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0d Redakgcji

Logistyka traktowana jest jako nowa zintegrowana funkcja i orientacja w zarza-
dzaniu przedsigbiorstwami, nie tylko wielkimi, ale takze $rednimi i matymi. We
wspotczesnych warunkach funkcjonowania przedsigbiorstw zauwazalny jest wzrost
swiadomosci znaczenia logistyki rozumianej jako nowoczesna koncepcja zarza-
dzania. Ewolucja i przewarto$ciowanie w logistyce przebiega od podej$cia opera-
cyjnego, nastawionego na sterowanie czynno$ciami logistycznymi, poprzez strate-
giczne zarzadzanie systemami logistycznymi, az do systemowej koncepcji
logistycznie zorientowanego zarzadzania przedsi¢biorstwem.

W zarzadzaniu dzialalnos$cia logistyczna przedsigbiorstw zasadniczy problem
sprowadza si¢ do znalezienia optimum migdzy dazeniem do racjonalnego poziomu
kosztow w skali catego systemu logistycznego z zachowaniem odpowiedniego
poziomu realizowanych ustug i obstugi klientoéw. Narzuca to konieczno$¢ integro-
wania roznych podmiotéw gospodarczych dla prawidlowego ustalania zadan
1 okres$lania skali ponoszonych naktadow.

Problematyka zarzadzania logistycznego oparta na okreslonym sposobie mysle-
nia i postgpowania w odniesieniu do procesow przeptywu dobr w kazdej dziatalno-
$ci gospodarczej sktada si¢ na tre$¢ czwartego numeru Zeszytow Naukowych Poli-
techniki Czestochowskiej - Zarzadzanie. Réznorodnos¢ wyzwan, przed ktoérymi
znajduje si¢ wspolczesne zarzadzanie logistyczne, znalazla odzwierciedlenie
w zroznicowanej tematyce prezentowanych artykutow. Dotycza one gtownie takich
kwestii, jak: zaopatrzenie w systemach logistycznych, logistyczna obstuga klienta
ijej pomiar, outsourcing ustug logistycznych, automatyzacja transportu, lokalizacja
obiektow logistycznych, zrownowazony rozwdj transportu, dystrybucja w sektorze
odziezowym, ustugi logistyczne w branzy TSL, zarzadzenie transportem, zarza-
dzanie logistyczne w MSP oraz koszty logistyki.

Poruszane problemy wymagaja dalszych badan i analizy w kolejnych wyda-
niach Zeszytdow Naukowych. Mam nadzieje, ze rezultaty czastkowych badan na-
ukowych z zakresu zarzadzania logistycznego wypelniaja w cze$ci oczekiwania
praktyki i teorii zarzadzania na tego rodzaju opracowania.

Za trud badan naukowych poniesionych przez poszczegdlnych Autorow, ktorzy
powierzyli nam rezultaty swoich prac, serdecznie dzigkuje. W imieniu catej Rady
Naukowej ZN i swoim wlasnym sktadam szczegolne podzigkowania Recenzentowi
zewngtrznemu prorektorowi Uniwersytetu w Preszowie (Stowacja) Panu drowi
hab. inz. Peterowi Adamisinowi z nadzieja dalszej wspotpracy.

Helena Koscielniak






PROBLEMY ZAOPATRZENIA W SYSTEMACH
LOGISTYCZNYCH PRZEDSIEBIORSTW

Ewa Kempa

Politechnika Czg¢stochowska, Wydziat Zarzadzania
Katedra Zarzadzania Przedsiebiorstwem

Streszczenie: Gospodarka rynkowa wymusita na przedsigbiorstwach koordynacje syste-
mow logistycznych, co w znaczny sposob utatwia zarzadzanie przedsigbiorstwem. Jed-
nym z wazniejszych elementow prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej jest podejscie do
problematyki zwiazanej z procesami zaopatrzenia. Zakupy stanowia najwigkszy segment
kosztow w przedsigbiorstwie, dlatego powinny by¢ poprzedzone wieloma dziataniami
sprawdzajacymi i dokonywane ze szczego6lna uwaga. Artykut pokazuje rolg koordynacji
systemow logistycznych w organizacji ze szczeg6lnym uwzglednieniem zaopatrzenia.

Stowa kluczowe: logistyka, systemy logistyczne, zaopatrzenie

Rola logistyki w zarzadzaniu organizacjami

Przed przystapieniem do Unii Europejskiej podstawowym obszarem dziatania
wielu polskich przedsigbiorstw byl rynek lokalny, gdzie przewazaly krajowe pod-
mioty. Obecnie rozw0j gospodarki globalnej spowodowal intensywne przemiany
w gospodarce polskiej, ktore wiaza si¢ ze wzrostem konkurencji ze strony podmio-
tow zagranicznych. Spotkanie si¢ z uczestnikami pot¢znego rynku unijnego wymu-
sza na polskich przedsigbiorstwach konieczno$¢ nauczenia si¢ funkcjonowania
w nieznanych dotychczas realiach gospodarczych, narzucajacych nowe zasady
prowadzenia biznesu.

Konieczno$¢ dostosowania si¢ do zmiennos$ci otoczenia jest przestanka do roz-
woju wielu aspektow zwiazanych z dzialalnoscia logistyczna, ktora w znaczny
sposob usprawnia zarzadzanie przedsigbiorstwem.

Zdaniem Rady ds. Zarzadzania Logistycznego: ,,Logistyka jest procesem pla-
nowania, realizowania i kontrolowania sprawnego i efektywnego ekonomicznie
przeptywu i skltadowania surowcow, zapaséw produkcji w toku, wyrobdéw goto-
wych 1 zwigzanych z tym ustug oraz odpowiednich informacji z miejsca pochodze-
nia do miejsca konsumpcji (facznie z przemieszczaniem do i poza oraz wewnatrz
i na zewnatrz organizacji) w celu zaspokojenia wymagan klientow”".

Obecnie logistyka bardzo czgsto jest traktowana jako jedno z najwazniejszych
narzedzi racjonalizacji dziatan w przedsigbiorstwie, obnizki kosztow, a takze pod-
wyzszenia konkurencyjno$ci na rynku. Wynika to m.in. z nastgpujacych powo-

dow?*:

L' za JJ. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzqdzanie logistyczne, PWE, Warszawa 2007,
s. 51-52.

% Zob. S. Nizinski, S. Zurek, Logistvka ogdélna, Wyd. Komunikacji i Laczno$ci, Warszawa 2011,
s. 83.



— stale rosnacego postgpu w automatyzacji i komputeryzacji procesow technolo-
gicznych, ktore znacznie obnizyly koszty produkcyjne,

— istniejacej luki technologicznej i organizacyjnej migedzy zautomatyzowanymi
procesami produkcyjnymi i tradycyjnie realizowanymi procesami obslugiwa-
nia i zasilania materialowego (zaopatrzenia),

— trudnosci koordynacyjnych migdzy podsystemami zasilania produkcji, dystry-
bucji i transportu, dajacych w efekcie wzrost kosztow produkcji,

— braku odpowiedniej jednolitej bazy informacyjnej, utrudniajacej podejmowanie
odpowiednich decyzji logistycznych,

— zaostrzajacej si¢ konkurencji na rynkach zaopatrzenia i sprzedazy, wymagaja-
cej poszukiwania nowych sposobow dziatania w walce o klienta,

— wzrostu wymagan odbiorcow w zakresie terminowego i racjonalnego zaspoka-
jania potrzeb klientow,

— wykorzystania logistyki jako narzedzia intensywnego marketingu.

Przestanki te powoduja, ze sprawnie zorganizowane dziatania logistyczne
w istotny sposéb moga wplyna¢ na wzrost efektywnosci przedsigbiorstwa, np. po-
przez zmniejszenie kosztow logistycznych czy usprawnienie obstugi klienta.

Od wielu lat logistyka jest istotnym elementem planowania strategicznego, co
moze by¢ fundamentem do wyznaczenia zadan stawianych logistyce, ktore maja
usprawni¢ dziatania w organizacji. Najprostszy podziat wyrdznia trzy zasadnicze
zadania, do ktérych naleza’:

— ukierunkowanie dziatan logistycznych w sposob, ktory pozwolitby realizowaé
potrzeby obstugi klienta,

— dbatos¢ o skoordynowane przemieszczanie si¢ produktow (surowcow, materia-
low, polproduktéw lub wyrobdéw gotowych) migdzy zrodtami zaopatrzenia
a odbiorcami finalnymi,

— redukcja kosztow zwigzanych z tym przemieszczaniem.

Aby podstawowe dzialania logistyki zostaty zrealizowane, niezbgdna jest koor-
dynacja dzialan w obszarze systemow logistycznych.

System logistyczny w przedsi¢biorstwie

W terazniejszej gospodarce coraz wigcej firm doswiadcza koniecznosci zmiany
swojej taktyki dziatania tak, aby w pelni zareagowa¢ na wyzwania wysoce turbu-
lentnego rynku. Za zmiany na nim zachodzace sa odpowiedzialne przede wszyst-
kim globalizacja i technologia, co ma swoje odniesienie w rozwijaniu si¢ nowych
metod dziatania na rynku dostawcow i konkurencji'. Dlatego w zmiennym otocze-
niu istote rozwiazan logistycznych stanowi podejscie systemowe, ktore pozwala
wybiera¢ optymalne warunki rozwiazan, dajace wigksza mozliwos$¢ przetrwania na
rynku.

3 Zob. S. Nowosielski, Procesy i projekty logistyczne, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego
we Wroctawiu, Wroctaw 2008, s. 12.

* K. Lukasik, K. Chudy, Koncepcja CRM w opinii grupy miodziezy akademickiej na przykladzie
wybranego przedsiebiorstwa, [w:] Wyzwania i perspektywy wspolczesnego zarzqdzania w turbulent-
nym otoczeniu, pod red. K. Chudy, K. Lukasik, WWZPCz, Czgstochowa 2011, s. 254.
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»System logistyczny w przedsigbiorstwie 1 miedzy przedsigbiorstwami to zbior
takich podsystemow, jak: transport, magazynowanie, zaopatrzenie, produkcja, zbyt
wraz z relacjami migdzy podsystemami i ich wlasciwos$ciami, elastyczny i otwarty,
ze stalg dazno$cia do wzrostu zorganizowania systemu”.’

Budowe systemu logistycznego w sposdb obrazowy mozna ukazaé jako siec
powiazan, w ktorej to w danym czasie i na danej przestrzeni wystepuje przemiesz-
czanie obiektow. Stopien skomplikowania procesow przeptywu wyznacza nastgpu-
jacy podziat®:

— system logistyczny jednostopniowy - charakteryzuje si¢ przemieszczaniem
towarow bezposrednio od miejsca zakupu do miejsca odbioru w danym czasie
1 na danej przestrzeni,

— system logistyczny kombinowany - przeplyw towardw moze wystgpowac
W sposob bezposredni i posredni,

— system logistyczny wielostopniowy - przeptyw towaréw odbywa si¢ w sposob
posredni, w miejscach, w ktorych konieczne sa dodatkowe procesy (sktadowa-
nie, rozdziat, sortowanie, koncentracja towardow), zostaje on przerwany.

Zdaniem M. Nowickiej-Skowron’, cele systemu logistycznego mozna podzieli¢
na dwie podstawowe grupy. Pierwsza obejmuje cel ogdlny, identyfikowany z za-
pewnieniem realizacji popytu na rynku przy optymalnych kosztach. W drugiej
grupie wydzielono cele czastkowe z podziatem na te, ktore s rozpatrywane w skali
przedsigbiorstwa, oraz te, ktore formutuje i ocenia klient.

Podziat celu systemu logistycznego zostat przedstawiony na rysunku 1.

Opisujac cele systemu logistycznego 1 przypisane im zadania, mozna zobrazo-
waé najwazniejsze funkcje systemu logistycznego. Naleza do nich®:

— planowanie procesow logistycznych (m.in.: prognozowanie popytu, planowa-
nie potrzeb materialowych w réznych przekrojach i horyzontach czasowych),

— koordynacja proceséw logistycznych, zdarzen, operacji w catym tancuchu
przeptywu dobr materialnych i ustug,

— monitoring 1 kontrola przebiegu operacji logistycznych w zakresie zakupu,
sprzedazy i ksztaltowania zapasow,

— operacyjne sterowanie procesami logistycznymi (m.in.: dostawami, transpor-
tem, magazynowaniem oraz fizyczna dystrybucja).

Wdrozenie systemu logistycznego w przedsigbiorstwie jest procesem ztozonym
1 wymaga zarowno przygotowania, realizacji, jak i sprzyjajacego otoczenia. Ponad-
to, aby system logistyczny dobrze funkcjonowat, nalezy przestrzegaé¢ kilku pod-
stawowych zasad’:

— procesy i struktury logistyczne powinny ewaluowa¢ wraz ze wzrostem skali
sprzedazy i produkcji,

> E. Gotembska, Transport w logistyce, [w:] Kompendium wiedzy o logistyce, pod red. E. Golemb-
skiej, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2010, s. 109.

8 D. Kisperska-Moron, S. Krzyzaniak, Logistyka, Wyd. Biblioteka Logistyka, Poznan 2009, s. 57.

7 M. Nowicka-Skowron, Efektywnosé systeméw logistycznych, PWE, Warszawa 2000, s. 56.

8 R. Kuceba, J. Nazarko, Logistyczne uwarunkowania zarzqdzania przedsiebiorstwem, Wydawnictwo
Politechniki Czgstochowskiej, Czgstochowa 2009, s. 14.

° K. Mroz, System logistyczny w przedsiebiorstwie, [w:] Logistyka w biznesie, pod red. M. Ciesiel-
skiego, PWE, Warszawa 20006, s. 36.



— kalkulacja kosztow logistycznych powinna spetnia¢ kryterium uzytecznosci,
tzn. wspomaga¢ podejmowanie decyzji,

— kwalifikacje menedzerow powinny odzwierciedla¢ potrzeby przedsigbiorstw,

— decyzje w zakresie wspolpracy z ustugodawcami logistycznymi albo z dostaw-
cami towaréw nalezy podejmowac na podstawie analizy ekonomicznej i anali-
zy ryzyka, a nie obawia¢ si¢ ograniczenia niezaleznosci,

— wlasciwa organizacja pracy i odpowiednio wdrozony system informatyczny to
warunki powodzenia przedsigwzie¢ logistycznych,

— kwalifikacje i1 przekonania dyrekcji nie wystarcza do zbudowania wlasciwego
systemu logistycznego; potrzebny jest tez wilasciwie przygotowany personel

wykonawczy.
CELE
SYSTEMU LOGISTYCZNEGO
< Cel ogblny >
SKALA SKALA KLIENTA
PRZEDSIEBIORSTWA \
Realizacja popytu na rynku
przy optymalnych kosztach
CELE CZASTKOWE
A / \ A
Ksztaltowanie optymalnej struktury wartosci Oferowanie klientom wiasciwych produk-
1 poziomu kosztéw wzdluz logistycznego tan- tow 1 informacji.

cucha i systemu tworzenia wartosci. . . .
Osiaganie dtugofalowego zadowolenia

Kreowanie nowych potencjatéw efektywnosci klientow.

it ia bazy dla suk dsigbiorstwa. L .
i tworzenia bazy dla sukcesu przedsigbiorstwa Realizacja racjonalnych przeplywow

Zmierzanie do osiagnigcia zatlozonego poziomu dostosowanych do oczekiwan klientow.
zysku przedsigbiorstwa w wymiarze strategicz-
nym, wzmocnienie pozycji przedsigbiorstwa na
rynku.

Osiagnigcie celow przedsigbiorstwa w warun-
kach zmieniajacego sig rynku i otoczenia.

Rys. 1. Cele systemu logistycznego przedsi¢biorstwa

Zrédto: M. Nowicka-Skowron, Efektywno$é systeméw logistycznych, PWE, Warszawa 2000,
s. 57

Zastosowanie podej$cia systemowego okresla nowe podstawy traktowania
problemow logistycznych, stwarzajac inne mozliwosci i korzysci w zakresie badan
oraz ksztattowania problematyki logistyki w czterech nastepujacych aspektach':

19 Zob. P. Blaik, Logistyka, PWE, Warszawa 2001, s. 67-69.
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1. aspekcie terminologicznym, umozliwiajacym sprecyzowanie definicji i kate-
gorii logistycznych, co pozwala na uchwycenie istoty problemoéw logistycznych
i poznanie ich uwarunkowania. Systemowo zorientowana definicja logistyki
i rozbudowane definicje réznych podsystemow logistycznych stanowia podsta-
we do kompleksowej analizy funkcji (zadan) i analizy kosztow logistycznych;

2. aspekcie opisowym, w ktorym zastosowanie podej$cia systemowego do wyra-
zenia realnych przeptywow towarow przynosi dwie korzysci. Pierwsza wiaze
si¢ z mozliwo$cia opisania i porownania zréznicowanych systemow logistycz-
nych za pomoca jednolitej terminologii, co pozwala poznaé¢ kompleksowe pro-
blemy logistyki. Druga korzys¢ jest zwiazana z koniecznos$cia uwzglednienia
kompleksowych wspoétzaleznosci przy opisie systemow logistycznych;

3. aspekcie wyjasniajacym, pozwalajacym wyjasni¢ i zinterpretowac stabo lub
w ogole nierozpoznawane zaleznosci migdzy elementami systemu logistyczne-
g0, co czyni te wzajemne oddziatywania bardziej przejrzyste. Pozwala to ziden-
tyfikowa¢ podstawowe determinanty oraz wskaza¢ skalg ich oddziatywania na
okreslone elementy i problemy logistyczne, a tym samym na dziatalnos¢ i wy-
niki calego systemu logistycznego. Nieuwzglednienie tych oddziatywan moze
prowadzi¢ do blednych decyzji, a w konsekwencji do probleméw przedsigbior-
stwa,

4. aspekcie konstrukcyjnym, uwzgledniajacym korzySci prakseologiczne,
w sensie decyzji i zalecen dzialania. Dotyczy to zwlaszcza ksztattowania struk-
tury organizacyjnej systemu logistycznego oraz ksztattowania procesow logi-
stycznych. Pozwala to na podstawie podejScia systemowego rozwijaé odpo-
wiednie modele wspomagania tych decyzji. Ta droga mozna takze uwzglednié¢
w wigkszym zakresie zmienne i zaleznos$ci logistyczne, a tym samym uzyskac
lepsza podstawe do oceny istniejacych wariantow decyzyjnych i racjonalnego
wyboru alternatywy optymalne;j.

Przedstawione wyzej aspekty pokazuja, ze traktowanie logistyki w ujgciu sys-
temowym moze przyczyni¢ si¢ do zapobiegania rozwiazaniom czastkowym na
rzecz rozwiazan catosciowych, co jest duzo korzystniejsze dla dziatalnosci przed-
sigbiorstwa. A w sytuacji wystgpienia dziatan czastkowych niezbgdna jest ich
koordynacja w celu unikni¢cia konfliktow badz ich zminimalizowania, gdyz ich
wystepowanie jest naturalna cecha wszystkich organizacji i systeméw, niezaleznie
jaka posiadajq konstrukcje¢, w jaki sposob sa zarzadzane oraz czy naleza do jednej
struktury organizacyjnej'".

Dla lepszej koordynacji dziatan logistycznych przyjeto podziat fazowy, zgodnie
z ktérym systemy logistyczne mozna podzieli¢ na nastepujace podsystemy'?:

— logistyki zaopatrzenia, ktorej przedmiotem sa surowce, materiaty pomocnicze

i eksploatacyjne oraz czgsci;

"' R. Krolik, Kultura organizacyjna i konflikty w zarzqdzaniu firmq rodzinna, [w:] Firmy rodzinne -
determinanty funkcjonowania i rozwoju. Zarzqdzanie rozwojem i zmianq, Wyd. Wyzszej Szkoty
Przedsigbiorczosci 1 Zarzadzania, £.6dz 2011, s. 291.

12 K. Mroz, System logistyczny w przedsiebiorstwie, [w:] Logistyka ..., op. cit., s. 36.
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— logistyki produkcji, obejmujacej wszystkie czynnosci zwiazane z zaopatrze-
niem procesu produkcji we wlasciwe towary i z przekazaniem potproduktdéw
oraz wyrobow gotowych do magazynu zbytu;

— logistyki dystrybucji, obejmujacej wszystkie czynno$ci i procesy majace na
celu zaopatrzenie klienta w wyroby gotowe;

— logistyki czgs$ci zamiennych, czyli czg$ci majacych zastapi¢ elementy wadliwe
w wyrobach gotowych; mozna wyrdzni¢ logistyke czgsci zamiennych ze strony
producenta oraz ze strony odbiorcy;

— logistyki powtornego zagospodarowania, odnoszacej si¢ do odpadow w celu
spowodowania ich ekonomicznie i ekologicznie skutecznego przeptywu.

Logistyka zaopatrzenia jako cz¢S¢ systemu logistycznego

Rozwoj traktowany jest jako jedna z najatrakcyjniejszych i waznych kwestii
dziatalnosci przedsigbiorstwa. Atrakcyjno$¢ rozwoju wynika z jego interdyscypli-
narnosci i mozliwos$ci traktowania jako zmiennej zaleznej od wielu czynnikow.
Poznanie czynnikéw warunkujacych rozwoj i zarazem ich wykorzystanie w zarza-
dzaniu przedsigbiorstwem stanowi podstawe opracowania i zastosowania koncepcji
elastycznego dziatania i rozwoju przedsigbiorstwa®. Jednym z pierwszych etapow
organizacji przedsigbiorstwa, od ktorego w znacznym stopniu zalezy jego dalszy
rozwoj jest proces zaopatrzenia.

Logistyka w sferze zaopatrzenia integruje proces kierowania przeptywem su-
rowcow i materialow w przedsigbiorstwie az po sprzedaz wyrobu finalnego. Inte-
gracja ta sprowadza si¢ przede wszystkim do synchronizowania dostaw, dzigki
ktérym surowce, materiaty lub cze¢$ci do montazu wyrobow gotowych dostarczone
sa w odpowiednim momencie, ilosci oraz miejscu. Ponadto kolejne partie dostawy
powinny by¢ dowiezione do zaktadu doktadnie w okreslonych harmonogramem
terminach.

1.J. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr."* stwierdzaja: ,,zaopatrzenie sktada sie ze
wszystkich dziatan, ktére sa niezbedne do nabycia dobr i ustug zgodnych z wymo-
gami uzytkownika”.

W procesie zakupéw mozna wyrdznic cztery etapy niezaleznie od branzy, wiel-
kosci przedsiebiorstwa, formy wlasnoéci lub struktury organizacyjnej'’:

— zbieranie informacji o potencjalnych dostawcach. Dokonuje si¢ tego przy
rozpoczeciu dziatalnosci, przy probie obnizenia kosztow produkcji i potrzebie
znalezienia tanszych surowcow, przy wystapieniu konfliktow w relacjach z do-
tychczasowym dostawca oraz kiedy konkurenci dotychczasowego partnera
sktadaja korzystniejsza ofertg. W wielu z tych sytuacji moga pomoc negocja-
cje, w wyniku ktéorych dostawca i odbiorca dochodza do porozumienia
1 wspotpraca odbywa si¢ nadal.

3 A. Puto, Czynniki warunkujqce rozwdj przedsiebiorstwa, [w:] Przedsiebiorczo$¢ szanse i wyzwa-
nia, pod red. H. Koscielniak, WWZPCz, Czgstochowa 2011, s. 136.

4 J.1. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr, Zarzqdzanie ..., op. cit., s. 103-104.

15 T. Urbanczyk: Logistyka zaopatrzenia, [w:] Logistyka ..., op. cit., s. 97-110.
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— wybor dostawcow i ustalenie warunkéw wspolpracy. Z catego katalogu
potencjalnych dostawcow nalezy wybraé tych, ktorzy najlepiej beda spetniac
wymagania odbiorcy. Nalezy bra¢ pod uwagg oddalenie dostawcy od magazy-
nu zaopatrzenia, rytmicznos$¢ i terminowo$¢ dostaw, ofert¢ asortymentowa do-
stawcy oraz mozliwosci ilosciowe 1 terminowo$¢ dostaw. Istotnym czynni-
kiem przy wyborze dostawcy moze by¢ rowniez mozliwo$¢ negocjowania cen,
terminow i wielko$ci zamowien.

— ocena dostawcow i doskonalenie wspolpracy. Podjecie wspotpracy zwykle
bardzo szybko weryfikuje trafno$¢ wyboru, gdyz okazuje sig, na ile poczynio-
ne uzgodnienia sa realizowane w praktyce. Warto przede wszystkim oceniaé
dostawcg strategicznego, z ktorym podpisana byta umowa o statej wspolpracy.
Oceny pozostatych partneréw mozna dokonywac sporadycznie.

— zakonczenie wspolpracy. Jej powod moze by¢ rozny, jezeli konczy si¢ w wy-
niku wygasnigcia umowy badZz zakonczenia realizacji zamowienia, to obie
strony sa zadowolone 1 gotowe do wspotpracy w przysztosci. Moze si¢ jednak
zdarzy¢, ze dostawcy nie wywiazuja si¢ ze wczesniejszych zobowiazan albo
odbiorca znajdzie partnera oferujacego korzystniejsza oferte.

Wszystkie dziatania zwiazane z procesem zakupu powinny by¢ wykonane
W sposob przemyslany, aby unika¢ sytuacji kupowania duzych partii towaru po
niskiej cenie i sta¢ przed problemem magazynowania i ponoszenia jego kosztow.
Dlatego istotnym czynnikiem w procesie zaopatrzenia jest analiza rynku, ktora
powinna uwzgledniaé'®:

— stabilno$¢ rynku i poziom jego regulacji;

— udzial importu;

—  ksztaltowanie sig cen;

— bariery i mozliwos$ci wejscia na rynek nowych producentow i nowych - konku-
rencyjnych odbiorcow;

— mozliwosci produkcyjne wystgpujacych na nim podmiotow.

Analiza rynku jest przedsiewzigciem trudnym i kosztownym, ale koniecznym
dla okreslenia potrzeb zaopatrzeniowych. Pozwala wybra¢ dostawce, spetniajacego
oczekiwania jakosciowe i iloSciowe, ale rowniez posiadajacego procedury sklada-
nia zamoéwienia dogodne dla klienta. Oznacza to tatwo$¢ w uzyskaniu informacji
na danym etapie realizacji zamowienia. Daje to mozliwos¢ przegladania oferty
sprzedazowej dostawcy, zadawania pytan dotyczacych skomplikowanych wyro-
boéw technicznych, negocjowania ceny i warunkéw dostawy oraz dokonywania
innych ustalen, ktore wptywaja na przysztos¢ dalszej wspotpracy.

