, Ze system ten przy-
nosi duze korzys$ci finansowe, mimo ze dziala niedtugo. W drugiej potowie 2011
roku przychody stanowia 36% kosztow, jakie trzeba ponies¢. Natomiast w roku
2012 sytuacja powinna ulec zmianie na korzy$¢ przychodow. Procentowo koszty
stanowia 31% przychodow z systemu viaToll. Kazdego roku powinno si¢ notowac
wzrost przychodow z elektronicznego systemu poboru optat w Polsce (rys. 4).
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Rys. 4. Wplywy z elektronicznego systemu poboru oplat drogowych viaTOLL
w pierwszych trzech miesigcach dzialania: lipiec, sierpien, wrzesien
2011 roku (w min zb)

Zrodto: www.viatoll.pl

W pierwszych trzech miesigcach dziatania systemu przynidst on 160 min zto-
tych zysku, mimo ze wielu kierowcow probowato unikngé tych optat. Zyski sg
wysokie i dlatego dobrze prognozuja dla sytuacji finansowej organow odpowie-
dzialnych za budowe i modernizacj¢ drog krajowych. Pienigdze te w znaczny spo-
sob wspomoga budowe i remont zniszczonych drog.

Firma Kapsch, zajmujaca si¢ zarzadzaniem i kontrolg systemu viaTOLL w Pol-
sce, przekazata 94 samochody Gtéwnemu Inspektoratowi Transportu Drogowego,
ktorych zadaniem jest kontrola catego systemu poboru optat.* Wiasciciele przed-
sigbiorstw transportowych odkryli wiele nieprawidtowosci w poczatkowej fazie
dziatania systemu viaTOLL. Nieprawidlowos$ci dotyczyly naliczania optat podczas
przejazdu przez bramki, urzadzenie naliczato nawet cztery razy wigksza kwotg niz
powinno. Kazdy wtasciciel, chcacy zlozy¢ reklamacje, musi przejrzec catg historig
jazdy danej ciezarowki i wytapac¢ nieprawidtowosci, a nastepnie je zglosi¢ do firmy
Kapsch. Reklamacje zostang rozpatrzone, a nastgpnie w terminie do 30 dni zostang
zwrbcone pieniadze.*” System elektroniczny budzi kontrowersje, jednak przez wie-
lu przewoznikéw jest uznawany za uczciwy, poniewaz oplata jest pobierana za
przejechane kilometry, a nie za posiadanie ciezarowki.*®

1 \www. motogazeta.mojeauto.pl
2 \yww.moto.wp.pl
3 EuroLogistics, sierpien-wrzesien 2011 nr 4/2011, s. 77.
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Elektroniczny system poboru optat drogowych dziata juz wiele lat w wielu pan-
stwach 1 uwazany jest za dobrze dziatajacy i1 ulatwiajacy przewoznikom przejazd
przez drogi platne.

Podsumowanie

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze oplaty drogowe sg bardzo wazng czescig
pozyskiwania $rodkéw finansowych na rozwoj systemu drog w panstwie. Przed-
stawione zostaly rodzaje oplat w Europie i wyjasniono réznice migdzy nimi.
W przedsigbiorstwach oplaty te stanowig istotng cze¢$¢ kosztow, ktore w pozniej-
Szym czasie zostajg ponoszone przez kolejne osoby w tancuchu dostaw oraz przez
konsumenta. Cztonkowie wspdlnoty posiadajacy elektroniczny system poboru
optat drogowych daza do wprowadzenia zmian majacych na celu ujednolicenia
tego systemu, ktory utatwitby im prace. System viaTOLL zostal wprowadzony
w Polsce, w krotkim czasie i dziata efektywnie. Dla przewoznikéw posiadajacych
stary tabor samochodowy koszty przejazdu sg duzo wyzsze od samochodéw now-
szych posiadajacych normy ilosci spalin powyzej Euro 4. Wzrastajaca ilo$¢ samo-
chodéw ciezarowych wymaga od panstw rozbudowy i modernizacji drog krajo-
wych oraz autostrad, co ma wptyna¢ korzystnie na szybsze i bezpieczniejsze
dostarczenie tadunku.

Literatura

1. Januta E., Tru$ T., Gutowska Z., Spedycja, Wyd. Difin, Warszawa 2011.

2. Kacperczyk R., Transport i spedycja, Wyd. Difin, Warszawa 2009.

3. Lacny J. (red.), Infrastruktura transportowa szansq i barierq rozwoju regionalnego, Wyd. WSG,
Bydgoszcz 2008.

4. Michatowska M. (red.), Efektywny transport- konkurencyjna gospodarka, Wyd. AE, Katowice

2009.

Neider J., Transport miedzynarodowy, Wyd. PWE, Warszwa 2008.

Nowakowska-Grunt J., Outsourcing jako metoda obnizki kosztow logistycznych w przedsigbior-

stwach, [w:] Koszty w zarzqdzaniu przedsigbiorstwem. Standardy migedzynarodowe, red. M. No-

wicka- Skowron, Uczelniane Wydawnictwo Naukowo-Dydaktyczne, Krakow 2006.

7. Prochowski L., Zuchowski A., Technika transportu tadunkéw, Wyd. Komunikacji i Lacznosci,
Warszawa 2009.

8. Rydzkowski W., Wojewodzka-Krol K. (red.), Transport, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2010.

9. Skowron-Grabowska B., Centra logistyczne w taricuchu dostaw, Wyd. PWE, Warszawa 2010.

10. Stajniak M., Hajdul M. , Foltynski M., Krupa A., Transport i spedycja, Biblioteka Logistyka,
Poznan 2007.

11. ,,EuroLogistics”, marzec- kwiecien 2011 nr 2/2011.

12. ,EuroLogistics”, sierpien- wrzesien 2011 nr 4/2011.

13. ,,EuroLogistics”, pazdziernik- listopad 2011 nr 5/2011.

14. ,Przewoznik”, 11l maj/czerwiec 2011.

15. ,,Spedycja Transport Logistyka” nr 3/2011.

16. www.eurovignettes.eu

17. www.gddkia.gov.pl

18. www.info-myto.pl

19. www.motogazeta.mojeauto.pl

20. www.stat.gov.pl

21. www.viatoll.pl

o u

89



ROAD TOLL SYSTEMS IN POLAND AND SELECTED
COUNTRIES OF THE EUROPEAN UNION

Abstract: The article presents the theme of road pricing in Europe, based on selected Eu-
ropean Union countries. The dynamic development of road transport has increased the
need for modernization and construction of roads and highways. In making these changes
were needed increasing financial outlays which necessitated the introduction of road pric-
ing. Road pricing is presented as a tool to raise funds for modernization and construction
of roads. The paper discusses the types of charging systems, their advantages and disad-
vantages. Particular attention was paid to the electronic toll collection system in selected
European Union countries. This system was introduced in 2011 also in Poland. Electronic
toll collection system that is viaTOLL technology works by short-range wireless commu-
nications. It was introduced after the system winietowym. Changes in the charging system
on selected national roads and highways are designed to bring financial benefits to you.

Keywords: road pricing, electronic toll collection system, viaTOLL
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POMIAR OSIAGNIEC W EANCUCHU DOSTAW
PRZY WYKORZYSTANIU ZROWNOWAZONE]
KARTY WYNIKOW

Anna Surowiec

AGH Akademia Gorniczo-Hutnicza, Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: Istotng kwestia w koncepcji zarzadzania tancuchem dostaw jest problema-
tyka pomiaru osiagni¢¢, gdyz w praktyce nie istnieja gotowe rozwigzania i narzedzia
w tym zakresie. Tradycyjne miary efektywnosci fancucha dostaw, chociaz przydatne, nie
stanowig adekwatnych miernikow oceny osiagnigé tancucha dostaw, gdyz nie koncentruja
si¢ na pomiarze, motywowaniu i optymalizacji osiagnig¢é w wynikajacych ze wspotpracy
w tancuchu dostaw. Jednym z potencjalnych narzedzi, ktore moze by¢ zaadaptowane na
potrzeby pomiaru osiagnigé tafcucha dostaw, jest zcOwnowazona karta wynikow. Artykut
omawia mozliwo$ci modyfikacji zréwnowazonej karty wynikow jako metody pomiaru
osiggnie¢ w celu opracowania kompleksowej metody pomiaru osiaggnie¢ tancucha dostaw.

Stowa kluczowe: zrownowazona karta osiagni¢c¢, tancuch dostaw, logistyka

Koncepcja zarzadzania lancuchem dostaw

W ostatnich latach w logistyce nastgpita zmiana zainteresowan — firmy zaczety
dostrzegac i przywigzywac coraz wigcej uwagi do faktu, ze stanowia cze$¢ tancu-
cha dostaw, dzigki ktoremu produkt trafia do ostatecznego uzytkownika.

Koncepcja tancucha wartosci M.E. Portera wskazuje, ze firmy moga laczy¢
swoje tancuchy wartosci poprzez koalicje. Takim wieloelementowym tancuchem
warto$ci moze byé zintegrowany lafcuch dostaw.*

Lancuch dostaw obejmuje wszystkie dziatania zwigzane z przekazywaniem
dobr od fazy pozyskania materiatow, poprzez produkcje, az do koncowego nabyw-
cy w celu zaoferowania odpowiednich towarow we wlasciwym miejscu i czasie,
we wlasciwej ilosci 1 jakosci, przy uzasadnionych kosztach, z wykorzystaniem
nowoczesnej technologii i informaciji.

Angazuje on szereg firm, poczawszy od tych, ktore przetwarzajg materialy, az
do handlu hurtowego i detalicznego. Dotyczy tym samym jednostek zaangazowa-
nych w transport, magazynowanie, przetwarzanie informacji i zaopatrzenie mate-
riatowe. Na funkcje, ktore realizowane sg w catym tancuchu dostaw, sktadajg sig:
zaopatrzenie, przyjmowanie zaméwien, harmonogramowanie produkcji, wytwa-
rzanie, realizacja zamowien, zarzadzanie zapasami, magazynowanie i obstuga
klienta.

W ten sposob powstaje tancuch dostawcow, ktorego kolejne ogniwa wnosza
swoj wklad w tworzenie wartosci.

Y Zarzqdzanie laricuchami dostaw, red. naukowa M. Ciesielski, PWE, Warszawa 2011, s. 28.
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Obecnie za tancuch dostaw uwaza si¢ wspoltdziatajace w réznych obszarach
funkcjonalnych firmy wydobywecze, produkcyjne, handlowe, ustugowe oraz ich
klienci, miedzy ktorymi przeptywajg strumienie produktow, informacji i srodkow
finansowych.?

Lancuch dostaw nie jest tozsamy z zarzadzaniem nim. Koncepcja zarzadzania
lancuchem dostaw pojawila si¢ w literaturze przedmiotu na poczatku lat 80. XX
wieku. W praktyce czesto utozsamiana byla z pojgciem logistyki. Jednak
W rzeczywistos$ci koncepcja zarzadzania tancuchem dostaw jest pojgciem wykra-
czajacym poza obszar logistyki i wynika z potrzeby koordynacji dziatan i procesow
wewnatrz oraz pomiedzy organizacjami w tancuchu dostaw. Mozna to zaobserwo-
wac chociazby w przypadku rozwoju nowego produktu, wymagajacego zaangazo-
wania wszystkich obszarow dziatalnosci, w tym marketingu, w celu stworzenia
koncepcji, badan i rozwoju w celu opracowania projektu, wytwarzania i logistyki
w celu uzyskania najlepszych wlasciwosci czy finansow, niezbednych do realiza-
cji. Dodatkowo oprocz funkcji wewnetrznych zachodzi takze konieczno$¢ zaanga-
zowania jednostek zewnetrznych, zardwno dostawcow, jak i konsumentow.

Przez zarzadzanie tancuchem dostaw nalezy wigc rozumie¢ integracje procesow
biznesowych w przekroju tancucha dostaw.?

Jedng z pierwszych definicji zarzadzania tancuchami dostaw w kontekscie logi-
stycznym byto sformutowanie, Ze jest to planowanie, koordynowanie i kontrolo-
wanie przeptywu materiatow, czesci i wyrobow gotowych od dostawcow do od-
biorcow, ktore obejmuje dwa oddzielne strumienie przeplywow — materialow
i informacji.*

Koncepcja zarzadzania tancuchem dostaw ma jednak szerszy kontekst, gdyz
obejmuje koordynacje wszystkich dziatan zaangazowanych w lancuchu dostaw
i ma na celu synchronizacje popytu i podazy na wszystkich poziomach tego tancu-
cha, dzielenie si¢ informacja i technologia w celu zwigkszenia innowacji oraz
skrocenia cyklu rozwoju produktu, redukcji czasu w cyklu zaméwien, zastepowa-
nie zapasow przeptywami, skuteczne i efektywne reagowanie na potrzeby klien-
tow, redukcje kosztow oraz zwiekszenie satysfakcji Klienta.

Lancuchy dostaw powinny by¢ zarzadzane w sposob zintegrowany. Zintegro-
wana koncepcja zarzadzania tancuchem dostaw skupia si¢ na zarzadzaniu relacja-
mi, informacja i przeptywem materiatéw w granicach organizacji w celu obnizki
kosztow 1 usprawnienia przeptywdéw. Firmy stosujace zintegrowang koncepcje
zarzadzania tancuchem dostaw poszukujg ponadto sposobow integracji swojej logi-
styki, zamowien, dziatan operacyjnych i funkcji marketingowych z innymi uczest-
nikami tancucha dostaw tak, aby przeptyw materiatlow, informacji, komponentow
i produktéw gotowych odbywat sie ptynnie od punktu pochodzenia do koncowego
odbiorcy, zapewniajac niskie koszty jednostkowe i wysoki poziom ustug.

2 ). Witkowski, Zarzgdzanie laricuchem dostaw. Koncepcje, procedury, doswiadczenia, PWE, War-
szawa 2010, s. 19.

¥ M.C. Cooper, D.M. Lambert, J.D. Pagh, Supply Chain Management: More than a New Name of
Logistics, ,,International Journal of Logistics Management”, 1997, Vol. 8, No 1.

4 Cyt. za J. Witkowski, Zarzqdzanie taricuchem ..., op. cit., s. 29.
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Koncepcja zarzadzania tancuchem dostaw opiera si¢ na partnerstwie i wspot-
pracy, bez ktorych nie bytaby mozliwa integracja. Proces zarzadzania tancuchem
dostaw moze wymaga¢ wymiany poufnych i strzezonych informacji dotyczacych
konsumentow, rzeczywistego popytu, produktow wspierajacych sprzedaz, korpora-
cyjnych planéw strategicznych itp. Wymaga on planowania i komunikacji, wykra-
czajacych poza granice funkcjonowania firmy w celu koordynacji przeptywu pro-
duktu na rynek. Innymi slowy, osiagnigcie rzeczywistego potencjatu zarzadzania
lancuchem dostaw wymaga integracji nie tylko wérod dziatow w organizacji, ale
rOwniez z partnerami zewn¢trznymi.

Problematyka partnerstwa w tancuchu dostaw w ostatnich latach nabiera coraz
wigkszego znaczenia. Poza obnizkg kosztow i redukcjg ryzyka przedsicbiorstwa
zacie$niajg wspotprace w celu zwiekszania zdolnosci konkurowania, taczenia do-
petniajacych si¢ kompetencji, czy zdobywania wiedzy w celu pozyskania nowych
kompetencji.’

Metody pomiaru osiagni¢¢ w lancuchu dostaw

W celu poprawy osiggnie¢ W tancuchu dostaw wszyscy uczestnicy tego tancu-
cha powinni by¢ zaangazowani w realizacj¢ wspolnych celéw, jakimi sg zadowo-
lenie klienta i wzrost konkurencyjnosci. System pomiaru osiagni¢¢ tancucha do-
staw powinien by¢ kompleksowy, a wigc uwzglednia¢ wszystkie aspekty osiggnie¢
i by¢ dostosowany do zréznicowanych potrzeb uczestnikow tego tancucha. Nie
oznacza to, ze ktorykolwiek z uczestnikow tancucha powinien narzuca¢ okreslone
metody pomiarowe dla pozostatych uczestnikow catego tancucha, ale raczej, ze
wszystkie jednostki uczestniczg w opracowywaniu dobrze zaplanowanego i dobrze
skoordynowanego zestawu miernikow tancucha dostaw. W celu zapewnienia sku-
tecznego i efektywnego pomiaru wynikow catego tancucha dostaw niezbedny jest
kompleksowy system kontroli, realizowany w taki sposob, aby nadmiernie nie
ogranicza¢ mozliwosci decyzyjnych menedzerow poszczegdlnych organizacii.

Istotg wspotpracy w ramach tancucha dostaw jest nadwyzka korzysci wynikaja-
ca z jej podjecia w stosunku do tych samych dziatan realizowanych przez przedsig-
biorstwo samodzielnie badz z wykorzystaniem kazdej innej formy relacji. Ocena
efektywnosci wspotpracy i oszacowanie skutku w osiggnieciu celu strategicznego
partneréw, wynikajacego z synergii potrzeb, analizowane sg w sposob indywidual-
ny dla kazdego przedsiewziecia.

Obserwowany w ostatnich kilkunastu latach wzrost znaczenia klientow w dzia-
lalno$ci przedsigbiorstw spowodowal, ze podstawowym miernikiem efektywnosci
zintegrowanego tancucha dostaw Staje si¢ poziom satysfakcji koncowego odbior-
cy.” Niemniej jednak istotne znaczenie ma rowniez poziom rentownosci tancucha

% K. Nowicka, Wspolpraca partnerska w laricuchu dostaw, ,,Gospodarka Materiatowa i Logistyka”
2011, nr 6.

® Tamze.

7 Instrumenty zarzqdzania lancuchami dostaw, red. naukowa M. Ciesielski, PWE Warszawa 2009,
s. 129.
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dostaw, uzalezniony od poziomu przychodow i kosztow na kolejnych poziomach
tancucha dostaw. Od poziomu kosztoéw poszczegdlnych podmiotow w lancuchu
dostaw uzalezniony jest catkowity koszt produktu w koncowym etapie tancucha
dostaw.

Mierniki pomiaru efektywnos$ci w tancuchu dostaw powinny umozliwi¢ kontro-
le aktualnej realizacji procesoOw zarzadzania tancuchem dostaw w celu minimaliza-
cji odchylen od zatozonych celéw, a takze umozliwi¢ podejmowanie wtasciwych
decyzji i dziatan w systemach logistycznych. Mierniki te powinny pozwala¢ na
oceng catego tancucha logistycznego, a nie tylko pojedynczych uczestnikow.

Ogot miernikow wykorzystywanych w praktyce do pomiaru osiagnie¢ tancucha
dostaw podzieli¢ mozna na dwie podstawowe kategorie:

— mierniki niefinansowe,
— mierniki finansowe.

Analiza i pomiar osiagni¢¢ tancucha dostaw moze wige dotyczy¢ wielu aspek-
tow, wsrod ktorych do najistotniejszych zaliczy¢ nalezy poziom obstugi klienta,
czas cyklu realizacji zamowienia, jako§¢ oferowanych produktéw czy rentownosé
fancucha dostaw.