Podsumowanie

Systemy logistyczne sa procesem zlozonym, wymagajacym koordynacji wielu
dzialan w obrgbie przedsigbiorstwa i w jego otoczeniu. Koordynacja ta wymaga
wspotpracy wszystkich dziatéw znajdujacych si¢ w przedsigbiorstwie, co pozwala

' M. Szymczak, Zarzadzanie logistyczne w produkcji, [w:] Kompendium wiedzy ..., op. cit., s. 202-
-203.
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osiagna¢ zamierzony cel strategiczny. Jednym z wazniejszych elementow systemu
logistycznego jest zaopatrzenie, ktore generuje znaczng czes$¢ kosztow w przedsig-
biorstwie, ale przede wszystkim ma za zadanie dostarczenie surowcOw i materia-
tow potrzebnych do produkcji, lub prowadzenie innego rodzaju dzialalnosci.
Dlatego problemy zwiazane z zakupem powinny stanowi¢ wazny punkt zarzadza-
nie przedsigbiorstwem.
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SUPPLY PROBLEMS OF LOGISTICS BUSINESS SYSTEMS

Abstract: The market economy has forced companies coordinating logistics systems,
which significantly simplifies the management of the company. One important element of
doing business is the approach to the problems associated with procurement processes.
Shopping costs represent the largest segment in the enterprise, and therefore should be
preceded by a number of activities carried out proofing and special attention. The article
shows the role of coordination of logistics systems in the organization with particular em-
phasis on supply.

Keywords: Logistics, logistics systems, supply
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ZALOZENIA LOGISTYCZNE] OBSLUGI KLIENTA
W PRZEDSIEBIORSTWIE

Marta Kadlubek

Politechnika Czgstochowska
Katedra Mikroekonomii, Inwestycji i Nieruchomosci

Streszczenie: Wszystkie dzialania logistyczne sa $cisle zwiazane z klientem, z mozliwo-
sciami zaspokojenia jego potrzeb oraz oczekiwan. Pozytywne i trwale interakcje z na-
bywcami niejednokrotnie sa skutkiem satysfakcji klientow z jakosci zapewnionej im ob-
stugi. Elementy obstugi klienta w logistyce podzielone ze wzgledu na wiele rdéznych
kryteriow oraz ich mierniki stanowia glowne ramy logistycznej obstugi klienta w przed-
sigbiorstwie, zaprezentowane w artykule.

Stowa kluczowe: logistyczna obstuga klienta, elementy, mierniki

Definicja logistycznej obslugi klienta

Logistyczna obstuga klienta to jedno z najwazniejszych poje¢ wspotczesnej lo-
gistyki. Wszystkie dzialania logistyczne sg $cisle zwiazane z klientem, z mozliwo-
$ciami zaspokojenia jego potrzeb oraz oczekiwan'. Pozytywne i trwate interakcje
z nabywcami niejednokrotnie sa skutkiem satysfakcji klientow z jakosci zapewnio-
nej im obstugi, co ma realne odzwierciedlenie w zyskach firmy®. Izba Konsumenc-
ka USA oszacowata, ze pig¢ razy wigcej czasu i nakladow finansowych kosztuje
przyciagnigcie nowego klienta do firmy niz utrzymanie juz posiadanego, dlatego
tez zarowno teoretycy, jak i praktycy zarzadzania przedsigbiorstwem podkreslaja
wage diugotrwalych relacji z klientami, takze w zakresie kompleksowej obstugi
logistycznej’.

Z punktu widzenia logistyki obstuga odbiorcow skupia si¢ gldwnie na rzeczy-
wistej dystrybucji dobr z uwzglednieniem wlasciwego: stanu, miejsca, ilosci i cza-
su przy jednoczesnym uzyskaniu profitu’.

Innym przyktadem moze by¢ definicja zaproponowana przez R.H. Ballou, okre-
$lajaca obstuge klienta jako ,,wiele wzajemnie sprz¢zonych czynnos$ci lg)gistycz—

nych decydujacych o satysfakcji klienta przy zakupie produktu lub ustugi™.

' D. Kempny, Logistyczna obstuga klient, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2001,
s. 15.

2 D. Kempny, Obstuga klienta jako podstawa konkurencyjnosci firm w lahicuchach dostaw, [w:]
Logistyka, red. naukowa D. Kisperska-Moron, S. Krzyzanowski, Wydawnictwo Biblioteka Logistyka,
Poznan 2009, s. 75.

3 M. Cichosz, Logistyczna obstuga klienta, [w:] Logistyka dystrybucji, red. naukowa K. Rutkowski,
Wydawnictwo Szkoty Glownej Handlowej w Warszawie, Warszawa 2005, s. 112.

* J. Witkowski, Logistyka w zarzqdzaniu przedsiebiorstwem, Akademia Ekonomiczna im. Oskara
Langego we Wroctawiu, Wroctaw 2002, s. 49.
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Logistyczna obstuga klienta kojarzona jest najczesciej z aktywnos$cia powiazang
z wykonaniem okres$lonej dostawy, jednak jakos¢ obstugi zalezna jest od toku po-
stgpowania w calym lancuchu dostaw’.

Wedhug E. Gotembskiej, logistyczna obstuga klienta skupia si¢ na umozliwianiu
klientowi nabycia oferowanego produktu w odpowiednim miejscu i czasie, a miara
tejze obshugi jest mozno$é wykonania zaméwienia z rezerw biezacych’.

Kolejnymi przyktadami definiowania obstugi klienta w logistyce sa okreslenia
przedstawione w pracy M.D. Dobrzynskiego. Sa to wszelkie niezbgdne czynnosci
zwigzane z przyjeciem, przygotowaniem i realizacja zamowien przy jednoczesnym
czuwaniu nad jego poprawno$cia oraz interwencja w razie wystapienia bledow
w celu zniwelowania szkod. Jest to rowniez niezawodnos¢ dostawy produktow do
nabywcow, stosownie z ich wymaganiami. Calo$¢ mozna okresli¢ jako dziatanie
wlaczajace wszystkie obszary biznesu, ktorych celem jest zadowolenie klientow
przy jednoczesnej realizacji celow dostawcow”.

Mimo tak wielu interpretacji wyzej opisanego zagadnienia, w wigkszos$ci pozy-
¢ji literaturowych mozemy si¢ spotka¢ z przedstawieniem go w trzech aspektach.
Logistyczna obstuga okreslona moze by¢ jako:

—  Ofkreslone dzialanie - (ang. customer service as an activity) w tym ujeciu ob-
stuga postrzegana jest jako zestaw poszczegolnych czynnosci wykonywanych
dla zaspokojenia potrzeb klientow’. Sa to dziatania zwiazane z dostawa, ktore
nalezy wykona¢ podczas realizacji zamoéwienia'®. Szczegdlnie istotna jest
sprawno$¢ obstugi zaméwien, zardOwno zewngtrznych, jak i wewngtrznych
przedsigbiorstwa. Do okre$lonych dziatan mozemy zaliczy¢ rowniez: plano-
wanie wykonawcze, obsluge finansowa, przygotowanie odpowiedniej doku-
mentacji i niezbgdnych faktur, gospodarowanie zapasami, wydawanie, trans-
port, a takze opakowanie.

— Poziom oferowanej obstugi klientom - (ang. customer service as performance
levels) sa to standardy wykonywanych elementow obstugi. Nalezy pamigtac,
ze dobrym standardem jest taki, ktory stuzy do mierzenia sktadnikow, ktore sa
wazne z perspektywy klientow, dlatego tez nalezy zidentyfikowac ich potrze-
by, a nawet czasami poméc w ich uformowaniu''. W tym przypadku obstuge

5 A. Baraniecka, B. Rodawski, A. Skowronska, Logistyka - ¢wiczenia, Wydawnictwo Akademii Eko-
nomicznej we Wroctawiu, Wroctaw 2005, s. 10.

8 J. Dhugosz, Uwarunkowania wlasciwej obstugi klienta w laricuchu dostaw, [w:] Strategie taricuchéw
dostaw, red. naukowa M. Ciesielski, J. Dlugosz, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa
2010, s. 77.

" E. Gotembska, Logistyka w gospodarce swiatowej, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2009,
s. 168.

8 M.D. Dobrzynski, Strategie obstugi klienta w zarzadzaniu laricuchem dostaw, Wydawnictwo Uni-
wersytetu w Bialymstoku, Biatystok 2007, s. 23.

°1.J. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzqdzanie logistyczne, Polskie Wydawnictwo Ekonomicz-
ne, Warszawa 2002, s. 155.

10 A. Bujak, W. Szot, Logistyczna obstuga klienta we wspolczesnej gospodarce, [w:] Funkcjonowanie
systemow logistycznych, red. naukowa J. Jaworski, A. Mytlewski, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty
Bankowej w Gdansku, Gdansk 2009, s. 81.

" K. Rutkowski, Logistyka dystrybucji. Specyfika. Tendencje rozwojowe. Dobre praktyki, Oficyna
Wydawnicza Glownej Szkoty Handlowej w Warszawie, Warszawa 2005, s. 17.
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klienta faczymy z dotrzymywaniem standardow czasu dostawy, kompletnosci,

terminowosci, dost¢pnosci zapasow, uszkodzen itp. Poziom oferowanej obstu-

gi oraz jej standardy powinny by¢ dostosowywane do zmieniajacych si¢ wa-
runkéw rynku'?,

— Filozofia zarzqdzania - (ang. customer service as management philosophy)
w tym ujeciu za obstuge klienta odpowiedzialno$¢ ponosi cate przedsigbior-
stwo we wszystkich swych obszarach. Takie podejscie najczgsciej maja firmy,
dla ktérych bardzo wazna jest jako$é i zarzadzanie jako$cia’. Sa to liderzy
rynkowi gotowi na nowe metody zarzadzania, wprowadzanie zmian po to, by
broni¢ zajmowanej przez siebie pozycji na rynku. Przedsigbiorstwa te sa fir-
mami o wyrobionej marce, bogatych tradycjach, nowoczesnych rozwiazaniach
informatycznych w dziedzinie logistyki. Obstuge traktuja w sposob zindywi-
dualizowany. To ten unikatowy sposob traktowania nabywcoéw sprawia, ze
bardzo dobrze sobie radza z konkurencja'’. Podstawa tego podejécia jest
wszechstronna znajomos$¢ preferencji i potrzeb klientow oraz trwate relacje
zbudowane na interakcjach®.

Grupa przedsigbiorstw realizujacych ostatnie ujgcia terminu w swej praktyce
gospodarczej jest stosunkowo niewielka, gtownie ze wzgledu na trudnosci z nia
zwiazane w zakresie wyszczegolnienia jasnych celow wyraznie wykraczajacych
poza okres$lone czynno$ci oraz poziom oferowanej obstugi. W literaturze przed-
miotu zwraca si¢ uwagg, ze jest to do$¢ wyrafinowana, czgsto kojarzona z marke-
tingowa koncepcja zarzadzania, ktéra wykracza poza szeregowo ujmowane, ope-
racyjne zadania okreslajace przebieg procesow logistycznych.

Elementy logistycznej obstugi klienta

Elementami logistycznej obstugi klienta (tak zwanymi cechami) mozemy na-
zwac te jej czgSci obstugi, ktore maja szczegoélne znaczenie dla klientéw, przy
czym przypisywana im waga przez klientow moze ulega¢ zmianie w zalezno$ci od
segmentu rynku, rodzaju produktéw, sposobow dystrybucji czy wielkosci konku-
rencji'’.

Obstuga klienta jest obicktem zainteresowania wielu obszaréw dziatania przed-
sigbiorstwa, jednakze z punktu widzenia logistyki mozemy ja analizowac z jej po-
dziatem na cztery gtowne elementy'’:

— czas (sterowanie czasem dostawy, przekazywanie zamowien, opracowywanie
zaméwien, czas przewozu);

— niezawodno$¢ (poziom zapasoéw i koszty ich wyczerpania, reklamacje, wlasci-
we realizowanie zamowienia);

2 D. Kempny, Logistyczna obstuga klienta ..., op. cit., s 18.

'3 J.I. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzqdzanie ..., op. cit., s 155.
“D. Kempny, Logistyczna obstuga klienta ..., op. cit., s. 18.

'S A. Bujak, W. Szot, Logistyczna obstuga klienta ..., op. cit., s. 81.

' D. Kempny, Obstuga klienta jako podstawa ..., op. cit., 2009, s. 77.

171.7. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzqdzanie ..., op. cit., s. 156-160.
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— komunikacja (informacje o zamowieniu pomigdzy sprzedawca a klientem

w obu kierunkach);

— wygoda (elastycznos$c).

Elementy obstugi klienta w logistyce mozna podzieli¢ ze wzgledu na wiele r6z-
nych kryteridw. Jednym z najpopularniejszych i najczeSciej wyrdznianych jest
podziat, ktorego kryterium jest czas. Mozemy tu wyodrebnié trzy fazy: elementy
przedtransakcyjne, transakcyjne i potransakcyjne'®. Zbor poszczegdlnych czesci
elementow obstugi klienta w logistyce zostat przedstawiony na rysunku 1.

Elementy logistycznej obstugi klienta

Elementy
przedtransakcyjne

Elementy
transakcyjne

Elementy
potransakcyjne

okreslona na pismie
polityka obstugi

- dostarczanie klien-
towi czytelnych de-
klaracji obstugi

struktura organiza-
cyjna firmy

elastycznos¢ syste-

- czas dostawy

- dostepnosé
produktow

- elastycznos$¢ dostaw

- niezawodno$¢ do-
staw

- kompletnos¢ dostaw
- dokladno$¢ dostaw

- instalacja, gwaran-
cja, zmiany,
reperacja i dostawy
czescil

- obserwacja produk-
tu podczas uzytko-
wania

- reklamacja i skargi

mu dostaw
- dogodnos¢ sktada-

szkolenia 1 semina- . L,
nia zamowien

ria

- dogodnos¢ doku-
mentacji

Rys. 1. Elementy logistycznej obstugi klienta

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: D. Kempny, Logistyczna obstuga klienta, PWE,
Warszawa 2001, s. 19-27

Elementy przed transakcja taczone sg z czasem poprzedzajacym proces obstugi
klienta, ich celem jest przygotowanie podtoza do obstugi nabywcoéw oraz uzgod-
nienie zasad tejze obstugi”. Sa one $cisle zwiazane z przygotowaniem sig¢ przed-
sighiorstwa do obstuzenia klienta na optymalnym poziomie®. Czynnosci te w spo-
sob znaczacy wplywaja na wielkos¢ sprzedazy oferowanych ushug i produktow?'.
Do tych elementow zalicza sig™:

'8 E. Gotembska, Logistyka w gospodarce ..., op. cit., s. 169.

' Tamze.

2 M.D. Dobrzynski, Strategie obstugi ..., op. cit., s. 24.

2! A. Bujak, W. Szot, Logistyczna obstuga klienta ..., op. cit., s. 82.
2 D. Kempny, Logistyczna obstuga ..., op. cit., s. 25.
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—  Ofkreslonq na pismie polityke obstugi - bierze si¢ pod uwage potrzeby klien-
tow, bedace podstawa do ustalania standardéw obstugi, okresla sposoby po-
miaru obstugi, czgstotliwos¢ sprawozdan oraz okresla, kto je zdaje;

— Dostarczanie klientowi czytelnych deklaracji obstugi - dzieje si¢ to za posred-
nictwem pisemnych o$wiadczen, ktore maja za zadanie poinformowa¢ nabyw-
ce o zakresie zobowigzan w stosunku do obstugi oraz metodach kontaktowania
w razie niedotrzymania ustalonego poziomu obslugi. Przeznaczeniem tego
komponentu jest ochrona klienta przed nierealnymi oczekiwaniami i rozczaro-
waniem.

—  Strukture organizacyjnq firmy (dostawcy) - wlasciwie uksztalttowana struktura
utatwia komunikacjg i wspotpracg migdzy dzialami odpowiedzialnymi za poli-
tyke obstugi.

—  Elastycznosé systemu dostaw - jest niezbedna do zapewnienia sprawnej i na
wysokim poziomie obstugi nawet w nieoczekiwanych i trudnych warunkach,
np.: strajk, kleski zywiotowe, epidemia.

—  Szkolenia i seminaria - ich zadaniem jest pomoc klientom w zarzadzaniu zaso-
bami, posrednictwie czy zamawianiu.

Elementy transakcyjne dotycza $cislego i bezposredniego kontaktu nabywcy

z przedsiebiorstwem™. Polegaja one na fizycznej realizacji zaméwienia i transpor-

tem produktu do nabywcow. Komponenty te skupiaja si¢ miedzy innymi na takich

funkcjach dystrybucji, jak: niezawodnos¢ dostaw, dostepno$é produktow?. Zalicza
sie do nich:

—  Czas dostawy - czas, ktory uptywa od chwili zidentyfikowania potrzeby przez
klienta i okre$lenia jej w zamowieniu przedtozonym przedsigbiorstwu do mo-
mentu, gdy produkt trafi do nabywcy. Czynnik czasu moze by¢ rozpatrywany
z perspektywy dostawcy, najczeSciej jest to czas obstugi zamoOwienia oraz
z punktu widzenia klienta zwiazany z czasem oczekiwania™. Czas dostawy
sktada si¢ z poszczegdlnych czgsci:

a) czas sktadania zamowienia - zamowienie moze by¢ sktadane na wiele roznych

sposobow w zalezno$ci od tego, jakie ustalenia sa w przedsigbiorstwie odnosnie do

komunikacji z klientami (np. droga pocztowa, telefonicznie, telefaksem, interneto-

Wo czy osobiscie);

b) czas przetwarzania informacji zawartej] w zamdwieniu - czas na rejestracje za-

moéwienia, sprawdzenie zdolnosci kredytowej, przygotowanie dokumentow (pole-

cenie wydania, faktura, awizo wysytkowe, list wysytkowy). Jesli informacje sa
przetwarzane w sposob elektroniczny, wtedy jest to rowniez czas przetwarzania

1 przekazania informacji do: klienta, dziatu finansowego, ksiggowosci, marketingu,

magazynu czy spedytora;

¢) czas przygotowania produktow przeznaczonych do wysylki - obejmuje prace

manipulacyjne, czyli: przemieszczanie, wyszukiwanie, kompletacjg, pakowanie

i tadowanie. Czas ten jest zalezny od tego, jakie zostaly zastosowane techniki ma-

2 A. Bujak, W. Szot, Logistyczna obstuga ..., op. cit., s. 83.
** E. Goembska, Logistyka w gospodarce ..., op. cit., s. 169.
2 M.D. Dobrzynski, Strategie obstugi ..., op. cit., s. 30.
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nipulacyjne (automatyczne, mechaniczne, reczne). W nowoczesnych magazynach,
gdzie zastosowanie maja rozwiazania informatyczne, czas tych czynnosci jest kon-
trolowany i odnotowywany;

d) czas transportu produktow do nabywcoéw (wysylka) - czas od chwili zatadowa-
nia towaru na $rodki transportu do momentu dostarczenia go do klientow wraz
z rozladowaniem®®. Czas dostawy mozna skrocié¢ dzieki wybraniu szybszego $rod-
ka transportu, w wigkszosci przypadkow wiaze si¢ to jednak z generowaniem
wiekszych kosztow”’;

e) czas dorgczenia produktow klientowi - ten czas wyrozniamy tylko, jesli zama-
wiany asortyment z miejsca dostarczenia nalezy jeszcze roztadowaé i dorgczyc
klientowi osobiscie®.

Dostepnosé produktow - okreslana mianem dostgpnosci zapasow, okresla wiel-
ko$¢ popytu, jaki dostawca moze zaspokoi¢ w danej chwili z zapasow, ktore
ma na stanie. Dostgpnos$¢ migdzy innymi moze by¢ mierzona odsetkiem towa-
row, ktérych jest brak na sktadzie w chwili, gdy jest na nie zapotrzebowanie ze
strony klienta. Przedsigbiorstwa, ktore chca by¢ konkurencyjne, musza posia-
da¢ mozliwosci do realizacji co najmniej 98% zamowien.

Elastycznosé dostaw to inaczej zdolno$¢ dostosowania si¢ przedsigbiorstwa do
czasu 1 wielko$ci dostawy, ilosci towaru czy sposobu dostarczenia go w zalez-
nosci od potrzeb i oczekiwan klientow. Przyktadem duzej elastyczno$ci moze
by¢ dostarczenie towaru w bardzo malej ilosci czy niebezpiecznego dla srodo-
wiska. Niestety tego typu dzialania w wigkszosci przypadkdéw wiaza sig
z duzymi naktadami kosztowymi, transport matych partii moze okaza¢ si¢
drozszy”. Zwigkszenie elastycznosci dostaw przeklada si¢ na podwyzszenie
poziomu zaspokojenia potrzeb klientow™".

Czestotliwos¢ dostaw to liczba dostaw w okreslonym czasie, np. tydzien, mie-
siac. Zalezna jest od rodzaju dystrybuowanych produktéow oraz organizacji do-
staw. Inaczej bedzie wygladata w przypadku towaru o krotkim terminie przy-
datnosci, jak artykuly spozywcze, czy innych towarow masowej konsumpcji,
ktorych zapasy musza by¢ stale uzupetniane. Czgstotliwos¢ dostaw ustala si¢
najczesciej po uwzglednieniu kosztow utrzymania zapasow, zamawiania, ma-
gazynowania i transportu’’. Poza kosztowymi czynnikami niezwykle wazne
jest wzigcie pod uwage wszystkich informacji, ktore posiada przedsigbiorstwo
na temat klientéw i ich potrzeb™.

Niezawodnos¢ dostaw ,,obejmuje prawidlowa realizacj¢ (doktadnos¢, komplet-
no$¢) i punktualnos¢ oczekiwanych dostaw, czyli terminowos$¢ dostaw oraz
utrzymanie na okreslonym, wzglednie niskim poziomie strat, ubytkdw i pomy-
lek. Oznacza zaangazowanie dostawcow lub sprzedawcow w dotrzymanie
ustalonych harmonogramem termindéw dostaw oraz obowiazek powiadamiania

% D. Kempny, Obstuga klienta jako podstawa ..., op. cit., s. 77.

2" M.D. Dobrzynski, Strategie obstugi ..., op. cit., s. 31.

2 D. Kempny, Obstuga klienta jako podstawa ..., op. cit., s. 77-78.

¥ D. Kempny, Logistyczna obstuga ..., op. cit., s. 21.

30 J.J. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzqdzanie ..., op. cit., s. 162.
3! D. Kempny, Logistyczna obstuga ..., op. cit., s. 22-23.

321.J. Coyle, E.J. Bardi, C.I. Langley Jr., Zarzqdzanie ..., op. cit., s. 162.
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klientow w przypadku, gdy dostawa nie moze by¢ zrealizowana w wyznaczo-
nym czasie™”.

Kompletnos¢ dostaw sa to mozliwosci dostawcy do petnej realizacji zamowie-
nia. W momencie niedotrzymania standardow co do kompletnosci dostaw sa
tak zwane dostawy niepetne.

Doktadnosé dostaw - dotyczy identyczno$ci zestawu produktow dostarczonych
z zamowionymi. Doktadnos¢ jest cecha dostaw, ktora pokazuje, jak sprawny
jest system logistyczny przedsigbiorstwa lub tancuch dostaw w logistycznej
obstudze klienta. Rozdzwigk migdzy zamdéwieniem a dostawa moze spowodo-
wac stratg dla klienta w zwiazku z utracona sprzedaza badz tez produkcja. Blg-
dy w dostawach wymuszaja powtorne ztozenie zamowienia®*.

Dogodnos¢ sktadania zamowien - wiaze si¢ z odpowiadaniem na pytania klien-
tow, sprawna obstuga telefaksowa, internetowa, poczta elektroniczng oraz tele-
fonicznie.

Dogodnos¢ dokumentacji - ma by¢ ona dostosowana do typowych dokumen-
tow uzywanych przez klientow i nabywcow, sporzadzona w sposob zrozumia-
ly, prosty, doktadny i zgodny z prawem™.
Elementy po transakcji dotycza czynno$ci powiazanych z czasem uzytkowania

produktu, np. obstuga czeéci zamiennych, recykling®. Ich najwazniejszym zada-
niem jest wspieranie procesow uzytkowania®’’. Do tych elementow zalicza sig:

Instalacje, gwarancje, zmiany, reperacje i dostawy czesci - oznacza to, ze na-
bywca ma zapewnione: instrukcje obstugi produktu, czgsci zamienne, naprawy,
gwarancj¢ posprzedazowa 1 w razie naprawy badz wymiany - roztozenie i po-
nowna instalacje¢ produktu.

Obserwacje produktu podczas uzytkowania - komponent ten moze si¢ okazac
szczegblnie wazny w momencie, gdy na rynek wchodza nowe, nie do konca
sprawdzone produkty, bowiem niekiedy moga one stanowi¢ zagrozenie dla
zdrowia i zycia. Dzieje si¢ tak na przyktad przy produktach zywnosciowych,
kosmetycznych, chemicznych czy farmaceutycznych. Element ten jest wazny,
gdyz w przypadku wystapienia zagrozenia moze pomdc w uniknigciu strat lub
komplikacji prawnych.

Reklamacje i skargi sa wrecz nieodtacznymi komponentami w funkcjonowaniu
kazdego przedsigbiorstwa, standardy oraz zasady postgpowania w przypadku
zwrotow, reklamacji, skarg czy zarzutow powinny by¢ okreslone juz w fazie
przedsprzedazowej*.

Reasumujac, logistyczna obstuga klienta sktada si¢ w wielu elementow, na te

z kolei wptywa wiele réznorodnych czynnikow. Projektujac system logistyczny
przedsigbiorstwa, nalezy wzia¢ pod uwage wszystkie opisane powyzej sktadowe.
Przedsigbiorstwo musi uwzgledni¢ zarowno wiasny punkt widzenia, jak i stanowi-
sko klientow, dopiero wtedy znalez¢ optymalne rozwigzania.

33 D. Kempny, Logistyczna obstuga ..., op. cit., s. 23.

3* M.D. Dobrzynski, Strategie obstugi ..., op. cit., s. 33.

33 D. Kempny, Logistyczna obstuga ..., op. cit., s. 23-24.

36 E. Gotembska, Logistyka w gospodarce .., op. cit., s. 169.

37 A. Bujak, W. Szot, Logistyczna obstuga klienta ..., op. cit., s. 83.
3% D. Kempny, Logistyczna obstuga ..., op. cit., s. 25.
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Mierniki logistycznej obstugi klienta

Punktem wyjscia do okreslenia miernikow oraz systemu oceny logistycznej ob-
stugi klienta powinno by¢ ustalenie wymaganych standardow obstugi. Sktada si¢
na nie identyfikacja potrzeb klientow dotyczacych poziomu wykonywania
poszczegblnych elementéw obslugi. Wazna jest rowniez analiza dziatan konku-
rencji w tym zakresie oraz badanie zaleznosci pomigdzy satysfakcja klienta a wy-
konaniem standardéw’’. Standardy nie powinny by¢ zbyt tatwo osiagalne - istnieje
zagrozenie, ze takie standardy beda zbyt niskie, aby obstuga na ich poziomie
zaspokajata potrzeby klientow przedsigbiorstwa. Nawet ustalenie standardow
na poziomie zadowalajacym moze okazaé¢ si¢ niewystarczajace w walce z konku-
rencja. Niektore z filozofii zarzadzania (np. metoda zapewnienia jako$ci Deminga)
zakladaja, ze akceptowalny poziom jako$ci powinien by¢ ustalany na po-
ziomie 100%. Nie jest to w rzeczywistosci rownoznaczne z wykonaniem ustugi
W 1(5)0%, lecz z postawa, ktorej si¢ oczekuje od firmy w stosunku do zagadnie-
nia™.

Niezwykle wazny dla jakosci obstugi logistycznej jest jej system oceny, ktory
umozliwia rzetelne zaopiniowanie bledéw oraz sukceséw. Parametry oceny po-
winny by¢ stale dostosowywane do potrzeb konkretnego przedsigbiorstwa. W za-
leznosci od horyzontu czasowego wyrozniane sa: parametry statyczne (parametry,
ktore sa mierzone w konkretnym momencie), parametry zmienne (parametry mie-
rzone w oparciu o dane z pewnego okresu). Parametry zmienne sa czg$ciej wyko-
rzystywane jako podstawa do doktadnej oceny obstugi logistycznej. Nalezy jednak
dobrze dobraé¢ okres badawczy w celu uniknigcia wystapienia bledow i aby pomia-
ry byty obiektywne*'. Kolejnym warunkiem prawidtowosci oceny jest odpowiedni
dobér jednostki miary, ktore mozemy podzielié na wartosciowe i fizyczne®. Jed-
nostki warto§ciowe podawane sa w walutach (np. polski ztoty PLN, korona norwe-
ska NOK itp.). Przyktadami miary w jednostkach fizycznych moga by¢: jednostki
produktu, opakunkowe, wagi i objgtosci oraz kategorie produktow i wskazniki
procentowe. Bardzo czgsto jeden element moze by¢ mierzony w kilku jednostkach
(np. poziom dostepno$ci zapasdw, mozna mierzy¢ zardowno w jednostkach fizycz-
nych, jak i wartosciowych). Pomimo Ze pomiar bedzie dotyczyt tej samej czesci
w zaleznosci od doboru jednostki, moze on byé zrédtem réznych informacji®.
Kolejnym elementem, o ktérym trzeba wspomnie¢, jest podstawa mierzenia - po-
ziom agregacji. Nalezy ustali¢, czy pomiar bedzie wykonywany dla catego systemu
przy uwzglednieniu wszystkich czynnosci logistycznych czy tez dla jednej z jego
cze$ei badz kilku™. W przypadku jednego zagregowanego parametru, ktory ma za
zadanie charakterystyke calego systemu, mozna wyciagna¢ wnioski oparte na

% Tamze, s. 115.

0 1J. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzqdzanie ..., op. cit., s. 165.

*I M.D. Dobrzynski, Strategie obstugi ..., op. cit., s. 36.

2 1. Twardg, Mierniki i wskazniki logistyczne, Wydawnictwo Instytut Logistyki i Magazynowania,
Poznan 2005, s. 89.

 M.D. Dobrzynski, Strategie obstugi ..., op. cit., s. 37.

* J. Twardg, Mierniki i wskazniki ... op. cit., s. 89.
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og6lnych danych. W takim przypadku nie bedzie mozliwe doktadne zlokalizowa-

nie zrodta porazek lub sukcesow przedsigbiorstwa dotyczacych obstugi klienta®.
System oceny obshugi klienta moze mie¢ wlasciwe zastosowanie tylko pod wa-

runkiem, ze system miernikow bedzie posiadat okreslone cechy:

— glownym zadaniem miernikow jest rejestracja wydarzen z systemu logistycz-
nego, ktére beda tworzy¢ podstawe do oceny poziomu obstugi klienta,

— funkcje ewidencyjne powinno si¢ przeksztalca¢ w funkcj¢ oceny kosztow,

— informacje zebrane za pomoca miernikow powinny by¢ wystarczajace do stwo-
rzenia strategii w dziedzinie dystrybucji,

— system miernikow powinien by¢ dostosowany do cyklu realizacji zamowienia
klienta przyjetego w firmie*.

Zlofenie ramdwienia
przez klienta

A4

Preyiecie ramdwienia

Pomiar czasu obstugi
zamdéwienia i
oczekiwania na dostawe

v uzupelniajgca

Opracowanie zamdwienia

¥

Pobranie = magarynu

i pakowanie
- Pomiar czasu
Pomiar strat w ljc.anale ¢ prrygotowania towarn
dystrybucii ! do wysylki
TWysylka ramdwienia
Pomiar kompletnodci
dostawy 1 zwrotu
: dolumentéw
- — ksiegowych
* Dostarcrenie zamdwienia
Pomiar poziomu kientowi
obstugi
posprzedazowe]
(zaspolkojenie >t
TOSECZEN v
gwarancyinych)

Rys. 2. System pomiaru poziomu obstugi zaméwienia klienta

Zrédto: M.D. Dobrzynhski, Strategie obstugi klienta w zarzqdzaniu tavicuchem dostaw, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu w Bialymstoku, Biatystok 2007, s. 42

* M.D. Dobrzynski, Strategie obstugi ..., op. cit., s. 38.
* D. Kempny, Logistyczna obstuga ..., op. cit., s. 32.
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Czgsto biednie mierniki obstugi klienta okreslane sa w oderwaniu od procedur

obstlugi zamdéwien. Na rysunku 2 przedstawiono system miernikdw integralny
z cyklem zamawiania. Pomiar poziomu obstugi klienta powinien by¢ wykonywany
dwa razy: na wejsciu oraz na wyjsciu w kazdym z elementéw cyklu. Jesli istnieje
taka mozliwo$¢, powinien on mie¢ miejsce w czasie dziatan zwiazanych z konkret-
nym etapem, daje to informacje najbardziej wiarygodne®*’.

Sposrod najbardziej typowych miernikow logistycznej obstugi klienta

D. Kempny wyro6znia:
— czas pomigdzy przyjeciem zamowienia a wyslaniem go z magazynu,
— minimalna wielko$¢ zamowienia;
— procentowy udzial: pozycji wyczerpanych i pozycji zrealizowanych kompletnie;
— procentowy udzial zamowien, ktdére mozna zrealizowaé z posiadanych w danym
momencie zapasow;
— udziat procentowy towarow, ktore bez uszkodzen dotarty do klienta finalnego;
— udogodnienia w sktadaniu zaméwien (elastycznos$¢ oraz tatwosc, z ktora zamo-
wienie moze zostaé ztozone przez klienta)*.
Gloéwne elementy oraz pomiar zostaty scharakteryzowane takze w tabeli 1.
Tabela 1. Elementy i pomiar obshugi klienta
];:éeyI:terlr?}/// Opis elementu Przedmiot pomiaru
- najbardziej powszechny wskaznik obstugi klienta, definio- -
Dostegpnosé wany jako odsetek produktow na sktadzie (docelowy po- ) odsetetz)k dostﬁpngsm
produktu ziom wykonania) w talku réznych jednostkach (np. wedtug I\;vozgagllnyc Jed-

zamowien produktow, warto$ciowo)

Czas dostawy

- czas uplywajacy od momentu ztozenia zamowienia do
momentu otrzymania to waru; mierzony zwykle w jednost-
kach czasu, docelowych czasach dostaw lub wariantach
przyjetych standardoéw; czgstotliwos¢ dostaw, dostgpnosé
produktu i czas dostawy sg kompletowane w jeden standard
(np. 95% zamoéwien dostarczonych w ciagu 10 dni)

- szybkos¢ i zgodnosé
z deklarowanym
standardem

Elastyczno$é - zdolno$¢ systemu do odpowiedzi na specjalne lub/i nie- - czas realizacji
systemu dystry- | oczekiwane potrzeby klienta, tacznie ze zdolnoscia do sub- | na specjalne
bucji stytucji i ekspedycji wymogi

System usuwa-
nia btedow i

- sprawnos¢ procedur i czas niezbgdny do usunigcia dystry-
bucji w dystrybucji, takich jak: pomytki w fakturach, wy-

- czas reakcji na bledy
i czas usuwania dys-

gng:;é:ijlw sytkach, uszkodzenia i reklamacje funkcji
System - zdolnos¢ systemu informacyjnego firmy do udzielania - szybkos¢, doktad-
Y . doktadnej i szybkiej informacji klientom, zgodnie z ich nos$¢ i szczegoto-
informacyjn J 1 52yDXIE) J g g
yiny wymaganiami wo$¢ informacji

. - sprawnos¢ serwisu posprzedaznego po do stawne produktu |- czas reakcji i jako$é
Serwis . . . L . . .
posprzedazny tacznie z informacja techniczna, czgsciami zamiennymi lub | reakcji na wymaga-

mody fikaé j q urzadzen

nia klienta

Zrédto: D. Kempny, Logistyczna obstuga klienta, PWE, Warszawa 2001, s. 29

T M.D. Dobrzynski, Strategie obstugi ..., op. cit., s. 42.
*8 D. Kempny, Logistyczna obstuga ..., op. cit., s. 27-28.
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W zalezno$ci od konkretnych potrzeb klientow réznym miernikom oceny ob-
stugi klientow przypisuje si¢ rozne wagi. W praktyce najczestsze zastosowanie
majq takie mierniki, jak: wskazniki dostepno$ci, wskazniki zdolno$ci oraz wskaz-
niki jakosci®.

Pomiaru dostepnosci produktu w chwili, gdy jest zadany przez klienta, mozna
dokona¢ przy uzyciu wskaznikow relacji zamowien, w réznych opcjach. Do tych
wskaznikéw zaliczamy m.in.:

— wskaznik zamowien wedtug pozycji: liczba dostarczonych pozycji/ liczba za-
moéwionych pozycji;

— wskaznik zamowien wedlug zapotrzebowanej linii produktow: liczba zapotrze-
bowanych linii dostarczonych kompletnie/ liczba zapotrzebowanych linii za-
moéwionych;

— wskaznik zaméwien zalezny od wartosci: warto$¢ dostawy/ warto$¢ zamowie-
nia;

— wskaznik kompletnosci zamoéwien: liczba zamowien dostarczonych komplet-
nie/liczba zaméwien™.

Wskazniki zdolno$ci, zwane rowniez wskaznikami sprawnosci, odnosza sig¢
gléwnie do dziatan operacyjnych przedsigbiorstwa, stuza do okreslania zdolnosci
do elastycznosci reakcji na potrzeby klienta, a takze do sprawnosci wszystkich
dzialan zwiazanych z obstuga klienta, ktore sq najczesciej mierzone liczba pomy-
fek badz uszkodzen. Do grupy wskaznikow zdolnosci zalicza sig: czas dostawy,
elastycznos$é systemu dystrybucji oraz uszkodzenia i pomytki’'.

Wsréd miernikdow czasu dostawy wyrdzniany jest zarowno przecigtny czas do-
stawy, jak i czasy czastkowe, takie jak: czas, w ktorym przedsigbiorstwo kontaktu-
je si¢ z klientem, czas sktadania i analizowania zamowienia oraz kompletowania
go, opdznienia w dostawach, a takze czas przewozu. ,,Miernikiem czasu dostawy
moze by¢ rowniez odsetek zamowien wysytanych lub otrzymanych w okreslonym
czasie”.”

Miernik elastycznosci stuzy do kontroli i oceny wykonania dziatan zwiazanych
z nieoczekiwanymi 1 wyjatkowymi zamowieniami klienta, np.: realizacja zaleglych
zamowien, szybszy transport niz oferuje go przedsigbiorstwo w normalnych wa-
runkach przy standardowych zamowieniach, wysylanie zaméwien przy krotszym
terminie realizacji badz tez awaryjnie>.

Umiejetnos¢ korygowania niesprawnosci odnosi si¢ do uszkodzen i pomylek,
ktore maja miejsce w cyklu zamawiania. Miejsce ich powstawania moze by¢ rdzne,
z punktu widzenia klienta miejsce i przyczyna ich powstawania nie ma znaczenia,
wazne sa ich skutki. Jednym z wielu przyktadéw wskaznikow odnoszacych si¢ do
tego zagadnienia moga by¢ koszty dziatan korekcyjnych.

Mierniki jakos$ci obstugi tycza si¢ informacji oraz obstugi posprzedazowej. Sta-
nowia one podstaw¢ do oceny zdolnosci przedsigbiorstwa do zabezpieczenia za-

97, Twardg, Mierniki i wskazniki ..., op. cit., s. 90.

' D. Kempny, Obstuga klienta jako podstawa ..., op. cit., 2009, s. 87.
31 M.D. Dobrzynski, Strategie obstugi ..., op. cit., s. 40.

32 D. Kempny, Logistyczna obstuga ..., op. cit., s. 30.

>3 D. Kempny, Obstuga klienta jako podstawa ..., op. cit., 2009, s. 88.
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rowno przed, jak i po wykonanej transakcji odpowiedniego serwisu techniczno-

-informacyjnego. ,,Okres$la on zdolnos$¢ przedsigbiorstwa do odpowiedzi na zapy-

tania klienta zwiazane z zaméwieniem i stanem zapasow”.>* Przedsigbiorstwo

powinno pamigta¢ o tym, ze klientom latwiej jest zaakceptowac dluzszy termin
realizacji zamoOwienia, jesli beda o tym poinformowani odpowiednio wczes$niej niz
opoznienia w stosunku do obiecanych termindéw, o ktorych dowiaduja si¢ w ostat-
nim momencie®. O jakosci obstugi decyduje réowniez wsparcie techniczne, ktore
uwzglednia zarowno doradztwo i pomoc techniczna, jak i remonty, naprawy,

i czesci zamienne. W przypadku gdy w firmie nie ma odpowiedniego wsparcia

technicznego, moze doj$é do zaklocen w procesie wytworczym przedsigbiorstwa™.

Aby system mierzenia byl uzyteczny w praktyce gospodarczej, musi zajac si¢
nastqpuj acymi elementami’’

zdefiniowa¢ potrzeby zwigzane z poziomem obstugi wymaganym przez klien-

tow w sposob uwzgledniajacy ich punkt widzenia;

— zmierzy¢ liczbg utraconych i pozyskanych klientéw oraz odnies¢ to do polityki
ich obstugi;

— zmierzy¢ oferowany aktualnie poziom obstugi klientéw w sposob uwzglednia-
jacy doktadno$¢ informacji, aspekt czasowy oraz jej dostgpnos¢ dla kompe-
tentnych pracownikow;

— porownac wlasng obstuge z oferta konkurentow.

W procesie oceny logistycznej obstugi klienta przedsigbiorstwo powinno zaw-
sze uwzglednia¢ dwa punkty widzenia: wlasny oraz klienta. Tylko wtedy zebrane
informacje moga by¢ wykorzystane w optymalny sposob.
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ASSUMPTIONS OF LOGISTIC CUSTOMER SERVICE IN ENTERPRISE

Abstract: All logistic activities are closely associated with the customers, with the
capabilities of meeting their needs and expectations. Positive and sustained inte-
ractions with buyers often are the result of customers’ satisfaction of provided se-
rvice quality. Elements of customer service in logistics divided due to many
different criteria and their measures are the main framework for logistic customer
service in the enterprise, presented in the article.

Keywords: logistic customer service, elements, measures
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REFERENCES OF LOGISTIC CUSTOMER SERVICE
TO MARKETING AND PERFORMANCE MEASUREMENT

Marta Kadlubek

Czestochowa University of Technology
Katedra Mikroekonomii, Inwestycji i Nieruchomosci

Abstract: Customer service is the output of the logistics system and is the key interface
between the marketing and logistics functions, supporting the place element of the mar-
keting mix. To determine the marketing approach in this area, management must identify
the relative emphasis to place on logistics. This evaluation requires that management de-
termine the importance customers place on product availability in comparison on other
marketing mix elements. The second consideration in establishing logistical importance
within marketing is to identify the potential impact of inadequate customer service per-
formance. Important step in managing customer service is structuring a mechanism that
will provide ongoing service performance measurement.

Keywords: logistic customer service, marketing, performance measurement

The primary value of logistics is to accommodate customer requirements in
a cost-effective manner. Although most senior managers agree that customer ser-
vice is important, they sometimes find it extremely difficult to explain what it is
and what it does. While common expressions of customer service include “easy to
do business with” and “responsive to customers”, to develop a full understanding
of customer service, a more through framework is required.

Customer service can be viewed in one of several ways. Sometimes customer
service is seen as an activity: that is all the organization provides. A customer ser-
vice department that handles complaints, special orders, billing, etc. often evi-
dences this aspect of customer service'.

Similarly, customer service can be viewed as a measure of performance’. As
with all measures of business performance, it is important that actual customer
service should be monitored. In order to manage and control this vital area, meas-
ures should be readily quantifiable so that actual results can be easily compared
with targeted performance.

Current practice in the industry has been developed by interpreting the percent-
age of customer demand actually satisfied as the service level achieved. The calcu-
lation of these percentages usually relates to one of the main customer service
variables, most often order response times or order completeness.

The broad definition of customer service must balance elements from all three
models. First, the enterprise must adopt an overall customer-oriented philosophy.

' K.N. Goordin, Global Logistics Management. A Competitive Advantage for the New Millennium,
Blackwell Business, Oxford 2001, p. 41.
2 D. Kempny, Logistyczna obstuga klienta, PWE, Warszawa 2001, p. 16.
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This means that the management must direct resources to identify and meet cus-
tomers needs. This philosophy must be instilled throughout the enterprise. Since it
is difficult to measure performance against a management philosophy, the second
task is to define specific measures for evaluating performance. Specific measures
are usually quantitative in nature. The following discussion identifies some specific
measures and their relative importance. However, the definition of service
measures does not automatically satisfy customer requirements. The final task is to
establish a process to perform and measure customer service activities. This task
requires that the customer service managers be provided the human resources and
information necessary to effectively process customer orders and provide necessary
information. A complete customer service program integrates all three models to
effectively meet customer requirements’.

A customer service program must identify and prioritize all activities required
to accommodate customers’ logistical requirements as well as competitors. In es-
tablishing a customer service program, it is imperative to identify clear standards of
performance for each of the activities and measurements relative to those stan-
dards®. In basic customer service programs, the focus is typically on the operational
aspects of logistics and ensuring that the organization is capable of providing the
seven rights to its customer: the right amount of the right product at the right time
at the right place in the right condition at the right price with the right information’.

The notion of logistics customer service goes beyond the questions related to
delivery performance and includes many other elements before (written customer
service policy and strategy, accessibility, organisation structure, system flexibility),
during (order fill rate, order status information) and after the transaction (after-sales
support and call-out time, product tracing and warranty, customer complaints,
non-conforming product)’. Although each element in the customer service equation
will relate to one of these stages, it is the identification of the most important in
a given commercial situation which is crucial to a successful customer service
policy. Firmly establishing which combination of these factors will create the
required degree of satisfaction - and planning and organising their implementation
in managing the supply chain - will create the added value, and justify the position
of logistics and distribution management as a prime business function.

The basic aspects of the logistics customer service may be considered as be-
longing to three phases of a transaction, namely pre-transaction, transaction and
post-transaction phases as following’:

3 D.J. Bowersox, D.J. Closs, O.K. Helferich, Logistical Management, Macmillan Publishing Compa-
ny, New York 1986, p. 92-93.

4 D.J. Bowersox, D.J. Closs, M.B. Cooper, Supply Chain Logistics Management, Mc Graw Hill, New
York 2002, p. 69.

> R.D. Shapiro, J.L. Heskett, Logistics Strategy, West Publishing, St. Paul, MN 1985, p. 6.

6 J. Baran, M. Maciejczak, M. Pietrzak, T. Rokicki, L. Wicki, Logistyka, Wyd. SGGW, Warszawa
2008, p. 189.

7 B.J. La Londe, P.H. Zinszer, Customer Service: Meaning and Measurement, National Council of
Physical Distribution Management, Chicago 1976, p. 281.
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1. Pre-transaction elements:

—  written customer service policy,

— making available to the customer a written version of the customer service

policy,

— organizational structure,

— flexible system of customer service,

— procedures, instructions, trainings referring to customer service.

2. Transaction elements:

— percentage of orders that have not been fulfilled,

information about an order,

— system reliability,

shipment of goods,

— transfer between warehouses,

delivery accuracy,

convenient way of placing orders,
— availability of substitutes.

3. Post-transaction elements:

— installation, warranty and repair handling,

— product tracing capability,

— dealing with complaints and returns,

— availability of substitute products.

The key to satisfying the customer is understanding and continuously increasing
what the customer perceives as value. What this means is that companies must be
flexible enough to provide their customers the right mixture of products and
services that fulfills their needs or enables them to pursue new opportunities. This
is quite different from mass-production-era marketing objectives that focused on
persuading customers to purchase already-configured products and services.
Today’s customer are searching for a tailored combination of products, services,
and information that will provide them with unique value and a solution to their
buying needs. Customer service comprises the listed elements as belonging to all
three phases of goods and services exchange, but in logistics the greatest attention
is paid to the transactional elements. They constitute an area across which runs the
most visible border between marketing and logistics. In the traditional marketing
approach all issues involving customer services are viewed as demand creation,
while the logistics approach focuses on satisfying this demand. The differences
between these two spheres of company activity are noticeable as follows":

1. Marketing.
a) time:

- period of claim reception,

- period of claim recognition,

- period of returns reception,

- opening hours,

81 Dembinska-Cyran, J. Hotub-Iwan, J. Perenc, Zarzqdzanie relacjami z klientem, Wyd. Difin,
Warszawa 2004, p. 43.
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- time spent waiting at the cashier’s desk,
- time of providing service to a customer;
b) reliability:
- punctuality in opening the company,
- competent staff,
- complaint recognition,
- possibility to obtain information from a separate service point,
- assortment availability;
¢) communication:
- distributing promotion leaflets,
- product tracing,
- politeness of staff,
- information bout the sell by date on the wrapping/container;
d) convenience:
- specific number of people remaining at the customer’s disposal,
- possibility to settle payments via the Internet,
- providing information by phone,
- service booking by phone,
- payment in installments.
2. Logistics.
a) time:
- time of order placing,
- time of order processing,
- transport time,
- time of loading, reloading, and unloading,
- time of forming loading units;
b) reliability:
- warehouse stocks level,
- punctuality,
- shipment safety,
- goods storage safety,
- accuracy of order fulfillment,
- accuracy in filling in documents;
C) communication:
- shipment tracing,
- transfer of information about the order;
d) convenience:
- placing orders by telephone, fax or the Internet,
- choice of transport branch,
- offering a logistics service package,
- logistics consulting,
- night deliveries.
To determine the marketing approach, management must identify the relative
emphasis to place on logistics. This evaluation requires that management determine
the importance customers place on product availability in comparison on other
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marketing mix elements. The second consideration in establishing logistical im-
portance within marketing is to identify the potential impact of inadequate custom-
er service performance. Potential problems associated with inadequate logistical
support of marketing are: reduced volume, call salesperson or manager, stopped all
purchases, discontinued specific item, refused to purchase new items, refused to
support promotion. Controversially, noncompetitive service levels lead to faster
declines in market share than if competitive service is being provided.

Customer service is the output of the logistics system and is the key interface
between the marketing and logistics functions, supporting the place element of the
marketing mix. But even more important, customer service plays a significant role
in developing and maintaining customer loyalty and ongoing satisfaction.

The product, pricing and promotion elements of the marketing mix create value
added for customers. However, when the performance of competitors is similar on
these attributes, it is customer service that really brings the customer back.
Products and prices are relatively easy for competitors to duplicate. Promotional
efforts also can be matched by competitors, with the possible exception of a well-
trained and motivated sales force. The satisfactory service encounter, or favorable
complaint resolution, is one important way that the organization can really distin-
guish itself in the eyes of the customer. Thus, logistics can play a key role in con-
tributing to the organization’s competitive advantage by providing the right cus-
tomer service’.

The brief review of available research provides an indication of the importance
of logistics to overall marketing and the potential impact of poor customer service.
The results demonstrate that customer service significantly impacts marketing
effectiveness. To be effective, the logistical strategy must be integrated into overall
marketing and logistic strategy. Controversially, a marketing strategy without the
inclusion of logistics is incomplete".

Structural separation of logistics and marketing not necessarily require out-
sourcing work to specialized service firms. A single firm may be able to internally
satisfy all marketing and logistical requirements. The desired degree of operational
separation depends on available service providers, economies of scale, resources,
and managerial capabilities. The benefits of separation are independent of combin-
ing internal organization units with outside specialists. From an ownership transfer
viewpoint, the customer value-creation process is not complete until logistical
promises are fully performed. Depending on the products involved, the logistical
operations may start in anticipation of, be simultaneous with, or follow actual sale.
Logistical performance with respect to time, location, and terms of delivery must
comply with specifications established during sales negotiation''.

Important step in managing customer service is structuring a mechanism that
will provide ongoing service performance measurement. Just reviewing the

° D.M. Lambert, J.R. Stock, L.M. Ellram, Fundamentals of Logistics Management, Irwin Mc Graw-
Hill, USA 1998, p. 49-50.

9D J. Bowersox, D.J. Closs, O.K. Helferich, Logistical Management ..., op.cit., p. 74-75.

'D.J. Bowersox, D.J. Closs, M.B. Cooper, Supply Chain ..., op.cit., p. 100.
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opinions and expectations of the customer once a year will hardly provide the kind
of metrics necessary for effective service management there must be flexible
measurement tools in place that provide detailed information on an ongoing basis
and that change as marketplace expectations change. Once the means to gauge
service performance have been formalized, the results can be measured against the
standard and corrective action taken to eliminate the variance. Effective perfor-
mance measurement of customer service involves implementing programs that
measure both internal and external metrics'.

The ability to measure is the ability to control, and effective control is what
management is about. The value of any corporate objective or goal depends to
a large extent on the tools used to measure it.

A problem encouraged when measuring actual customer service standards is de-
termining what factors to measure. Many firms choose those aspects of customer
service that are the easiest to measure, rather than those that may be the most im-
portant from the customer’s point of view'". Instead of measuring the complete
order or replenishment cycle, some firms may only measure order handling and
order picking times because these elements are readily available to them. The prob-
lem is that measurement of these aspects tells nothing about the quality of other
parts of the order cycle, such as order transmittal and delivery, which are more
difficult to measure and consequently most susceptible to problems.

The metrics that are gathered from these approaches are critical in highlighting
for the entire supply channel, those service values that both the chain of customers
and the end customer perceive as crucial. Applying management methods and
technology tools to enhance these values and provide for new avenues of competi-
tive advantage is the overlying goal of the process. The detailed measurements
attained form the basis for the development of an effective channel service
strategy .

Although the above part discussed the critical elements in the eyes of the
customers, it did not present measurement specifics. When measuring service
performance, three points must be considered:

1) the specific events to be measured,
2) the actual measures,
3) the measurement base.