Do pomiaru i oceny efektywnos$ci zintegrowanego fancucha dostaw mozna za-
stosowa¢ szereg tradycyjnych miernikow, opisujacych poszczegoélne dziata-
nia/procesy w ramach tancucha dostaw. Systematyke miernikow w przekroju pla-
nowania, zaopatrzenia, produkcji oraz dystrybucji przedstawia tabela 1.

Ponizszy zestaw miernikdw, czgsto wymienianych w literaturze przedmiotu,
moze stanowi¢ baze do okreslenia metody pomiaru osiagnie¢ tancucha dostaw.
Poszczeg6lne tancuchy dostaw nie sg identyczne, zréznicowana jest takze specyfi-
ka dziatalnos$ci uczestnikow tancucha. Tak wiec zadaniem oceniajacych jest identy-
fikacja dziatafn/proceséw tancucha, ktore nalezy mierzy¢, dobor wiasciwych miar
i ocena ich wagi.

Miary te sg kluczowym elementem kazdego systemu kontroli logistyki, ale nie
zawsze koncentrujg si¢ na pomiarze, motywowaniu i optymalizacji osiagnig¢ wy-
nikajacych ze wspotpracy w tancuchu dostaw, z tego wzgledu, iz nie daja odpo-
wiedzi na pytanie, jak efektywnie firmy wspotdziatajg w tancuchu dostaw, jak
tancuch dostaw wypada w poréwnaniu z konkurencyjnymi tancuchami dostaw, jak
elastyczny jest caly tancuch dostaw w reagowaniu na niestandardowe zaméwienia
Czy tez jakie dziatania nietworzace wartosci dodanej maja miejsce, podczas gdy
produkt przemieszcza si¢ w catym tancuchu dostaw.

Aby odpowiedzie¢ na te pytania, niezbedny jest zestaw miar efektywnos$ci, wy-
kraczajacy daleko poza tradycyjne miary logistyki. Kluczowym problemem jest
opracowanie i wdrozenie miernikow pozwalajagcych na oceng wspoéldziatania
W obrebie tancucha dostaw.
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Tabela 1. Miary osiagnie¢ lancucha dostaw

Dziatanie/
proces Poziom strategiczn Poziom taktyczn Poziom operacyjn
w lancuchu ° giczny yezny ozlom operacyjny
dostaw
Poziom postrzega-
nej przez klienta
warto$ci
produktu, Odchyle-
nia w stosunku do
budzetu, Czas reali-
zacji zamOwienia, Czas zapytania klienta, Czas
Koszt przetwarzania | cyklu rozwoju produktu, Doktad- Sposéb przvimowania
. informacji, Zysk nos¢ technik prognozowania, POSOb przylmowania
Planowanie e : zamoOwien, Wydajnosé
netto/wskaznik Czas cyklu procesu planowania, o
. A : ; Ry pracownikow
zyskownosci, Cat- | Sposob przyjmowania zamowien,
kowity czas trwania Wydajnos$¢ pracownikow
cyklu,
Laczny czas prze-
plywow srodkow
pieni¢znych,
Czas cyklu rozwoju
produktu
Poziom realizacji dostaw, Czas
realizacji zamowionych dostaw
W stosunku do normy branzowej, o
- Efektywno$¢ czasu
Poziom cen dostawcy w stosunku L
. iy cyklu zamowienia,
Zaopatrzenie do rynku, Efektywnos¢ czasu Povi dost
Efektywno$¢ przeptywow finan- y
sowych, Procedura potwierdzania
zamoéwien u dostawcy
Odsetek brakow, Koszt za godzi- Odsetek brakow, Koszt
. Zakres produktow ng pracy, .Wykorzystame mocy za godzing pracy.
Produkcja - produkcyjnych, Wykorzystanie . L
i ustug : L L ) Wskaznik wydajnosci
ekonomicznej wielkosci zamo- o
I pracownikéw
wienia
Jakos¢ dostarczanych
towarow, Terminowos¢
Elastyczno$¢ systemu ustug dostaw, Efektywnos¢
Elastycznos¢ syste- speniajaca potrzeby klienta, sposobow fakturowania
mu ushug spelniaja- | Efektywno$¢ planowania harmo- | dostawy, Liczba prawi-
. ca potrzeby Klienta, nogramu dystrybucji, Efektyw- dtowych dowodow
Dystrybucja wydania towaru, Odse-

Efektywno$¢ pla-
nowania harmono-
gramu dystrybucji

no$¢ sposobow fakturowania

dostawy, Odsetek produktow

gotowych w drodze, Poziom
rzetelno$ci dostaw

tek pilnych dostaw,
System informacji
w realizacji dostawy,
Poziom rzetelno$ci
dostaw

Zrodto: A. Gunasekarana, C. Patelb, R. E. McGaughey, A framework for supply chain per-
formance measurement, ,,International Journal of Production Economics” 2004, Vol. 87,

Issue 3
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W literaturze mozna znalez¢ szereg metod pomiaru i oceny poziomu funkcjo-
nowania tancuchéw dostaw, z ktorych najczeSciej wymieniane to:

— benchmarking,

— model SCOR (Supply Chain Operations Reference)?, obejmujacy kluczowe
dziatania tancucha dostaw, w tym takze reagowanie, czyli predkos¢, z jaka tan-
cuch przekazuje produkt odbiorcy, i elastyczno$é, czyli sprawno$¢ tancucha
dostaw w tworzeniu odpowiedzi na zmiany rynkowe w celu osiagania przewa-
gi konkurencyjnej,

— zréwnowazona karta wynikow (Balanced Scorecard), dla ktorej punktem wyj-
$cia jest wizja 1 misja organizacji przekladajaca si¢ na krotko- i dlugotermino-
wa strategie’,

— metoda ABC (Activity-Based Costing),

— metoda ekonomicznej wartosci dodanej EVA (Economic Value Analysis),

— kluczowe wskazniki efektywnosci (Key Performance Indicators), czyli wskaz-
niki stosowane w procesie pomiaru realizacji celow umozliwiajace podniesie-
nie efektywnos$ci w poszczegolnych obszarach dziatalnosci i roéwnoczesne
spetienie oczekiwan i wymagan klientow.

Rozszerzenie zakresu pomiaru efektywnosci z podmiotu gospodarczego na sze-
roko pojete relacje taczace go z podmiotami zewnetrznymi wigze si¢ z konieczno-
$cig okreslenia, monitorowania i pomiaru krytycznych obszarow, ktore warunkuja
osiagnigcie celow tancucha dostaw. Dzigki temu organizacja bedzie w stanie okre-
sli¢ skutecznos¢ swoich praktyk w tancuchu dostaw lub dokonywaniu niezbednych
zmian.

Powigzanie zr6wnowazonej karty osiagni¢¢ dostaw
z miernikami lancucha

Tradycyjne miary osiagnig¢ logistyki, chociaz przydatne, nie stanowig ade-
kwatnych miernikow oceny osiagnie¢ tancucha dostaw.

Zrownowazona karta osiggnie¢ (BSC) jest podejéciem, ktore uzupetnia trady-
cyjne finansowe mierniki osiggni¢¢ jednostki gospodarczej. Termin ,,zrownowazo-
ny” odnosi si¢ do rownowagi miedzy finansowymi i niefinansowymi miernikami
wynikow, miedzy wskaznikami podazajagcymi a wyprzedzajacymi w stosunku do
zjawisk gospodarczych i pomigdzy wewngtrzng i zewngtrzng perspektywa pomiaru
osiagnig¢. BSC zawiera r6zne mierniki wynikow, w tym finansowe i niefinansowe.

Modyfikacja zréwnowazonej karty wynikow jako metody pomiaru osiggnieé
moze by¢ wykorzystana do opracowania kompleksowej metody pomiaru osiaggnieé¢
tancucha dostaw. Zasadniczym zadaniem jest powigzanie zrownowazonej karty
osiagnie¢ z gldéwnymi celami zarzadzania fancuchem dostaw.

Przyjecie punktu widzenia tancucha dostaw w zréwnowazonej karcie osiggnicé
powoduje, ze wewnetrzna perspektywa zrownowazonej karty zostaje rozszerzona

® Tamze, s. 176.
° R.S. Kaplan, D. P. Norton, Using the Balanced Scorecard as a Strategic Management System,
»~Harvard Business Review” 1996, Vol.74, No. 1.
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i obejmuje zarowno funkcje wewnetrzne, jak i efekty wynikajace z partnerstwa
i wspotpracy w tancuchu dostaw. Z tej perspektywy zbilansowana karta osiggnie¢
taczy mierniki zintegrowane tak jak i niezintegrowane i umozliwia postrzeganie
sukcesu jednostki gospodarczej jako wynikajacego z sukcesu calego tancucha
dostaw.

Przyktadem zintegrowanego miernika jest cykl konwersji gotowki, ktory obej-
muje kilka funkcji (ksiggowos¢, produkcja, logistyka i sprzedaz) w kilku r6znych
organizacjach. Tego typu zintegrowany miernik przekracza funkcjonalne i organi-
zacyjne granice, a tym samym dostarcza wszystkim uczestnikom oceng osiagnig¢
fancucha, a takze motywuje do wspoétpracy z innymi uczestnikami tancucha.

Niezintegrowane mierniki z kolei umozliwiaja diagnostyke, gdzie wystepuja
problemy w poszczegolnych firmach uczestniczacych w tancuchu dostaw.

W koncepcji zrownowazone]j karty osiggnie¢ mozna wyodrebni¢ cztery per-
spektywy: procesow wewnetrznych, satysfakcji klienta, wynikéw finansowych,
a takze sposobow doskonalenia, innowacji i wzrostu firm. Powigzanie tych per-
spektyw z koncepcja zarzadzania tancuchem dostaw wymaga doboru wiasciwych
miernikdw, ktore nie ograniczaja si¢ do pojedynczej organizacji, lecz uwzgledniaja
procesy wynikajace z powigzan mi¢dzyorganizacyjnych. Przykladowy zestaw
miernikow zroéwnowazonej karty osiagnie¢ tancucha dostaw prezentuje schemat 1.

Istotnym elementem BSC jest liczba stosowanych perspektywy. Jednak, jak po-
kazuje praktyka'®, ilos¢ stosowanych perspektyw rozni si¢ w poszczegdlnych orga-
nizacjach, poniewaz uzalezniona jest od strategii i konkurencyjnego rynku dla kaz-
dej firmy. Tym samym liczba stosowanych perspektyw moze ograniczaé si¢ tylko
do dwoch perspektywy, a niekiedy obejmowaé wiecej niz oryginalne cztery per-
spektywy. Dlatego nie nalezy opiera¢ si¢ na jednym wzorcowym schemacie, lecz
kazdy tancuch dostaw powinien by¢ oceniany z pomoca indywidualnie skonstru-
owanej karty wynikow.

Istotng kwestig w podejsciu BSC jest problem doboru zestawu kompleksowych
1 unikalnych miernikow. Wazne sa na tym etapie umiejgtnosci menedzerow, ktore
moga ogranicza¢ potencjalne korzysci BSC. Do typowych btedéow w budowaniu
BSC zaliczy¢ mozna:

— poleganie na og6lnych miernikach, ktore mogg by¢ stosowane do kazdej firmy,
— niewystarczajacg perspektywe uczenia sig,

— brak miernikow wyprzedzajacych,

— brak oceny sposobow interakcji roznych miernikow.

Koncepcja powigzan pomig¢dzy tancuchem dostaw i zrownowazong kartg wyni-
kéw pozwala oceni¢ zdolnos$¢ tancucha dostaw do spetnienia celéw zarzadczych,
€0 moze by¢ oceniane za pomoca miernikow, utozsamianych z perspektywa we-
wnetrznych proces6w biznesowych.

10 G.K. DeBusk, R.M. Brown, L.N. Killough, Components and relative weights in utilization of dash-
board measurement systems like the balanced scorecard, ,,The British Accounting Review” 2003,
Vol. 35, No. 3.
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Schemat 1. Zréwnowazona karta osiagnie¢ lancucha dostaw
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Zrédto: P.C. Brewer, T.W. Speh, Using the balanced scorecard to measure supply chain
performance, ,,Journal of Business Logistics” 2000, Vol. 21, No. 1

Wiele miernikow zréwnowazonej karty wynikéw tancucha dostaw rézni sie od
typowych miernikéw wykorzystywanych w zrownowazonej karcie. Wynika to
z faktu, ze odnosza si¢ do sytuacji i zachowan, ktore sg sprzeczne z praktykami
biznesowymi, jakie charakteryzuja firmy funkcjonujace jako odrebne podmioty
w nieskoordynowanych relacjach z kontrahentami.
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Podsumowanie

Istotng kwestia w koncepcji zarzadzania tancuchem dostaw jest problematyka
pomiaru osiagni¢¢, gdyz w praktyce nie istniejg gotowe rozwigzania i narzg¢dzia
w tym zakresie. Pomiar osiggni¢¢ tancucha dostaw nie jest wigc w praktyce szero-
ko stosowany, glownie ze wzgledu na brak wzorcowych rozwigzan. Jednym z po-
tencjalnych narzedzi, ktore moze by¢ zaadaptowane na potrzeby pomiaru osiggnigé
tancucha dostaw jest migdzy innymi zréwnowazona karta wynikow.

Takie podejscie analityczne opiera si¢ przede wszystkim na ocenie stopnia ko-
ordynacji i integracji funkcji oraz wspotpracy uczestnikow w ramach tancucha
dostaw. Ponadto stosowanie zrownowazonej karty osiagnig¢ zwigksza szanse, ze
»Zrownowazone” podejscie do zarzadzania bedzie rzeczywiscie praktykowane
w przedsigbiorstwach i miedzy uczestnikami tancucha dostaw.

Oczywiscie zestaw miernikow, jakie beda tworzyly zrownowazong karte osig-
gnie¢ tancucha dostaw, musi by¢ indywidualnie opracowany i dostosowany do
specyficznych warunkéw. Wykorzystanie tego podejscia powinnO umozliwi¢ me-
nedzerom skupienie uwagi na osiaganiu celéw, ktore sa poza typowymi miernika-
mi osiggnig¢ stosowanymi w firmach.

Nalezy podkresli¢, ze mierniki zrownowazonej karty tancucha dostaw powinny
by¢ tak skonstruowane, aby umozliwiaty spojrzenie na procesy i wyniki w kom-
pleksowy sposob. Wyzwaniem dla menedzeréw powinno by¢ dobranie wtasciwych
wskaznikow, ktore beda koncentrowaly si¢ na kluczowych procesach i inter-
-akcjach w ramach tancucha dostaw. Zidentyfikowanie grup miernikow, ktore
mieszcza si¢ w ramach zrownowazonej karty wynikow, powinno takze umozliwic¢
wspieranie konkretnych strategii tancucha dostaw.
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THE MEASUREMENT OF SUPPLY CHAIN PERFORMANCE
USING BALANCED SCORECARD

Abstract: A major problem in the concept of supply chain management is the issue of
measuring performance, as that in practice there are no ready solutions and tools in this
regard. Traditional measures of supply chain efficiency, although useful, are not adequate
measures of the supply chain performance because they do not focus on measurement,
motivation and performance optimization resulting from the cooperation in the supply
chain. One of the potential tools that can be adapted for measuring supply chain perfor-
mance is the Balanced Scorecard. The article discusses the possibility of modifying the
Balanced Scorecard as a method of measuring performance in order to develop a compre-
hensive method of measuring supply chain performance.

Keywords: Balanced Scorecard, supply chain, logistics
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PODATKOWE SKUTKI METOD WYCENY ZAPASOW

Anna Surowiec

AGH Akademia Gorniczo-Hutnicza, Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: Prawo bilansowe zawiera z jednej strony obligatoryjne rozwigzania doty-
czace struktury, organizacji i funkcjonowania rachunkowosci, z drugiej za$ stwarza moz-
liwosci wyboru wariantow rozwigzan i pozostawia pewna mozliwos¢ wyboru jednostkom
gospodarczym. Dzigki tym mozliwo$ciom przedsigbiorstwa szybciej i efektywniej osiaga-
ja zakladane cele poprzez odpowiednie ksztattowanie obrazu sytuacji firmy prezentowa-
nego w sprawozdaniach finansowych. Przedsigbiorstwa moga stosowac kilka alternatyw-
nych metod wyceny zapasow. Celem artykutu jest wskazanie mozliwosci wyboru polityki
rachunkowosci w zakresie metod wyceny zapasow, ktore pozwalaja wptywaé na wyso-
kos$¢ zobowigzania z tytulu podatku dochodowego.

Stowa kluczowe: wycena zapasow, polityka bilansowa

Pojecie i klasyfikacja zapasow

Zapasy to pojecie okreSlajace aktywa jednostki przeznaczone do sprzedazy
w toku zwyktej dziatalnosci, aktywa znajdujace si¢ w fazie przetwarzania w pro-
dukty gotowe lub przeznaczone do zuzycia w procesie produkcyjnym. Zapasy
obejmujg wigc towary, polprodukty, produkty w toku i produkty gotowe posiadane
przez przedsigbiorstwo. Posiadanie zapaséw jest niezbgdne dla prawidlowego
funkcjonowania jednostki gospodarczej i umozliwia ciaglos¢ funkcjonowania.
Gospodarka zapasami jest wigc istotng czgscia dziatalnosci, jednakze rola zapasow
ro6zni si¢ w zaleznosci od rozmiaréw i charakteru dziatalnosci jednostki. Charakte-
rystyczng cechg zapasow jest ich konwersja na gotdéwke w ciggu jednego cyklu
operacyjnego i w zwigzku z tym stanowia one element aktywow obrotowych.

W strukturze bilansu zapasy wykazywane sg w pierwszej kolejnosci jako sktad-
nik aktywow obrotowych o najnizszym stopniu ptynnosci. Ogoét rzeczowych akty-
wow obrotowych, czyli zapasow, mozna najogoélniej podzieli¢ na dwie kategorie:

— zapasy nabywane, do ktorych zaliczamy materialy, towary, zaliczki na poczet
dostaw,

— zapasy wytwarzane, obejmujgce produkcje niezakonczong, potprodukty i pro-
dukty gotowe.

Zgodnie z klasyfikacjg bilansowa, rzeczowe aktywa obrotowe, czyli zapasy,
obejmuja: materiaty, potprodukty i produkty w toku, produkty gotowe, towary.

Materiaty obejmujg wszelkiego rodzaju sktadniki nabywane przez jednostke
Z przeznaczeniem do zuzycia w procesie produkcji wyrobow, wykonania $§wiad-
czonych ustug, realizacji nowych obiektow, a takze zuzywane na potrzeby admini-
stracji, ochrony, reklamy itp.