The specific events identify the variables to be measured. Indicators in the
subsystem ,,order and customer service” are as follows':
1. Indicators of order fulfillment.

— Share of received and confirmed deliveries,

— Share of fulfilled deliveries,

12K N. Goordin, Global logistics management ..., op. cit., p. 50-51.

" D. Kempny, D. Kisperska-Moron, Obstuga klienta w logistyce wspdlczesnej firmy, ,,Gospodarka
Materiatowa i Logistyka” 1994, Nr 1, p. 13.

" D.F. Ross, Competing through Spply Chain Management. Creating Market-winning Strategies
through Supply Chain Partnership, Materials Management/Logistics Series, Kluwer Academic Pub-
lishers, Boston 1997, p. 270-271.

'3 1. Twardg, Mierniki i wskazniki logistyczne, Wyd. ILiM, Poznan 2005, p. 103-104.
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— Share of punctual deliveries,

— Share of orders fulfilled incompletely,

— Share of deliveries without complaints,

— Share of invoices without mistakes,

— Cost of processing 1 order,

— Reliability of order processing,

— Average time of processing one order.

2. Indicators of the level of customer service.

— Goods availability,

— Delivery certainty,

— Percentage of financial documents returns due to irregularities.

3. Indicators of delivery quality.

— Delivery readiness,

— Share of faulty deliveries,

— Delivery certainty,

— Share of delayed deliveries,

— Share of returns,

— Share of repeated deliveries.

Any assessment of the logistics process must begin with the customer. The
following elements are especially important to the design of an effective customer
service approach'®:

— making it easy for customer to place orders and receive timely order status
information;

— carrying out timely and reliable order delivery and good communications with
the customer;

— ensuring that orders arrive complete and undamaged with accurate invoices;

— handling requests for repair and field service promptly and accurately.

Enterprises are demanding higher levels of customer service for various
reasons. First, reliable service enables a firm to maintain a lower level of inventory,
especially of safety stocks. The lower average level of inventory produces lower
inventory holding costs. Second, the increased use of vendor quality-control
programs necessitates higher levels of customer service. In recent years, many
firms, especially retailers and wholesalers, have become more inventory conscious.
This emphasis has resulted in computer-assisted analysis to identify vendors who
consistently give either good or bad levels of service. In the past, with manual sys-
tems, repeated and serious customer service errors occurred before a vendor’s ac-
tivities were singled out for corrective action. Today, these factors are automati-
cally programmed into computers, and companies are able to closely monitor the
quality of service they receive from each vendor'.

16 W.J. Markham, A.T. Kearney, The Logistics Audit, Cambridge Strategy Publications Ltd, Cam-
bridge 2003, p. 17.

'7 P.R. Murphy Jr., D.F. Wood, Contemporary Logistics, Pearson Education International, New Jer-
sey 2004, p. 105-107.
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ODNIESIENIA LOGISTYCZNEJ OBSLUGI KLIENTA
DO MARKETINGU I ICH POMIAR

Streszczenie: Obstuga klienta pozostaje na wyjsciu systemu logistycznego i jest
kluczowa plaszczyzna styku funkcji marketingu i logistyki, wspierajaca dystrybucje
w marketingu mix. Aby okresli¢ podej$cie marketingowe w tym zakresie, zarzadzanie
musi zidentyfikowa¢ wzgledne znaczenie logistyki. Ocena ta wymaga, aby zarzadzanie
zdeterminowato wagg, jaka klienci przywiazuja do dostgpnosci produktu w pordwnaniu
w innymi elementami marketingu mix. Druga uwaga przy okreslaniu znaczenia logistyki
w marketingu dotyczy identyfikacji potencjalnych skutkow niewtasciwego pomiaru ob-
stugi klienta. Waznym krokiem w zarzadzaniu obstuga klienta jest stworzenie mechani-
zmu, ktory zapewni ciagly pomiar obstugi.

Stowa kluczowe: logistyczna obstuga klienta, marketing, pomiar
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WYBRANE ASPEKTY OUTSOURCINGU
USEUG LOGISTYCZNYCH
W PRZEDSIEBIORSTWACH PRODUKCYJNYCH

Monika Strzelczyk

Politechnika Czgstochowska, Wydziat Zarzadzania
Instytut Logistyki i Zarzadzania Migdzynarodowego

Streszczenie: Celem publikacji jest przedstawienie tematyki zwigzanej z outsourcingiem
ustug logistycznych w przedsigbiorstwach produkcyjnych. W pierwszej czgsci zaprezen-
towana zostala istota outsourcingu ustug logistycznych ze szczegdlnym uwzglgdnieniem
jego zalet i wad. Nastgpnie wskazano przyczyny stosowania outsourcingu w przedsigbior-
stwach produkcyjnych. Druga czg$¢ artykutu dostarcza wiedzy na temat liczby przedsig-
biorstw zajmujacych si¢ przetworstwem przemystowym. Zaprezentowane zostalo wy-
szczegllnienie podmiotow zajmujacych si¢ produkcja przemystowa, biorace pod uwage
wielkos$¢ zatrudnienia, podzial z punktu widzenia sekcji i dzialow czy charakteru prowa-
dzonej dziatalnosci. Znalazty si¢ tam rowniez dane dotyczace wielkosci zatrudnienia czy
kondycji finansowej przedsigbiorstw produkcyjnych. W koncowej czgsci publikacji uka-
zana zostala sytuacja na rynku ushug logistycznych ze szczegélnym uwzglgdnieniem
ustug transportowych i magazynowych. Zwrocono rowniez uwage na wysokos¢ kosztow
ustug obcych realizowanych przez podmioty zewngtrzne na rzecz przedsigbiorstw pro-
dukcyjnych.

Stowa kluczowe: outsourcing, ustugi logistyczne, przedsigbiorstwa produkcyjne

Wprowadzenie

Rosnaca konkurencja wsrdd przedsigbiorstw produkcyjnych zmusza je do
poszukania oszczednosci. Obnizenie kosztow prowadzonej dziatalnosci pozwala
bowiem na zaproponowanie klientom atrakcyjniejszej oferty i tym samym zapew-
nienie sobie wysokiej pozycji konkurencyjnej na rynku.

Jednym ze sposobow obnizenia wydatkow w przedsigbiorstwach produkcyj-
nych jest powierzanie realizacji niektorych dzialan, wykonywanych dotychczas
wewnatrz organizacji, wyspecjalizowanym firmom zewngtrznym.

Outsourcing ushug logistycznych

Koszty zwiazane z transportem oraz magazynowaniem, ponoszone przez przed-
sigbiorstwa produkcyjne, stanowig duzy odsetek wydatkéw zwiazanych z prowa-
dzeniem dziatalnos$ci gospodarczej. Przedsigbiorstwa, chcac zmniejszy¢é wysokos¢
kosztow, rozpoczely korzystanie z ustug wyspecjalizowanych podmiotéw $wiad-
czacych ustugi logistyczne w ramach outsourcingu.

Outsourcing ustug logistycznych polega na wyodrgbnieniu ze struktury organi-
zacyjnej przedsigbiorstwa produkcyjnego funkcji zwiazanych z transportem i ma-
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gazynowaniem wytworzonych wyrobow oraz przekazaniu ich do wykonania ze-

wnetrznym organizacjom gospodarczym'.

Podmiotem outsourcingu ustug logistycznych sa dziatania transportowe, maga-
zynowe oraz spedycyjne realizowane w ramach organizacji. Warunkiem zastoso-
wania outsourcingu jest niezalezno$¢ prawno-organizacyjna zleceniodawcy. Zlece-
niobiorca, w wigkszosci przypadkow, wykonuje powierzone mu zadania przy
wykorzystaniu wlasnych zasobdéw (ludzkich, rzeczowych, informacyjnych). Cecha
charakterystyczna outsourcingu ustug logistycznych jest powtarzalno§¢ dziatan
realizowanych w ramach konkretnego przedsigwzigcia. Dzialania realizowane jed-
norazowo nie moga byé traktowane jako wyodrebnienie funkcji na zewnatrz’.

Przedsigbiorstwa produkcyjne, korzystajace z ushug zewngtrznych podmiotow
logistycznych, moga liczy¢ na pomoc w transporcie, magazynowaniu, odprawie
celnej powierzonych im wyrobow’. Obecnie wachlarz ustug logistycznych, $wiad-
czonych przez podmioty logistyczne, poszerzony zostal o wiele ustug dodatko-
wych. Do tych ustug zaliczy¢ mozna™:

— dodawanie instrukcji do towarow,

— dodawanie kart gwarancyjnych do towarow,

— etykietowanie,

— tworzenie zapasOw promocyjnych,

— konfekcjonowanie,

— pakowanie,

— rozpakowanie,

— pobieranie naleznosci od klienta,

— obstuga zwrotow.

Wyrdznia si¢ nastgpujace rodzaje outsourcingu stosowanego przez przedsig-
biorstwa produkcyjne’:

—  zlecanie funkcji - przedsigbiorstwo przekazuje innemu podmiotowi wykonanie
okreslonego zadania; w wigkszosci przypadkow organizacje zlecajq realizacjg
prostych ustug pomocniczych,

— outsourcing ustug - przedsigbiorstwo zleca wykonanie poszczegélnych ustug
starannie dobranym podmiotom zewngtrznym; samo skupia si¢ na doskonale-
niu obszarow, ktore moga przynie$¢ mu przewage konkurencyjna,

— insourcing - polega na wydzieleniu w ramach przedsigbiorstwa samodzielnej
jednostki biznesowej specjalizujacej si¢ w okreslonej dziedzinie i wykorzysta-
niu jej do spetniania wtasnych celow i/lub celow innych jednostek,

— co-sourcing - polega na wydelegowaniu przez obie jednostki (dostawcoéw oraz
odbiorcow ustug) zasobow niezbednych do realizacji zadania,

''S. Kot (red.), Nowe kierunki rozwoju logistyki, Wydawnictwo Politechniki Czestochowskiej, Cze-
stochowa 2008, s. 35.

2 1. Foltys, Wybrane aspekty zastosowania outsourcingu w logistyce organizacji bedqcej w kryzysie,
,Logistyka” 2009, Nr 2, s. 79.

3 AM. Jeszka, Sektor ustug logistycznych w teorii i praktyce, Difin, Warszawa 2009, s. 85.

4 Tamze, s. 60.

> W. Rydzkowski (red.), Ustugi logistyczne, Biblioteka Logistyka, Poznan 2007, s. 18-19.
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— udzial w korzysciach — dlugofalowy zwigzek dwoch stron, ktére biorg udziat
w inwestycji oraz w korzysciach z niej wyniesionych, wedlug wczesniej usta-
lonych regut.

Korzystanie z outsourcingu ustug logistycznych ma wiele korzysci, ale nie
nalezy jednak zapomina¢ o niedogodnosciach, jakie niesie ta forma wspotpracy

(tab. 1).

Tabela 1. Zalety i wady outsourcingu logistycznego

Zalety outsourcingu logistycznego Wady outsourcingu logistycznego

- redukcja kosztow, - trudnosci ze znalezieniem odpowiedniego
- koncentracja na prowadzeniu dziatalnosci partnera do wspdtpracy,

podstawowej, - koniecznos¢ liczenia si¢ z konsekwencjami
- wyzsza jako$¢ ustug, partnerstwa,
- zmniejszenie zatrudnienia, - problemy z koordynacja funkcji spetnianych
- wykorzystanie wiedzy, potencjatu, licencji, przez przedsigbiorstwo.

bedacych w posiadaniu firmy zewnetrznej,
- redukcja zaangazowania kapitatu.

Zrédto: Opracowanie na podstawie: D. Kisperska-Moron, S. Krzyzaniak, Logistyka, Bibliote-
ka Logistyka, Poznan 2009, s. 225-226

Powierzenie wykonania czynnosci logistycznych podmiotom zewngtrznym po-
zwala przedsiebiorstwom skoncentrowaé si¢ na prowadzeniu podstawowej dziatal-
nosci produkcyjnej. Przedsiebiorstwa moga korzysta¢ z wiedzy, infrastruktury
transportowej, infrastruktury magazynowej, licencji posiadanych przez podmioty
logistyczne, bez potrzeby ich posiadania®. Outsourcing pozwala réwniez na obni-
zenie kosztow wykonania niezbednych czynnosci logistycznych przy niezmienio-
nym poziomie jakosci ich wykonania’. Jest to mozliwe dzieki wyborowi przez
przedsigbiorstwa najbardziej konkurencyjnej oferty na rynku ustug logistycznych®.

Outsourcing ustug logistycznych niesie za sobg réwniez réznego rodzaju niedo-
godnosci. Przedsigbiorstwa musza bowiem dokona¢ wyboru odpowiedniego pod-
miotu, z ktérym beda wspolpracowac, co nie zawsze jest sprawa prosta. Przekaza-
nie do realizacji podmiotom zewnetrznym okre$lonych czynnosci logistycznych
moze spowodowaé roéwniez utrate kontroli nad przebiegiem procesdéw logistycz-
nych oraz moze uniemozliwi¢ dostep do potrzebnych informacji.

Korzyscei ptynacych z zastosowania outsourcingu ustug logistycznych w przed-
sigbiorstwach produkcyjnych jest wiele. Najwazniejsza z nich to mozliwosé reduk-
cji kosztéw realizacji niezbednych czynnosci logistycznych. Przedsiebiorstwa nie

° D. Kisperska-Moror, S. Krzyzaniak, Logistyka, Biblioteka Logistyka, Poznan 2009. s. 226.

7 B. Nogalski, A. Wéjcik-Karpacz, Outsourcing funkcji personalnej jako element poprawy konkuren-
cyjnosci matych i Srednich przedsiebiorstw, [W:| W poszukiwaniu strategicznych przewag konkuren-
cyjnych, red. J.L. Czarnota, M. Moszkowicz, Wydawnictwo Wydzialu Zarzadzania Politechniki
Czgstochowskiej, Czgstochowa 2003, s. 374.

8 J. Nowakowska-Grunt, Outsourcing jako metoda obnizki kosztéw logistycznych w przedsiebiors-
twach, |w:] Koszty w zarzgdzaniu przedsiebiorstwem. Standardy migdzynarodowe, red. M. Nowicka-
-Skowron, Uczelniane Wydawnictwa Naukowo-Dydaktyczne, Krakéw 2006, s. 4001.
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powinny jednak zapomina¢ o wadach stosowania outsourcingu, a szczegodlnie
o mozliwosci utraty kontroli nad wyodrebnionymi procesami logistycznymi.
Outsourcing znajduje zastosowanie w roznych obszarach prowadzonej dziatal-
nosci. Przedsigbiorstwa powinny zastanowi¢ si¢ jednak, gdzie znajduje si¢ granica
outsourcingu? Czy ograniczy¢ si¢ do wydzielenia na zewnatrz wykonania ustug
logistycznych, czy moze wykorzystaé go rowniez do zlecenia podmiotom ze-
wngtrznym wykonania zadan z zakresu informatyki, ksiggowosci, zarzadzania
jakoscia, zarzadzania projektami itp.? Przedsigbiorcy powinni zdawa¢ sobie sprawg
z tego, 1z kazde z tych dzialan moze przynie$¢ wiele korzysSci, ale jednoczesnie
moze wplynaé na utratg kontroli nad poszczegdlnymi dziedzinami dziatalno$ci.

Przedsi¢biorstwa produkcyjne w Polsce

Przedsigbiorstwa w Polsce klasyfikuje sig, biorac pod uwage réznorodne kryte-
ria. Jednym z kryteridow jest liczba zatrudnionych osob, ktore dzieli przedsigbior-
stwa na’:

— mikroprzedsigbiorstwa (o liczbie pracownikow do 9 osob),

— male przedsigbiorstwa (o liczbie pracownikow od 10 do 49 osob),
srednie przedsigbiorstwa (o liczbie pracownikow od 50 do 249 o0sdb),
— duze przedsigbiorstwa (o liczbie pracownikow 250 i wigcej osob).

J. Duraj dzieli przedsigbiorstwa z punktu widzenia sekcji i dziatow na'’:
a) przedsigbiorstwa:

- sektora prywatnego,

- sektora publicznego,

b) przedsigbiorstwa:

- rolnicze, towieckie, i le$nictwa,

- przemystowe,

- budowlane,

- handlowe,

- transportowe, sktadowania i tacznosci,

- posrednictwa finansowego,

- obstugi nieruchomosci i firm,

- administracji publicznej i obrony narodowej,

- edukacji,

- ochrony zdrowia i opieki spoteczne;j,

- dziatalnosci komunalnej i socjalnej.

Biorac pod uwage charakter prowadzonej dziatalno$ci, przedsigbiorstwa dzieli
si¢ na handlowe, ustugowe oraz produkcyjne. Przedsigbiorstwa handlowe zajmuja
sig, jak sama nazwa wskazuje, handlem, natomiast przedsigbiorstwa ustugowe -
swiadczeniem roznego rodzaju ustug. Celem przedsigbiorstw produkcyjnych jest
natomiast produkowanie wyrobow.

° Badanie koniunktury gospodarczej, Gtowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2011, s. 8.
19 J. Duraj, Podstawy ekonomiki przedsiebiorstwa, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa
2000, s. 26.
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Dane mowigce o ogdlnej liczbie podmiotéw gospodarki narodowej zarejestro-
wanych w rejestrze regon zostaly zaprezentowane w tabeli 2.

Tabela 2. Ogélna liczba podmiotéw gospodarki narodowej zarejestrowanych
W rejestrze regon

Rok Podmioty gospodarki narodowej
2000 3 185040
2005 3615621
2009 3742 673
2010 3909 802

Zrédlo: Opracowanie na podstawie: Maty Rocznik Statystyezny Polski 2011, Gtowny Urzad
Statystyczny, Warszawa 2011, s. 496

Wedtug badan Gtownego Urzedu Statystycznego, liczba podmiotow gospodarki
narodowej systematycznie wzrasta. W 2009 roku na rynku dziatalo 3 742 673
podmiotéow gospodarki narodowej, natomiast w 2010 roku liczba ta, w stosunku do
roku poprzedniego, zwiekszyla sie o 4,3%.

Odmienna sytuacja miata miejsce w przypadku liczby przedsiebiorstw produk-
cyjnych. W latach od 2005 do 2009 ich liczba stopniowo si¢ zmniejszata. Najwick-
szy spadek liczby przedsiebiorstw produkcyjnych odnotowano w roku 2009 - 7,6%
w stosunku do roku poprzedniego. Sytuacja ta odzwierciedlata trudna sytuacje
panujaca na swiatowych rynkach finansowych. Koniunktura ta zmienifa si¢ w ko-
lejnym roku, liczba przedsigbiorstw produkcyjnych wzrosta, stanowiac 9,2%
(360 090) ogolnej liczby podmiotéw gospodarki narodowej (rys. 1).

400 000 -

350 000 - ’_\—’—‘\\/‘

300 000

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

Podmioty przetworstwa|377 712|375 118|375 015|371 929|343 623 |360 090
przemyslowego

Rys. 1. Podmioty przetwdrstwa przesylowego zarejestrowane w rejestrze regon
w latach 2005-2010

Zrédlo: Opracowanie na podstawie: Maly Rocznik Statystyczny Polski 2005-2011, Gtowny
Urzad Statystyczny, Warszawa 2005-2011

Rysunek 2 prezentuje wielko$¢ zatrudnienia w przetworstwie przemystowym
w latach 2005-2010.
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Rys. 2. Zatrudnienie w przetworstwie przemyslowym w latach 2005-2010

Zrédto: Opracowanie na podstawie: Pracujqcy w gospodarce narodowej 2005-2009, Gtowny
Urzad Statystyczny, Warszawa

Od roku 2005 zatrudnienie w przetworstwie przemystowym systematycznie ro-
sto. Zmiany przyniost dopiero 2008 rok. Zatrudnienie w przedsigbiorstwach pro-
dukcyjnych obnizyto si¢ wtedy o 2% w stosunku do roku poprzedniego. Nastgpny
rok przyniost kolejne spadki liczby pracujacych w danym dziale gospodarki naro-
dowej o 11%. Wedtug danych Gtownego Urzedu Statystycznego, 284 559 pracow-
nikow, ktorzy stracili zatrudnienie w przetworstwie przemystowym w 2009 roku,
moglo znalez¢ zatrudnienie w budownictwie, edukacji oraz posrednictwie finan-
sowym. Wzrost liczby przedsigbiorstw produkcyjnych w 2010 roku spowodowat
wzrost zatrudnienia w podmiotach zajmujacych si¢ produkcja przemystowa.

Wedlug danych Gtownego Urzedu Statystycznego w 2009 roku najwigksza
liczba pracownikow znalazla zatrudnienie w nastgpujacych dziatach przetworstwa
przemystowego: produkcja artykutéw spozywczych (17,5%), produkcja metalo-
wych wyrobow gotowych z wylaczeniem maszyn i urzadzen (11%) oraz produkcja
mebli (7%)"".

Liczba zarejestrowanych przedsigbiorstw produkcyjnych znalazta swoje od-
zwierciedlenie w wartosci produkcji sprzedanej przemystu (rys. 3).

Na wykresie wyraznie wida¢, ze poczawszy od roku 2006, a skonczywszy na
roku 2009, wartos¢ produkcji sprzedanej systematycznie malata. Zwiazane jest to
z tym, iz na rynkach dotknigtych kryzysem ceny surowcow niezbgdnych do wy-
tworzenia wyrobow poszybowaty w gorg. Wiele podmiotéw zmuszonych zostato
do zamknigcia dzialalnosci. Te, ktore przetrwaty, zmniejszyty ilos¢ produkowa-
nych wyrobow, poniewaz wysoka cena spowodowata zmniejszenie si¢ popytu, co
z kolei doprowadzito do obnizenia wartosci produkcji sprzedanej przemystu.

! Informacje i opracowania statystyczne, Pracujqcy w gospodarce narodowej w 2009 roku, Gtowny
Urzad Statystyczny, Warszawa 2010, s. 22, 24.

41



115 4

1,6
110 110,7 109.7

105 7 103.6
100

95 95,5

90

85
2006 2007 2008 2009 2010

Rys. 3. Produkcja sprzedana przemystu w latach 2005-2010 (ceny stale) '*

Zrédto: Opracowanie na podstawie: Roczniki branzowe, Rocznik Statystyczny Przemystu,
Glowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2010, s. 112

Trudna sytuacja przedsigbiorstw produkcyjnych przelozyta si¢ na wielko$é
przychodow osiaganych przez dane podmioty. Wysoko$¢ przychoddéw oraz kosz-
tow osiaganych przez przedsigbiorstwa produkcyjne w poszczegélnych latach zo-
stata przedstawiona na rysunku 4.
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Rys. 4. Przychody i koszty osiagane przez przedsi¢biorstwa przetwoérstwa
przemyslowego w latach 2005-2010 (w mlin zh)

Zrédto: Opracowanie na podstawie: Informacje i opracowania statystyczne, Dziatalnosé
przedsigbiorstw niefinansowych w 2005-2010 roku, Gtowny Urzad Statystyczny Warszawa
2005-2010

12 Rok poprzedni = 100.
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Zyski przedsigbiorstw produkcyjnych, od 2005 roku do roku 2007 wlacznie,
systematycznie rosty. Jednak w 2008 roku przychody te zmalaly o 37% w stosunku
do roku poprzedniego. Na dana sytuacj¢ niewatpliwie miat wpltyw §wiatowy kry-
zys gospodarczy. W 2009 roku na powrodt zaobserwowano wzrost przychodow
z prowadzenia dziatalno$ci o 13,7%. Zyski osiagnety wtedy poziom 50 351 min zt.
W poprzednim roku przychody oraz koszty prowadzenia dziatalno$ci przemysto-
wej zmniejszyty sig, a wynik na dziatalno$ci byt nizszy od tego sprzed roku o 18%.

Konkurencja na rynku doprowadzita to tego, iz przedsigbiorstwa produkcyjne
rozpoczely szukanie oszczednosci. Jednym ze sposobow obnizenia kosztow pro-
wadzone] dzialalnoSci stalo si¢ powierzenie wykonania okre$lonych zadan,
do tej pory realizowanych wewnatrz przedsigbiorstwa, podmiotom zewngtrznym.

Przedsigbiorstwa dostrzegly szanse na zmniejszenie kosztow zwiazanych
z realizacja zadan transportowych, magazynowych i spedycyjnych. W odpowiedzi
na dane zjawisko na rynku utworzyla si¢ nowa grupa podmiotéw $wiadczacych
ustugi logistyczne na rzecz przedsigbiorstw produkcyjnych.

Wartos¢ ushug transportowych i magazynowych
przedsi¢biorstw produkcyjnych

Ushugi logistyczne, $wiadczone na rzecz przedsigbiorstw produkcyjnych,
w ramach outsourcingu realizowane sa przez podmioty zajmujace si¢ transportem,
magazynowaniem oraz dziatalno$cia wspomagajaca transport.

Liczba przedsigbiorstw transportowych oraz podmiotow zajmujacych
si¢ gospodarka magazynowa powstatych w latach 2005-2010 przedstawiona zosta-
}a na rysunku 5.

Transport i gospodarka magazynowa

270 000 I
265 000 II I I I

260 000+

255 000+

250 000
2005 2006 2007 2008 2009 2010

Liczba przedsigbiorstw | 261 520|259 423 | 263 423 | 269 154 | 262 967 | 265 203

Rys. 5. Liczba przedsi¢biorstw transportowych oraz podmiotéw zajmujacych
si¢ gospodarka magazynowq prowadzacych dzialalno$é w latach 2005-
-2010 wedlug rejestru REGON

Zrédto: Opracowanie na podstawie: Maly Rocznik Statystyczny Polski 2005-2011, Gtowny
Urzad Statystyczny, Warszawa 2005-2011
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Najwigcej przedsigbiorstw zajmujacych si¢ dziatalnoscia transportowa i maga-
zynowa prowadzito dziatalnos¢ w 2008 roku. Kryzys na Swiatowych rynkach
finansowych z 2009 roku spowodowat zmniejszenie si¢ liczby danych podmiotow
o okoto 3,2%. W roku nastgpnym liczba ta nieznacznie wzrosta i wyniosta
265 203.

Jednym z rodzajow podmiotéw $wiadczacych uslugi logistyczne sa przedsig-
biorstwa transportowe zajmujace si¢ Swiadczeniem ustug z zakresu przemieszcza-
nia tadunkow. Masa przewiezionych tadunkéw z roku na rok wzrasta, co wida¢ na
rysunku 6.
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Przew6z tadunkéw | 1422576 | 1480259 | 1532728 | 1655965 | 1691015 | 1838492

Rys. 6. Przewéz ladunkow w latach 2005-2010 (w tys. ton)

Zrédto: Opracowanie na podstawie: Informacje i opracowania statystyczne, Transport -
wyniki dziatalnosci w 2010 roku, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2011, s. 77

Pomimo spadku liczby przedsigbiorstw transportowych zarejestrowanych
w rejestrze REGON w 2009 roku masa przewiezionych tadunkow nie zmniejszyta
sig, a nawet nieznacznie wzrosta. Wzrost zauwazalny byl rowniez w roku nastep-
nym - wyniost on az 147 477 tys. ton w stosunku do roku ubieglego.