Materiaty mozna klasyfikowa¢ wedtug réznych kryteridow. Ze wzgledu na ro-
dzaj i cel zuzycia materialy wystepujace w przedsigbiorstwach dzieli si¢ na kilka

grup:
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— materialy podstawowe - s3 to materiaty, nabywane w celu zuzycia w procesie
produkcyjnym, wchodzgce w sktad wytworzonego produktu,

— materialy pomocnicze - termin ten okresla materialy, ktore sa niezbedne
W procesie produkcyjnym, lecz nie wchodza w sktad wytworzonego produktu,
stuza do realizacji procesu technologicznego (np. filtry, saczki, smary), nadaja
produkowanym wyrobom okre$lone wtasciwosci lub cechy (np. lakiery, farby)
lub wykorzystywane sg na potrzeby administracji (np. artykuly biurowe),

— paliwa - zuzywane zaré6wno na cele technologiczne (np. do maszyn i urzadzen
produkcyjnych) czy energetyczne (do ogrzewania pomieszczen przemysto-
wych i administracyjnych),

— czesci zapasowe maszyn i urzadzen,

— opakowania - chronigce w czasie transportu przed uszkodzeniem (np. folia,
kartony, skrzynki),

— odpadki - powstajg na skutek charakteru procesu technologicznego, moga by¢
ponownie zuzyte do produkcji (np. $cinki, pozostatosci, ztom).

W ustawie o rachunkowosci' nie ma definicji pojecia potproduktéw i produkeji
w toku. Sa to sktadniki produkcji, ktore zostang przeksztatcone w produkty goto-
we. Potprodukty to sktadniki, ktore przeszty okreslone fazy procesu produkcyjnego
i podlegaja magazynowaniu, moga takze zosta¢ przeznaczone do sprzedazy. Pro-
dukty w toku stanowia nieukonczone jeszcze wyroby, ktore znajduja si¢ w trakcie
przetwarzania i wymagaja dalszej obrobki. Jednostki moga wycenia¢ produkty
w toku produkcji w wysoko$ci bezposrednich kosztow wytworzenia lub tylko ma-
teriatdw bezposrednich badz nie wycenia¢ ich w ogole, jezeli nie znieksztalca to
stanu aktywow oraz wyniku finansowego jednostki.

Produkty gotowe obejmuja wytworzone lub przetworzone przez jednostke wy-
roby lub ustugi, ktore w danej jednostce przeszty wszystkie fazy procesu produk-
cyjnego i przeznaczone sg do sprzedazy jednostkom zewngtrznym. Do produktow
gotowych zalicza si¢ wytworzone lub wykonane we wilasnym zakresie przez jed-
nostke: wyroby gotowe, wykonane ustugi, wytworzong energi¢. W jednostkach
wytwoérczych wyroby gotowe sa podstawowym sktadnikiem zapasow. Zalicza sig¢
do nich produkty pracy, ktore spetniaja nastepujace warunki:

— nie beda poddawane u producenta dalszemu przerobowi,

— sg przeznaczone do sprzedazy.

Niekiedy produkty gotowe mogg nie by¢ elementem zapasu, np. roboty, ustugi
oraz wyroby gotowe wykonane na indywidualne zamdwienie i przekazane bezpo-
srednio odbiorcy. W zwigzku z tym koszty wytworzenia tych produktéw odnoszo-
ne sg bezposrednio na wynik finansowy.’

Towary sa to wyroby obcych jednostek nabyte w celu dalszej odsprzedazy
W nieprzetworzonym stanie w ciggu 12 miesiecy od dnia bilansowego.

! Ustawa o rachunkowosci z dnia 29 wrzesnia 1994 r. Dz.U. 2002, Nr 76, poz. 694 z p6zn. zm.
2 Rachunkowosé finansowa i podatkowa, redaktor naukowy T. Cebrowska, Wzd. Naukowe PWN,
Warszawa 2006, s. 336.
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Zasady wyceny zapasow

Prawo bilansowe zawiera z jednej strony obligatoryjne rozwiazania dotyczace
struktury, organizacji i funkcjonowania rachunkowosci, z drugiej za$ stwarza moz-
liwosci wyboru wariantow rozwigzan i pozostawia pewna mozliwos¢ wyboru jed-
nostkom gospodarczym. Dzigki tym mozliwosciom przedsigbiorstwa szybciej
i efektywniej osiagaja zakladane cele poprzez odpowiednie ksztaltowanie obrazu
sytuacji firmy prezentowanego w sprawozdaniach finansowych.

Przepisy ustawy o rachunkowosci® dopuszczaja wybér pomigdzy réznymi roz-
wigzaniami w zakresie ewidencji, wyceny i prezentacji zapasow, z ktorych dana
jednostka powinna przyjac te, ktore najlepiej przystaja do specyfiki jej dziatalnosci.

Wybdr sposobu wyceny zapas6w nie zmienia ekonomicznego sensu zdarzen
gospodarczych, jakie miaty miejsce, jednakze moze mieé istotny wptyw na wyso-
ko$¢ zobowigzan podatkowych i zysku operacyjnego, a tym samym na wysokos¢
zysku netto. Rezultat wyceny zapasow uzalezniony jest od dwoch podstawowych
czynnikow:

— skladnikéw kosztow uwzglednionych przy wycenie. Koszt wytworzenia pro-
duktu w mysl art. 28 ust. 3 ustawy o rachunkowosci obejmuje koszty pozosta-
jace w bezposrednim zwigzku z danym produktem oraz uzasadniong cze$¢
kosztow posrednio zwigzanych z wytworzeniem tego produktu. Koszty bezpo-
srednie obejmuja warto$§¢ zuzytych materiatow bezposrednich, koszty pozy-
skania i przetworzenia zwigzane bezposrednio z produkcja i inne koszty ponie-
sione w zwigzku z doprowadzeniem produktu do postaci i miejsca, w jakich si¢
znajduje w dniu wyceny. Do uzasadnionej, odpowiedniej do okresu wytwarza-
nia produktu, czgsci kosztéw posrednich zalicza si¢ zmienne posrednie koszty
produkcji oraz t¢ czgs¢ statych, posrednich kosztow produkeji, ktdére odpowia-
daja poziomowi tych kosztow przy normalnym wykorzystaniu zdolno$ci pro-
dukcyjnych. Za normalny poziom wykorzystania zdolnosci produkcyjnych
uznaje si¢ przecietng, zgodng z oczekiwaniami w typowych warunkach, wiel-
kos¢ produkeji za dang liczbe okresow lub sezondéw z uwzglednieniem plano-
wych remontoéw. Do kosztow wytworzenia produktu nie zalicza sig: kosztow
niewykorzystanych zdolnosci produkcyjnych i strat produkcyjnych; kosztow
og6lnego zarzadu, ktére nie sg zwiagzane z doprowadzaniem produktu do po-
staci i miejsca, w jakich si¢ znajduje na dzien wyceny; kosztow magazynowa-
nia wyroboéw gotowych i potproduktow, chyba ze poniesienie tych kosztow jest
niezbedne w procesie produkcji; kosztow sprzedazy produktow. Koszty te
wplywaja na wynik finansowy okresu sprawozdawczego, w ktorym zostaly
poniesione;

— zastosowanych metod wyceny rozchodu zapasow. Zastosowanie okreslonej
metody wyceny ma wptyw zaréwno na wynik finansowy, jak i zobowigzania
podatkowe.

Na warto$¢ koncowa zapasow w danym okresie wpltyw maja: warto$¢ poczat-
kowa zapasow, powigkszona o warto$¢ nabytych zapaséw i pomniejszona o koszt

% Ustawa o rachunkowosci, ..., op. cit.
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sprzedanych produktow Iub wartos¢ sprzedanych towaréw i materialow. Dodatko-

wo koszt wytworzenia produktow w odniesieniu do produktow niesprzedanych

podlega aktywowaniu i rdwniez ma wplyw na poziom zapasow wykazywanych

w bilansie.

Metoda wyceny zapasow, jaka jednostka stosuje, ma bezposredni wptyw na bi-
lans, rachunek zyskow i strat, a takze rachunek przeptywow pienieznych. Zgodnie
z ustawg o rachunkowosci®, rozchéd zapaséw moze byé wyceniany wedlug jednej
z czterech metod:

1) przyjmujac, ze rozchod sktadnika aktywow wycenia si¢ kolejno po cenach
(kosztach) tych sktadnikow aktywow, ktore jednostka najwczes$niej nabyta (wy-
tworzyta) - FIFO;

2) przyjmujac, ze rozchdod sktadnikow aktywow wycenia si¢ kolejno po cenach
(kosztach) tych skladnikéw aktywow, ktore jednostka najpdzniej nabyta (wy-
tworzyta) - LIFO;

3) wedtug cen przeci¢tnych, to jest ustalonych w wysokosci $redniej wazonej cen
(kosztow) danego sktadnika aktywow;

4) w drodze szczegbtowej identyfikacji rzeczywistych cen (kosztow) tych sktadni-
kéw aktywow, ktore dotycza Scisle okreslonych przedsigwzieé, niezaleznie od
daty ich zakupu lub wytworzenia.

Przyjecie okreslonej metody wyceny zapasow nie zwalnia od zastosowania na
dzien bilansowy dla prawidlowej wyceny zasady ostroznej wyceny, czyli porow-
nania ceny nabycia lub kosztu wytworzenia z ceng sprzedazy netto i zastosowania
ceny nizszej’. Ewentualna réznica wpltywa wowczas na wynik finansowy danego
okresu poprzez tworzenie odpisow aktualizacyjnych.

W literaturze przedmiotu przedstawiane sg rowniez metody wyceny uwzgled-
niajace nie kolejno$é zakupu, lecz poziom cen®:

— wycena rozchodu wedlug najnizszej ceny — lowest-in first-out (LOFO),

— wycena rozchodu wedlug najwyzszej ceny — highest-in first-out (HIFO).

Kazda z metod ustalania warto$ci rozchodu znajduje zastosowanie w okreslo-
nych warunkach, np. metoda zaktadajaca, ze rozchod wycenia si¢ kolejno po ce-
nach tych skladnikéw aktywow, ktore jednostka najpozniej nabyla, czyli metoda
last-in first-out (LIFO) zostata opracowana w celu zmniejszenia wptywu zmiany
cen na wynik finansowy.

Wspolnym celem wszystkich czterech metod ustalania warto$ci rozchodu jest
alokowanie wartosci zapaséw pomigdzy rachunek zyskow i strat oraz bilans.
Z uwagi na praktyczne trudnosci najrzadziej stosowana jest metoda szczegdtowej
identyfikacji rzeczywistych cen. Wiele przedsigbiorstw posluguje si¢ wigcej niz
jedna metoda, stosujac rézne metody do roznych grup zapasow.

Metoda first-in first-out (FIFO) opiera si¢ na zalozeniu, Zze zapasy uzyskane
najwczesniej sg zuzywane lub sprzedawane w pierwszej kolejnosci. W zwiazku
Z tym warto$¢ bilansowa zapaséw wyrazona jest w cenach pochodzacych z ostat-

# Ustawa o rachunkowosci, ..., op. cit., art. 34 ust. 1 pkt 4.
®I. Olchowicz, A. Ttaczata, Sprawozdawczosé finansowa. Difin, Warszawa 2003, s. 94.
® Rachunkowos¢ finansowa, Praca zbiorowa pod redakcja Z. Messnera, AE, Katowice 2004, s. 252.
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nich dostaw. FIFO jest czgsto stosowang metodg wyceny zapasow, gdy nie istnieje
praktyczna mozliwos$¢ szczegotowe] identyfikacji wartosci zapaséOw. Metoda ta
uniemozliwia manipulowanie poziomem zysku, gdyz koszty zapaséw wynikaja
z kolejnosci ich nabywania. Przyktadowo, jesli jednostka nabyta kolejno 200 sztuk
zapasow o jednostkowej wartosci 10 zt i 500 sztuk o wartosci 7 zt, a sprzedaz wynio-
sta 300 sztuk, warto$¢ sprzedanych towaréw wyniesie 2700 zt (200 sztuk x 10 zt
+ 100 sztuk x 7 zt). W tej metodzie wyceny rozchodu pierwsze 200 sztuk towarow
sprzedanych zostalo uwzglednione w rachunku zyskow i strat w wyzszej wartosci
niz pozostate 100 sztuk. Warto$¢ 400 sztuk zapasu koncowego zostanie wykazana
w bilansie, uwzgledniajac jednostkowg wartos¢ 7 zt.

Z kolei w metodzie LIFO warto$¢ najp6zniej uzyskanych zapasow uwzglednia-
na jest w pierwszej kolejnosci przy sprzedazy. Poslugujac sie przytoczonym przy-
ktadem w rachunku zyskéw i strat zostanie uwzgledniona warto$¢ sprzedanych
300 sztuk towaréw na poziomie 2100 zi. Natomiast warto$¢ bilansowa zapasow
wyniesie 3400 zt. Postugujac si¢ ta metoda w przypadku starszych zapaséw bilans
moze by¢ znacznie znieksztatcony. Przyktadowo, jesli jednostka dokonata wigk-
szych zakupoéw we wcezesniejszych okresach, w obecnym bilansie do wyceny zapa-
sow uwzgledniane sg ceny pochodzace z tamtych okresow.

Metoda wyceny rozchodu wedlug cen przecigtnych opiera si¢ na zatozeniu, ze
koszty zuzytych zapaséw powinny by¢ kosztami przecigtnymi, czyli ustalonymi
w wysokos$ci $redniej wazonej cen danego skladnika zapasow. Rowniez wartosé
zapasu koncowego wyrazona jest wowczas na poziomie cen przecigtnych. W przy-
padku gdy dostawy zapasow odbywaja si¢ czesto, ustala si¢ tzw. okresowa ceng
przecigtng poprzez obliczenie $redniej wazonej ceny sktadnika zapasow w danym
okresie. Jezeli natomiast dostawy odbywaja si¢ rzadko, ustala¢ mozna srednig wa-
zong cen¢ sktadnika zapasow po kazdej dostawie. Zgodnie z wczesniejszym przy-
ktadem warto$¢ jednostkowa sprzedanych towarow wyniesie 7,86 zt ([(200 sztuk x
10 zt) + (500 sztuk x 7 z1)]/700), tacznie 2357,14 zt. Zapas koncowy 400 sztuk
wykazany w bilansie wyniesie zatem 3142,86 zt.

Rzadziej stosowana, lecz nie mniej istotna metoda wyceny to metoda szczego-
lowej identyfikacji. W metodzie szczegotowej identyfikacji koszty zapaséw sa
alokowane pomiedzy rozchod i zapasy pozostajace na koniec okresu na podstawie
rzeczywistej wartosci poszczegolnych sktadnikow. Metoda ta moze by¢ stosowana
wowczas, gdy istnieje mozliwo$¢ identyfikacji cen kazdego skladnika zapaséw
w momencie rozchodu. W praktyce zastosowanie tej metody jest czesto utrudnione
lub niemozliwe. Jezeli jednostka posiada duzg ilos¢ jednakowych zapasdéw, naby-
tych w réznym czasie, po roznych cenach, szczegotowa identyfikacja jest bardzo
czasochtonna i kosztowna. Ponadto, jezeli sktadniki zapasow sg identyczne i moga
by¢ stosowane zamiennie, metoda ta umozliwia manipulowanie poziomem zysku
poprzez dobdr okreslonych sktadnikow rozchodu.

Metody wyceny rozchodu wedlug cen przecigtnych, FIFO oraz LIFO, moga
mie¢ forme wycen biezacych lub okresowych. Biezaca wycena polega na ustalaniu
ilosci i wartosci rozchodu oraz zapasu po kazdym wydaniu zapasu z magazynu.’

" Sprawozdanie finansowe bez tajemnic, Praca zbiorowa pod redakcja K.G. Swiderskiej, Difin, War-
szawa 2003, s. 4-39.
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Niezaleznie od metod wyceny rozchodu catkowita warto$¢ zapasow wynosi
5500 zl, zaktadajac, ze warto$¢ pienigdza jest niezmienna w czasie. Jednakze
w praktyce zmiany rynkowe przynosza istotny czynnik, jakim jest inflacja. W ta-
kiej sytuacji wybrana metoda inflacji moze mie¢ jeszcze wigkszy wpltyw na wynik
finansowy i warto$¢ bilansowa zapasow. Dodatkowo w warunkach wzrostu cen
kazda z metod wyceny ma inny wplyw na sytuacj¢ finansowa jednostki.

Porownanie metod wyceny zapasow

Problem wyboru metody wyceny zapasow, jako tej ktora ma najwickszy wptyw
na zobowigzania podatkowe, skutkuje rownocze$nie zmiang poziomu zyskowno-
$ci. Stosujac metode FIFO, wartos¢ bilansowa zapasow wykazywana jest w warto-
sci zblizonej do aktualnej. Z kolei metoda LIFO powoduje, ze warto$¢ bilansowa
zapasOw wyrazona jest w cenach pochodzacych z najwczesniejszych dostaw. Za-
stosowanie metody LIFO uzasadnione jest w warunkach gwaltownie rosngcych
cen. Mimo ze ustawa o rachunkowos$ci umozliwia stosowanie metody LIFO, Mie-
dzynarodowe Standardy Rachunkowos$ci dopuszczaja jedynie metode szczegodto-
wej identyfikacji, FIFO lub metodg cen przecietnych jako metody wyceny rozcho-
du zapasow®. Zastosowanie metody cen przecietnych na ogot powoduje, ze warto$é
zapasow blizsza jest wartosci otrzymywanej przy metodzie FIFO niz LIFO, jako ze
dostawy zapasow w okresie rozliczeniowym zwykle kilkakrotnie przewyzszajg
zapas poczatkowy i w zwiazku z tym warto$¢ biezaca ma wickszy wplyw na cene
przecietng. Metoda cen przecietnych stosowana moze by¢ w przypadku tacznego
sktadowania identycznych zapaséw pochodzacych z réznych dostaw. Ogranicze-
niem do stosowania tej metody jest wystgpowanie zapasow, ktorych ceny nabycia
znacznie r6znig si¢ od cen biezacych, szczegdlnie w okresach gwaltownych wzro-
stow lub spadkéw cen. Metoda szczegdlowej identyfikacji moze prowadzi¢ do
roznych rezultatow. Ogolnie, jezeli ceny zakupu zapasoéw nie podlegajg istotnym
fluktuacjom, poszczegdlne metody wyceny moga powodowaé tylko nieznaczne
roznice w sprawozdaniach finansowych. Natomiast w okresach znacznych wzro-
stow lub spadkow cen zapaséw wybor okreslonej metody wyceny zapaséw moze
prowadzi¢ do znaczaco rdznych rezultatow.

Stosowanie alternatywnych metod wyceny wiaze si¢ nie tylko z r6zng warto$cia
bilansowg zapasow, ale takze z réoznym poziomem zysku wykazywanym w ra-
chunku zyskow i strat. W okresach wzrostu cen stosowanie metody FIFO powodu-
je, ze nizsza wartos¢ zapasow sprzedanych przeciwstawiana jest wyzszym cenom
sprzedazy, zwiekszajac poziom zysku brutto. Natomiast w sytuacji spadku cen
wyzsza wartos¢ sprzedanych zapaséw odpowiada nizszym cenom sprzedazy, po-
wodujac obnizenie zysku brutto. Podobny wptyw na poziom zysku otrzymuje sie,
stosujac metode cen przecietnych w warunkach wzrostu lub spadu cen. Inne rezul-
taty natomiast przynosi w tych warunkach stosowanie metody LIFO. W przypadku
rosnacych cen wysoka warto$¢ sprzedanych zapaséw odpowiada rosngcym cenom
sprzedazy, wywierajac tym samym stabilizujacy wptyw na poziom zysku.