Druga grupa podmiotéw $wiadczacych ustug i z zakresu logistyki realizuje za-
dania zwiazane z gospodarka magazynowa. Analizujac kondycje przedsigbiorstw
magazynowych, nalezy zwroci¢ szczegdlna uwage na liczbg 1 powierzchnie maga-
zynow, placéw sktadowych oraz liczbe i pojemno$¢ posiadanych silosdéw i zbiorni-
kow.

W 2010 roku liczba magazyndéw zamknigtych, placéw sktadowych oraz silosow
i zbiornikow spadta (rys. 7). Trzeba jednak zauwazy¢, iz mimo spadku liczby ma-
gazynéw zadaszonych, zwigkszyta sig ich ogdlna powierzchnia z 16 718 tys. m’
(2005 rok) do 20 085 tys. m* (rok ubiegly). Wedtug danych Gtéwnego Urzedu
Statystycznego, zwickszyla si¢ natomiast zarowno liczba, jak i powierzchnia ma-
gazynow zadaszonych.
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Do kosztow prowadzenia dziatalno$ci przedsigbiorstw produkcyjnych wlicza
si¢ koszty ustug $wiadczonych przez podmioty obce na rzecz przedsigbiorstw
(ushugi obce). Jednym z rodzajow ustug obcych jest §wiadczenie ushug transporto-
wych, magazynowych oraz ustug wspomagajacych transport.

40000
30000
20000
10000
0 S ‘ L
Magazyny Magazyny  Place skladowe Silosy i zbiorniki
zamknigte zadaszone

52000 H 2005 © 2009

Rys. 7. Liczba magazynéw zamknietych i zadaszonych, placow skladowych,
silosow i zbiornikoéw w poszczegélnych latach

Zrodto: Opracowanie na podstawie: Maly Rocznik Statystyczny Polski, Gtowny Urzad Staty-
styczny, Warszawa 2011, s. 209

Wysokosci kosztéw §wiadczenia ustug obcych przez podmioty zewngtrzne

na rzecz przedsigbiorstw zajmujacych si¢ produkcja przemystowa przedstawione
zostaly na rysunku 8.

78 056,3 83 7472 76 3274 818122
67 844,5

61 153,9
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Rys. 8. Wartos¢ wyswiadczonych ushlugi obcych na rzecz przedsigbiorstw zaj-
mujacych si¢ produkeja przemyslowa o liczbie pracujacych powyzej 9
os6b w latach 2005-2010 (w min zlotych)

Zrédto: Opracowanie na podstawie: Informacje i opracowania statystyczne, Wyniki finansowe
podmiotow gospodarczych, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa

Do 2008 roku wartos¢ ustug obcych wyswiadczonych na rzecz przedsigbiorstw
produkcyjnych systematycznie rosta. W czasie, kiedy nastapito zmniejszenie liczby
przedsigbiorstw produkcyjnych oraz spadek produkcji, roéwniez koszty ushug ob-
cych obnizyly si¢. Analogicznie przy stopniowym wzroScie, zanotowanym
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w roku 2010, koszty te nieznacznie si¢ zwigkszyly. Zmiany te w pelni odzwiercie-
dlaty sytuacje panujaca na rynku w tamtym okresie.

Wedtug P. Szretera, do grupy przedsigbiorstw, ktdre najczesciej stosuja out-
sourcing ustug logistycznych, naleza te ,,badz korzystajace z ustug logistycznych
bardzo czesto, badZz kontraktujace ustugi na podstawie zlecenia statego, jak

w przypadku logistyki kontraktowej”" - rysunek 9.

2 - 1,829
18
1,6
14
12

1,51

0.8 -
0.6 - 0,472 0,516
04 -
02 -

Rzadkie Czgste Bardzo czgste  Stale zlecenia

Rys. 9. Liczba zlecen a wydatki na logistyke zewnetrzng (w min zh)

Zrédlo: P. Szreter, Qutsourcing w odwrocie, ,Eurologistics” 2011, nr 4, Sierpiefi - Wrzesief,
s. 47

Najwigksze wydatki ponosza przedsigbiorstwa, ktore wykorzystuja outsourcing
ustug logistycznych na zasadzie zlecenia stalego. Koszty te osiagaja poziom
1,829 min ztotych. Dla poréwnania podmioty rzadko korzystajace z outsourcingu
ustug logistycznych wydaja na te zlecenia $rednio 0,472 min ztotych'.

Outsourcing ustug logistycznych, stosowany w przedsigbiorstwach produkcyj-
nych, stal si¢ podstawowym narzedziem pozwalajacym przeksztalci¢ koszty stale,
zwiazane z prowadzeniem dzialalno$ci gospodarczej, w koszty zmienne (rys. 1).
Rezultatem danych przeksztalcen jest redukcja wysokosci kosztow catkowitych
ponoszonych przez podmioty gospodarcze."

Trzeba jednak pamigtaé, iz redukcja kosztow przedsigbiorstw produkcyjnych
jest mozliwa dopiero po pewnym czasie od zastosowania outsourcingu. Wazne jest
roOwniez to, iz nalezy kazde przedsigbiorstwo traktowaé odregbnie, poniewaz roz-
wigzania sprawdzone w jednych podmiotach niekonieczne musza sprawdzi¢ si¢
w innych warunkach'®.

B p. Szreter, Outsourcing w odwrocie, ,,Eurologistics” 2011, nr 4, Sierpien - Wrzesien, s. 47.

14 Tamze, s. 47.

'S T. Kopezynski, Qutsourcing w zarzqdzaniu przedsiebiorstwami, Polskie Wydawnictwo Ekono-
miczne, Warszawa 2010, s. 87.

16 Tamze, s. 106.
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outsourcingu outsourcingu

Rys. 10. Kalkulacja kosztéw zwigzanych z outsourcingiem

Zrédto: T. Kopezynski, Outsourcing w zarzqdzaniu przedsiebiorstwami, Polskie Wydawnic-

two Ekonomiczne, Warszawa 2010, s. 87

Wedhlug najnowszych danych, opublikowanych przez ,,Eurologistics”, mimo

duzego zapotrzebowania na ustugi logistyczne, wysokos¢ kosztow zewngtrznych

ushug logistycznych w przedsigbiorstwach nie wzrasta tak szybko (rys. 11)"7.
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Rys. 11. Przeci¢tne wydatki przedsi¢biorstw na logistyke zewnetrzna (w mln z})

Zrodto: P. Szreter, Outsourcing w odwrocie, ,,Eurologistics” 2011, nr 4, Sierpien - Wrzesien,

s. 48

7P Szreter, Qutsourcing w odwrocie ..., op. cit., s. 49.
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W 2009 roku wysoko$¢ przecigtnych kosztow, ponoszonych przez przedsigbior-
stwa na logistyke zewnetrzna, zmniejszyta si¢ o 145 min ztotych w poréwnaniu do
2008 roku. W poprzednim roku nastapit wzrost omawianych kosztéw. Przyczyna
wzrostu przychodow podmiotéw $wiadczacych ustugi outsourcingowe nie nalezy
jednak szuka¢ we wzroscie realizacji ztozonych zlecen. Jest on uwarunkowany
zwigkszeniem ilosci zlecen na wykonanie mniej skomplikowanych zadan.

Swiatowy kryzys gospodarczy wptynat na kondycje przedsiebiorstw produkcyj-
nych. Zmniejszenie si¢ liczby podmiotéw zajmujacych si¢ produkcja przemystowa,
a tym samym spadek wielkosci produkcji, miat bezposredni wptyw na sytuacje
przedsigbiorstw §wiadczacych ustugi logistyczne w ramach outsourcingu. Tenden-
cja spadkowa, w tym przypadku, przejawiala si¢ w zmniejszeniu masy przewiezio-
nych tadunkow czy ilosci i powierzchni magazynow.

Podsumowanie

Outsourcing polega na wydzieleniu z organizacji pewnego obszaru, ktorego za-
rzadzaniem zajmie si¢ wybrana przez przedsigbiorstwo wyspecjalizowana firma
zewnetrzna.

Jednym z rodzajoéw outsourcingu, majacych zastosowanie w przedsigbiorstwach
produkcyjnych, jest outsourcing ustug logistycznych. Dzigki niemu podmioty go-
spodarcze moga korzysta¢ z wyspecjalizowanych srodkow transportowych oraz
nowoczesnych powierzchni magazynowych, nie bedac w ich posiadaniu. Tym
samym przyczynia si¢ to do obnizenia kosztéw prowadzonej dziatalnos$ci, co staje
si¢ wymogiem, w dobie $wiatowego kryzysu gospodarczego. Trzeba jednak zazna-
czy¢, iz wykorzystanie outsourcingu rzeczywiscie obniza koszty prowadzenia dzia-
lalno$ci, ale jednoczesnie nie powoduje obnizenia jakos$ci zadan realizowanych
przez przedsigbiorstwa.

Sytuacja na rynku w ostatnich latach uksztaltowana zostata przez swiatowy kry-
zys finansowy. W 2010 roku na powr6t zaobserwowa¢ mozna wzrost liczby przed-
sigbiorstw zajmujacych si¢ produkcja przemystowa, a tym samym wzrost wielkosci
wyprodukowanych wyrobow.

Koniunktura na rynku ustug transportowych, magazynowych oraz ustug wspie-
rajacych dziatalnos$¢ transportowa znajduje odzwierciedlenie w kondycji przedsig-
biorstw. Obserwuje sig, ze wzrost zatrudnienia oraz wartosci produkcji sprzedane;j
przedsigbiorstw zajmujacych si¢ przetworstwem przemystowym przyczyniaja si¢
takze do zwigkszenia wartosci ustug obcych swiadczonych przez organy zewngtrz-
ne na rzecz przedsigbiorstw. W przypadku obnizenia sig¢ wielko$ci produkcji zapo-
trzebowanie na ustugi obce rowniez maleje.
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SELECTED ASPECTS OF OUTSOURCING LOGISTIC SERVICES
IN PRODUCTION COMPANIES

Abstract: The aim of this publication is to present the subject of outsourcing logistic se-
rvices in production companies. The first part presents the very essence of outsourcing lo-
gistic services with special regard to its advantages and disadvantages. Next, the reasons
for using outsourcing in production companies have been indicated. The second part of
the article provides information about the number of companies doing business within the
scope of industrial processing. A detailed list of entities operating within industrial pro-
duction has been presented with regard to the size of employment, division from the point
of view of sections and departments or the nature of the business activity conducted. Also,
it contains the data about the size of employment or financial condition of production
companies. In the final part of the publication the situation on the market of logistic servi-
ces has been presented with special regard to transport and warehousing services. Also,
attention has been paid to the amount of outsourced services rendered by external entities
for the benefit of production companies.

Keywords: outsourcing, logistic services, production companies
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AUTOMATYZACJA TRANSPORTU JAKO CZYNNIK
WSPIERAJACY CELE STRATEGICZNE PRZEDSIEBIORSTWA

Robert Salek

Politechnika Czg¢stochowska
Instytut Logistyki i Zarzadzania Migdzynarodowego

Streszczenie: Wdrazanie innowacji technologicznych w obrgbie funkcjonowania urza-
dzen transportowych odgrywa znaczaca rolg podczas ksztattowania procesow logistycz-
nych. Stopien zaawansowania $rodkoéw technicznych oraz poziomy automatyzacji czyn-
nosci transportowych w duzej mierze wptywaja zar6wno na wybor strategii rozwoju, jak
rowniez na konkretne cele strategiczne obierane przez przedsigbiorstwo. W ostatnich la-
tach zaobserwowano intensywny wzrost znaczenia automatyzacji w procesach transpor-
towych, ktory wiaze si¢ z dynamicznym rozwojem technologii komputerowych oraz
technik sterowania. W krajach wysoko uprzemystowionych automatyzacja procesow
przyczynita si¢ do poprawy jakos$ci produktow, poprawy bezpieczenstwa i niezawodnosci
oraz efektywnego wykorzystania zasobow. Produkcja masowa oraz ch¢é szybkiego roz-
woju to gléwne czynniki, motywujace do wdrazania i stosowania systemow zautomaty-
zowanych. Aby wspiera¢ przewage konkurencyjna, podejmowanie decyzji dotyczacych
automatyzacji proceséw powinno odzwierciedla¢ potrzeby, jakimi kieruje si¢ przedsig-
biorstwo, oraz integrowaé z celami obieranymi podczas kreowania strategii produkcyj-
nych. Ponadto, by moéc w petni wykorzystac zalety automatyzacji, ukierunkowanie strate-
gii produkcji oraz proces ten wymagaja szczegolnego dopracowania. Autor w artykule
przedstawia miejsce automatyzacji transportu w szeregu czynnikow, wplywajacych na
podejmowanie decyzji strategicznych.

Stowa kluczowe: transport, automatyzacja, strategia

Wprowadzenie

Konkurencyjne zdolnosci produkcyjne sa dla przedsigbiorstw waznym czynni-
kiem, uwzgledniajac rosnace zagrozenia na przyktad outsourcingu do krajow
o nizszych kosztach produkcji oraz konkurencj¢ globalna. Wydajne zautomatyzo-
wane systemy uwazane sg za czynnik potencjalnie przyczyniajacy si¢ do poprawy
konkurencyjno$ci przedsigbiorstw. W literaturze mozna znalez¢ wiele informacji
na temat rozwiazan technologicznych z obszaru zaawansowanych technologii pro-
dukcyjnych (AMT), a takze sposobow oraz metod realizacji zadan systemow
zautomatyzowanych'. Gléwna cecha literatury specjalistycznej jest zorientowanie
na konkretne rozwiazania, shuzace poprawie potencjatu, poprzez zastosowanie
nowoczesnych systemoéw oraz metod zarzadzania nimi, nie wyjasnia jednak ona,
czym nalezy si¢ kierowa¢ podczas planowania inwestycji, majacych na celu
zautomatyzowanie pewnych obszaréw przedsigbiorstwa, oraz jakich efektow moz-
na si¢ spodziewac po wdrozeniu innowacji technologicznych.

UK. Séfsten, M. Winroth, J. Stahre, The content and process of automation strategies, “Int. J. Produc-
tion Economics” 2007, 110, s. 25-38.
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Kierownictwo przedsigbiorstwa czesto inicjuje wprowadzanie nowych rozwia-
zan, kierujac si¢ wizja zmniejszenia kosztéw produkcji, gdzie decyzja o automaty-
zacji wydaje si¢ by¢ jedynym rozwigzaniem, na przyktad jako strategia produkcyj-
na. Jezeli decyzje te podejmowane sa bez wczesniejszego zbadania mozliwosci
produkcyjnych, to inwestycja taka moze okazac si¢ grozna dla przedsigbiorstwa.
Z przeprowadzanych badan wynika, iz wigkszo$¢ decyzji o automatyzacji przed-
sigbiorstwa wywodzi si¢ z inicjatywy kadry zarzadzajacej, a wyniki niestety nie
spetniaja wymagan oczekiwanych podczas ich podejmowania®. Bezpieczniejsza
oraz skuteczniejsza forma planowania strategicznego okazalo si¢ podejmowanie
decyzji dotyczacych strategii automatyzacji w zgodno$ci z decyzjami odnoszacymi
si¢ do strategii produkcyjnej, czyli traktowanie automatyzacji jako czesci strategii
produkcyjnej’. Zapewnienie przewagi konkurencyjnej poprzez wsparcie ogdlnej
inicjatywy strategicznej w dziedzinie produkcji oraz decyzji dotyczacych automa-
tyzacji oraz innych czynnikow oddzialujacych na $rodki produkcyjne, zostaty juz
opisane. Powstaje jednak pytanie, automatyzacja czy nie? Specyfika roznych po-
ziomOw automatyzacji w odmiennych sytuacjach powoduje, ze zastosowanie pew-
nych rozwiazan moze przynies¢ odmienne skutki, dlatego podczas planowania oraz
wdrazania systeméw w obrgbie AMT istnieje wiele kwestii, ktore musza by¢ roz-
wazone'. Jedna z wielu jest zintegrowanie operacji zautomatyzowanych oraz wy-
konywanych r¢cznie w jeden ,,potautomatyczny” system. Automatyzacja moze
obejmowac dzialania zarowno w obrgbie obiektow, jak rowniez systemow wspar-
cia, czyli podda¢ jej mozna tak czynnosci fizyczne, jak i decyzyjne i kontrolne.
Wykorzystanie mozliwosci czynnika ludzkiego oraz maszyn w potautomatycznym
systemie wymaga wnikliwej analizy interakcji oraz dokladnego podziatu funkcji.
Uzyskane podczas jego projektowania zaleznosci okresli¢ mozna jako poziom
automatyzacji, poczawszy od zerowego, czyli operacji w pelni wykonywanych
recznie, do catkowitej automatyzacji procesu’. Spojrzenie na automatyzacje na
poziomie strategicznym wydaje si¢ by¢ decyzja ,,wszystko albo nic”, wigc aby
mozna bylo w petni wykorzysta¢ mozliwo$ci automatyzacji jako czynnika wspiera-
jacego cele strategiczne oraz poprawe konkurencyjnosci przedsigbiorstwa, przede
wszystkim konieczne jest potaczenie zadan ludzi oraz systemow technicznych.

Istota strategii przedsi¢biorstwa

Strategia, jaka przyjmuje do realizacji przedsigbiorstwo, ma bardzo duzy wptyw
na sukces czy tez niepowodzenie firmy, a takze decyduje o jego przetrwaniu lub
upadku na rynku. Firma potrzebuje lidera, stratega, czyli menedzera myslacego

2 M. Winroth, K. Sifsten, I. Stahre, Automation strategies - Existing theory or ad hoc solutions?
“International Journal of Manufacturing and Technology Management” 2007, 11(1), s. 98-114.

3 K.K. Boyer, P.T. Ward, G.K. Leong, Approaches to the factory of the future-An empirical taxono-
my, “Journal of Operations Management” 1996, 14, s. 297-313.

4K Safsten, M. Winroth, J. Stahre, The content and process ..., op. cit., s. 25-38.

> T.B. Sheridan, Humans and Automation: System Design and Research Issues, Wiley, Santa Monica
2002.
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i zarzadzajacego strategicznie, czlowieka, ktory skoncentrowany jest na zasadach
dziatania, tworzacego wizje przysztych stanow otoczenia i szukajacego najlep-
szych pomystow na przezycie i rozwoj firmy®.

Wedhlug K. Obloja: dzisiejsi menadzerowie muszq sie, co pewien czas zmierzy¢
z trzema fundamentalnymi pytaniami strategicznymi, aby zrozumied, czy i jak firma
oferuje odbiorcom zaspokojenie ich potrzeb. Sq to pytania o sens istnienia firmy
dzisiaj i jej wizje funkcjonowania w przysziosci, o rynki i produkty oraz o dominu-
Jacy model dziatania’.

Strategia (D.R. Hampton) stanowi ujednolicony, perspektywiczny i zintegrowa-
ny plan, ktory wiqze strategiczne korzysci z wyzwaniami Srodowiska i daje pewnos¢
firmie, ze jej podstawowe cele zostanq osiqgniete dzieki wiasciwemu ich zabezpie-
czeniu przez organizacjeg.

Strategia (J. Jezak) traktowana jest, jako system pewnych wartosci, dzieki kto-
rym przedsiebiorstwo rozpoznaje i ocenia pojawiajqce si¢ dla niego szanse
i zagrozenia, zgodnie z nimi wybiera i podejmuje okreslone dziatania majqce na
celu zapewnienie mu diugotrwalej egzystencji’.

Strategia (A. Matejko) okreslana jest jako zrodto porzadku, zapewnia harmo-
nijnq wspotprace miedzy poszczegolnymi elementami organizacji, poprzez przypo-
rzqdkowanie okreslonego miejsca kazdemu segmentowi organizacji. Wspolny cel
spaja organizacje, rowniez w przypadku, gdy sklada sie ona z ludzi zorientowanych
bardziej na zewnqtrz niz do wewnqtrz'.

W literaturze mozna spotkac¢ wiele teorii na temat, czym jest lub co charaktery-
zuje strategia. Przedstawione w niniejszej publikacji przyktady definicji $wiadcza
o jednakowym dazeniu tych poje¢¢, jakim jest ogolna poprawa dziatalnosci przed-
sigbiorstwa majaca swoj triumf w postaci poprawy konkurencyjnosci na rynku.
Mnogo$¢ pojec jest rowniez potwierdzeniem na brak jednej ujmujacej w catosé
zakres dziatania strategii''. Mozliwe jest jednak pewne uporzadkowanie tych pojeé
w pewne grupy, ktorych tres¢ daje wspolny punkt odniesienia. Przyktad moze sta-
nowi¢ klasyfikacja takich autoréw, jak np. H.A. Simon, B. Hedberg i1 S. Jonsson,
ktorzy pojmuja strategi¢ jako zbior okreslonych regut decyzyjnych precyzujacych
zachowanie si¢ organizacji'? powtarzajacych si¢ watkéw (dotycza one celow, pla-

® M. Romanowska, Zarzqdzanie strategiczne firmq, CIM, Warszawa 1995, s. 2.

7 K. Obloj, Strategia organizacji. W poszukiwaniu trwalej przewagi konkurencyjnej, Wydanie II
zmienione, PWE, Warszawa 2007, s. 19.

8 J. Penc, Strategie zarzqdzania. Perspektywiczne myslenie, systemowe dzialanie, Wydanie I, Placet,
Warszawa 1994, s. 143 na podstawie D.R. Hampton, Management, McGraw-Hill Book Company,
New York 1986.

° 1. Jezak, Zarzqdzanie strategiczne przedsiebiorstwem, Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego,
L6dz 1990, s.14.

19 A. Matejko, Kilka refleksji na temat zarzqdzania strategicznego, ,,Organizacja i Kierowanie” 1993,
nr 2, s. 70.

"""Por. A. Wisniewska-Satek, J. Nowakowska-Grunt, Marketing-Logistics Strategy in Example on
Dairy Enterprises, ,Invence - Inovace - Investice od recese k prosperite. Kompendium financniho
a logistickeho rizeni podniku pod odbornou red. R. Lenorta a I. Voznakove”, Wyd. VSB-Tech. Univ.
of Ostrava 2009, s. 465-469.

'2 Wigcej w: R. Krupski (red.), Zarzqdzanie strategiczne. Koncepcje, metody, Wydanie 2 uzupetio-
ne, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Oskara Langego we Wroctawiu, Wroctaw 1999.
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nu, otoczenia czy zmiany)" réznych podejs¢ (ujecie strategii za pomoca 5P, czy

ztozonej z etapow).

Trafnym podziatem z uwagi na tres¢ artykutu jest strategia traktowana jako pro-
ces zarzadzania, ktory sktada sie z trzech etapow':

— analizy strategicznej przedsigbiorstwa - dotyczy okreslenia warunkow dziatal-
nosci firmy w przysztosci oraz jej mozliwosci dostosowania si¢ do nich,

— planowania strategicznego - odnosi si¢ do poszukiwania pewnego kompromisu
dotyczacego dwoch strategii: atrakcyjnej oraz mozliwej do realizacji,

— realizacji strategii - dotyczy podejmowania decyzji odbywajacej si¢ na dwoch
poziomach: taktycznym i operacyjnym. Rozstrzygaja one kluczowe problemy,
ktore maja na celu urzeczywistnienie okreslonego wariantu strategii oraz jego
petna kontrolg.

Czynnosci bazowe w lancuchu wartosci

Lancuch wartosci jest odmienny dla kazdego przedsigbiorstwa ze wzgledu na
zakres 1 charakter prowadzonej dziatalnosci i sktada si¢ z dzialan bazowych oraz
pomocniczych (rys. 1).

Lancuch wartosci to zespot srodkow umozliwiajqcych identyfikowanie sposo-
bow (drog) do tworzenia wartosci dla klienta oraz przewagi konkurencyjnej przed-
siebiorstwa na rynku'’.

Czynnosci pomocnicze

e e e e e e e e e
: Infrastruktura przedsigbiorstwa [ Zarzadzanie zasobami ludzkimi
Czynnosci ) ) )
A Logistyka Procesy Logistyka Marketing
giOWHC wewngtrzna produkcyjne zewngtrzna

i sprzedaz

Czynnosci pomocnicze

Rys. 1. Lancuch warto$ci i jego struktura

Zrodto: MLE. Porter, Competitive Advantage, Free Press, New York 1995, s. 37

Czynnosci bazowe tancucha (ang. primary activities) tworza logistyka wejscio-
wa, czyli zasoby rzeczowe, finansowe i informacyjne, oraz logistyka wyjsciowa,

"* Wiecej w: M. Marchesnay, Zarzqdzanie strategiczne. Geneza i rozwdj, przektad prof. dr M. Ege-
man, Poltext, Warszawa 1994.

' Tamze.

'S M. Romanowska, Zarzqdzanie strategiczne ..., op. cit., s. 3.

'S The Blackwell Encyclopedic Dictionary of Strategic Management, D.F. Channon Edition, Black-
well Business, Malden, MA, 2000, s. 291.
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czyli marketing i sprzedaz; proces produkcji/ustug oraz dziatania posprzedazowe.
Czynnos$ci pomocnicze (ang. support activities) odpowiadaja za zawiazanie po-
szczegodlnych ogniw tancucha, tym samym koncentrujg sa na infrastrukturze przed-
sigbiorstwa (planowanie, kontrola, organizowanie), zarzadzaniu czynnikiem ludz-
kim i zaopatrzeniu oraz B&R.

Posiadanie umiejgtnosci konfiguracji tancucha wartosci jest bardzo wazne dla
sprawnego funkcjonowania na rynku globalnym. Pozwala ono z jednej strony na
koncentracj¢ zasobow w istotnych strategicznie miejscach, co sprzyja wzmacnianiu
fancucha wartosci. Z kolejnej strony umozliwia kierowanie zasobami, umiejgtno-
$ciami i kompetencjami w odpowiednim miejscu, co korzystnie wptywa na proces.
Na koncu pozwala na koordynowanie dzialan w ztozonych warunkach koligacji
oraz specyfiki rynkow. Owa umiejetnos¢ wymusza efektywnos¢ na catym tancuchu
wartosci tak samo jak na jego poszczegélnych elementach i opiera si¢ na arytme-
tycznym prawie iloczynu'’.

Poszczegolne przedsigbiorstwa maja obowiazek doskonalenia sig, a podczas te-
g0 procesu nie powinno zapominaé si¢ o tym, ze staby serwis potrafi «zabi¢» naj-
lepszy produkt, a kiepskiemu produktowi nie pomoze najlepszy serwis'®.