® International Accounting Standard 2, p. 23-25, http://www.ifrs.org/IFRSs/IFRS.htm
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Efekty zastosowania roéznych metod wyceny zapasow w warunkach wzrostu
i spadku cen ilustrujg ponizsze tabele.

Tabela 1. Wplyw metody FIFO na poziom zapasow i zysku ze sprzedazy

2007 2008 2009 2010
Sprzedaz (szt) 500 450 475 625
Cena sprzedazy (z/szt) 9 12 10,5 75
Sprzedaz (zt) 4500 5400 4988 4688
Zapas poczgtkowy (szt) 200 200 250 225
Cena zakupu (z/szt) 5 6 8 7
Zapas poczatkowy (zt) 1000 1200 2000 1575
Zakup biezacy (Szt) 500 500 450 400
Cena zakupu (z/szt) 6 8 7 5
Zakup biezacy (zl) 3000 4000 3150 2000
Zapas koficowy (szt) 200 250 225 -
Warto$¢ jednostkowa (zt/szt) 6 8 7
Zapas koncowy (zt) 1200 2000 1575 -
Warto$¢ sprzedanych zapasow 2800 3200 3575 3575
Zysk ze sprzedazy 1700 2200 1413 1113

Zr6dto: Opracowanie whasne

Tabela 2. Wplyw metody cen przecietnych na poziom zapaséw i zysku
ze sprzedazy

2007 2008 2009 2010
Sprzedaz (szt) 500 450 475 625
Cena sprzedazy (zl/szt) 9 12 10,5 7,5
Sprzedaz (zt) 4500 5400 4988 4688
Zapas poczatkowy (szt) 200 200 250 225
Cena zakupu (zl/szt) 5 571 7,35 7,13
Zapas poczatkowy (zt) 1000 1142 1838 1604
Zakup biezacy (szt) 500 500 450 400
Cena zakupu (zl/szt) 6 8 7 5
Zakup biezacy (zt) 3000 4000 3150 2000
Zapas koncowy (szt) 200 250 225 -
Warto$¢ jednostkowa (zt/szt)* 571 7,35 7,13
Zapas koncowy (zt) 1142 1838 1604 -
Warto$¢ sprzedanych zapasow 2858 3304 3384 3604
Zysk ze sprzedazy 1642 2096 1604 1084

* zapas dostepny do sprzedazy/ilos¢ zapaséw dostepna do sprzedazy

Zrédto: Opracowanie whasne
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Tabela 3. Wplyw metody LIFO na poziom zapaséw i zysku ze sprzedazy

2007 2008 2009 2010
Sprzedaz (szt) 500 450 475 625
Cena sprzedazy (zl/szt) 9 12 10,5 7,5
Sprzedaz (zt) 4500 5400 4988 4688
Zapas poczatkowy (szt) 200 200 250 225
Cena zakupu (z/szt) 5 5 5x200 5x200
8x50 8x25
Zapas poczatkowy (zt) 1000 1000 1400 1200
Zakup biezacy (szt) 500 500 450 400
Cena zakupu (z/szt) 6 8 7 5
Zakup biezacy (zt) 3000 4000 3150 2000
Zapas koncowy (szt) 200 250 225 -
Warto$¢ jednostkowa (zt/szt) 5 5x200 5x200
8x50 8x25
Zapas koncowy (zt) 1000 1400 1200 -
Warto$¢ sprzedanych zapaséw 3000 3600 3350 3200
Zysk ze sprzedazy 1500 1800 1638 1488

Zr6dto: Opracowanie whasne

Mimo, ze poszczegdlne metody w rozpatrywanym okresie daja ten sam taczny
zysk ze sprzedazy 6426 zl, w przypadku metody FIFO zyskowno$¢ sprzedazy jest
wyzsza w okresach wzrastajacych cen, a nizsza w okresach spadku cen. Podobne
rezultaty zapewnia stosowanie metody cen przecigtnych. Metoda LIFO natomiast
daje relatywnie stabilny poziom zyskownosci mimo fluktuacji poziomu cen.

Tabela 4. Metody wyceny zapaséw a poziom zyskownos$ci sprzedazy

2007 2008 2009 2010 Razem
Metoda FIFO 37,8% 40,7% 28,3% 23, 7% 32,8%
Metoda cen przecigtnych 36,5% 38,8% 32,2% 23,1% 32,8%
Metoda LIFO 33,3% 33,3% 32,8% 31, 7% 32,8%

Zréodto: Opracowanie whasne

Rozpatrujac wptyw metod wyceny na wysoko$¢ zobowigzan podatkowych, na-
lezy zauwazy¢, ze w przypadku metody LIFO nizszy poziom zysku w okresie in-
flacji skutkuje nizszym poziomem zobowiazania podatkowego. Wysokos$¢ zobo-
wigzan podatkowych, zaktadajac 19% stawke podatku w rozpatrywanym okresie,
przedstawia tabela 5.

W rozpatrywanej sytuacji nastgpuje zarowno wzrost, jak i spadek cen, stad cat-
kowite zobowigzanie podatkowe jest takie samo, rozne jest natomiast roztozenie
zobowigzan w poszczegoélnych okresach. Zastosowanie metody LIFO w dwdch
poczatkowych okresach zapewnia mniejszy podatek, a tym samym wigcej srodkow
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pieni¢znych dostgpnych dla przedsigbiorstwa. Taka tendencja utrzymuje si¢
w okresach wzrastajacej inflacji. W przypadku wzrostu inflacji poziom zyskow
osiaganych przez przedsigbiorstwa wzrasta, lecz jest on gldéwnie efektem wzrostu
cen. W takiej sytuacji zastosowanie metody LIFO umozliwia obnizenie obecnych
i przysztych zobowigzan podatkowych.

Tabela 5. Metody wyceny zapaséw a poziom zobowiazan podatkowych

2007 2008 2009 2010 Razem
Metoda FIFO 323 418 269 212 1222
Metoda cen przecigtnych 312 398 305 206 1222
Metoda LIFO 285 342 312 283 1222

Zrédto: Opracowanie whasne

Zastosowanie metody FIFO w warunkach wzrastajacych cen wplynie na wigk-
sza warto$¢ bilansowa zapasdéw, zwigkszajac zobowigzania podatkowe, ale rowno-
cze$nie zwigkszajac zyskownos¢ 1 zdolno$¢ kredytowa. Ceny starszych zapasow
wplywaja na warto§¢ sprzedanych sktadnikow, a ceny nowszych zapaséw stoso-
wane sg do wyceny bilansowej. Metoda LIFO z kolei zmniejsza poziom zysku
W rachunku zyskow i strat, ale zaniza rdwniez wartos¢ bilansowa zapasow. Ma to
korzystny wpltyw na poziom zobowigzan podatkowych, ale zmniejsza zdolnosc¢
kredytowa. W warunkach spadajacych cen efekty zastosowania metod FIFO
i LIFO sg inne. Metoda FIFO powoduje obnizenie zysku i wigkszg warto$¢ bilan-
sowa zapasow, a metoda LIFO-zwickszenie zysku i mniejszg warto$¢ bilansowa.
Mniejszy wplyw na poziom zysku, zobowigzania podatkowe i warto$¢ bilansowg
w warunkach wzrostu lub spadku cen wykazuje natomiast metoda cen przecigt-
nych, za$ najbardziej rzetelne wyniki przynosi zastosowanie metody szczegélowej
identyfikacji.

Nalezy zaznaczy¢, ze Miedzynarodowe Standardy Sprawozdawczo$ci Finanso-
wej nie dopuszczaja stosowania metody LIFO. Stosowanie tej metody daje pozy-
tywny wptyw na zobowigzania podatkowe w warunkach wysokiej inflacji. Jednak
zmiana tej metody wyceny na metod¢ FIFO w warunkach wzrostu gospodarczego
moze by¢ szczegblnie dotkliwa i powodowac zanizenie wyniku finansowego netto.

Podsumowanie

Wycena zapasow jest kwestig kontrowersyjng w rachunkowosci od wielu lat.
Warto$¢ zapasow jest kluczowym elementem nie tylko do wyliczenia zysku, ale
rowniez w zakresie wyceny aktywow wykazywanej w sprawozdaniach finanso-
wych. Zaden obszar rachunkowosci nie stwarza wickszych rozbieznoéci w prakty-
ce niz wycena zapaséw. Mimo istnienia krajowych, jak i migdzynarodowych regu-
lacji rachunkowosci, wycena zapasow moze stanowi¢ obszar subiektywnego
wyboru dla zarzadzajacych. Problem wyboru metody wyceny zapaséw, jako tej,
ktora ma najwickszy wplyw na zobowigzania podatkowe, skutkuje réwnoczesnie
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zmiang poziomu zyskownosci. Kazda z metod ustalania warto$ci rozchodu znajdu-
je zastosowanie w okre$lonych warunkach. Wspdlnym celem wszystkich mozli-
wych metod ustalania warto$ci rozchodu jest alokowanie wartosci zapasow pomie-
dzy rachunek zyskéw i strat oraz bilans. Normy prawne rachunkowosci
dopuszczaja wybor pomigdzy réznymi rozwigzaniami w zakresie ewidencji, wyce-
ny i prezentacji zapasow, z ktorych dana jednostka powinna przyjac te, ktore najle-
piej przystaja do specyfiki jej dziatalnosci.

Literatura

1. International Accounting Standard 2, p.23-25, http://www.ifrs.org/IFRSs/IFRS.htm

2. Olchowicz ., Ttaczata A., Sprawozdawczosé finansowa, Difin, Warszawa 2003.

3. Rachunkowos¢ finansowa, Praca zbiorowa pod redakcjg Z. Messnera, AE, Wyd. Naukowe,
Katowice 2004.

Rachunkowos¢ finansowa i podatkowa, redaktor naukowy T. Cebrowska, PWN, Warszawa 2006
Sprawozdanie finansowe bez tajemnic, Praca zbiorowa pod redakcja K.G. Swiderskiej, Difin,
Warszawa 2003

6. Ustawa o rachunkowosci z dnia 29 wrzesnia 1994 r. Dz.U. 2002, Nr 76, poz. 694 z p6zn. zm.

ok

TAX EFFECT OF INVENTORY VALUATION

Abstract: The accounting law includes on one hand mandatory solutions concerning the
structure, organization and functioning of accounting, on the other hand offers a choice of
options and solutions and leaves a possibility of choice to economic entities. With these
possibilities the company quickly and efficiently achieves its objectives through the ap-
propriate formation of the situation presented in the company financial statements Com-
panies have many alternative ways to value inventories. The article aims to indicate the
choice of accounting policy for inventory valuation methods, which allow to affect the
amount of liability to income tax.

Keywords: inventory valuation, earnings management
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LOGISTYCZNE ASPEKTY MAGAZYNOWANIA
W PRZEDSIEBIORSTWACH NA TERENIE
WOJEWODZTWA SLASKIEGO

Tomasz Szczepanik

Politechnika Czestochowska

Streszczenie: W artykule w czgsci teoretycznej zaprezentowano charakterystyke maga-
zynu i przyblizono proces magazynowania oraz problemy pojawiajace si¢ w trakcie jego
wykonywania. Czg§¢ praktyczna przedstawia dane charakteryzujace rynek powierzchni
magazynowych w Polsce, jego zasoby, rozmieszczenie, popyt z podzialem na sektory
oraz ilo$¢ oddawanych do uzytku budowli magazynowych z uwzglednieniem kubatury
i wysokoéci. Dokonano analizy powierzchni magazynowej na terenie Polski
i wojewodztwa $laskiego.

Stowa kluczowe: magazyn, magazynowanie, rynek powierzchni magazynowych

Wstep

Obecna sytuacja rynkowa wymusza na przedsicbiorstwach podejmowanie roz-
norodnych decyzji dotyczacych magazynowania wyrobow i materiatow. W zwiaz-
ku z rosngcym zapotrzebowaniem na ustugi magazynowe i ich jakos¢ stale polep-
sza si¢. Rynek oraz konkurencja wymuszaja ciggle zmiany, ktore sa nicodzowne,
aby istnie¢ i odnosi¢ sukcesy w branzy. W tej sytuacji rynek powierzchni magazy-
nowych ukazuje najnowsze trendy w dziedzinie sktadowania i technologii prze-
chowywania towardéw oraz kierunki jego rozwoju.

Magazyn i jego charakterystyka

Glowne parametry charakteryzujgce magazyn to jego wielkos¢ i przepustowos$c.
Zapewnienie odpowiedniej przepustowosci magazynu, ktora zalezy od poziomu
mechanizacji prac magazynowych, czynno$ci przetadunkowych, przemieszczania,
sktadowania oraz wydawania, polega na tym, aby dobrac¢ srodki transportu i meto-
dy pracy, ktore zapewniajg optymalny przeptyw dobr materialnych przez magazyn
w dostosowaniu do potrzeb produkcji lub obrotu towarowego."

Z uwagi na mnogos¢ kryteriow podziatu magazyndéw warto wyszczegolni¢ po-
dziat ze wzgledu na wysoko$¢ sktadowania, w ktorym mozna wyrdzni¢ magazyny®:
— Niskiego sktadowania — do 4,2 m,

—  Sredniego sktadowania —od 4,2 do 7,2 m,
—  Wysokiego sktadowania — od 7,2 do 25 m.

! 7. Dudzinski, M. Kizyn, Vademecum gospodarki magazynowej, Osrodek Doradztwa i Doskonalenia
Kadr, Gdansk 2002, s. 19.
2 A, Szymonik, Logistyka i zarzqdzanie laficuchem dostaw, Difin, Warszawa 2010.
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Klasyfikacja ta okresla przedziat, w ktorym wyrdznia si¢ magazyny wysokiego
sktadowania. Jednakze nie jest to prawnie unormowana definicja. Punktem odnie-
sieniaa moze by¢ takze podzial budynkow na grupy wysokosci, okreslajacy budynki
jako™:

— Niskie — do wysokosci 12 m wiacznie,
—  Srednio wysokie —do 25 m,

—  Wysokie —do 55 m,

—  Wysokosciowe — ponad 55 m.

Natomiast w innym ujgciu magazyn wysokiego sktadowania jest definiowany
jako taki, w ktorym regaly sa mocowane do $cian i dachu, stanowiac konstrukcje
no$na, a strefe sktadowania obstuguja urzadzenia do automatycznego umieszcza-
nia jednostek tadunkowych w regatach.* Zaréwno oba podziaty, jak i przedstawio-
na definicja wlasciwie opisujg cechy fizyczne magazynu wysokiego sktadowania,
jednakze pierwsza z przedstawionych klasyfikacji najpetniej charakteryzuje polski
rynek powierzchni magazynowych.

Magazyn przede wszystkim musi charakteryzowac si¢ optymalng wielko$cia
i przepustowoscia, dostosowang do zadan wynikajgcych z zabezpieczenia potrzeb
produkcji w zakresie surowcoOw i materiatow lub regionalnych potrzeb rynku. Ma-
gazyny nie s3 tworzone jako obiekty wyizolowane z otoczenia, lecz stanowia
ogniwo konsolidacyjne jednolitego tancucha dostaw w zakresie przeplywu doébr
materialnych.

Niezaleznie od konieczno$ci utrzymania zapasow, magazyny petnig takze funk-
Cje zwigzane z kompletacja poszczegolnych asortymentow zapasoéw, zgodnie
Z potrzebami klientow. W niektorych branzach, a zwlaszcza w przemysle spozyw-
czym magazyny spetniaja takze inne funkcje, a mianowicie nastgpuje w nich dal-
szy ciag naturalnych procesow, ktore wynikajg z technologii produkcji (np. doj-
rzewanie owocOw, serOw, zamrazanie owocow, migsa itp.). Takze wiec 1 z tych
wzgledow muszg istnie¢ magazyny.

Magazyny stanowig gtéwne ogniwo w tancuchu dostaw. Ich podstawowa funk-
cja polega na przyjmowaniu, okresowym przechowywaniu oraz przekazywaniu do
kolejnych ogniw obrotu.> Kwestia przyjmowania, utrzymania i wydawania zapa-
sOW jest zatem podstawowym czynnikiem uzasadniajacym funkcjonowanie maga-
Zynow.

Magazynowanie jest SciSle powiazane z transportem, produkcjg oraz z dystry-
bucja wyrobow, totez przy programowaniu rozwoju sieci magazynowej niezbgdne
jest uwzglednienie czynnikéw zewngtrznych, takich jak warunki transportu oraz
funkcje magazynow wzgledem ich kontrahentow - dostawcow i odbiorcow.

Problemy magazynowania

Magazynowanie w swej istocie jest procesem rozwigzujgcym problemy zaspo-
kajania zmieniajacych si¢ potrzeb rynkowych. Jest ogniwem, ktore, wykorzystujac

® A. Niemczyk, Zarzqdzanie magazynem, Wyd. Wyzsza Szkota Logistyki, Poznah 2010, s. 16.
* Tamze.
® 7. Dudzinski, M. Kizyn, Vademecum gospodarki ..., op. cit., s. 19.
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magazyny do regulacji strumieni dobr, przechowuje je, aby w odpowiednim mo-
mencie dystrybuowaé dobra na rynek. Wplyw na to ma prawo popytu i podazy,
ktore jest fundamentem mikroekonomii. Przedstawia ono prawidtowosci, jakie
istniejg pomigdzy podaza i popytem, a takze ceng dobr i ustug.

Problem magazynowania scisle taczy si¢ z zachowaniami konsumentow, ktorzy
swoimi wyborami, jakich dokonujg na rynku, okreslajg ilo$¢ oraz rodzaje nabywa-
nych dobr. Popyt, czyli zapotrzebowanie na dane dobra lub ustugi wyrazane przez
konsumentéw®, determinuje poziom przeptywu i wielko§¢ standw magazynowych.
Stata wielko$¢ popytu wpltywa na ptynnos¢ strumieni dobr w procesie magazyno-
wania. Natomiast jego spadek oznacza przestoje, zatory w procesie przeptywu dobr
przez magazyn i jego przepehienie.

Przeptyw dobr materialnych i informacji w tancuchu dostaw ze wzgledow tech-
nicznych, organizacyjnych i ekonomicznych nie mogtby by¢ nieprzerwany, ciagty.
Ciaglos$¢ jest zachowywana poprzez tworzenie i utrzymywanie zapasoéw. Pelna
synchronizacja strumieni gromadzenia dobr ze strumieniami ich zuzycia nie jest
mozliwa. Istnieje zatem konieczno$¢ utrzymania na réznych szczeblach obrotu -
odpowiedniej wielkosci zapasow. Przede wszystkim zapewniaja one stabilizacje
w zakresie zaspokojenia potrzeb przedsighbiorstw produkcyjnych, handlowych
i ustugowych, a w rezultacie potrzeb konsumentow. Zapasy stanowiag wigc podsta-
wowy element proceséw logistycznych zarowno w fazie produkcji, jak i zaopa-
trzenia oraz zbytu i wigzg si¢ $cisle z problemami magazynowania.

Potrzeby utrzymywania zapasow w przedsigbiorstwach produkcyjnych wynika-
ja z konieczno$ci zabezpieczenia zapotrzebowania na surowce, materiaty i potfa-
brykaty dla wilasciwej realizacji procesu produkcyjnego. W tym celu tworzy si¢
magazyny, w ktorych to gromadzone sg zapasy dla poézniejszego wydawania we-
dhug potrzeb produkcji. Wzrost produkcji oraz zmiany asortymentowe produkowa-
nych wyroboéw, np. na bardziej materiatochtonne w przedsigbiorstwach produkcyj-
nych, a w przedsicbiorstwach handlowych wzrost obrotu towarowego dla
zaspokojenia potrzeb rynku - stwarza konieczno$¢ gromadzenia wigkszych ilosci
zapasOw w magazynach, co zwicksza potrzeby w zakresie powierzchni magazy-
nowe;j.

Rysunek 1 pokazuje jak przebiega proces magazynowy, wyszczegolniajac po-
szczegodlne fazy oraz transport pomigdzy nimi. Procesy magazynowe sa zespotami
dziatan operacyjnych, ktore zwigzane sg z przyjmowaniem, skltadowaniem, kom-
pletacjg oraz wydawaniem towarow w miejscach do tego przystosowanych przy
spetlieniu odpowiednich w tym celu warunkéw organizacyjnych lub technolo-
gicznych. Na procesy magazynowe sktadaja si¢ przeplywy zarowno materiatow,
jak 1 informacji. Dziatania manipulacyjne to wszelkie czynnosci skutkujace
zmiang postaci fadunku, ktore mozna zaobserwowa¢ gtownie w fazie przyjmo-
wania i wydawania towarow, jak rowniez w fazach sktadowania i kompletacji.?

® S. Marciniak (red.), Makro i Mikro Ekonomia. Podstawowe Problemy, Wyd. Naukowe PWN,
Warszawa 2007, s. 148.

" 7. Dudzinski, M. Kizyn, Vademecum gospodarki ..., op. cit., s. 17.

8 D. Kisperska-Moron, S. Krzyzaniak (red.), Logistyka, (J. Zak), Bilioteka Logistyka, Poznah 2009, s. 176.
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Rys. 1. Przebieg procesu magazynowego

Zrédto: Opracowanie na podstawie A. Niemczyk, Zapasy i magazynowanie Tom |,I Magazy-
nowanie, Wyd. Biblioteka Logistyka Poznan 2008, s. 61-62

Istotng role w przebiegu procesu magazynowego odgrywa koordynacja za-
rowno transportu zewnetrznego, jak i wewngtrznego, ktory dostosowywuje
i laczy kolejne fazy procesu.’ Transport wewnetrzny wykonywany jest przez
osoby zatrudnione w magazynie wykonujace czynnos$ci zwigzane z jego dzia-
falnoscia, ktoére przy uzyciu wyposazenia technicznego magazynéow dokonuja
przesunie¢ towarow.

Kazda z faz wiaze si¢ z okres§lonym czasem jej wykonania, lecz funkcjono-
wanie moze zosta¢ zaktdcone réwniez przy transporcie, a mianowicie czynno-
sciach zwigzanych z jego wykonaniem. Wlasciwe zaplanowanie i wykonanie
czynno$ci transportowo-magazynowych przeklada si¢ na optymalizacje proce-
sow magazynowych.'® Problemami sa bledne, nieprecyzyjne oznakowania ma-
gazynow, regatdw magazynowych, jak rowniez brak lub tez zle funkcjonujacy
system magazynowy, co skutkuje wydtuzonym czasem dostarczenia towaru we
wlasciwe miejsce, korygowanie bltedow i ponowne wykonywanie czynnoS$ci
transportowych.

Podstawa zapewnienia sprawnego i efektywnego przebiegu procesu maga-
zynowego jest odpowiednie zaplanowanie przestrzeni magazynowej, rozmiesz-
czenie palet, podktadow czy regatow, dobor srodkéw transportu poziomego
i pionowego, a takze wilasciwy system zarzgdzania magazynem dostosowany
do realnych potrzeb. Potrzeby te moga ulega¢ zmianom i wzrasta¢ w miarg
rozwoju badz zmiany dziatalno$ci.

® R. Krolik, Prace Naukowe Wydzialu Zarzqdzania Politechniki Czestochowskie; Monografie nr 6,
J. Nowakowska-Grunt (red), Czestochowa 2007, s. 86, 91.

10 A, Mesjasz-Lech, M. Kadlubek, D. Krzywda, Prace Wydzialu Zarzqdzania Politechniki Czesto-
chowskiej, Seminaria i Konferencje nr 7, Zakopane 2002, s. 178.
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Istotng sprawg jest ustanowienie w magazynie odpowiednich stref, spetniajg-
cych roézne funkcje w procesie przechowywania dobr. Na ogét mamy do czynienia
z czterema takimi strefami.*!

v
v
v
v
v

_— L
Strefa Podstawowa strefa Strefa selekcjonowania Strefa
przyjecia sktadowania i kompletowania za- wysyltki
mowionych towarow
T T

v
v
v
v
v
v

Rys. 2. Podstawowy uklad magazynu

Zrédto: Opracowanie na podstawie C. Skowronek, Z. Saryusz-Wolski, Logistyka w przedsie-
biorstwie, PWE, Warszawa 2012, s. 142

Przebieg procesu magazynowego przektada sie na sposob organizacji magazynu
i podziat na odpowiednie strefy (rys. 2). Strefy magazynowe natomiast majg od-
zwierciedlenie w czterech podstawowych fazach proceséw magazynowych™:

— Przyjmowania

— Sktadowania

— Kompletacji (kompletowanie)
— Woydawania

Przyjecie towaru do magazynu jest pierwsza faza, rozpoczyna si¢ od spraw-
dzenia ilosciowego i jakoSciowego przyjmowanej partii towaru, sprawdzenia
brakoéw czy wad materialowych, zapisania wszystkich spostrzezen w protokole,
zarejestrowania dostawy oraz wystawienia dowodu potwierdzajacego przyjecie
materiatu do magazynu.

Jesli przyjmujemy wyroby z wlasnej produkcji, to nastepuje to na podstawie
dowodow Pw, natomiast jesli przyjmujemy zwroty materiatow, ktore wczesniej
zostaty pobrane przez komorki produkcyjne, a nie zostaty one zuzyte, to naste-
puje to na podstawie dowodu Zw. Wydawanie materiatow z magazynow moze
nastgpowac tylko na podstawie odpowiednio wypisanego dokumentu Rw lub
tzw. karty limitowej."?

1. Skowronek, Z. Saryusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie, PWE, Warszawa 2008, s. 142.

12 A, Niemczyk, Zapasy i magazynowanie tom Il magazynowanie, Wyd. Biblioteka Logistyka,
Poznan 2008, s. 61-62.

13 ). Bendkowski, M. Kramarz, Logistyka stosowana metody, techniki, analizy, czes¢ I, Wydawnictwo
Politechniki Slaskiej, Gliwice, 2006, s. 121.
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W przyjeciu towaru mozemy wyszczegolnic:
— Przyjecie zewnetrzne
— Przyjecie wewngtrzne

Przez przyjecie zewngtrzne rozumie si¢ przyjecie towaru od dostawcy ze-
wnetrznego, natomiast przez przyjgcie wewnetrzne rozumie si¢ przyjecie towaru
od dostawcy wewnetrznego w ramach firmy.

Przyjecie towaru do sktadowiska jest operacja, ktorej poczatkiem jest chwila
dostarczenia tego towaru, po czym nastepuja™*:

— Rozladunek

— Sortowanie

— ldentyfikacja

— Kontrola jakosciowa i ilo§ciowa

— Przygotowanie towarow do sktadowania

—  Przekazywanie dostawy do sfery sktadowania.*®

Po wykonaniu ww. czynnosci towar zostaje przyjety do magazynu i przygoto-
wany do dalszej fazy sktadowania.

Sktadowanie jest jedna z wazniejszych faz magazynowania. W fazie tej realizu-
je si¢ wiele zadan. Poczawszy od odbioru towaru, jego rozmieszczenia w strefie
sktadowania, przechowywania, okresowej kontroli, konczac na przekazaniu ich do
strefy kompletacji. Sktadowanie jest takze uzaleznione od*®:

— wymaganych warunkéw przechowywania (rodzaju towaru, jego wlasciwosci
fizycznych czy chemicznych),

— typu jednostki tadunkowej w sktadowaniu,

— technologii sktadowania,

— parametréw obrotu grup asortymentowych.

W celu zapewnienia odpowiednich warunkéw do przechowywania kazdy pro-
dukt umieszczany jest w odpowiedniej czesci magazynu. Glownymi czynnikami
warunkujgcymi rozmieszczenie sg: temperatura oraz wilgotno$¢ powietrza, czynni-
ki zwigzane z wymaganiami dotyczacymi ograniczonego dostepu czy czynniki,
ktore wynikaja z prawa przeciwpozarowego.'’

Kompletacja odgrywa wazng role w procesie magazynowym. Jest operacja
W procesie magazynowania polegajaca na pobieraniu zapasow ze stosOw czy urza-
dzen shuzacych do sktadowania tak, aby utworzy¢ zbior zapasow zgodny ze specy-
fikacja asortymentowa oraz ilosciowa dla konkretnego odbiorcy towaru. Komple-
tacja odbywa si¢ najcze$ciej w miejscu sktadowania, ale moze odbywaé sig
réwniez poza miejscem sktadowania. Gtéwne zadania fazy kompletacji to*®:

— przygotowanie jednostek tadunkowych dla potrzeb kompletacji,
— kompletowanie zamowien,
—  kontrola ilo$ciowa,

% A, Niemczyk, Zapasy i magazynowanie, tom Il Magazynowanie, Wyd. Biblioteka Logistyka,
Poznan 2008, s. 62.

% D. Kisperska-Moron, S. Krzyzaniak (red.), Logistyka, ka, ..., op. cit., s. 179.

8 A Niemczyk, Zarzqdzanie magazynem, Wyd. Wyzsza Szkota Logistyki, Poznan 2010, s. 125.

1 Tamze, s. 126.

8 D. Kisperska-Moron, S. Krzyzaniak (red.), Logistyka, ..., op. cit., s. 180.
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— pakowanie i formowanie jednostek transportowych,
— przemieszczenie do strefy wydan.

Wydawanie produktu jest fizyczna czynno$cig zwigzang z wydaniem z maga-
zynu produktu dla odbiorcy wraz z potwierdzeniem przekazania dobr przez wyda-
jacego i odbierajacego. Wydanie produktu z magazynu jest ostatnig czescig proce-
su magazynowego, w ktorym wyréznia sie dwa rodzaje wydania™:

— wydanie zewnetrzne,
— wydanie wewngtrzne.

Wydanie zewnetrzne polega na wydaniu towaru zewngtrznemu odbiorcy. Na-
tomiast wydanie wewnetrzne polega na wydaniu towaru wewnetrznemu odbiorcy
w ramach jednej firmy. Z uwagi na charakter wydania wewngtrznego dostawa do
odbiorcy odbywa si¢ przy uzyciu transportu wewngtrznego albo przy udziale trans-
portu zewnetrznego, gdy odbiorca wewnetrzny jest zlokalizowany w innym miej-
SCu niz magazyn.

Zasadniczymi zadaniami realizowanymi podczas wydawania towarow sa>°:

— pakowanie i formowanie jednostek transportowych,
— kontrola wydania,
— zaladunek srodkow transportu.

W strefie wydan nastgpuje pakowanie i formowanie jednostek transportowych,
ktore nastepnie podlega kontroli wydania sprawdzajacej towar z dokumentami
wydania. Po pozytywnym zakonczeniu kontroli rozpoczyna si¢ zatadunek $rodkow
transportu. W tym celu wykorzystywane sg $rodki transportu wewnetrznego, takie
jak wozki unoszace lub zatadunek wykonywany jest za pomoca pracy recznej. Po
zakonczonym zatadunku kierowcy przekazywany jest komplet dokumentow prze-
wozowych, a w magazynowym systemie informatycznym odnotowuje si¢ wydanie
towaru.?* Ten etap konczy faze wydania, ktora jest faza konczaca procesu magazy-
nowania.

Magazyn jest sktadnikiem infrastruktury logistycznej, wykorzystywany w celu
realizacji operacji magazynowych. Proces magazynowania jest niezbednym ele-
mentem, ktory ulatwia przeplyw produktéw pomiedzy wytwoércami a klientami,
tym samym zaspokaja popyt na tego typu ustugi. Proces ma za zadanie regulowac
strumien dobr, umozliwiajac ciagltos¢ dostaw i ptynnos$¢ przeptywu produktow.
Zapewnia takze szereg ustug towarzyszacych podstawowej funkcji okresowego

przechowywania.

Procesy magazynowania w wojewodztwie Slaskim

Polska jest jednym z najbardziej dynamicznych i atrakcyjnych rynkéw magazy-
nowych w Europie. Na terenie kraju krzyzuja si¢ szlaki komunikacyjne tgczace
Europe Zachodnia z Rosja oraz Batkany ze Skandynawia, dlatego Polska posiada
najbardziej rozwiniety rynek powierzchni magazynowej w Europie Srodkowo-
wschodniej.

1 Tamze, s. 181.
2 A Niemczyk, Zapasy i magazynowanie ..., op. cit., s. 65-69.
2L A Niemczyk, Zarzgdzanie ..., op. cit., s. 151-152.
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Rys. 3. Mapa regionalnych rynkow powierzchni magazynowej w Polsce

Zrddto: Opracowanie na podstawie Cushman & Wakefield - www.industrial.pl

Zasoby powierzchni magazynowej nie s rOwnomiernie roztozone (rys. 3). Po-
czawszy od roku 2006 rynek koncentrowat si¢ w pieciu gtdéwnych regionach kraju:
Warszawie, Polsce Centralnej, Poznaniu, Wroctawiu i na Slasku. Nowo powstaty-
mi rynkami byty Tréjmiasto i Krakow. Warszawa byta do 2006 r. gtdéwnym ryn-
kiem, jednak jej pozycja ulegata ostabieniu na rzecz Polski Centralnej i Slaska ze
wzgledu na ich szybka ekspansj¢. Wystepowaly trzy zasadnicze przyczyny takiej
sytuacji: infrastruktura drogowa, koszt utrzymania powierzchni magazynowej
i blisko$¢ duzych rynkéw konsumenckich.
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Rys. 4. Zasoby powierzchni magazynowej w Polsce w latach 2006-2011

Zrédto: Opracowanie na podstawie Cushman&Wakefield - www.industrial.pl

W kolejnych latach (rys. 4) utrzymujaca si¢ dobra koniunktura, wysoka warto$¢
inwestycji zagranicznych oraz atrakcyjne potozenie staly si¢ czynnikami wzrostu
zapotrzebowania na nowoczesng powierzchni¢ magazynowg. Systematycznie rost
rowniez popyt. W 2009 roku mozna byto wyodrgbni¢ rynek Szczecina, rok pdzniej
Torun, a w 2011 roku pojawit si¢ rzeszowski rynek nieruchomosci magazynowych.

Po warszawskim rynku nieruchomosci magazynowych rynek Slaska jest jed-
nym z najprgzniej rozwijajacych sie¢ rynkéw w Polsce. Dzieki swej korzystnej
lokalizacji, blisko$ci najwazniejszych drog krajowych oraz dobrze rozwinigtej sieci
dystrybucyjnej i handlowej jawi si¢ jako rynek o duzym potencjale i mozliwo-
$ciach dalszego rozwoju.

O atrakcyjnosci regionu decyduje przede wszystkim polozenie oraz infrastruk-
tura drogowa. Nieduza odlegtos¢ od Niemiec, Czech i Stowacji, a przy tym dobra
komunikacja z pozostata czescia kraju. Daje to mozliwo$¢ obstugi zaréwno klien-
tow z Polski, jak i spoza jej granic.?? Autostrady Al i wezel laczacy ja z autostrada
A4 w Gliwicach dodatkowo wzmacnia pozycje Gérnego Slaska jako lokalizacji
logistycznej.

22 B, Skowron-Grabowska, Centra logistyczne w lahcuchach dostaw, PWE, Warszawa, 2010, s. 113.
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Rys 5. Popyt wedlug sektoréw na rynku powierzchni magazynowej w Polsce
w latach 2006-2011

Zrédto: Opracowanie na podstawie Cushman&Wakefield - www.industrial.pl

Na rysunku 5 zilustrowano popyt wedtlug sektorow na rynku nieruchomosci
magazynowych. Rok 2005 to okres dynamicznego wzrostu popytu na powierzchnie
magazynowe, gdzie najwickszy udzial zanotowali wynajmujacy z branzy ustug
logistycznych 2006 rok byt rekordowy pod wzgledem wielkosci zawartych trans-
akcji najmu. Az 30% transakcji najmu zostalo zawarte przez operatoréow logistycz-
nych. W 2007 r. najwigcej wynajmowali operatorzy logistyczni, gdyz coraz wigcej
firm decydowato si¢ na outsourcing ustug zwigzanych z magazynowaniem oraz
dystrybucja. Udzial w rynku firm z branzy logistycznej wyniost 38%. W 2008 r. na
rynku nieruchomosci magazynowych w Polsce popyt wzrost o 46% w poréwnaniu
do analogicznego okresu w 2007 r. Firmy z branzy logistycznej, ktore od kilku lat
pozostaja jednym z gtdéwnych motoréw napedzajacych popyt na nowoczesne ma-
gazyny, zawarly 35% wszystkich transakcji. Popyt w 2009 r. zmniejszyt si¢ dwu-
krotnie w stosunku do roku poprzedniego, wliczajac renegocjacje i przedtuzanie
istniejagcych kontraktow. Udzial firm z branzy logistycznej w wolumenie najmu
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wyniost 33%. Rok 2010 przyniost poprawe sytuacji. Popyt przewyzszyl podaz
nowoczesnych powierzchni magazynowych, najlepszymi najemcami ponownie
okazali si¢ operatorzy logistyczni. Popyt w 2011 roku utrzymywat si¢ na wysokim
poziomie, w dalszym ciggu powierzchnie magazynowa najchetniej wynajmowaty
firmy branzy logistyczne;j.
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Rys. 2. Podaz i popyt w Gornoslaskim regionie nieruchomosci magazynowych

Zrédto: Opracowanie na podstawie Cushman& Wakefield - www.industrial.pl

Slaski region powierzchni magazynowych na przestrzeni lat 2005-2010 cieszyt
si¢ zainteresowaniem inwestorow, co napgdzato podaz nowoczesnych magazynow.
Region ten uwaza si¢ za bardzo dobra lokalizacj¢ dla duzych centréw logistycz-
nych obstugujacych rynek Europy Srodkowej — ze wzgledu na bliskosé Czech
i Stowacji oraz dobrze rozwinieta infrastrukture drogowa. Istniejace specjalne stre-
fy ekonomiczne i tatwy dostep do wykwalifikowanych zasobow ludzkich przycia-
gaja kolejne inwestycje przemystowe, szczeg6lnie lekka produkcje. Aglomeracja
slaska jest bardzo dobrze skomunikowana z europejska siecig transportowa. Na jej
obszarze krzyzuja si¢ dwa gléwne korytarze transportowe: korytarz III: Berlin-
-Wroctaw-Katowice-Krakow-Lwow oraz korytarz VI: Gdansk-Katowice-Zylina.
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Tabela 1. Zbiorniki, silosy, budynki magazynowe oddane do uzytkowania
w latach 2005-2010 Polska