Logistyka produkcji oraz zwiazany z nig proces produkcyjny stanowi funda-
ment dziatan bazowych tworzacych tancuch wartosci, a z punktu widzenia konku-
rencyjnosci stanowi on nieodzowny element innowacyjnosci w przedsigbiorstwie.
Planowanie, organizowanie i kontrolowanie przeptywu surowcow, materiatdow,
elementow kooperacyjnych to czynnos$ci tworzace proces produkcyjny, ktérymi
zajmuje si¢ logistyka produkcji. Centralnym kryterium logistyki produkcji jest
ciaglo$¢ oraz stosowna intensywnos$¢ produkcji w zakresie przeptywow, ktore wy-
nikaja z procesow technologicznych, obejmujacych transport wewngtrzny surow-
cow, materiatow, potfabrykatow, a takze technologiczne czynno$ci manipulacyjne,
majace miejsce podczas produkcji'’.

Jednym z gtéwnych celéw w doskonaleniu wydajnosci oraz konkurencyjnosci
przedsigbiorstw na rynkach $wiatowych przy jednoczesnym wykorzystywaniu
najnowszych osiagni¢¢ technologicznych jest automatyzacja proces6w. Funkcjo-
nowanie przedsi¢biorstw produkcyjnych jest w duzej mierze uzaleznione od wa-
runkow, w jakich wytwarzany jest dany produkt. Ma to bezposredni wptyw na jego
jakos¢, ilos¢ wytwarzania oraz mozliwo$¢ dostosowania go do potrzeb rynkowych.
Przedsigbiorstwa, aby moc sprostaé¢ coraz wigkszym wymaganiom klientéw, zmu-
szane sa do poszerzania swoich zasobow asortymentowych, co niesie za soba ko-
nieczno$¢ zwigkszania zdolnosci wytworczych. Dzigki elastycznej automatyzacji
mozliwe jest szybkie i sprawne dostosowanie mozliwosci produkcyjnych do wy-
magan rynku. Sprawia to, ze przedsigbiorstwa, ktore wykorzystuja w swoim zakre-
sie technologie automatyczne, sg w stanie szybciej zareagowac na potrzebeg klienta,
dostosowac produkt doktadnie do jego wymagan, sprzeda¢ go i tym samym zwigk-

'7'7. Malara, Przedsiebiorstwo w globalnej gospodarce. Wyzwania wspélczesnosci, Wyd. Naukowe
PWN, Warszawa 2006, s. 25-26.

'8 A K. Kozminski, Zarzqdzanie miedzynarodowe. Konkurencja w klasie Swiatowej, PWE, Warszawa
1999, s. 61.

' K. Ficon, Logistyka techniczna. Infrastruktura logistyczna, BEL Studio, Warszawa 2009, s. 27.
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szy¢ przewage nad konkurencja. Szerokie pojgcie automatyzacji obejmuje w swo-
im zakresie nie tylko procesy produkcyjne. Transport, jako czynnik decydujacy
o sprawnosci i niezawodnos$ci wszystkich proceséw zachodzacych w przedsigbior-
stwie, otworzyl si¢ na innowacyjne rozwiazania, dzigki czemu uzyskali$my mozli-
wos¢ wdrazania automatycznych systemoéw transportowych. Dzigki funkcjonalno-
Sci takich systemow znajduja one szerokie zastosowanie praktycznie w kazdej
gatezi przemystu (np. motoryzacyjny, drzewny, meblarski czy elektroniczny),
atakze w szeroko pojetej branzy TSL. Szczegodlnie podatny na innowacyjne
1 zautomatyzowane technologie okazat si¢ obszar funkcjonowania transportu we-
wnetrznego 1 wewnatrzzaktadowego. Dzigki niewielkim odleglo$ciom transporto-
wania oraz sprzyjajacym warunkom otoczenia mozliwe byto zaadaptowanie wielu
nowoczesnych rozwiazan, ktore pomogly usprawni¢ operacje transportowe i mani-
pulacyjne w zakresie proceséw zarowno produkcyjnych, jak i magazynowych.
Wdrazanie zautomatyzowanych systemow jest dla przedsigbiorstwa powazna de-
cyzja, ktorej dokona¢ mozna jedynie po wnikliwej analizie sytuacji rynkowej
1 wewngtrznej przedsigbiorstwa. Ze wzgledu na wielkos$¢ kosztow oraz obciazenie,
na jakie narazona jest firma, decyzja o automatyzacji niejako wplata si¢ pomigdzy
decyzje strategiczne przedsigbiorstwa, stajac si¢ czynnikiem wymuszajacym zmia-
ny, odnoszace si¢ do strategii catego przedsigbiorstwa.

Strategia automatyzacji jako czeS¢ strategii produkcyjne;j

Rozréznié mozna dwa podejécia do strategii automatyzacji’. Pierwsze to przy-
padek, w ktorym strategia produkcyjna znajduje si¢ na rowni ze strategia automa-
tyzacji, czyli automatyzacja sama w sobie jest strategia. Z tego punktu widzenia
automatyzacja jest odrgbna strategia funkcjonalna, skoordynowana réwnolegle np.
ze strategiami rynkowymi czy R&D. Drugie podej$cie natomiast to sytuacja,
w ktorej decyzje dotyczace automatyzacji traktowane sa jako jedne z wielu podej-
mowanych w ramach strategii produkcyjnej. Jest to perspektywa czgsto przedsta-
wiana w literaturze z zakresu zarzadzania operacjami. Podczas formutowania stra-
tegii produkcyjnej wsréd wielu decyzji pojawia si¢ pytanie, w jakim stopniu
poszczegdlne operacje powinny zostaé zautomatyzowane>. W sytuacji gdy auto-
matyzacja uznawana jest za jeden z wielu aspektow strategii przemystowej, decy-
zje podejmowane w ramach automatyzacji sa w efekcie zalezne od zdolnosci
przemystowych (np. koszty, jakos¢), jakie przedsigbiorstwo chce osiagna¢. Ponad-
to sa one czg$cia decyzji z zakresu uwzgledniajacego procesy produkcyjne. Aby
w pelni wykorzysta¢ potencjal produkcyjny wspierany przez automatyzacje, nie-
zbedne jest udoskonalenie decyzji na poziomie strategicznym®.

2% M. Winroth, K. Sifsten, JI. Stahre, Automation strategies - Existing theory ..., op. cit., s. 98-114.
2IN. Slack, S. Chambers, R. Johnston, Operations Management, third ed. Pearson Education, Pren-
tice-Hall, England 2001.

2 J. Miltenburg, How to Formulate and Implement a Winning Plan, Productivity Press, New York
2005.
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Decyzje dotyczace automatyzacji wymagaja rozwazenia mozliwych korzysci,
wynikajacych z wyboru pomiedzy réoznymi poziomami automatyzacji odnoszacymi
si¢ do specyficznych sytuacji. W obrebie inzynieryjnych czynnikéw ludzkich do-
stepna jest wiedza w odniesieniu do aspektow rozwazania, kiedy nalezy polega¢ na
wyborze poziomu automatyzacji oraz jak rozlokowaé funkcje pomiedzy ludzi
i systemy techniczne. Wiedza ta moze wspieraé i uzupehiaé teori¢ strategii pro-
dukcyjnej. Wstepna strukture, wskazujaca istotnos¢ przydziatu funkceji oraz pozio-
méw automatyzacji w strategii produkcyjnej, przedstawia rysunek 2.

Doskonalenie strategii produkcyjnej oraz procesu osiaggane jest przy wsparciu
ze strony ludzkich czynnikéw inzynieryjnych. Rézne poziomy automatyzacji sa
opracowywane i przyporzadkowane do roznych funkcji i sytuacji. Migdzy innymi
zapewniana jest zr6znicowana skala tych poziomow, obrazujac tym samym ztozo-
ny obraz automatyzacji>.

Procesy Lokalizacj a funkcj i
Strategiczne Poziom
automatyzacji

Strefa
decyzji

Priorytety
konkurencyjne

Rys. 2. Doskonalenia tresci strategii produkeji oraz procesu za pomoca czynni-
koéw ludzkiej inzynierii

Zrodto: T.B. Sheridan, Humans and Automation: System Design and Research Issues, Wiley,

Santa Monica 2002

Zastosowanie wiedzy i zdobytego doswiadczenia podczas okreslania istoty ob-
szarow decyzji oraz procesdw strategicznych wspomaga priorytety konkurencyjne,
a tym samym przyczynia si¢ do wzrostu konkurencyjnosci przedsigbiorstw pro-
dukcyjnych. Decyzje automatyzacji powinny by¢ czynnikiem wspierajacym ogdlne
cele oraz cale przedsiebiorstwo, by moc zapewni¢ oczekiwane korzysci.

Wedlug Hayesa i Wheelwrighta, wybdr procesu, w tym wybor poziomu techno-
logii i automatyzacji, jest jednym z o$miu obszaréw strategicznych decyzji, ktore
sa istotne dla sukcesu przedsigbiorstwa produkcyjnego®’. Jednakze wszystkie te
obszary decyzji sa s$cisle ze soba powiagzane, co w konsekwencji prowadzi do kom-
promisow, czyli najwyzsza wydajnos¢ nie jest mozliwa do osiagniecia jednoczes-
nie we wszystkich obszarach. Poniewaz obszary te sa ze sobg powigzane, wybor

2 T.B. Sheridan, Humans and Automation: System ..., op. cit.
24 R.H. Hayes, S.C. Wheelwright, Restoring Our Competitive Edge: Competing Through Manufactur-
ing, Wiley, New York 1984.
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okreslonego poziomu automatyzacji wymaga pewnego zaawansowania umiejgtno-
sci personelu, dostawy czesci musza by¢ przeprowadzone w okreslony sposob przy
uwzglednieniu odpowiedniego zarzadzania jakos$cia. Sila napedowa stojaca za de-
cyzjami o automatyzacji moga by¢: zidentyfikowane potrzeby, jak rowniez wyma-
gania rynkowe, ktore najlepiej realizowane moga by¢ przy pewnym poziomie
automatyzacji oraz zidentyfikowany potencjat przedsigbiorstwa zdolnego do kon-
kurowania przy pewnym poziomie automatyzacji. Wazne jest takze, aby pamigtac
o zasadzie: zrozumie¢, uprosci¢, zautomatyzowac, obejmujacej rowniez zadania
wykonywane najlepiej przed podjeciem decyzji w kwestii odpowiedniego poziomu
automatyzacji’.

Strategie produkcyjne a przewaga konkurencyjna

Strategia dzialania przedsigbiorstwa, uwzgledniajaca trzy poziomy zarzadzania,
formutuje trzy poziomy strategii*®:

— strategie¢ firmy (korporacji) - sposoby (kategoria dziatan) i rodzaje dziatalnosSci
rozwijane teraz i w przysziosci

— strategi¢ biznesu (rodzaj dziatalnosci) - sposdb prowadzenia poszczegdlnego
rodzaju dziatalnoS$ci, aby firma osiagneta zatozone cele oraz ich udziat w stra-
tegii globalnej

— strategie funkcjonalne (marketingu, finansowa, produkcji, badan i rozwoju,
zatrudnienia, promocji karier itp.) - dziatania majace zapewni¢ realizacj¢ stra-
tegii firmy 1 strategii biznesu.

Marketing strategiczny od roku 1980 wyprzedzony zostaje przez podejscia
do strategicznej analizy dzialalnosci przedsiebiorstwa odchodzqc od klasycznej
kwestii ,, produkty - rynki” do koncepcji ,, technologie - produkty - rynki””’.

Strategia produkcyjna zajmuje si¢ zarowno problemami jakosci, jak i techniki.
Tworzy budowe sytemu produkcyjnego, jak rowniez decyduje o sposobie przebie-
gu procesow transformacyjnych dla zrealizowania zalozen strategii marketingowej
firmy. Strategie te mozna zaliczy¢ do kategorii techniczno-organizacyjnej, dywer-
syfikacji dziatalno$ci oraz jako sposoby osiagania przewagi konkurencyjne;.

Idea techniczno-organizacyjna dotyczy wiclorakich decyzji, ktore buduja strate-
gi¢ produkcyjna. Ta z kolei wiaze si¢ z wydajnoscia, jakoScia czy organizacja pra-
cy, ktoére w odniesieniu do procesu produkcyjnego oraz ciagle wzrastajacej konku-
rencji sg szczegolnie wazne i dotycza problemow opisanych ponizej.

Wybér lokalizacji procesu produkcyjnego. Ograniczenie do minimum kosztow
produkcji w pézniejszym okresie dystrybucji oraz wykorzystanie do maksimum
szans wynikajacych z otoczenia®™. W podjeciu decyzji konieczne jest uwzglednie-

2 K. Sifsten, M. Winroth, J. Stahre, The content and process ..., op. cit., s. 25-38.

26 J. Penc, Strategie zarzqdzania. Perspektywiczne myslenie ..., op. cit., s. 167-168.

7ML Marchesnay, Zarzqdzanie strategiczne ..., op. cit., s. 67.

2 Por. H. Koscielniak, E. Krajewska-Binczyk, M. Nowicka-Skowron, P. Bartkowiak, Diagnoza
otoczenia kapitatu produkcyjnego, Prace Instytutu Zarzadzania Politechniki Czgstochowskiej. Re-
strukturyzacja Wojewodztwa Czgstochowskiego. Ser.: Zarzadzanie 1, Czgstochowa 1995, s. 69-83.
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nie czynnikow majacych charakter jakos$ciowy, do ktorych zalicza¢ nalezy: for-
malne zatrudnienie, koncesjonowanie, podatki, odpady, zwiazki zawodowe, bli-
sko$¢ rynkéw zbytu, warunki nieustannego zaopatrzenia czy chociazby rozrost
firmy.

Wybédr wiasciwej technologii. Odnosi si¢ do przyjetego przez przedsigbiorstwo
sposobu produkowania danego wyrobu/produktu. Wybér technologii produkcji jest
bardzo istotny, chociazby z punktu widzenia rodzaju prowadzonej dziatalnosci
i dotyczy istnienia potrzebnej technologii, zakupienia takowej badz skorzystania
z oSrodkdéw badawczo-rozwojowych, ktore ja opracuja. Potrzeby podmiotu stano-
wig o ciaglosci lub jej braku w procesie produkcyjnym oraz generuja wyspecjali-
zowanie urzadzen wptywajacych na elastycznos¢ produke;ji.

Okreslenie pozadanych zdolno$ci produkeyjnych. Stanowi o liczbie wyrobow,
jakie podmiot bedzie musial wyprodukowa¢ w okre§lonym czasie, uwzgledniajac
prognozy rynkowe dotyczace przysziego popytu. Oprocz popytu konieczne jest
planowanie zdolnosci produkcyjnych w jednostkach naturalnych, aby sprostaé
przewidywaniom w zapotrzebowaniu, nalezy okresli¢ plan zdolnosci oraz przeana-
lizowa¢ warianty plandw pod wzglgdem ekonomicznym, a nastgpnie dokona¢ wy-
boru najkorzystniejszego.

Wybér wiasciwego zakresu integracji dziatan prowadzonych przez podmiot.
Istnieje kilka podstawowych sposobow integracji. Integracja pionowa catkowita
dotyczy sytuacji, w ktorej caty proces produkcji, dystrybucji, sprzedazy oraz serwi-
su, a wigc caty tancuch produkcji prowadzony jest w ramach jednego przedsigbior-
stwa, co sprzyja rozwojowi majacemu swoje odzwierciedlenie np. w formie fuzji
czy aktywizacji. Czg§ciowa integracja obejmujaca tylko jeden element tancucha
produkcji, pozostate fazy realizowane sa przez inne przedsigbiorstwo, natomiast
relacje miedzy nimi maja charakter kooperacyjno-handlowy, dzigki czemu mozna
unikna¢ kosztow oraz otrzymac pozytywne efekty dzigki umowom dtugotermino-
wym, co gwarantuje pewnos$¢ i koordynacj¢ dostaw. Quasi-integracja dotyczy sy-
tuacji, w ktorej przedsigbiorstwo prowadzi faz¢ produkcyjna albo sprzedazy, nato-
miast reszta wejSciowych 1 wyjsciowych faz nie stanowi jego zainteresowania,
stosunki z pozostalymi przedsigbiorstwami obstugujacymi caty tancuch produkcji
dotycza powiazan zarowno kapitatowych, jak i kooperacyjno-handlowych, dzigki
czemu zapewniaja prowadzenie wspolnej polityki.

Okreslenie kierunkdw rozwoju poziomego. Dywersyfikacja wertykalna do
przodu pozwala na integracj¢ pozioma, a wigc odbiorcow, co daje mozliwos¢ prze-
prowadzenia dywersyfikacji koncentrycznej lub konglomeratowej, gdzie wspolne
decyzje odbywaja si¢ rOwniez na poziomie strategii produkcyjnej i obejmuja decy-
zje marketingowe oraz zwigzane z aspektami technicznymi, np. ustalen technologii
czy zasobow surowcowych®.

Idea osiagania przewagi konkurencyjnej opiera si¢ na nastepujacych strategiach:
strategia przywodztwa kosztowego - dotyczy wykorzystania najnizszych kosztow
bez obnizania jakosci w catym przedsigbiorstwie, dzigki czemu oferowany produkt
ma niska ceng, co pozwala uzyskaé przewage na rynku. Kolejna strategia jest stra-

¥ R. Krupski (red.), Zarzqdzanie strategiczne ..., op. cit., s. 250-256.
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tegia dyferencjacji - polega na dostarczeniu na rynek produktu $cisle wedhug wy-
magan klienta, dzigki uwidocznieniu specyficznej cechy produktu, do ktérej kon-
sument jest przywiazany i jest w stanie zaplaci¢ wysoka ceng. Ostatni rodzaj to
strategia niszy technologicznej - zaktada rozbudowang i zréznicowana technologi¢
produkcji oraz pozwala realizowac procesy adaptacyjne dzigki zabiegom technicz-
no-organizacyjnym stosujacym rozwiazania elastyczne.

Podsumowanie

Najlepsze wyniki dla przedsigbiorstwa wydaja si¢ by¢ osiagane w sytuacji,
w ktorej decyzje dotyczace automatyzacji sa traktowane jako decyzje czg$ciowe
w szeroko rozumianym pojeciu strategii produkcyjnej. Celem ogdlnym we wdra-
zaniu systemow zautomatyzowanych jest poprawa konkurencyjnosci produkcyjnej,
czyli zagadnienia laczacego kwestie operacyjne z decyzjami strategicznymi. Skut-
ki, jakie niosa za soba rdézne poziomy automatyzacji, sa rozpatrywane na odpo-
wiednich szczeblach decyzyjnych. Zwigksza to prawdopodobienstwo, ze decyzje
dotyczace automatyzacji sa podejmowane adekwatnie do sytuacji, co w rezultacie
prowadzi do poprawy ogolnej wydajnosci przedsigbiorstwa.
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TRANSPORT AUTOMATION AS A FACTOR SUPPORTING
STRATEGIC OBJECTIVES OF ENTERPRISE

Abstract: The implementation of technological innovation within the functioning of
transportation equipment, plays a significant role in logistic processes management. The
degree of technical sophistication and automation levels of transport operations, largely
influence the choice of development strategy, as well as specific strategic objectives
picked by the company. Recently have seen exponential growth importance of automation
in the processes of transport, which is associated with dynamic development of computer
technology and control techniques. In highly industrialized countries, process automation
has contributed to the improvement of product quality, improve safety, reliability and
efficient use of resources. Mass production and the desire to rapid development are the
main motivating factors for the implementation and use of automated systems. In order to
support competitive advantage, making decisions about automating processes should
reflect the needs pursued by the company and integrate with the objectives aimed during
a strategy production creation. Furthermore, in order to take full advantage of automation,
orientation of production strategy ant this process requires special refinement. Author in
this paper shows the place of transportation automation in a number of factors affecting
strategic decision-making.

Keywords: transportation, automation, strategy
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LOKALIZACJA OBIEKTOW LOGISTYCZNYCH
W ASPEKCIE OCHRONY SRODOWISKA NATURALNEGO

Iga Kott, Paulina Lochowska, Patrycja Moszynska

Politechnika Czg¢stochowska, Wydziat Zarzadzania
Instytut Logistyki Zarzadzania Migdzynarodowego

Streszczenie: Polska jest krajem tranzytowym o duzym potencjale, ale i potrzebach, co
motywuje przedsigbiorstwa do budowy kolejnych obiektow logistycznych w strategicz-
nych lokalizacjach. Kazda firma powinna sprosta¢ wymaganiom rynkowym przy jedno-
czesnym przestrzeganiu przepisow budowlanych, w tym norm $rodowiskowych. Waznym
aspektem jest wigc budowanie $wiadomosci ekologicznej wsrod wspotczesnych przedsig-
biorcow oraz inwestorow, ktorzy planuja tworzenie nowych obiektow logistycznych.
Postgpowanie takie korzystnie oddzialuje na realizacj¢ koncepcji zréwnowazonego roz-
woju (ekorozwoju). W Polsce do tej pory gtowna determinanta decydujaca o lokalizacji
obiektow logistycznych bylo ich polozenie geograficzne oraz koszt najmu, obecnie do-
datkowo przy podejmowaniu decyzji o powstaniu obiektow logistycznych nalezy rowniez
uwzgledni¢ ich wplyw na $rodowisko naturalne. W zwiazku z powyzszym w polskim
prawie nastgpuja zmiany majace na celu zaostrzenie przepiséw budowlanych dotyczacych
norm srodowiskowych nowo powstajacych nieruchomosci tak jak w pozostatych krajach
cztonkowskich Unii Europejskiej.

Stowa kluczowe: centrum logistyczne, srodowisko naturalne

Wstep

Ochrona $rodowiska jest coraz wazniejszym elementem uwzglednianym
w dziatalno$ci przedsigbiorstw. Globalizacja rynku wymusila tworzenie obiektow
logistycznych, ktore $wiadcza wszelkiego rodzaju ushugi zwiazane z przeptywem
towarow migdzy rozproszonymi geograficznie partnerami. Istnieje wiele definicji
centrow logistycznych, wg 1. Fechnera jest to ,,obiekt przestrzenny o okreslonej
funkcjonalno$ci wraz z infrastruktura i organizacja, w ktorym realizowane sa
ustugi logistyczne zwiazane z przyjmowaniem, magazynowaniem, rozdzialem
i wydawaniem towaréw oraz ustugi towarzyszace, swiadczone przez niezalezne
w stosunku do nadawcy lub odbiorcy podmioty gospodarcze™. Pojecie to
bywa mylnie definiowane i utozsamiane jest jedynie z centrum dystrybucyjnym,
magazynem badz punktem przetadunkowym. Wzrost znaczenia ochrony srodowi-
ska przyczynil si¢ do poszukiwania czynnikéw sSrodowiskowych, ktoére musza
by¢ uwzgledniane w procesiec budowy obiektow logistycznych. W artykule
przedstawiono czynniki $rodowiskowe decydujace o lokalizacji obicktow
logistycznych.

"' 1. Fechner, Centra logistyczne jako czynnik wzrostu efektywnosci tarcucha dostaw - Najlepsze
praktyki w logistyce, Polski Kongres Logistyczny LOGISTICS 2006, Wyd. ILiM, Poznan 2006,
s. 204.
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Klasyfikacja centrow logistycznych

Optymalnie umieszczone centrum logistyczne miesci si¢ w poblizu duzych
aglomeracji miejskich, przy przejSciach granicznych oraz w poblizu weztéw ko-
munikacyjnych. W Polsce koncepcja centrow logistycznych pojawila si¢ w poto-
wie lat 90. ubiegtego wieku. Jednak dopiero na przestrzeni ostatnich kilku lat po-
wstaja zintegrowane funkcjonalnie i przestrzenne obiekty logistyczne. Pomimo ich
istnienia wciaz brakuje centrow obejmujacych swym zasiggiem duze obszary®.
Klasyfikacje centrow logistycznych wg wybranych kryteriow prezentuje tabela 1.

Tabela 1. Klasyfikacja centrow logistycznych

Lokalizacja

- bliskos¢ duzych aglomeracji,

- bliskos$¢ zasobow sity roboczej,
- dobrze rozwinigta infrastruktura otoczenia,
- przy przejéciach granicznych,

na terenie portow morskich,
koszt najmu,

pusta przestrzen,

wplyw na $rodowisko naturalne,

Uzytkownicy obiektow

przedsigbiorstwa przemystowe,
przedsigbiorstwa transportowe,
przedsigbiorstwa ustugowe,
przedsigbiorstwa logistyczne,
przedsigbiorstwa handlowe,

Rodzaj wykonywanych
dzialaf

gospodarcze,
produkeyjne,
dystrybucyjne,

Rodzaj przechowywa-

surowcoOw i materiatow,
poiproduktow,

nych wyrobow wyrobow gotowych,
migdzynarodowe,
Oddzialywanie na oto- krajowe ,
czenie regionalne,
lokalne,

Stopien nowoczesnosci
obiektu

stare magazyny,
zmodernizowane magazyny,
nowoczesne magazyny.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie www.paprocki.pl 30.10.2011 r.

Wszystkie te czynniki sktadaja si¢ na istnienie i dobre funkcjonowanie obiek-
tow logistycznych, ich atrakcyjno$é oraz dobre relacje z otoczeniem®. Dzigki po-
siadaniu wszystkich tych czynnikow obiekt logistyczny moze zaré6wno obnizy¢

2 www.paprocki.pl 30.10.2011r. godz. 19.10.

3 Poréwnaj: Qiang Liu, Jiuping Xu, 4 study on facility location-allocation problem in mixed environ-
ment of randomness and fuzziness, Springer Science+Business Media, LLC 2011, s. 389.
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koszty np. transportu do odbiorcow, a takze pozyska¢ wykwalifikowana kadre,
nowe technologie oraz zwigkszy¢ produktywnos$é, jak i uzyska¢ dobre opinie oto-
czenia. Wszystko to dzigki odpowiedniej lokalizacji, nowoczesnosci oraz dobrze
zdefiniowanym potrzebom, celom i zadaniom.

Lokalizacja to jeden z najwazniejszych czynnikow klasyfikacji. Wywiera ona
najbardziej efektywny wpltyw na funkcjonowanie obiektow logistycznych. Jest to
czynnik, ktory jest brany jako podstawowy pod uwage juz przy projektowaniu
obiektu ze wzgledu na profil dziatalnosci i zwiazane z tym koszty.