. Powierzchnia Sto_s unek Kubatury
Rok Liczba | Kubaturaw m3 uzytkowa w m2 do powierzchni - wysokos¢
budynkow

2010
ogodtem 1999 14866315 1811541 8,21
miasto 1027 7921940 966164

2009
ogodtem 2073 27250299 2923024 9,32
miasto 1226 16020418 1708838

2008
ogodtem 2337 28433490 3122024 9,11
miasto 1309 16277070 1760046

2007
ogodtem 2800 26551993 2905519 9,14
miasto 1682 14310591 1608151

2006
ogodtem 2118 18136944 2051331 8,84
miasto 1262 10027547 1154623

2005
ogodtem 2114 14490041 1841232 7,87
miasto 1382 8361047 1089723

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych GUS - www.stat.gov.pl

Rynek powierzchni magazynowych w Polsce, poczawszy od 2005 roku dyna-
micznie si¢ rozwijal, z roku na rok powstawato coraz wiecej magazynow. Rowniez
srednia wysoko$¢ budynkow oddawanych do uzytkowania rosta. Budowane maga-
zyny swa pojemno$¢ zawdzieczaly zwickszajacej si¢ wysokosci. Oznacza to ten-
dencj¢ budowania magazynéw o wigkszej kubaturze za sprawg zwigkszania wyso-
kosci powstajacych obiektow. Kierunek ten rozwigzywal problem wykorzystania
przestrzeni w magazynie. Efektywniejsze zagospodarowanie przestrzeni przy wy-
korzystaniu tej samej powierzchni dalo wigksze mozliwosci magazynowania
i przepustowo$¢ obiektow.
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Tabela 2. Zbiorniki, silosy, budynki magazynowe oddane do uzytkowania
w latach 2005-2010 Slask

rok liczba Kubaturaw m3 | Powierzchnia uzyt- Stosunek kubatury do po-
kowa w m2 wierzchni - wysoko$¢ bu-
dynkow

2010
ogblem 191 1791032 194792 9,19
miasto 149 1655783 170802

2009
ogotem 248 4500590 432896 10,40
miasto 209 3900052 373484

2008
ogotem 259 4177497 426359 9,80
miasto 231 4085893 413362

2007
ogotem 168 2972670 293771 10,12
miasto 127 2788759 265407

2006
ogotem 147 2867668 267844 10,71
miasto 119 2728858 248707

2005
ogblem 143 863076 113948 7,57
miasto 112 780127 116197

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych GUS - www.stat.gov.pl

Trend budowania wysokich magazynéw mozna zauwazyé rowniez na Slasku.
Poczawszy od 2005 roku wyraznie wida¢ wzrost $redniej wysoko$ci obiektow
magazynowych. Poréwnujac te dane z catym krajem z tabeli 1 na Slasku odnoto-
wuje si¢ wigksze $rednie wysokoéci budynkéw. Swiadczyé to moze o wzroicie
atrakcyjnosci tego regionu dla najemcow. Perspektywa efektywnego wykorzysta-
nia przestrzeni, co niosto za sobg nowe mozliwosci, jak rowniez dogodna lokaliza-
cja regionu przyciagata wynajmujacych, czyniac Slask drugim po Warszawie ryn-
kiem powierzchni magazynowych w Polsce.

Podsumowanie

Zmieniajace si¢ potrzeby rynku konsumenckiego dyktuja dalsze kierunki roz-
woju. Rozwoj rynku powierzchni magazynowych i jego odpowiedzi na pojawiaja-
ce si¢ problemy magazynowania sa kluczowe dla jego sprawnego i efektywnego
funkcjonowania. Zadania stawiane przed tancuchem dostaw muszg bra¢ swoj po-
czatek na etapie projektowania poszczegolnych elementéw procesu. Proces maga-
zynowania wykonywany w dobrze zaprojektowanym i odpowiednio przystosowa-
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nym magazynie odgrywa kluczowa rol¢ zapewniajac ciggltos¢ przeptywu towarow
i ich stalg dostepnos¢. Magazyn najlepiej okreSlany jest za pomocg parametrow
technicznych. Kubatura oraz wysokos¢ pomieszczenia odzwierciedlaja jego moz-
liwosci. Kierunek budowy magazynow wysokiego sktadowania wystgpujacy na
rynku powierzchni magazynowych Slaska odpowiada na rosnace potrzeby i wy-
magania. Popyt na powierzchni¢ jest wyrazem spetniajacych sie oczekiwan najem-
cow determinujacych ich aktywno$¢ i rosnacg liczbe wynajmowanych magazynow.
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LOGISTICAL ASPECTS OF STORAGE IN COMPANIES IN SILESIA

Abstract: The article presents the theoretical characteristics of the warehouse and brought
closer to the process of storage and the problems that occur during the execution. The
practical part presents data characterizing the warehouse market in Poland, its resources,
distribution, demand by sector and the number of completed buildings including the stor-
age volume and height. An analysis of warehouse space in the Polish and Silesian prov-
ince.

Keywords: warehouse, warehousing, warehouse market
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LOGISTYCZNA OBSLUGA ZAMOWIEN KLIENTA
NA PRZYKLADZIE FIRMY DYSTRYBUCY]NE]
PPUH Dan-Pol

Aleksandra Szczepanska

Politechnika Cze¢stochowska

Streszczenie: W artykule zaprezentowano zagadnienia zwigzane z logistyczng obstuga
zamoOwien klienta na przykladzie nieduzej firmy dystrybucyjnej Dan-Pol. Przedstawiono
rowniez, jak zmienialy si¢ na przestrzeni 12 lat wielkosci zaméwien w badanej firmie.
Osiagnigcie oczekiwanego wzrostu sprzedazy w przedsigbiorstwie wymaga polaczenia
skutecznego zarzadzania firmg z profesjonalng obstuga klienta.

Stowa kluczowe: logistyczna obstuga klienta, logistyczna obstuga zamdowien klienta

Pojecie logistycznej obstugi klienta taczy ze soba aspekty logistyczne, marke-
tingowe oraz finansowe, ma wigc charakter wielowymiarowy i szerokie sg mozli-
wosci jego interpretacji.!

Obstuga klienta odgrywa istotng role w dzisiejszych czasach. Rownie duzy na-
cisk ktadzie si¢ na jako$¢ produktow, co na jakos¢ obstugi klienta: od odpowied-
niej kadry i rzetelnej informacji po wlasciwa ekspozycje¢ towaru. Od odpowiednie-
go zestawienia wszystkich tych czynnikow zaleze¢ bedzie, czy klient zdecyduje si¢
na zakup danego produktu i czy zdecyduje si¢ na ponowne si¢gniecie po wyroby
danej marki.

Obstuga klienta jest istotnym elementem we wszystkich sektorach gospodarki,
poniewaz niezaleznie od branzy kazda firma musi intensywnie zabiegaC, wrecz
walczy¢, o kazdego klienta. Nie liczy sie tylko i wylgcznie dobra jako$¢ produktu,
ale umiejetnos¢ sprzedania go.

W niniejszym artykule skoncentrowatam si¢ na stolarce budowlanej gdyz jest
ona czg$cig budownictwa, ktore nalezy do jednego z najwigkszych sektorow go-
spodarki narodowej, ponadto drzwi sg produktem kastomizowanym, dlatego tak
wazna jest profesjonalna i rzetelna obstuga klienta.

Czynnikiem decydujacym o wyborze przedsigbiorstwa byt fakt, iz Dan-Pol jest
mala firmg 1 zalicza si¢ do grupy przedsigbiorstw, ktére stanowig okoto 99%
wszystkich firm na rynku, ponadto te podmioty silnie wptywaja na rynek i gospo-
darke. Wazne jest tez to, w jaki sposob firmy te buduja swoja przewage konkuren-
cyjng oraz jak staraja si¢ wyrdzni¢ na tle innych przedsigbiorstw. Zapewne duzy
wplyw na to ma obstuga klienta, dlatego zagadnieniu temu warto si¢ blizej przyj-
rzec.

1 M. Kadtubek, Istota obstugi klienta w logistyce, ,Logistyka” 2011 Nr 5, 5.161.
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Dystrybucja odgrywa istotng role w tancuchu dostaw, poniewaz zadania tego
ogniwa, co do rozwigzan logistycznych plasowane sg blisko klienta. To klient
W dzisiejszych czasach wyznacza standardy obshlugi, liczac na zapewnienie jak
najlepszych form i kosztow realizacji zamowienia po stosunkowo niskim koszcie
we whasciwym miejscu i czasie.?

Cel logistyki w sferze dystrybucji sprowadza si¢ do zapewnienia dostepno$ci
asortymentu dla klienta zgodnie z jego oczekiwaniami przy uwzglednieniu jak
najnizszych kosztow. Obstuga klienta stanowi punkt wyjscia do catego systemu
logistycznego.?

Dystrybucja jest swego rodzaju ogniwem taczacym produkcje ze sfera kon-
sumpcji. Jej zadanie to wypeknienie luk dzielacych te dwie sfery.

Naleza do nich:

— Luka czasowa - klienci dokonuja zakupow w odstgpach czasowych, a firmy
produkuja swoje wyroby na zasadzie ciaglosci, co pozwala na osiagnigcie
oszczednosci w kosztach produkc;ji.

— Luka przestrzenna - klienci sg rozproszeni na rynku i dzieli ich pewna odle-
gltos¢ od producentow.

— Luka ilosciowa - ilosci towaru, ktore firma produkuje, znacznie przewyzszaja
zapotrzebowanie jednego klienta na dany produkt.

— Luka w asortymencie - firma posiada ograniczenia w wytwarzaniu asortymen-
tu, natomiast do zaspokojenia potrzeb klientdow potrzebne jest duze zréznico-
wanie towarow.

— Luka informacyjna - brak informacji dotyczacych dostepnosci towaru (od stro-
ny klientow) oraz brak wiedzy o tym, kim sg klienci oraz gdzie si¢ znajduja (od
strony firmy).*

Warto w tym miejscu powiedzie¢ roéwniez o tym, iz przedsiebiorstwa dziataja
na rynku, wspotpracujac ze sobg w tworzeniu tancuchow logistycznych, taczacych
producentow, przedsicbiorstwa zaopatrujgce oraz dystrybutoréw w jeden system,
ktoérego zadaniem jest jak najsprawniejsze przeprowadzenie procesow przeptywu
dobr w celu zaspokojenia potrzeb klienta.’

Logistyka dystrybucji oraz obstuga klienta sg ze sobg powigzane. To klient
wlasnie i jego rosngce wymagania powoduja, iz firma udoskonala swoje systemy
logistyczne tak, aby dostarczy¢ wlasciwy produkt we wilasciwe miejsce we wia-
sciwym czasie, po odpowiednim koszcie i do konkretnego klienta. To, jaki firma
zaoferuje poziom obstugi klienta, zalezy migdzy innymi od decyzji podjgtych przez
dzial logistyczny w sferze: transportu, prognozowania popytu, zarzadzania zapa-
sami oraz zamowien zaopatrzeniowych.®

2 E. Golembska, Logistyka w gospodarce $wiatowej, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2009,
s. 163.

% Por. E. Golembska, Kompendium wiedzy o logistyce, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa-Poznafi
2002, s. 219.

* M. Christopher, Strategia zarzqdzania dystrybucjg, Agencja Wydawnicza Placet, Warszawa 1999,
s. 151.

% Por. J. Nowakowska-Grunt, Wybrane zagadnienia logistyki w przykladach, Sekcja Wydawnicza
Wydziatu Zarzadzania Politechniki Czg¢stochowskiej, Czgstochowa 2008 s. 5.

® por. K. Rutkowski, Logistyka dystrybuciji, Difin, Warszawa 2000 s. 77-78.
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Jak wynika z dotychczasowych rozwazan, obsluga klienta jest jednym z waz-
niejszych, o ile nie najwazniejszym zadaniem logistyki. W ujeciu ogélnym LOK
mozna zdefiniowa¢ nastgpujaco: Logistyczna obstuga klienta polega na stworze-
niu dostgpnosci do produktu, mierzonej mozliwosciq realizowania zamowienia
7 zapaséw biezqcych, we wlasciwym miejscu i czasie otrzymania zaméwienia.”

Do ustalenia skutecznosci logistycznej obstugi klienta potrzebne sa: czas reali-
zacji zamowien, niezawodno$¢ oraz zapewnienie bezpieczenstwa dostarczonych
produktéw wraz z prawidlowa realizacja zamowienia i gwarancja jakosci, dobra
komunikacja pomigdzy zamawiajacym a sprzedawca, wygoda i dostosowanie si¢
do preferencji klienta. Najistotniejszym kryterium w poszczegolnych etapach LOK
jest niewatpliwie kryterium czasu. Logistyczng obstuge klienta mozna podzieli¢ na
trzy zasadnicze fazy:

— Elementy przed transakcja, czyli takie, ktore maja na celu przygotowanie orga-
nizacji do obstugi klienta. Zaliczamy do nich migdzy innymi: pisemne sformu-
towania polityki obstugi klienta, udostepnienie klientowi pisemnej wersji ob-
stugi klienta, procedury, instrukcje oraz szkolenia z zakresu obstugi klienta.

— Elementy transakcyjne, dotycza one bezposredniego kontaktu przedsigbiorstwa
z klientem, zaliczamy do nich migdzy innymi: informacje o zamoéwieniu, eks-
pedycje towaru, wygodny sposob sktadania zamoéwien, odsetek niezrealizowa-
nych zaméwien.

— Elementy potransakcyjne, czyli takie, ktore pozwalajg na przedtuzenie kontak-
tu przedsigbiorstwa z klientem, zaliczamy do nich miedzy innymi: $ledzenie
produktow, reklamacje, skargi, zwroty, wymiang produktow, polityke gwaran-
cyjna.?

W poszczegblnych etapach zawierania transakcji uczestnicza zaréwno sprze-
dawca, jak i klient. Aby wspotpraca na linii sprzedajgcy-kupujacy odniosta sukces,
wazne jest, aby strony uznaly, ze sg partnerami w procesic wymiany towaru,
w ktorym transakcja kupna—sprzedazy jest kulminacjg poszczegdlnych etapow
transakcyjnych.®

W czasach duzej konkurencji, gdy firmy oferuja produkty poréwnywalnej jako-
$ci, po zblizonych cenach, podobnie je promujac, to, co jest w stanie wyroznic¢
dang oferte od oferty konkurencji w sposdb wyrazny, jest wrecz perfekcyjnie zor-
ganizowana obstuga klienta. To wla$nie ona moze sta¢ si¢ najwazniejszym punk-
tem, ktory przyciagnie i zacheci klientow do danej firmy.

Noriami Kano dzieli wymagania klientéw na trzy podstawowe grupy:

1. Wymagania podstawowe — podstawowe elementy, ktorych nabywca nie artyku-

luje, poniewaz z gory zaktada, iz sg one gwarantowane przez firme.

2. Wymagania dodatkowe — elementy zwigzane z checig obnizenia kosztow lub

spetnienia dodatkowych potrzeb klienta.

3. Wymagania utajone — zawieraja elementy, ktore pozytywnie zaskakujg klienta.

" E. Golembska, Logistyka w gospodarce ..., op. cit., 5.168.

& Tamze.

®s. Krawczyk, Zarzgdzanie procesami logistycznymi, PWE, Warszawa 2001, s. 236.
W pgr, K. Rutkowski, Logistyka ..., op. cit., s. 77.
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Szczegolnie ciekawa wydaje si¢ trzecia grupa, poniewaz klient, ktory nie jest
swiadomy wymagan z tej grupy, zostaje mile zaskoczony, a ich spetnienie powo-
duje u niego zadowolenie.™*

Poniewaz w centrum obstugi zamdéwien jest klient, warto przyblizy¢ w tym
miejscu krotka definicje. ,,Klient jest to osoba fizyczna lub prawna dokonujaca
zakupu towaru przeznaczonego na sprzedaz i po zaplacie przejmujaca tytut jego
wiasnosci, (...) koncowym uzytkownikiem produktu fizycznego moze by¢ indywi-
dualny klient lub uzytkownik zbiorowy.”*? Dla firm bardzo wazne jest, aby posia-
da¢ klientow statych, kiedy firma pozyskuje nowego klienta, musi dokona¢ wszel-
kich staran, aby go zadowoli¢ i usatysfakcjonowa¢ i aby stal si¢ on klientem
odnawialnym. Obstuga statego klienta jest czesto tansza i tatwiejsza z racji faktu, iz
obie strony si¢ znaja. W przypadku stolarki budowlanej liczba klientéw odnawial-
nych jest niewielka i sg to gtownie klienci instytucjonalni. Pozostali klienci doko-
nuja zakupoéw jednorazowo, co wynika z faktu, iz drzwi sg kupowane raz na kilka
lub kilkanascie lat. Firmy sprzedajace tego typu asortyment musza ciagle zdoby-
wac nowych klientow.

PPUH Dan-Pol jest niewielkg firmg zajmujaca si¢ dystrybucja drzwi wewngtrz-
nych austriackiej firmy Dana na terenie calej Polski. Siedziba glowna firmy Dan-
-Pol miesci si¢ w Czestochowie. Firma Dan-Pol powstala w roku 1998 i trwale
dazy do umocnienia swojej pozycji na rynku stolarki drzwiowej przez ciaggte do-
skonalenie systemu zarzadzania firmg i obstugi klienta. Wszystkie podejmowane
dzialania inwestycyjne sluza wzbogaceniu oferty i maja na celu kompleksowe za-
spokojenie potrzeb nawet najbardziej wymagajacych odbiorcow. Ich zadowolenie
ze wspolpracy z firmg Dan-Pol jest potwierdzeniem shusznosci podejmowanych
dziatan. Obecnie firma Dan-Pol zatrudnia okoto 30 pracownikow, zaréwno deale-
row regionalnych, handlowcow, jak i ekipy montazowe. Salony sprzedazy znajduja
si¢ w Czestochowie, Bydgoszczy, Wroctawiu, Szczecinie, Poznaniu, L.odzi i Rze-
szowie, natomiast dealerzy: w Warszawie oraz w Lodzi i Kielcach. W salonach na
terenie Polski oraz przez Internet mozna zapoznaé si¢ z bogata oferta handlowa.
Kazdy klient jest traktowany indywidualnie, a montaze drzwi realizowane sa na
terenie catego kraju.

Produkty oferowane przez firm¢ Dan-Pol cechuja si¢ wysoka jakos$cig i cieka-
wym wzornictwem. Dowodem na to jest fakt, iz firma macierzysta Dana posiada
duze udziaty na rynku austriackim wérdd stolarki budowlanej. Produkty Dany ofe-
rowane przez firm¢ Dan-Pol to caly szereg drzwi wewngtrznych, zarowno klasycz-
nych modeli, jak i bardziej awangardowych. Hasto, ktore od wielu juz lat towarzy-
szy firmie Dana, to: ”Drzwi jak mebel”, dlatego tez bardzo starannie dobierane sg
forniry, kolorystyka oraz ilo§¢ przeszklen w stosunku do elementéw petnych.
Drzwi Dana sg produktem ekskluzywnym i czesto podczas zakupu decyduja czyn-
niki emocjonalne, a nie racjonalne. Nie licza sie tylko i wylagcznie wlasciwosci
techniczne, ale przede wszystkim walory estetyczne. Drzwi sg elementem, ktory
wzbogaca wnetrze i ma zasadniczy wplyw na jego charakter. Firma Dana posiada

M. Jedlinski, Rola wymagar: klientéw w doskonaleniu ustugi logistycznej, ,,Logistyka 2006 Nr 6, s. 65.
2D, Kempy, Obstuga logistyczna, Wydawnictwo AE Katowice, Katowice 2008, s. 15.
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rowniez w swojej ofercie drzwi specjalistyczne, takie jak: przeciwpozarowe EI
30,EI 60, konstrukcje przesuwne, drzwi wahadlowe, drzwi si¢gajace do sufitu
i inne. Firma Dan-Pol oferuje rowniez catag game produktow z zakresu ,,galanterii
drzwiowej”, sa to miedzy innymi: klamki, zamki, tuleje, kratki wentylacyjne.™
W ofercie firmy znajdujg si¢ rowniez drzwi szklane, dla ktorych o$cieznice spro-
wadza si¢ z Dany, a skrzydla szklane dostarczaja polscy producenci szkta hartowa-
nego. Waznym aspektem logistycznym jest to, by wszystkie te podzespoty dostar-
czone byly w odpowiednim czasie tak, aby mogly by¢ ztozone i dostarczone do
Klienta w uzgodnionym terminie. Firma Dan-Pol stara si¢ ciagle poszerzaé¢ swoja
oferte o nowe produkty. Ten bogaty asortyment ma za zadanie zaspokaja¢ potrzeby
nawet najbardziej wybrednych klientow.

Tabela 1. Czestotliwo$é zaméwien

Rodzaj klienta

Rok Klient Klient Lacznie
indywidualny instytucjonalny
Ilo$¢ zamowien 1999 100 78 178
w ciggu roku 2000 123 87 210
2001 122 82 204
2002 138 89 227
2003 119 79 198
2004 136 83 219
2005 9% 56 152
2006 94 52 146
2007 112 86 198
2008 138 115 253
2009 119 86 205
2010 130 117 247
Srednia ilogé 1999 8.33 6.5 14.83
zamowien 2000 10.25 7.25 175
W c1agl micsiaea 2001 10.16 6.83 16.99
2002 115 7.41 18.91
2003 9.91 6.58 16.49
2004 11.33 6.91 18.24
2005 8.00 4.66 12.66
2006 7.83 4.33 12.16
2007 9.33 7.16 16.49
2008 11.5 9.58 21.08
2009 9.91 7.16 17.07
2010 10.83 9.75 20.58

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie dokumentéw firmy

18 www.dan-pol.com.pl

129




Tabela 2. Wielko§¢ zaméwien

Rodzaj klienta

Rok Klient Klient Lacznie
indywidualny instytucjonalny
ZamoOwienia drzwi 1999 323 383 706
w ciggu roku [szt.] 2000 444 514 958
2001 460 407 867
2002 489 550 1039
2003 437 397 834
2004 579 592 1171
2005 327 353 680
2006 401 301 702
2007 589 633 1222
2008 522 1151 1673
2009 420 1063 1483
2010 513 1189 1702
Srednia wielkos¢ 1999 3.23 491 8.14
zaméwienia [szt.] 2000 3.60 5.90 95
2001 3.77 4.96 8.73
2002 3.54 6.17 9.71
2003 3.67 5.02 8.69
2004 4.25 7.13 11.38
2005 3.40 6.30 9.7
2006 4.26 5.78 10.04
2007 5.25 7.36 12.61
2008 3.78 10.00 13.78
2009 3.53 12.36 15.89
2010 3.94 10.16 141
Maksymalna ilo$¢ 1999 15 36 -
drzwi w jednym 2000 18 69 _
Zamowieniu 2001 20 58 N
2002 25 67 -
2003 29 58 -
2004 19 68 -
2005 17 68 -
2006 25 65 -
2007 33 56 -
2008 14 91 -
2009 15 300 -
2010 19 277 -

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie dokumentéw firmy
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W omawianej firmie Dan-Pol bardzo wazne s3 elementy przedtransakcyjne lo-
gistycznej obstugi klienta, nalezg do nich: opomiarowanie otworéw drzwiowych,
uzgodnienia dotyczace odpowiedniego przygotowania otwordw itp. Do wykonania
tego typu pomiaréw niezbedna wydaje si¢ by¢ wiedza inzynierska oraz do§wiad-
czenie budowlane.

Firma Dan-Pol sprzedaje swoje wyroby zaréwno klientom indywidualnym, jak
I instytucjonalnym. Poniewaz jest to niewielka firma, to i liczba klientdéw nie jest
bardzo duza. Na przestrzeni lat od 1999 do 2010 mozemy zaobserwowacé pewne
zmiany w ilosci sktadanych zamowien co pokazuje tabela 1 oraz tabela 2. Rok
1998 zostat pominigty, poniewaz byt to pierwszy rok funkcjonowania firmy i dane
byty nickompletne — nie dotyczyty catego roku kalendarzowego.

Powyzsze dane zamieszczone w tabelach dotycza tych zamowien, ktore obej-
mowaly drzwi wraz ze wszystkimi elementami do wykonczenia technicznego
(pianki, silikony itp.) oraz produktami z zakresu galanterii drzwiowej. Zamowienia
na produkty z zakresu galanterii drzwiowej nie zostaly zawarte w powyzszych
zestawieniach, poniewaz stanowily jedynie niewielki margines wszystkich zamo-
wien.

Na podstawie tych danych mozemy zaobserwowac, jak ksztaltowata si¢ sprze-
daz przez okres 12 lat dziatalnosci firmy. W roku 1999 ilo$¢ zamdwien oraz ich
wielko$¢ byla mniejsza niz w latach kolejnych, wynikato to z faktu, iz firma dopie-
ro wchodzita na rynek Polski i nie byta jeszcze do$¢ znana wsrod klientow. Ponie-
waz produkty firmy Dana sg wysokiej jako$ci, a sama marka jest dobrze rozpo-
znawalna na rynku zachodnim, byto to pomocne w rozreklamowaniu oferty
handlowej firmy Dan-Pol. Jednak caly szereg dziatan zwigzanych z reklama zapro-
centowat w latach nast¢pnych.

W latach 2000-2004 ilo$¢ zamowien oraz ich wielko$¢ zaczeta stopniowo ro-
snaé. Liczba zamowien dla klientoéw indywidualnych byta wicksza od liczby klien-
tow instytucjonalnych o okoto 29-39%, natomiast Klienci instytucjonalni sktadali
wieksze zamowienia, ktorych §rednia wielko$¢ byla nawet o 43% wieksza niz licz-
ba drzwi w zamowieniu dla klienta indywidualnego.

W latach 2005-2006 firma Dan-Pol przeszta dos¢ duzy kryzys. Mozemy zaob-
serwowac spadek liczby zamowien o 23-36% a ilo§¢ zamawianych drzwi spadia
0 16-45%. Nadal jednak wida¢, ze to klienci instytucjonalni skladajg znacznie
wigksze zamowienia niz klienci indywidualni.

W roku 2007 firma podjeta dziatania majace na celu wyjscie z kryzysu. Zain-
westowali spore $rodki w reklame zaréwno w Internecie, jak i gazetach branzo-
wych oraz na bilbordach i tablicach $wietlnych. Postanowiono réwniez skupi¢
wigksza uwage na grupie klientow instytucjonalnych, dlatego tez firma zaczetla
przystepowac do przetargow oraz zaczeto wysylta¢ oferty handlowe do firm moga-
cych by¢ zainteresowanymi produktami firmy Dan-Pol. Wszystkie te dziatania
przyniosty duze korzysci i znacznie poprawily sytuacje¢ firmy. Do duzych projek-
tow z tego okresu nalezy zaliczy¢ miedzy innymi: pigciogwiazdkowy Hotel Mo-
drzewie Park w Szczawnicy, Muzeum Sztuki w Manufakturze w Lodzi, Centrum
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Biznesu DEVKO we Wroctawiu oraz Slaskie Centrum Biznesu w Katowicach.™
Ilos¢ zamdwien zaczeta stopniowo rosngé, a firma zaczeta powoli wychodzié
Z kryzysu. Ilo§¢ zamoéwionych drzwi wzrosta o 42-45% w poréwnaniu z latami
2005-2006. Srednia wielko$¢ zaméwienia dla klienta indywidualnego nie wzrosta
znaczaco, natomiast §rednia wielko§¢ zamowienia dla klienta instytucjonalnego
wzrosta 0 14-21%. Jest to z pewnos$cia wynikiem zaangazowania si¢ firmy w duze
projekty i co za tym idzie - podpisania umoéw na duze ilosci produktow. W latach
2000-2007 jednorazowe zamowienia od klientow instytucjonalnych wahaty sie
w okolicach 60 sztuk, natomiast juz w roku 2008 zamowienie wynosito 91 sztuk
drzwi, a w latach 2009-2010 — okoto 300 sztuk drzwi.

Na podstawie powyzszych statystyk mozemy réwniez stwierdzi¢, ze klienci in-
dywidualni dokonujg zakupu najczes$ciej matej ilosci drzwi. Dodatkowo mozna
zaobserwowac, iz niewielka cze$¢ klientow indywidualnych decyduje si¢ na po-
nowne skorzystanie z oferty firmy Dan-Pol. Wynika to przede wszystkim z faktu,
ze przecietny cztowiek kupuje drzwi stosunkowo rzadko, czesto raz na cate zycie.
Z tego powodu firma Dan-Pol nie liczy na to, ze klient indywidualny stanie si¢
klientem odnawialnym, jednak poziom obstugi klienta oraz jakos¢ produktow mo-
ga sprawié, ze klient poleci firmg¢ rodzinie, znajomym, ktoérzy moga sta¢ si¢ kolej-
nymi Klientami.

Analizujagc mocne strony firmy Dan-Pol, szczegodlnie widoczne sa:

— Ciekawy design.

—  Wysoka jako$¢ produktow.

— Profesjonalna obstuga klienta.

— Profesjonalna ekipa montazowa.

—  Wiele rozwigzan technicznych.

— Spore doswiadczenie w obstudze duzych zaméwien.

— Krotki czas realizacji zamowien (od 3 do 6 tygodni).

Do stabosci firmy mozemy zaliczy¢:

Wysoka cene oferowanych produktow.

— Niewielkg ilos¢ salondéw sprzedazy.

Waskie grono odbiorcow.

Jak kazda firma réwniez Dan-Pol ma swoje mocne i stabe strony. Zadaniem
firmy jest eliminowanie stabych stron. Otwarcie nowego salonu sprzedazy w no-
wym miescie zapewne wlatwitoby klientom blizsze zapoznanie si¢ z ofertg firmy.
Jesli chodzi o waskie grono odbiorcow i stosunkowo niskg rozpoznawalnosci mar-
ki, to firma inwestuje spore $rodki w marketing. Billboardy, ktore umieszczone sa
w centrum miasta, zapewne przykuwaja uwage przysztych klientow, ponadto firma
stara si¢ sukcesywnie reklamowaé w prasie branzowej. Firma Dan-Pol posiada
roOwniez swoje strony internetowe, na ktorych mozna zapozna¢ sie z szerokg gama
oferowanych produktéw, z cenami oraz z adresami salonow sprzedazy. Szans na
poprawe swojej wlasnej sytuacji oraz pozycji na rynku firma moze poszukiwac
zarowno wsrod swoich zalet, jak i mocnych stron otoczenia.

1 www.drzwidana.pl
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W dzisiejszych czasach, kiedy to klient znalazt si¢ w centrum zainteresowania
firm, obstuga klienta stata sie niezwykle istotnym i waznym aspektem. WiaSciciele
firm maja $wiadomos$¢, ze w dobie gigantycznej konkurencji, to co moze ich wy-
ro6zni¢, to wlasnie nalezyta i profesjonalna obstuga klienta. Zarowno kompetentny,
mity i fachowy personel oraz logistyczna obsluga moga sta¢ si¢ atrybutem, ktory
zawazy na decyzji klientow firmy. Zadowolony klient moze sta¢ si¢ klientem od-
nawialnym, a taki klient w oczach przedsi¢biorstwa jest niezwykle cenny. Szansg
dla firm takich, jak Dan-Pol, jest wspolpraca z duzymi firmami budowlanymi, kto-
re zajmuja si¢ wieloma pokaznymi projektami i przedsiewzieciami budowlanymi.

W przypadku logistycznej obstugi zamowien niezwykle wazne jest, aby zamo-
wienia byly sktadane w taki sposob, ktory zminimalizuje koszty magazynowania,
ale uwzgledni czas na ewentualne nieprzewidziane sytuacje. Niezwykle istotna jest
synchronizacja dostaw, czyli dopilnowanie, aby wszystkie elementy danego za-
mowienia znalazty si¢ w odpowiednim miejscu o odpowiednim czasie. Rownie
wazne jest przestrzeganie termindw zwigzanych z wyjazdami na pomiary, wyjaz-
dem po zamowienie do Katowic oraz terminéw zwigzanych z montazami. Kazde
op6znienie moze spowodowac, iz firma nie wywigze si¢ ze swoich zobowigzan
wobec klienta w odpowiednim czasie.
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LOGISTICS CUSTOMER ORDERS SERVICE ON THE EXAMPLE OF
DISTRIBUTION COMANY PPUH Dan-Pol

Abstract: In the article the basic information and problems of logistics customer service
are provided and explained on the example of small distribution company Dan Pol. The
author also presents how the size of orders was changing over a span of twelve years. The
achievement of expected increase of sales depends on efficient management of the com-
pany along with professional customer service.
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SELECTED ASPECTS OF REGIONAL DEVELOPMENT
POLICY

Rafal Zachorowski

Politechnika Cz¢stochowska

Abstract: Regional policy is one of the components in development policy. Regional de-
velopment is generated by a variety of factors which affect the rate and directions of soci-
oeconomic changes. This development is also stimulated by purposively oriented activi-
ties connected with the implementation of the activities within current regional policy.

Keywords: regional policy, sustainable development, eco-development

Introduction

Regional policy is one of the components in development policy®, whereas its
main objective is not only to affect the development of regions but also striving for
reduction in socioeconomic inequality. It is closely related to the differentiation in
the level of regional development, which directly translates into differentiation in
conditions of living across the population.

The Concept of Regional Policy

Regional policy is defined as “...an intervention which is supposed to support
the process of economic adjustment” rather than free-market adjustment®. Regional
policy can be also viewed as the influence of the state and the individuals acting on
behalf of central and regional authorities on the process of development and spatial
management in regions®. Basic regional problems include as follows®:

— different regions might develop unevenly within longer periods of time, which
might cause the necessity of governmental interventionism;

— this intervention might be oriented towards promotion of even consumption or
per capita GDP across regions;

— it might also concern providing equal access of population to goods and public
services;

! The concept of development policy is relatively comprehensive. The components of this concept
might also include the following policies: economic, technological, foreign, educational, scientific,
agricultural, industrial etc. See G. Gorzelak: Transformacja systemowa a restrukturyzacja regional-
na,. Europejski Instytut Rozwoju Regionalnego i Lokalnego, Warsaw 1995, p. 95.

2 See M.N.Jovanovic: The Economics of European Integration, Edward Elgar, Cheltenham 2005,
p. 618.

® See B. Winiarski: Uwarunkowania, cele i dziedziny polityki gospodarczej, [in:] Polityka gospodar-
cza, co-authored study edited by B.Winiarski, Wyd. Naukowe PWN, Warsaw 2004, p. 75.

* See M.N.Jovanovic: The Economics ..., op. cit., p. 611.
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— another essential problem is also spatial stabilization of the distribution of eco-
nomic activity.

There are numerous arguments presented in the literature® that have emphasized
the necessity of using regional policies. The most popular reasons include:

structural maladjustment of regions (market entry barriers, structure of produc-

tion);

— the need for bridging the gaps that occur in the process of economic integration
as a result of interaction of the two factors: specialization and economies of
scale;

— amore perfect resource allocation;

— improvement in efficiency of macroeconomic stabilization policy (with par-
ticular focus on unemployment and inflation rate);

— opportunities for reduction in regional public expenditure within a longer term.
It can be adopted that the main objective for regional policies should be to

equalize the differences in the rate of the state’s regional development.

Regional development, on the one hand, is generated by a plethora of factors
that affect the rate and directions of socioeconomic changes. On the other hand, it
is stimulated by the purposefully oriented activities, connected with the implemen-
tation of activities within regional policies.

The objective of regional policy is to improve economic situation in the four
types of regions®:

— regions where agriculture has the main share of production and employment.
These include typically underdeveloped rural areas with low level of income,
high unemployment rate and poorly developed infrastructure;

— regions where development was previously dependent on the sectors of heavy
industry (such as mining or steel industry). These are regions which are unable
to maintain the growth rate and to cope with external competitors;

— regions with high concentration of industrial production, which results in con-
siderable pollution to the environment. Despite positive aspects of this concen-
tration, regional policy might be oriented towards limitation in pollution and
the corresponding scale of production concentration;

— peripheral regions, remote from strong economic centres in the country.
Therefore, regional policy should be adjusted to specific problems of a particu-

lar region. Not all the regions necessitate similar infrastructure in order to ensure

the effectiveness of activities. Therefore, the effect of externalities should be also
considered. Regional policy should be a function of local competitive advantage of

a particular region’. Regional policy is a particular representation of an ordered

interventionism®, which is primarily focused on controlling regional development

through creation and reinforcing the factors in this development.

® Ibidem, pp. 618-621.

® M.N. Jovanovic: The Economics..., op. cit., p. 611.

" See M. Boldrin, F. Canova: Regional Policies and EU Enlargement [in:] European Integration,
Regional Policy, and Growth, co-authored study edited by B. Funck, L. Pizzati. The World Bank,
Washington 2003, p. 115.

® Interventionism in extra-national aspect should also be taken into consideration. An example of this
interventionism is regional policy. This problem was analysed in detail by P. Churski in his study:

135



The Concepts and Models in Regional Policy

The two concepts of regional policy have been developed to date: passive and
active policy®. The passive regional policy, based on neoclassic models of regional
growth in the region assumes that regional differentiation of incomes of the inhabi-
tants is a manifestation of the imbalance. Therefore, the priority in this policy is the
activities which facilitate market through e.g. removal of barriers in information
and technology transfer between individual regions and barriers in terms of mobil-
ity of factors of production and goods. The active regional development policy,
based on the theory of J. M. Keynes, emphasizes the necessity of state intervention-
ism in terms of equalization of the level of regional development since the ine-
qualities will not be eliminated automatically through improvement in the market
mechanisms. The economies of scales and getting an edge in scientific and techno-
logical advances cause that “mobility of products and factors of production stimu-
lates growth across the regions of their presence rather than in the underdeveloped
regions” .

There are two models of implementation of regional policy™;

— interregional policy, implemented by regions with competence- and financial

empowerment;

— interregional policy which includes the activity of the state with respect to re-
gions;

— a model which is intermediate between the models of active and passive poli-
cies.