Jedna z determinant, ktora ma wptyw na lokalizacjg, jest blisko$¢ duzych aglo-
meracji, co oddziatuje na nizsze koszty ponoszone przez obickty logistyczne, zwia-
zane z zaopatrzeniem i dystrybucja. Istotne znaczenie ma réwniez szybkos¢ reakcji
na potrzeby wysytane przez otoczenie. Dzigki bliskosci duzych miast obiekty logi-
styczne maja lepsze kontakty ze swoimi klientami, inwestorami i kooperantami.
We wspomnianych aglomeracjach mozna znalez¢ odpowiednio dobrze wykwalifi-
kowana kadr¢ pracownicza, jest to kolejna determinanta lokalizacji. Obiekt logi-
styczny powinien by¢ zlokalizowany przy dobrze rozwinigtej infrastrukturze
z wieloma drogami dojazdowymi, przy glownych drogach krajowych, liniach kole-
jowych oraz dostepnosci wielu srodkow transportu. Lokalizacja obiektu logistycz-
nego w poblizu przej$¢ granicznych oraz portow morskich oddzialuje na polityke
zagraniczng obiektu, zwigkszajac mozliwosci eksportowe i wspotprace z inwesto-
rami zagranicznymi. Czynnikami, ktére maja réwniez znaczenie przy wyborze
lokalizacji obiektu logistycznego, sa: koszt najmu, koszt zakupu powierzchni oraz
koszty ponoszone w ramach budowy obiektow logistycznych. Koszty te moga
zosta¢ zmniejszone poprzez obnizenie wydatkow zwigzanych z transportem. Waz-
ng determinanta lokalizacji obiektu logistycznego jest rowniez pusta przestrzen,
ktora stanowi wazng cze$¢ ekosystemu. Budowa ogromnych obiektow niszczy
tereny uprawne, lasy oraz naturalne srodowisko mikroorganizméw, a takze innych
organizméw zywych. Obiekty te powstaja w poblizu weztéw komunikacyjnych
i teren6w zurbanizowanych, co powoduje ingerencj¢ w istniejacy ekosystem. Dla-
tego obecnie dodatkowo przy podejmowaniu decyzji o powstaniu obiektow logi-
stycznych tak wazne jest uwzglednienie ich wptywu na Srodowisko naturalne.

Rola ochrony Srodowiska w tworzeniu obiektow logistycznych

W dobie dzisiejszych uwarunkowan naturalnych, a takze nowoczesnych techno-
logii firmy, chcace by¢ konkurencyjne, powinny nie tylko tworzy¢ strategie eko-
nomiczne, ale rowniez powinny w sposob szczegolny dbac o srodowisko naturalne,
co jest niezwykle istotne dla catego spoteczenstwa. Reakcja podmiotow gospodar-
czych na oczekiwania spoleczenstwa, a takze organizacji migdzynarodowych inte-
resujqcyih si¢ problematyka srodowiska jest koncepcja zarzadzania Srodowiskiem
w firmie”.

* P. Jezowski, Ekonomiczne problemy ochrony srodowiska i rozwoju zréwnowazonego w XXI, SGH,
Warszawa, 2007, s. 9, porownaj B. Poskrobko, Wstep, [w:] Zarzqdzanie ochronq Srodowiska
w przedsiebiorstwie i gminie, Polskie Zrzeszenie Inzyniero6w i Technikow Sanitarnych w Poznaniu,
Biatystok - Poznan - Ustronie Morskie 1997.
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Wyr6zni¢ mozna nastepujace proekologiczne strategie w zwiazku z mozliwo-
sciami przedsigbiorstwa, jak rowniez wielkoscia srodowiskowego ryzyka wystepu-
jacego w funkcjonowaniu firmy’:

— Strategia pasywna (obojgtna) - dotyczaca respektowania przepisoéw o ochronie
srodowiska, w taki sposdb, aby nie utraci¢ wizerunku firmy oraz nie ponosi¢
kar pienig¢znych,

Strategia defensywna - polegajaca na zmianie wykorzystywanej technologii
oraz wyzbywaniu si¢ towarow, ktore nie realizuja wymogoéw ochrony srodowi-
ska,

— Strategia innowacyjna - ktéra dazy przede wszystkim do znalezienia nowocze-
snych produktow i technologii, dzigki ktérym firma bedzie dbata w lepszy spo-
sob o srodowisko naturalne,

— Strategia ofensywna - polegajaca na ulepszeniu proceséw produkcyjnych, to-
wardw w zwiazku z ochrong §rodowiska oraz na poprawie struktur organiza-
cyjnych przez analize obszaréw przedsigbiorstwa z uwzglednieniem kwestii
ekologicznych.

Przedsigbiorstwo samo wybiera strategi¢, ktora w sposob zintegrowany dopa-
sowuje do zatozonych celow i zadan zwiazanych z jej funkcjonowaniem. Rozne
organizacje na catym $wiecie podjety probe stworzenia projektow dla przedsig-
biorstw, ktore korzystnie wplyna na poziom konkurencji na rynku
i zwigksza stopien zaufania spotecznego. Projekty te maja rowniez na celu uzyskac
dodatkowe zasoby finansowe w drodze ograniczenia kosztow dziatalnoSci oraz
pozwoli¢ na skuteczniejsze wdrozenie okre§lonych regulacji prawnych®.

Naleza do nich m.in.:

,»horma brytyjska BS7750,

— raport srodowiskowy EMAS,

—  norma miedzynarodowa ISO 14 000”".

Norma brytyjska BS7750 powstata, majac na celu dostosowanie dziatalnosci
ekologicznej do zadan i celow, jakie stawia sobie przedsigbiorstwo®.

Z inicjatywy Unii Europejskiej zostal uruchomiony program EMAS (Eco-
Management and Audit Scheme). Program ma na celu zarowno polepszenie jakosci
zarzadzania Srodowiskowego w przemysle krajow cztonkowskich Unii Europej-
skiej, pomoc w uzyskaniu przewagi konkurencyjnej, jak réwniez informowanie
opinii publicznej o dzialalnosci 1 rozwoju organizacji. Program ten ma za zadanie
wywolaé pozytywne zmiany w zakresie ochrony srodowiska w dziatalnosci przed-
sigbiorstw. Czg¢$cia projektu EMAS jest EMS (Environmental Management Sys-
tems) - wspdlnotowy, dobrowolny instrument potwierdzajacy ciagte doskonalenie
efektywnosci ekologicznej (Srodowiskowej) w organizacjach.

Zarejestrowane w EMAS organizacje wykorzystuja w swojej dziatalno$ci okre-
slone systemy zarzadzania Srodowiskiem, publikuja efekty dziatalnosci $rodowi-
skowej w formie wyodrgbnionych deklaracji srodowiskowych oraz postgpuja we-

> Z. Korzen, Ekologistyka, Biblioteka Logistyka, Poznan 2001, s. 154-156.
8 www.mos.gov.pl 11.07.2011 r. godz. 15.20.

7 Z. Korzen, Ekologistyka ..., op. cit., s. 159.

¥ Tamze, s. 164.
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dtug obowiazujacych przepisow prawa. Podstawowym elementem EMS jest audyt
srodowiskowy, ktory jest procesem kontrolujacym wplyw przedsigbiorstwa na
srodowisko. Zebrane informacje podczas audytu srodowiskowego pozwalaja na
okreslenie, czy wdrozony system ekologiczny dobrze funkcjonuje. Dobrze wyko-
nany audyt okre$la najbardziej miarodajna opcje dla przedsigbiorstwa’.

Wyroéznia sig¢ kilka rodzajoéw audytu srodowiskowego, np.:

— ,,oceng wplywu na srodowisko,

— przeglad Ssrodowiska, dokonywanie pomiaréw,

— inspekcje, przeglad srodowiskowy, monitorowanie i dokonywanie pomiarow,

— badania Srodowiskowe,

— Eco-audit 1 BS7750,

— niezalezng atestacj¢ srodowiskowych informacji dla zewngtrznych i wewngtrz-
nych uczestnikow”'’,

Kolejnym projektem jest rodzina norm ISO 14000, ktérych celem jest wspoma-
ganie ekologicznej dziatalno$ci przedsigbiorstw, by funkcjonowaty w sposob nale-
zyty wzgledem srodowiska. Wymagania stawiane tej normie dotycza migdzy
innymi- :

— polityki srodowiskowe;j,

— aspektow srodowiskowych i oceny towarzyszacych im wplywow;
— respektowania wymagan prawnych,

— rozwoju i realizacji kwestii sSrodowiskowych,

— dokumentacji, szkolen, kontroli dziatan,

— nadzorowania dzialan operacyjnych,

— srodowiskowego audytu wewngtrznego,

— monitoringu zarzadzania systemem.

Stosowanie systemu zarzadzania srodowiskiem w obiektach logistycznych ma
istotne znaczenie w odniesieniu do jego ogélnego funkcjonowania'>. Wymienione
powyzej projekty poprawiaja wizerunek obiektu logistycznego wsrdd spoleczen-
stwa, dostawcow, odbiorcow oraz wladz samorzadowych. Pomagaja zmniejszy¢
negatywne oddzialtywanie obiektu logistycznego na srodowisko, a co za tym idzie -
zmniejszajq ilosci zanieczyszczen i odpadow. Sprawia to, ze obiekty logistyczne
staja si¢ bardziej przyjazne dla srodowiska naturalnego. Poprzez swoje proekolo-
giczne dzialania staja si¢ one bardziej konkurencyjne dla otoczenia, w ktorym
funkcjonuja. Dzigki temu obiekty zyskuja wigksze zaufanie wsrod kooperantow,
inwestorow oraz swoich pracownikow, ktorzy powaznie podchodza do dziatalnosci
ekologiczne;j.

Popularnym staje si¢, ze duze przedsigbiorstwa dzialajace na rynku migdzyna-
rodowym koncentruja si¢ na aspekcie ekologii oraz bezpieczenstwa towaréw oraz
procesow, w szczegolnosci na:

° www.emas.mos.gov.pl 20.10.2011r. godz. 15.50.

107. Korzen, Ekologistyka ..., op. cit., s. 176-177.

" www.cdj.poznan.pl 20.10.2011 r. godz. 18.30.

'2 Porownaj: A. Mesjasz-Lech, Optimierungsmodelle fiir, Prozesse der entsorgungslogistik im unter-
nehmen, [w:] Freiberger Forschungshefte. D 238 Wirtschaftswissenschaften. Produktion und Logi-
stik, M. Hock, M. Nowicka-Skowron, 2010, s. 231.
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— ,energooszczednosci realizowanych procesow,

— zmniejszeniu emisji hatasu i gazéw organicznych (Volatile Organic Compo-
unds - VOCs),

— mozliwos$ci ponownego uzycia materiatow,

— eliminacji szkodliwych substancji stalych z procesow produkcyjnych
(np. metali cigzkich, szkodliwych zwiazkow organicznych),

—  bezpieczenstwie uzytkowania oferowanych produktow”">.

Obiekty logistyczne powinny bra¢ przyklad z migdzynarodowych koncernow,
gdyz ich dziatanie pozwala zaoszczedzi¢ wykorzystywana do wykonywania proce-
sOw energig, recykling wykorzystywanych materiatdow, a takze zmniejszy¢ emisj¢
zanieczyszczen. Pozwala to rowniez na mniejsze przedostawanie si¢ negatywnie
wpltywajacych na srodowisko produktow ubocznych. Za przyktad moze tu postu-
zy¢ centrum magazynowo-logistyczne na poznanskim Dgbcu, ktore zaopatrzono
w ekologiczny system grzewczo-wentylacyjny. Jego zasadniczym Zrédlem ciepta
jest wngtrze ziemi, co powoduje, ze obiekt w niskim stopniu wykorzystuje zrodta
energii.

Negatywne oddzialywanie obiektow logistycznych na Srodowisko

Dziatalno$¢ obiektow logistycznych, podobnie jak innych przedsigbiorstw,
wplywa w pewnym stopniu niekorzystnie na srodowisko. Dobra lokalizacja logi-
styczna niejako koliduje z ochrong $rodowiska naturalnego. Jedna z determinant
lokalizacji obiektu logistycznego jest bliskos¢ duzych miast i infrastruktury.
W zwiazku z powyzszym wazna rol¢ odgrywa tu transport drogowy, ktory posiada
wigksza elastycznos$¢ anizeli reszta galezi transportu oraz ktory jest niezbednym
elementem dobrego funkcjonowania obiektu logistycznego, jego polaczenia z do-
stawcami i odbiorcami'*. Glownie w odniesieniu do transportu drogowego nalezy
rowniez wspomnie¢ o zjawisku kongestii systemow transportowych, ktéra mozna
rozumie¢ jako nasycenie ruchem tras komunikacyjnych, co powoduje niekorzystne
zjawiska, takie jak na przyktad tworzenie si¢ ,.korkow” na drodze. W efekcie ta-
kich zdarzen przewdz towardéw transportem drogowym staje si¢ duzo bardziej
kosztowny niz powszechnie si¢ sadzi (nastgpuje wzrost kosztow transportu oraz
wydluza sig czas przewozu)".

Kolejnym problem zwiazanym ze $rodowiskiem, a dotyczacym obiektow logi-
stycznych sa odpady. Odpowiednie zarzadzanie gospodarka odpadowa zwiazane
jest z dziatalnoscia obiektow logistycznych, ktore generuja przede wszystkim od-
pady opakowaniowe, a takze emisje do powietrza, wody i gleby. Regulacje prawne
panstwa lub samorzadow nie zawsze zabezpieczaja proekologiczna dziatalnos¢,

'3 M. Urbaniak, Aspekty ekologiczne wspélpracy z dostawcami, ,,Gospodarka Materiatowa i Logisty-
ka” 2008, nr 11, s.9.

' B. Tundys, Logistyka Miejska. Koncepcje. Systemy. Rozwiqzania, Difin, Warszawa, 2008, s. 126.

15 J. Nowakowska-Grunt, Logistyczne aspekty zapewnienia dostepnosci produktéw na rynku, [w:]
Finansowe i logistyczne aspekty funkcjonowania przedsigbiorstw, pod red. A. Zachorowskiej, Wyd.
WZPCz, Czestochowa 2004, s. 25.
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dlatego tak wazne jest, aby przedsigbiorstwa same dbaly o ekologi¢. Przyktadem
proekologicznego przedsigbiorstwa jest firma ProLogis, ktora nie tylko podporzad-
kowata si¢ ekologicznym standardom oraz inicjacji dziatan z dziedziny zrownowa-
zonego rozwoju, lecz ktora wykroczyta poza nie. Firma ta realizuje projekty doty-
czace ochrony i odbudowy habitatow w wielu punktach na $§wiecie, np. na obszarze
modernizowanego lotniska w Teksasie ProLogis przywraca czg$¢ terenéow do jego
poczatkowego stanu teksanskiej prerii. Projekt ten dodatkowo przewiduje odbudo-
we Sciezek edukacyjnych, dzigki czemu odwiedzajacy beda mogli pozna¢ rdzenna
ro$linno$é i ekosystemy'®. Budowanie obiektow logistycznych na ogromnych prze-
strzeniach, zielonych terenach, bedacych fundamentem polskiego rolnictwa, po-
winno by¢ potaczone z proekologiczng dziatalnoscia. Planujac budowe obiektu
logistycznego, powinno zwracac si¢ uwage nie tylko na korzysci z tego plynace,
lecz takze na ewentualne negatywne skutki ekologiczne.

Polska jest krajem tranzytowym o duzym potencjale, ale i potrzebach, co mo-
tywuje przedsigbiorstwa do budowy kolejnych obiektow logistycznych w strate-
gicznych lokalizacjach. Geograficzne potozenie Polski sprawia, iz tworzenie obiek-
tow logistycznych jest oplacalne nie tylko dla polskich przedsigbiorcow.
Atrakcyjnos¢ i walory Polski oraz, jak wspomniano wczesniej, lokalizacja spra-
wiaja, ze jest ona rowniez idealnym punktem logistycznym dla wielu krajow za-
granicznych.

Niezwykle wazne jest, aby wsrod wspotczesnych inwestorow oraz przedsig-
biorcoOw, ktorzy planuja tworzenie nowych obiektow logistycznych, budowaé
swiadomos$¢ ekologiczna.

Whioski

Wprowadzenie systemu zarzadzania srodowiskiem przez przedsigbiorstwo ma
na celu uporzadkowanie dziatan na rzecz srodowiska naturalnego oraz przekazanie
dziatan do spotecznej opinii. Przestrzeganie przez obiekt logistyczny norm $rodo-
wiskowych niesie za soba takie korzysci, jak'”:

— poprawa wizerunku obiektu logistycznego,

— rezultaty marketingowe,
intensyfikacja relacji z administracja publiczna oraz spotecznoscia,

— realizacja $rodowiskowych pragnien zaréwno uzytkownikow, potencjalnych
i obecnych inwestordéw, jak i wspotpracownikow.

Istotnym elementem jest audyt, ktory ocenia spelnienie norm i skuteczno$é
wdrazania systemu zarzadzania $rodowiskiem. Srodowisko naturalne jest integral-
na czescia wszystkich obszaréw dziatalnosci cztowieka. Coraz wigksza degradacja
srodowiska sprawia, ze powinno si¢ z wigkszym zainteresowaniem spojrze¢ na
proekologiczna dziatalno$¢ nie tylko obiektow logistycznych, lecz i wszystkich
podmiotow gospodarczych. Dzialania takie staja si¢ nie tylko dobra wola, ale

16 Ekologia to nie tylko modne stowo, ,,Eurologistics” 2008, nr 3, Maj - Czerwiec, s. 115.
7 www.budoserwis.com.pl 09.10.2011r. godz. 18.15
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i swoistym obowiazkiem przedsigbiorstw. Firmy, ktore nastawiaja si¢ na spetnianie
tylko obowiazujacych norm, moga zosta¢ wyprzedzone m.in. przez konkurencje,
gdyz z roku na rok wzrasta §wiadomos$¢ ekologiczna nie tylko konsumentow, ale
i catlego otoczenia. W dzisiejszych czasach spetnianie jedynie przepisOw ochrony
srodowiska to za mato. Nalezy robi¢ wigcej niz wymaga tego prawo, czyli by¢
odpowiedzialnym ekologicznie. Nalezy profesjonalnie podchodzi¢ do zagadnienia,
jakim jest $rodowisko naturalne, poniewaz kwestia ekologii zwigksza potencjat
przedsigbiorstw, w tym obiektu logistycznego. Rosnace wymagania sprawiaja, ze
organizacje musza ciagle udowadnia¢ swoja proekologiczna dziatalnos¢, by zyskac
przychylnos¢ klientow. Kwestie ekologiczne staja si¢ dla polskich obiektow
logistycznych elementem zarzadzania i sprowadzaja si¢ do rangi czynnika strate-
gicznego. Dzialania takie wplywaja pozytywnie na firmy, gdyz nie tylko zyskuja
przychylnos¢ $rodowiska, ale poprawiaja rowniez swdj ekowizerunek, a co naj-
wazniejsze redukuja powstawanie zanieczyszczen wynikajacych z prowadzonej
dziatalnosci.
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LOCATION OF LOGISTIC CENTERS IN THE ASPECT
OF PROTECTION OF NATURAL ENVIRONMENT

Abstract: Poland is a transit country with big potential and needs, which motivates enter-
prises to build subsequent logistic objects in strategic locations. Thus each company
should be equal to the market requirement with simultaneous observance of building regu-
lations, including environmental standards. Therefore the important aspect is to build the
ecological awareness amongst contemporary entrepreneurs and investors who are
planning to build new logistic objects. Such activities affect favourably on the fulfilment
of the conception of the sustainable development. In Poland, up till now the main deter-
minant which decided on the location of logistic objects has been their geographical
situation and the cost of their renting. Nowadays, additionally, while making decisions on
formation of logistic objects it is important to take into consideration their influence on
natural environment. In connection with the above, there are changes in the Polish law
which aim at tightening the building regulations referring to environmental standards for
new-built properties, like in other European Union member countries.

Keywords: logistics center, the natural environment
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CHARAKTERYSTYKA ZROWNOWAZONEGO
ROZWOJU TRANSPORTU

Mateusz Chiad

Politechnika Czg¢stochowska, Wydziat Zarzadzania
Instytut Logistyki i Zarzadzania Migdzynarodowego

Streszczenie: Celem artykutu jest przedstawienie koncepcji zréwnowazonego rozwoju
transportu. Zostaly omodéwione wskazniki zréwnowazonego rozwoju transportu, ofiar
$miertelnych na drogach w podziale na panstwa w transporcie oraz liczbg ofiar $miertel-
nych na mln mieszkancoéw. Zostala rowniez zaprezentowana istota degradacji 1 zanie-
czyszczenia $rodowiska przez transport w Unii Europejskiej poprzez emisje gazow
cieplarnianych przez $rodki transportu i emisj¢ szkodliwych substancji na przyktadzie
Polski poprzez zmiany odbywajace si¢ na przestrzeni kilku lat.

Stowa kluczowe: zrownowazony rozwdj transport, wskazniki zrownowazonego transpor-
tu, kongestia drogowa, srodowisko w logistyce, emisja szkodliwych
substancji w transporcie

Powstanie koncepcji zrownowazonego rozwoju transportu bylo konsekwencja
zapoczatkowania ruchu zrownowazonego rozwoju. W 1994 roku Organizacja
Wspdtpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) zaproponowata definicj¢ zréwno-
wazonego transportu, ktora funkcjonuje do dzis i ktadzie nacisk glownie na potrze-
be transportu, ktory by nie zagrazat zdrowiu publicznemu i ekosystemom'.
W kolejnych ujeciach przesuwano akcent na kwestie spoleczne. Zrownowazony
transport mozemy zdefiniowa¢ wigc jako system przemieszczania sig, ktory:

— Pozwala zaspokoi¢ potrzeby ludnos$ci zwigzane z transportem w taki sposob,
aby nie zagraza¢ zdrowiu ludzi i1 systeméw, jednocze$nie pozwalajac na za-
chowanie sprawiedliwo$ci miedzypokoleniowe;.

— Jest efektywny, przystepny pod wzgledem ekonomicznym dla wszystkich
obywateli i pozwalajacy na funkcjonowanie zdrowej gospodarki.

— Nie powoduje zatloczenia ulic.

—  Ogranicza szkodliwe emisje i odpady”.

Dziatalno$¢ transportowa jest kluczowym elementem gospodarczego rozwoju
i zycia czlowieka, a jej znaczenie stale ro$nie. Dla wigkszo$ci decydentow najbar-
dziej palacym problemem zwiazanym z tym jest wzrost Smiertelnych ofiar wypad-
kéw drogowych, zatorow komunikacyjnych, zanieczyszczenia powietrza i uzalez-
nienia od ropy naftowej. Problemy te sa szczegélnie dotkliwe w najbardziej
dynamicznie rozwijajacych si¢ gospodarkach (tab. 1). Transport opiera si¢ gtownie

. Adamczyk, T. Nitkiewicz, Programowanie zrownowazonego rozwoju przedsiebiorstwa, Polskie
Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2007, s. 29.

2 J. Berdo, Zréwnowazony rozwdj W strone Zycia w harmonii z przyrodq, Earth Conservation, Sopot
2006, s. 65.
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na zasobach kopalnych, w tym ropie naftowej, ktora dostarcza 95% catkowitej
energii zuzywanej na $wiecie. W 2004 roku transport byt odpowiedzialny za 23%
swiatowe] emisji gazow cieplarnianych, w tym okoto trzech czwartych pochodza-
cych z pojazdow drogowych. Lagodzenie efektu cieplarnianego (GHG) staje si¢
priorytetem w polityce zrdwnowazonego rozwoju, cho¢ probleméw wynikajacych
z dziatalnosci transportu jest duzo wigcej’.

Tabela 1. Problemy zré6wnowazonego transportu

Sfera gospodarcza Sfera spoteczna Sfera $srodowiskowa
1. Kongestia drogowa 1. Brak rownosci wptywu | 1. Zanieczyszczenie powie-
2. Bariery mobilnosci 2. Skutki dla zdrowia trza
3. Koszty wypadkow sa- czlowieka 2. Zanieczyszczenie wod
mochodowych 3. Spojnos¢ spoteczen- igleb
4. Wyczerpywanie si¢ stwa 3. Zmiana klimatu
zasobow nieodnawial- 4. Estetyka 4. Hatas
nych 5. Zajgtos¢ terenu

Zrodto: http://www.vtpi.org/tdm/tdm67.htm, 07.02.2011 r.

Podobnie jak w przypadku definicji, model zrownowazonego rozwoju nie ma
jednoznacznej postaci. Trwaja prace nad stworzeniem takiego modelu, ktéry po-
zwolitby w ramach jednej procedury uzasadnia¢ zgodnos¢ celow gospodarczych ze
srodowiskowymi. Jednym z istniejacych modeléw jest model E.B. Barbiera, ktory
jest rozszerzona i zmodyfikowana wersja modelu B.A. Forstera*. Celem tego mo-
delu jest analiza $ciezek optymalnego wzrostu gospodarki, funkcjonujacej przy
naStqu] acych dtugookresowych ograniczeniach’:
Zuzycie zasobow odnawialnych nie moze by¢ wigksze od stop ich odtworze-
nia.

— W dlugim okresie stopa wykorzystania zasobow odnawialnych powinna zmie-
rza¢ ku zeru.

— Odpady nie moga by¢ emitowane do srodowiska w tempie przekraczajacym
jego zdolnosci absorpcyjne.

Model ten zaktada, ze w czasie ¢ stope degradacji srodowiska mozemy zapisac
nastepujaco:

S=(W-A)+R-G)+E

gdzie: (W —-A)=0,jezeli W =A
oraz(R+E)-G=0,jezeli(R+E)=G

S - stopa degradacji srodowiska

W - strumien odpadow emitowanych przez gospodarke

3 Intergovernmental Panel on Climate Change. Working Group I: Climate change 2007. Mitigation of
climate change, Cambridge University Press, Cambridge 2007, s. 325.

* R. Nowosielski, Definicja i model rozwoju zréwnowazonego, [w:] Zréwnowazony rozwdj w przed-
siebiorstwie i jego otoczeniu, red. A. Wasiak, G. Dobrzynski, Wydawnictwo Politechniki Biatostoc-
kiej, Biatystok 2005, s. 211.
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A -ilo$¢ odpadow asymilowanych przez srodowisko

R - strumien zasobow odnawialnych pobieranych ze srodowiska

G - strumien zasobow odnawialnych pobieranych ze Srodowiska przekraczajacy
biologiczna produkcyjnosé¢ tychze zasobow

E - strumien zasobow wyczerpywanych pobieranych ze srodowiska

Stope degradacji sSrodowiska mozemy zapisa¢ roOwniez w innej formule:

S=[W(C) + R(C) + E(O)] - [A(X) + G(X)] = N(C) - Q(X)

C - konsumpcja

X - miara jako$ci Srodowiska

N(C) - rosnaca degradacja $rodowiska, ktora jest wynikiem popytu na rozne
zasoby

Q(X) - odpornosc¢ srodowiska na skutki wzrostu tego popytu

Teoretyczna analiza tego modelu prowadzi do wniosku, Ze przy wyjsciowej ni-
skiej jakosci srodowiska niezrownowazony wzrost gospodarczy moze by¢ strategia
optymalna, poniewaz wtedy, przy zwigkszonej konsumpcji, wystapi biezaca degra-
dacja srodowiska, ale ewentualna klgska ekologiczna, bedaca skutkiem takiej stra-
tegii, nastapi w odleglej przysztosci, a wigc nie begdzie bezposrednim zagrozeniem.
Nie jest to zbyt optymistyczny wniosek, gdyz dowodzi on, ze wybor pomigdzy
wzrostem zréwnowazonym i niezrOwnowazonym nie zawsze jest oczywisty i moz-
liwe jest swiadome dazenie do braku réwnowagi.