In the former case, this concerns functioning of such legal and institutional solu-
tions where regions would be responsible not only for development-oriented activi-
ties but they would also offer financial opportunities of their implementation. Fur-
thermore interregional policy relates to re-distribution of financial funds from the
state budget for regional development in order to perform the tasks oriented pri-
marily towards bridging the gaps in the level of socioeconomic development in
these regions. The third model or regional development emerged in the eighties. It
assumes the increasing efficiency of management through e.g. investments activi-
ties and stimulating structural and sectorial adjustments in these regions™.

Regardless of the models of regional policy, the scope of activities includes
both corrective measures that prevent from negative phenomena which are a con-
sequence of the developmental barriers and setting new objectives for development

Czynniki rozwoju regionalnego i polityka regionalna w Polsce w okresie integracji z Unig Europe-
Jjskg, Wydawnictwo UAM, Poznan 2008, p. 34 and further.

® See Z. Strzelecki, Polityka regionalna, [in:] Gospodarka regionalna i lokalna, co-authored study
edited by Z.Strzelecki Wyd. Naukowe PWN, Warsaw 2008, p. 92 and further.

10 |bidem, p. 93.

1 Ibidem, pp. 91-94. See also P. Churski, Czynniki rozwoju regionalnego i polityka regionalna ...,
op. cit., p. 35.

12 See 7. Strzelecki, Polityka regionalna. .., op. cit., p. 93.
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(ex-ante activities). The regional policy focuses in particular on the activities™
which concern the development of a comprehensive physical and social infrastruc-
ture, which is connected with reinforcing factors which stimulate inflow of physi-
cal investments. Another important area of these actions is also the increase in the
effectiveness of economic activity in the regions and supporting the areas which
show developmental delay in these terms.

Considering the main aspects of the regional development policy, one can as-
sume that “regional policy covers purposefully oriented actions and changes that
lead to creation and strengthening of the factors of regional development, which
are aimed at improvement in the standards of living among the inhabitants and
economic potential in the region and reduction in the scale of regional differentia-
tion in development level” **. Therefore, it represents the main link which affects
the scope and rate of regional development, which is the major instrument in
evaluation of the effectiveness of this policy at the same time.

Sustainable Development and Eco-Development

The frequent concepts used when describing regional policy are sustainable de-
velopment, eco-development and self-sustaining development. These concepts are
significantly interrelated. However, some differences should be noted to allow for
a precise characterization of the developmental policy.

Sustainable development is a response to current needs and it does not limit the
ability of future generations to meet their needs™. This development should include
all the elements of spatial system the society lives in, i.e. economic, social and
cultural ones™. Balancing these elements of the development consists in reaching

!% There has been an ongoing discussion for several years regarding the priorities for current regional
policies and objectives for further development activities. The two tendencies can be distinguished
within development activities implemented by the state:

- supporting regions leading in development so that their development potential has positive effect in
the form of developmental diffusion;

- supporting underdeveloped regions in order to minimize developmental differences with respect to
growth poles. See e.g. P. Churski Czynniki rozwoju regionalnego i polityka regionalna w Polsce ...,
op. cit., p. 37 and further. See also T.G. Grosse, Polityka regionalna Unii Europejskiej i jej wplhyw na
rozwdj gospodarczy. Przyklad Grecji, Wloch, Irlandii i wnioski dla Polski. Instytut Spraw Publicz-
nych, Warsaw 2004; The Dictionary of Human Geography, co-authored study edited by R.J. Johnston
et al. Fourth Edition. Blackwell Publishing, 2003.

¥p_Churski, Czynniki rozwoju regionalnego i polityka regionalna w Polsce..., op. Cit., pp. 39-40.

!5 This is currently the most frequent definition of sustainable development. The term was introduced
to economic literature in 1987 in a meeting held by the World Commission on Environment and
Development (WCED), also termed Brundtland Commission. The commission was created in 1983
by Gro Harlem Brundtland as requested by the then Secretary General of the UN. In April 1987
a report by the Commission, Our Common Future, was published. It defined sustainable development
as “a development that meets the needs of the present without compromising the ability of future
generations to meet their own needs”.

1% According to D.W.Pearce and R.K. Turner, sustainable development consists in maximization of
net benefits of economic growth while protecting and ensuring recreation of utility and quality of
natural resources in longer perspective. Economic growth does not only means an increase in per
capita revenues but also improvement in other elements of social well-being. It should also include all
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a specific consensus. The increase that is obtained cannot be connected at any level

with regression in other element. The economic increase cannot be connected with

social regression and marginalization of any social group. Therefore, the develop-

ment is sustainable in terms of equal opportunities for well-being and all the objec-

tives which include in particular*’:

— social objectives (full employment, equality, safety, education, health etc.)

— economic objectives (increase, efficiency, stability etc.)

— environmental objectives (clean environment, rational use of renewable re-
sources, protecting non-renewable resources).

The increase in the level of environmental protection cannot be followed by
a reduction in the standard of living of the society. The ideal state consists in reach-
ing the development in all the domains, and development in one domain should
stimulate development processes in other domains®™®. Sustainable development
represents a program of restructuring economic, social and technical relationships
in order to protect human environment for present and future generations and rec-
ognition of the value of nature as such™. These considerations are highlighted by
a leitmotiv of securing the resources in the environment within the developmental
initiatives and to set the directions of this development so that a particular level of
well-being is ensured for present generations and it also provides opportunities for
reaching similar level among future generations.

The self-sustaining development is a theoretical construct, which assumes the
existence of such a combination of factors in the system that lead to a permanent
increase throughout a longer period of time, assuming the lack of external distur-
bances in socio-economic system. It seems, however, that the concept of self-

the necessary structural changes in the economy and the whole society. See D. Pearce, K. Turner,
Economics of natural resources and the environment, Nowy Jork, 1990. from E. Lorek, Zarzgdzanie
Srodowiskiem na poziomie lokalnym w procesie integracji europejskiej, [in:] Problemy transformacji
struktur regionalnych i konkurencyjnosé regionéw w procesie integracji europejskiej, co-authored
study edited by A.Klasik and Z.Zioto. Wyzsza Szkota Informatyki i Zarzadzania w Rzeszowie, Rze-
szow 2002, p. 112. According to T. Grzeszczyk, sustainable development means a long-term socio-
economic development aimed at providing present and future generations with good conditions of
living, enforcement of their rights to use the resources of natural environment and to maintain its
value, with particular focus on maintaining or re-creation of balance in nature. See T. Grzeszczyk:
Zarzqdzanie funduszami europejskimi w rozwoju wojewddztwa, badania — edukacja — konsulting,
Wyzsza Szkota Humanistyczno-Ekonomiczna w Lodzi, £.6dz 2003, p. 39.

1 T.P. Soubbotina, Beyond Economic Growth: An Introduction to Sustainable Development. The
World Bank, Washington 2004, p. 10.

8 The problem of sustainable development is more complex. A starting point should be the concept
of well-being of society. This well-being results from a variety of factors that contribute to sustainable
development, such as: clean environment, income or social relations. See G. Atkinson, S. Dietz,
E. Neumayer, Handbook of Sustainable Development, Edward Elgar 2007, p. 46. References on
international law emphasize that the principle of sustainable development does not consists merely in
efforts towards continuous economic and social development or environmental protection but in their
harmonization i.e. balancing with respect to each other. The essence of sustainable development is
equal consideration for social, economic and ecological problems. See J. Ciechanowicz-McLean,
Ochrona srodowiska w dziatalnosci gospodarczej, \Wydawnictwo Prawnicze Lexis Nexis, Warsaw
2003, p. 38.

W E. Lorek, Zarzgdzanie srodowiskiem na poziomie lokalnym w procesie integracji ..., op. cit., p. 113.
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sustaining development is in conflict with the idea of development. Development
assumes structural changes in the system, which significantly modifies the system
of indices used to describe it. This means that the development causes that previous
significant properties of the system become less important and therefore their fur-
ther development is deprived of both economic and social sense. At the same time,
the activities started in the past, aimed at ensuring continuous development start to
inhibit further development in the system in the directions which are the most de-
sirable at a particular moment. These contradictions cannot be avoided even if cer-
tain properties are replaced by the concept of developmental potential or improving
the standards of living, system complexity etc. With progression of developmental
processes, each value will change their importance, preventing using, for further
development, these policies which successfully caused a particular level of devel-
opment in a particular socioeconomic system.

The concept of sustainable development is also close to the definition of eco-
development, which started to be used as early as in the seventies, whereas in Po-
land this concept has been used since the late eighties. The term ‘sustainable devel-
opment’ is often used synonymously in the literature with the term ‘eco-
development’. However, some differences in the content of these concepts should
be emphasized. There are at least two variants of perception of continuous and
sustainable development: ecological and civilizational®. The sustainable develop-
ment in ecological aspect (eco-development) is viewed as a process of reducing the
pressure on the environment and improvement in its state through ecologization of
economic processes and implementation of integrated systems of environmental
protection. On the other hand, in the civilizational aspect, the sustainable develop-
ment is understood as a process of searching, checking and implementation of new
forms of economic development, new technologies, new forms of energy and so-
cial communication and new forms of non-economic activity of the society®.
These activities are aimed at ensuring®:

— high standards of living across generations;
— relatively fast abandoning the achievements of present civilization which is
unfriendly to natural environment and human.

The term ‘sustainable development’ is divided into strong or weak sustainabil-
ity. This is reflected in the theory of economy in the form of two concepts of ensur-
ing the basis for further development. The first concept (strong sustainability) as-
sumes protecting both natural resources and all other resources connected with
human activity. According to the second concept (weak sustainability) the precon-
dition is that the total sum or resources is maintained. This means that depletion of
natural capital might be consistent with the concept of weak sustainability if it is
compensated for by accumulation of other resources®.

2 See e.g. K. Gorka, B. Poskrobko, W. Radecki: Ochrona srodowiska. Problemy spoleczne, ekono-
miczne i prawne, PWE, Warsaw 2001, p. 84.

2! |bidem, p. 84.

? 1bidem.

2% This concerns human capital and the capital generated by humans. This problem was explained in
detail by T. Zylicz in Ekonomia srodowiska i zasobéw naturalnych, PWE, Warsaw 2004, p. 197 and
further.
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Similar characterization of eco-development was provided by Elzbieta Lorek®,
who listed such features as permanence, sustainability or self-sustaining of the
development. This reasoning is also based on the analysis of the Polish law. Sus-
tainability involves all the aspects: ecological, social, cultural and economic. Fur-
thermore, the emphasis is being made on the sustainability of the results. The per-
manence of development is explained by the sustainability of development and
self-sustaining. Therefore, eco-development is synonymous the above characteris-
tics.

Eco-development is defined by the following objectives and patterns in eco-
nomic development®:

— long-term use of renewable energy resources;

effective utilization of non-renewable energy sources;

— maintaining the stability of ecological processes and ecosystems;

The economic activity can be reconciled with environmental protection through:
— creation of a new system of values which define the objectives for socio-

economic development (ensuring the best standards of living, assessed in par-

ticular with the quality of the environment) and extending temporal horizon of
management;

— implementation of a system of economic instruments which stimulate respec-
tive activities of organizations and enterprises responsible for degradation of
the natural environment®.

There is still a great deal of discussion about the concept of eco-development
and it raises some restrictions. Changes in the environment have occurred for over
three billion years. The nature, understood as all living organisms and the inani-
mate environment has undergone significant changes in these terms. Since the
moment when human was born, with particular focus on recent thousands of hu-
man life, when people have developed their civilizations, a part of changes have
been caused by human activity that impacts on the environment, both living and
inanimate one. A variety of changes made by humans are irreversible and many
activities taken by humans might have a catastrophic effect on the future of certain
environments or plant and animal species. A natural state in the nature is not the
corrective measures but letting the nature change by itself*’.

Therefore, the essence of eco-development is to evaluate the benefits obtained
by human as a consequence of different human activities with respect to the costs
that the human race will have to incur in the future. With this approach, eco-
development becomes very important since it opens up opportunities for the devel-
opment which maintains the values of the environment without a considerable de-

24 E_ Lorek: Zarzqdzanie srodowiskiem na poziomie lokalnym w procesie integracji ..., op. cit., p. 112.

% Ibidem.

*® Ibidem.

2" In this context, each human intervention that consisted in development of transport and telecom-
munication infrastructures, increasing extraction, range or intensity of crops, extending new areas for
building or even the activities that save endangered species or reclaiming degraded areas, are beyond
natural regulatory processes.
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cline in the rate of development in other domains where socioeconomic growth
occurs.

Sustainability in the Concept of Sustainable Development

According to the resolutions of Agenda 21%, the main focus of management
should be on sustainability. In Poland, the resolutions of Agenda 21 were reflected
by the statutory definition of sustainable development. “The sustainable develop-
ment means socioeconomic growth where a process of integration of political, eco-
nomic and social activities occurs and natural equilibrium and sustainability of
fundamental natural processes is maintained in order to provide the opportunities
for satisfying fundamental needs of individual societies or citizens in both contem-
porary and future generations””. This means a more effective utilization of renew-
able resources and striving for consumption of renewable resources to the level
which allows for their renewal. The capacity of the environment for neutralization
of waste and contamination should also be taken into consideration when making
production-related decisions. Maintaining regeneration properties of the environ-
ment is regarded as the level of available natural resources. Unfortunately no eco-
nomic mechanisms have been developed to ensure, within the free market, a suit-
able level of protecting the regeneration properties of the environment. Without
these mechanisms, conservation activities will turn out ineffective in longer terms.
It should be emphasized that some of the problems connected with the reduced
level of particular contaminations have been already solved by means of legal
compulsion.

Sustainability in the concept of sustainable development means achievement of
a particular group of socially desirable social goals such as the increase in real in-
come of households, improvement in health status and sufficiency of food for the
population, availability of environmental resources, improvement in the level of
education etc. According to the concept of Agenda 21, sustainability and self-
sustaining of the development are merely two aspects of the same developmental
process.

As results from close relationships between production and consumption, the
structure of production can be changed into a more efficient for the environment,
thus allowing using its resources by future generations, through changes in the
structure of consumption. In long-time perspective, current rate of development can
be maintained through recognition and consideration of the necessity of maintain-
ing a biological variety in the nature for further development of economy and soci-
ety. This relates not only to a particular level of development but to human exis-
tence at all®.

%8 |n 1992, the United Nations Conference on Environment and Development (UNCED) was held in
Rio de Janeiro also known as the Earth Summit. The Agenda 21 was adopted during the conference,
being a collection of recommendations for governments and international organization concerning the
activities towards sustainable development.

2 The Environmental Protection Law, the act of 27th April 2001, Journal of Laws 2001, No. 62, Pos.
627; Art. 5 of the Constitution of the Republic of Poland. Journal of Laws 1997, No. 78, Pos. 483.

% See e.g. E. Lorek, Zarzgdzanie srodowiskiem na poziomie lokalnym w procesie integracji ..
op. cit., p. 113.

()
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In the Western states, this policy is reflected by implementation of the Regional
Environmental Management Systems (REMS). The authors of this concept aim to
ensure the improvement in the state of natural environment and to increase the
attractiveness of the areas for future investors. This is connected with enhanced
management of protected areas, whereas taking innovative activities and ecologiza-
tion of the sociological and economic structure should bear fruit of improving qual-
ity of life of the inhabitants™.

In Poland, interregional differences rose faster than in other areas of the Euro-
pean Union. Regional development has been almost entirely left to self-
government authorities. In consequence, the gap between developing regions and
those where socioeconomic difficulties are intensified has been deepening since the
nineties. The reform of the economy and the state structure on which the govern-
mental organizations were focused laid the foundations for free-market economy in
Poland. The effects of this policy show that free play of market forces, which act
towards development, considerably affected differentiation of the rate of economic,
cultural, political and social development in individual regions®.

All the compensatory processes must also involve the interregional areas since
rapid growth causes the occurrence of interregional disproportions. This element of
regional policy is often neglected by the organizations committed to regional and
local development®,

Regional policy in Poland is typically implemented by self-government authori-
ties at individual level. It is also implemented by non-governmental institutions and
organizations such as regional development agencies which operate towards im-
plementation of local initiatives, foundations for promotion of economic develop-
ment in the regions, business incubators, centres for counselling and supporting
entrepreneurship, venture capital entities, religious unions or natural persons. The
role of these institutions and individuals is to focus on continuous improvement in
the process of management of regional development. The literature emphasized
mainly the following aspects of this role®*:

— high effectiveness of stimulation of local entrepreneurship and initiative;

— more effective, with respect to public administration entities, performance of
the roles of leaders in the processes of creating innovation and in their trans-
fers;

— faster adaptation to changing environment with respect to the public admini-
stration units.

%! |bidem, p. 119.

%2 This process was emphasized by M. G. Wozniak in his work: Dylemat wyrdwnywania réznic re-
gionalnego rozwoju gospodarczego Polski w kontek$cie cztonkowstwa w Unii Europejskiej, [in:]
Problemy transformacji struktur regionalnych i konkurencyjno$¢ regiondw w procesie integracji
europejskiej, co-authored study edited by A. Klasik, Z. Ziolo, op. cit., p. 186. H. Koscielniak,
M. Gorka, Ocena efektywnosci zwrotnego mechanizmu finansowego JESSICA w wojewddztwie slg-
skim — prognoza, Acta Universitatis Lodziensis Folia Oeconomica nr 267, p. 119-128.

8 \. Pietrzyk, Polityka regionalna Unii Europejskiej i regiony parnstw czlonkowskich, Wyd. Naukowe
PWN, Warsaw 2006, p. 20.

% See e.g. P. Churski, Czynniki rozwoju regionalnego i polityka regionalna w Polsce. .., op. cit., p. 39
and further. See also J. Hausner, Kierunki polityki regionalnej, [in:] Polityka regionalna panstwa
posrod uwikian instytucjonalno-regulacyjnych, co-authored study edited by J. Szomburg, Instytut
Badan nad Gospodarka Rynkowa, Gdansk 2001, p. 210 and further.
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Conclusions

Poland’s regional policy by 2015 will be focused on creation of the conditions

for the increase in the competitiveness of all the regions. Therefore, it is essential to
create the system of stimulation of development in individual voivodeships so that
it offers equal opportunities for development while maintaining the principles of
sustainable development. Furthermore, it is assumed that this system is likely to be
conducive to economic, social and territorial coherence.

For the above reasons, the most significant dilemmas in choosing a suitable de-

velopment policy is to make choice between current and future benefits, equality
and efficiency and between economic effects and its social consequences.
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WYBRANE ASPEKTY POLITYKI ROZWOJU REGIONALNEGO

Streszczenie: Polityka regionalna jest jednym z elementow polityki rozwoju. Rozwdj re-
gionalny jest uwarunkowany wieloma czynnikami, ktére wplywaja na szybko$¢ i kierunki
zmian socjoekonomicznych. Rozwdj ten jest takze stymulowany przez dziatania zorien-
towane na cele, zwiazane z realizacja zadan w ramach obecnie prowadzonej polityki re-
gionalnej.

Stowa kluczowe: polityka regionalna, zrownowazony rozwdj, ekorozwoj
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