Zréwnowazony rozwoj polega na maksymalizacji korzySci netto z rozwoju
ekonomicznego, zapewniajac jednocze$nie odtwarzanie uzytecznosci i jakosci
zasobow naturalnych w dlugim okresie. Wowczas rozwdj gospodarczy musi zna-
czy¢ nie tyle wzrost dochodow, ale rowniez poprawg innych elementéw dobrobytu
spotecznego’. Pojecie dobrobytu nie jest jednak jednoznaczne i moze byé interpre-
towane bardzo szeroko. Przykladowo dobrobyt w sprawozdawczos$ci PKB ograni-
cza si¢ jedynie do spozycia dobr i ustug za posrednictwem rynku, a wiadomo, ze
istnieja dobra i ustugi czerpane bezposrednio ze $rodowiska przyrodniczego’. Do-
brobyt dotyczy réwniez mozliwosci zaspokajania potrzeb niematerialnych, ktore
maja wpltyw na podwyzszenie jako$ci zycia, jednoczesnie istnieje trudno$¢ w pre-
cyzyjnym okresleniu, ktore dobra sa materialne, a ktore nie®. Ponadto na dobrobyt
maja wplyw rowniez czynniki psychologiczne, np. subiektywne odczucie sprawie-
dliwosci czy spdjnoéé spoleczna’. Takie uwarunkowania odzwierciedla pojecie
uzytecznosci, podkreslane przez ekonomistow jako istota zaspokajania ludzkich
potrzeb. W zwiazku z tym, ze dobrobyt jest pojeciem subiektywnym, dla ktérego
nie ma obiektywnej miary, odpowiedniej do zdefiniowania zrownowazonego roz-

8 A. Wo$, Ekonomika odnawialnych zasobéw naturalnych, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 1995,
s. 105.

" T. Zylicz, Wskazniki trwalego rozwoju, [w:] Wyzwania zréwnowazonego rozwoju w Polsce, red.
J. Kronenberg, T. Bergier, Fundacja Sendzimira, Krakow 2010, s. 76.

8 R. Nowosielski, Definicja i model rozwoju zréwnowazonego ..., op. cit., s. 213.

° T. Zylicz, Wskazniki trwatego rozwoju ..., op. cit., s. 76.
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woju gospodarczego, rowniez sam zrOwnowazony rozwoj jest procesem bardzo
trudnym do zmierzenia. Dobrobyt to nie jedyny obecny element definiujacy trwaly
rozwoj, ktory wykracza poza to, co ujgte jest w analizach statystycznych, opartych
przewaznie na produkcie krajowym brutto'’. Obejmuje ona réwniez inne zjawiska,
ktére nie mozna podda¢ wycenie rynkowej. Analizujac wskazniki zrownowazone-
go rozwoju, musimy zwrdci¢ uwage na 3 podstawowe sfery zycia czlowieka, gdzie
powinna panowa¢ réwnowaga, aby mozna bylo moéwi¢ o rozwoju zrownowazo-
nym. Sa to:

— sfera ekonomiczna,

— sfera spoleczna,

—  érodowisko naturalne''.

Jezeli poruszamy zagadnienie zrownowazonego rozwoju, musimy powiedzie¢
tez o kongestii drogowej, ktora inaczej nazywana jest zatloczeniem, zatorem
w ruchu drogowym, potocznie méwiac korkiem. Wystgpowanie wzmozonego ru-
chu i korkow ulicznych jest sygnatlem wskazujacym, ze rézne potrzeby uzytkowni-
kow konkuruja o ograniczona przepustowos¢ drég'>. Mozemy wyrdznié dwa ro-
dzaje kongestii ze wzgledu na miejsce powstawania: kongestig sieci transportowe;j
i kongesti¢ w $rodkach transportu. Wyrdzniamy rozne rodzaje kongestii sieci
transportowej, wystepujacej wowczas, gdy pewna cze$¢ sieci ma przepustowosé
mniejsza od sasiednich czgsci. Najbardziej popularnymi sa waskie gardta i zaklesz-
czenie. Waskie gardta to zatory w ruchu kierujacym si¢ przez dany odcinek sieci,
a zakleszczenie to zatrzymanie ruchu na catej sieci ulicznej na danym obszarze,
przyktadowo w centrum miasta. Powstawanie kongestii wynika z dysproporcji
migdzy popytem na przewozy a podazg transportowa. Glownymi bezposrednimi
przyczynami sa roznice migdzy prywatnymi i spolecznymi kosztami transportu
oraz niedoinwestowanie transportu i infrastruktury transportowej. Zattoczenie po-
wstaje glownie w warunkach aglomeracji miejskich, na skrzyzowaniach ulic. Kon-
gestia zwigksza szereg kosztow w transporcie miejskim, m.in. kosztow eksploatacji
pojazdéw czy kosztow utrzymania infrastruktury. W celu ograniczenia kongestii
prowadzone sa rozne dziatania, majace na celu osiagnigcie optymalnego stosunku
podazy do popytu transportowego. Rozbudowywana jest infrastruktura transporto-
wa 1 wprowadzane skalkulowane podatki i optaty. Dzialania te jednak moga okazac
si¢ nadaremne, bowiem uzytkownicy transportu publicznego, obserwujac spadek
kongestii, moga przesias¢ si¢ do samochodu'.

Bezposrednie koszty wypadkow samochodowych to straty materialne i ich
skutki, natomiast posrednie koszty to warto$¢ utraconej produktywnosci cztowieka.
Nalezy zwroci¢ uwage, ze obowiazkowe ubezpieczenie OC nie pokrywa w pelni
wszystkich strat powypadkowych. Raport Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego podaje, zZe straty z tytulu kosztow wypadkoéw drogowych w 2005 roku

0\ Nowicka-Skowron, Efektywnosé¢ systemow logistycznych, PWE, Warszawa 2000.

" http://www.sas.zmp.poznan.pl/informacje/wskazniki_zrownowazonego_rozwoju_jakosc_zycia.pdf,
03.12.2010 1.

23, Kot, Nowe kierunki rozwoju logistyki, Politechnika Czgstochowska, Czgstochowa 2008.

13 Tamze, s. 308-310.
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wyniosty w Polsce 16,3 miliarda ztotych, co stanowi 2,11% PKB. Kwota ta zostata
wyliczona na podstawie kosztow utraty produktywnosci pracownikoéw i kosztow
leczenia ofiar wypadkdéw. Koszty te jednak nie obejmuja wszystkich strat ponoszo-
nych w wypadkach samochodowych. W ich wyniku cierpia takze krewni ofiar —
WHO'" szacuje, ze okoto 100 milionéw rodzin musi zmagaé sie ze $miercia czy
kalectwem cztonéw rodziny poszkodowanych w wypadkach drogowych (tab. 2

irys. 1)".

Tabela 2. Ofiary $miertelne na drogach w podziale na panstwa (w przeliczeniu
na milion mieszkancéw)

Panstwo cztonkow- Liczba ofiar $miertelnych na Zmiana liczby ofiar
skie milion mieszkancow $miertelnych
2001 2010 2009-20010 2001-2010
Lotwa 236 97 -14% -61%
Hiszpania 136 54 -9% -55%
Francja 134 62 -7% -51%
Portugalia 163 79 1% -49%
Niemcy 85 45 -12% -48%
Polska 145 102 -15% -29%
Czechy 130 76 -11% -40%
UE 112 62 -11% -43%

Zrédto: Opracowanie whasne
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Rys 1. Liczba ofiar $miertelnych na mln mieszkancow (2000-2008)

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

' World Health Organization - Swiatowa Organizacja Zdrowia.
'3 B. Suchecki, Koszty zewnetrzne transportu,http://lanckoronska.zm.org.pl/?a=koalicja.broszuras_06,
20.01.2011r.
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Transport wptywa na $rodowisko poprzez emisj¢ zanieczyszczen, odbywajacej
si¢ w skali lokalnej, regionalnej i globalnej (rys. 2). Ta ostatnia wptywa na powigk-
szanie si¢ efektu cieplarnianego. Jesli mowimy o skazeniu atmosfery, to nalezy
wspomnie¢ o typach skazen:

— Skazenie pierwotne - pojawia si¢ w sytuacji, kiedy dane pierwiastki i chemicz-
ne substancje przenikaja bezposrednio do atmosfery.

— Skazenie wtdrne - przenikajace substancje biora udziat w reakcjach z otocze-
niem, zmieniajac tym samym swoje wlasciwosci.

— Skazenie przypadkowe - rzadko generowane przez transport, czgsciej poprzez

nieprzewidziane wybuchy w kopalniach, poprzez wydostawanie si¢ np. meta-
16
nu .

10-25% Pyty
zawieszone
W powietrzu

6,5% Dwutle-
nek siarki

50% Pocho-
dzenia
organicznego

Szkodliwe
substancje

80%
Tlenek wegla

63%
Tlenki azotu

Rys. 2. Srodki transportu generujace nastepujacy procent ogélnej emisji szko-
dliwych substancji

Zrédto: Opracowanie whasne

Pojazdy samochodowe sa najwickszym zrddlem skazenia Srodowiska, obciaza-
jac go ponad 15 tysiacami zwiazkow chemicznych. Ponadto spaliny samochodowe
sa duzo bardziej szkodliwe dla ludzi niz zanieczyszczenia pochodzace z przemystu,
poniewaz zanieczyszczenia motoryzacyjne rozprzestrzeniaja si¢ w duzych steze-
niach na niskich wysokos$ciach w bezposrednim sasiedztwie ludzi'’.

16 M. Stanczak-Strzaska, Ochrona $rodowiska w transporcie, Politechnika Krakowska im. T. Kos-
ciuszki, Krakow 2007, s. 33.
17 Tamze, s. 34.
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Na zanieczyszczenia pochodzace z dziatalnosci transportowej narazone sa row-
niez gleby i wody. Do nich bowiem sptywaja wraz z deszczem zanieczyszczenia
zdréog 1 powietrza. Problem stwarzaja réwniez zanieczyszczenia powstale
w zwiazku z myciem aut w miejscach do tego niedostosowanych, np. na parkin-
gach. Jednym z gléwnych problemoéw sa kwasne deszcze. Powstaja one przewaznie
na obszarach o zintensyfikowanej 1 dlugotrwatej emisji tlenkow azotu i dwutlenku
siarki. Kwasne deszcze sa bardzo niebezpieczne, poniewaz uszkadzaja ekosystemy
poprzez zakwaszanie $rodowiska (tab. 3)'®.

Tabela 3. Emisja gazéw cieplarnianych przez Srodki transportu (1999-2009)

~Lata | 999 2001 2003 2005 2007 2009
Kraje
UE-27 913077 925975 945719 962994 975397 932135
Polska 33967 31916 32578 36443 40219 44439
Holandia | 32616 33460 34833 35185 35715 34561
Jednostka = 1000
ton ekwiwalentu CO,

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

Zmiany w obrgbie tego wskaznika nalezy rozpatrywa¢ oddzielnie dla danego
kraju, poniewaz jego warto$§¢ wyrazona jest ilosciowo. Mozna zauwazy¢, ze wiel-
ko$¢ emisji gazow cieplarnianych jest podobna w Polsce i w Holandii, mimo ze
Holandia jest krajem o duzo mniejszej powierzchni i populacji niz Polska. Obrazu-
je to, jak daleko rozwinigty jest transport w Holandii, szczegolnie w sektorze prze-
wozow towarowych. Ponadto tabela 3 przedstawia widoczny, znaczacy wzrost
emisji gazow cieplarnianych wydzielanych przez wszystkie srodki transportowe od
2003 roku. Nalezy w tym miejscu przypomnie¢, ze Ramowa Konwencja Narodow
Zjednoczonych w sprawie Zmian Klimatu zobowigzuje panstwa do utrzymania
poziomu wydzielania tych gazoéw na poziomie nizszym o 5% w stosunku do
1990 roku. Transport jest jedyna branza, gdzie to si¢ nie udato, nie tylko w Polsce,
ale i w calej UE. W Polsce w 1990 roku emisja gazow cieplarnianych w transpor-
cie wynosita 25 306, w Unii Europejskiej 771 485 t. W latach 1990-2009 w Polsce
emisje wzrosty wigc o 75,6%, w UE o 20,8%. Przyczyna z pewnoscia jest wzrost
branzy transportowej oraz duza dysproporcja w udziale transportu drogowego
w stosunku do alternatywnych, bardziej przyjaznych srodowisku §rodkoéw transpor-
tu. Emisje gazow cieplarnianych przez $rodki transportu w Polsce w latach
1999-2009 prezentuje rysunek 3. Mimo duzego udziatu alternatywnych srodkow
transportu w Holandii, rowniez ona nie uchronita si¢ przed wzrostem emisji gazow
cieplarnianych. W 1990 roku wskaznik ten wynosit w tym kraju 26 439 i do
2009 roku wzrést o ponad 30%, mimo ze wspomniana juz konwencja nakazywata
utrzymanie emisji gazéw cieplarnianych na poziomie o 5% nizszym niz w roku

18 Tamze, s. 35-36.
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1990. W ostatnich latach emisja ta w Holandii zaczgta male¢, jednak nie jest to
wystarczajacy progres (rys. 4).
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Rys. 3. Emisja gazéw cieplarnianych przez $rodki transportu w Polsce (1999-
2009)

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT
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Rys. 4. Srednie emisje dwutlenku wegla na km pochodzace z nowych samocho-
doéw osobowych (2000-2009)

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

Bardzo uciazliwym skutkiem ubocznym prowadzonego ruchu drogowego, kole-
jowego czy powietrznego jest generowany hatas. Definiowany jest on jako dzwigk
niepozadany albo szkodliwy dla ludzkiego zdrowia. Ucigzliwo$¢ hatasu zalezna
jest od jego czgstotliwosci, natgzenia, dtugotrwatosci dziatania, charakteru zmian
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w czasie oraz od cech odbiorcy, takich jak: stan zdrowia, wiek, nastr6j. W zalezno-
$ci od zrédta 1 miejsca wystepowania rozrézniamy hatas komunikacyjny: drogowy,
kolejowy i lotniczy'’. Moze on wywiera¢ na cztowieku dwojakiego rodzaju skutki.
Moga mie¢ one charakter funkcjonalny, a wigc komfort, poziom bezpieczenstwa,
mozliwo$¢ porozumiewania si¢. Innym rodzajem skutkow sa skutki zdrowotne,
czyli 2;cglkie, ktoére moga decydowaé o powstaniu choréb stuchu lub uktadu nerwo-
wego™.

Podsumowanie

Na przetomie wiekoéw transport wykazuje pewien brak rownowagi. Staty wzrost
liczby pojazdow silnikowych oraz ich eksploatacja stanowi ogromne obciazenie
dla dostgpnosci zasoboéw naturalnych, w tym przede wszystkim ropy. Emisje po-
chodzace ze spalania paliw napgdowych w pojazdach silnikowych przyczyniaja si¢
do niszczenia ekosystemu i zdrowia ludzkiego na szczeblu globalnym i lokalnym.
Inne problemy zwiazane z korzystaniem z transportu zmotoryzowanego to wypad-
ki drogowe, szkodliwy dla zdrowia ludzkiego poziom hatasu oraz wzorce zagospo-
darowania terenu, kolidujace z wzorcami osiedlania si¢ 1 migracji oraz integralno-
scia ekosystemu. Celem zrownowazonego $rodowiskowo rozwoju transportu jest
przyczynienie si¢ do podjecia dziatan wychodzacych naprzeciw tym tendencjom
oraz wprowadzenie transportu zrownowazonego.

Niezaleznie wigc od wynikow poszczegdlnych wskaznikow mozna stwierdzié,
ze polityka kazdego panstwa caly czas opiera si¢ na korzys$ciach ekonomicznych
i taka bedzie realizowana nawet w momencie, gdy koliduje z korzy$ciami ochrony
srodowiska czy nawet spoleczenstwa. Zrownowazony rozwoj musi opiera¢ si¢ na
konkretnych zatozeniach, a ich nierealizowanie powinno pociagac¢ za soba skutki
prawne, w innym wypadku jest calkowicie nieskuteczna. Przyktadem moze by¢
wskaznik srednich emisji dwutlenku wegla, pochodzacych z nowych samochodow
osobowych, ktorego spadek mozemy zawdzigczaé coraz mniejszemu udziatowi
samochodow z silnikami zasilanymi benzyna, ktore sa najmniej oszczgdne dla
konsumentow. Spadek ten nie jest jednak taki, jakiego powinno si¢ oczekiwac,
poniewaz nabywcy aut wciaz nie moga zrezygnowaé z szerokiej gamy funkcji,
ktore oprocz tego, ze zwigkszaja komfort, zwigkszaja rowniez mas¢ pojazdu i emi-
sj¢ dwutlenku wegla. Dostgpne w obecnej formie wskazniki EUROSTAT musza
zosta¢ dopracowane 1 uzupelione, aby dawaty mozliwos$¢ skutecznej analizy wy-
nikow. Podzial modalny trzech $rodkow transportu, pomijajacy dwa inne, czgsto
majace duzy udzial, tylko falszuje rzeczywista sytuacjg. Dostgpna baza danych
czgsto jest niekompletna, a zasady zbierania tych danych przez panstwa sa nieujed-
nolicone. Wyniki badan przeprowadzonych za ich pomoca czg¢sto moga wprowa-
dzi¢ w btad. Niezasadne byloby wigc prowadzenie jakichkolwiek dziatan w opar-

1 J. Bo¢, E. Samborska-Bo¢, Administracyjne formy dziatar ochronnych, [w:] Ochrona $rodowiska,
red. J. Bo¢, Wydawnictwo Kolonia Limited, Kolonia 2000, s. 274.
20 M. Staficzak-Strzaska, Ochrona srodowiska ..., op. cit., s. 41.
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ciu o te wyniki, a stad mozna stwierdzi¢, ze sa one obecnie bezuzyteczne, gdyz nie
maja zastosowania w praktyce.
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CHARACTERISTICS OF SUSTAINABLE TRANSPORT

Abstract: The aim of this paper is to present the concept of sustainable transport. Indica-
tors are discussed sustainable transport, road deaths broken down by state for transport
and the number of fatalities per million inhabitants. She was also presented the essence of
degradation and pollution from transport in the European Union will support greenhouse
gas emissions by means of transport and the emission of harmful substances on the exam-
ple of Polish support the changes that take place over several years.

Keywords: sustainable development of transport, indicators of sustainable transport,
road congestion, the environment in logistics, the emission of harmful sub-
stances in the transport.
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WYBRANE ZAGADNIENIA DYSTRYBUC]I
NA PRZYKEADZIE PRZEDSIEBIORSTW
SEKTORA ODZIEZOWEGO

Marta Daron, Marlena Wilk

Politechnika Czg¢stochowska, Wydziat Zarzadzania
Instytut Logistyki i Zarzadzania Migdzynarodowego

Streszczenie: W artykule przedstawiono wybrane zagadnienia dotyczace dziatan dystry-
bucyjnych podejmowanych przez przedsigbiorstwa sektora odziezowego. Poréwnano sys-
temy dystrybucji dwoch spolek dziatajacych w tej branzy, charakteryzujacych sig¢ podob-
nym potencjatem, oraz dokonano poréwnania wybranych wskaznikow ich dziatalnosci.
Jedna z opisanych firm zajmuje si¢ produkcja i dystrybucja odziezy mgskiej, natomiast
druga specjalizuje si¢ w produkcji 1 dystrybucji odziezy damskiej. Obie spotki maja
ugruntowana pozycj¢ na rynku w zakresie $wiadomosci marki. W artykule dokonano
rowniez analizy sytuacji polskiego sektora odziezowego, zwracajac szczegdlng uwage na
panujace trendy dotyczace dziatalno$ci przedsigbiorstw.

Stowa kluczowe: dystrybucja, kanaty dystrybucji, przemyst odziezowy

Wstep

Podejmujac dziatalno$¢ gospodarcza, przedsigbiorstwa produkcyjne staja m.in.
przed decyzja zwiazana z wyborem rodzajow i ilosci kanatow dystrybucji, ktorymi
oferowane produkty dociera¢ beda do klientow. Jednak wybor kanatdow dystrybucii
nie jest jedynym problemem, ktérego przeanalizowanie jest na tym etapie wazne.
Tak samo istotne sa zagadnienia zwiazane z dystrybucja fizyczna, czyli okresle-
niem zasad i warunkow: obstugi klienta, transportu, utrzymania zapasow
1 uzytkowania magazynow. To, jaki ksztalt przyjmie logistyka dystrybucji, obejmu-
jaca zagadnienia zaréwno dystrybucji fizycznej, jak i kanalow dystrybucji, zalezy
m.in. od specyfiki danej branzy, zasiegu terytorialnego przedsigbiorstwa, produ-
kowanego/sprzedawanego asortymentu, posiadanych rozwiazan technologicznych,
potencjatu przedsigbiorstwa czy tez jego zasoboéw finansowych.

Dystrybucja, jej funkcje i podzial

Pojecie dystrybucji nalezy do podstawowych terminow stosowanych w naukach
o zarzadzaniu. W literaturze przedmiotu istnieje wiele definicji, ktérych autorzy
staraja si¢ w pelni odda¢ charakter dystrybucji. Jedna z czg$ciej stosowanych jest
definicja przedstawiona przez Ph. Kotlera, ktora zaktada, Ze jest to zorientowana na
osiagniecie zysku dziatalnos¢, polegajaca na planowaniu, organizowaniu i kontro-
lowaniu sposobu przemieszczania produktow gotowych na rynku od ich producen-
tow do finalnych odbiorcow'. Podobna w brzmieniu definicje dystrybucji podaje

' Ph. Kotler, Marketing. Analiza, planowanie, wdrazanie i kontrola, Gebethner&Ska, Warszawa
1994, s. 536.
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rowniez A. Czubata®. Z kolei w jednej z pozycji literaturowych autorstwa K. Rut-
kowskiego® spotykamy si¢ z okresleniem dystrybucji jako ogniwa posredniego,
taczacego producentéw z konsumentami, majacego na celu wypetnienie luki cza-
sowej, przestrzennej, ilosciowej, asortymentowej oraz informacyjnej. Natomiast
podejmowane przez przedsigbiorstwa decyzje i czynnos$ci tworza trzy grupy funk-
cji w zakresie dystrybucji’: przedtransakcyjna, realizacji kupna-sprzedazy oraz
potransakcyjna.

Analizujac literaturg¢ przedmiotu, uwage zwraca istotny podziat dystrybucji, za-
proponowany przez A. Czubale’, przyjety przez szerokie grono specjalistow zaj-
mujacych si¢ tym zagadnieniem. Podziat ten wyrdznia dystrybucje fizyczng oraz
kanaty dystrybucji. Zaprojektowanie i utrzymanie kanatéw dystrybucji o wlasciwe;j
strukturze, przepustowosci i konkurencyjnos$ci umozliwia producentowi realizacje
celow zwigzanych z osiagnigciem zaktadanej wielkosci sprzedazy, natomiast wia-
$ciwie zorganizowana dystrybucja fizyczna ma na celu zapewnienie nabywcom
odpowiedniego poziomu obstugi przy rownoczesnym minimalizowaniu kosztow
dystrybucji.

Charakterystyka rynku odziezowego w Polsce

Przemyst odziezowy jest wazna galezia gospodarki polskiej. Wedhug danych
GUS, przecigtne zatrudnienie odnotowane w 2008 r. w dziale produkcji odziezy
i wyrobow futrzarskich wyniosto 128,6 tys. os6b’. Natomiast w calej branzy odzie-
zowej 1 tekstylnej (facznie z handlem i powiazanymi ustugami) znajduje zatrudnie-
nie ok. 700 tys. osob’. Wedlug danych, ktére prezentuje GUS, w 2008 r. istniato
w Polsce 40 795 sklepow prowadzacych sprzedaz wyrobow odziezowych, tj.
o prawie 1,5 tys. wigcej niz w 2005 r.* Co wiecej, wedtug stanu zarejestrowanego
na 31.12.2008 r., w Polsce funkcjonowato ponad 5,3 tys. spotek cywilnych i prawa
handlowego prowadzacych produkcje¢ odziezy i wyrobow futrzarskich, w tym 64
spotki akcyjne, prawie 2,2 tys. spolek z ograniczona odpowiedzialnoscia, 7 ko-
mandytowych oraz 203 jawnych (rys. 1).

W przemysle odziezowym mozna wyrézni¢ kilka podstawowych profili pro-
dukcji odziezy - w zaleznosci od grup odbiorcow, dla jakich jest przeznaczona,
z uwzglednieniem wieku, ptci, mody, rodzaju materiatdow itp. Najczesciej stosowa-
ny jest podzial produkcji odziezy na me¢ska, damska, mtodziezowa, dziecigca, spor-

2 Zob. A. Czubata, Dystrybucja produktéw, Wyd. I, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne S.A.,
Warszawa 2001, s. 15.

3 K. Rutkowski (red.), Logistyka dystrybucji. Specyfika. Tendencje rozwojowe. Dobre praktyki, Wy-
dawnictwo SGH, Warszawa 2005, s. 16.

* J. Urbanska, Klient a dystrybucja - relacje i implikacje, Wyd. Politechniki Czestochowskiej, Czesto-
chowa 2008, s. 13-14.

> A. Czubata, Dystrybucja ..., op. cit., s. 16.

8 Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2009, GUS, Warszawa 2010, s. 240.

7 Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2008, GUS, Warszawa 2009.

8 Rocznik statystyczny ... 2009, op. cit., s. 550.

® Tamze, s. 733.
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towa, dzinsowa, skorzana i robocza. Przedsigbiorstwa dziatajace w branzy odzie-
zowej najczesciej specjalizuja si¢ w 1-2 typach produkcji ubran.

Produkcja sprzedana przemystu odziezowego w ostatnich dekadach wzrastata
az do 2007 r., osiagajac wowczas poziom 9876 min zt. Niestety w 2008 r. z uwagi
na ogolne pogorszenie stanu gospodarki §wiatowej nastapit spadek tej wielkosci
takze w polskim sektorze odziezowym - do poziomu 9528 min z}".

LA

6/ Spotciakeyjne W 2183 Spotkiz o.0. m 70500fek akzyjnych W 2242 Spotkiz 0.0.
203 Spafkijewne W 7 Spotek komandytowych 207 Spétek jawnych M € Spolek kemendytowych
2838 Spétek cyw Inych 3030 Spotek cywilnych

A) Stanna 31.12.2008 r. B) Stanna31.12.2007 .

Rys. 1. Rodzaj i liczba spélek cywilnych i prawa handlowego prowadzacych
produkcje¢ odziezy i wyrobow futrzarskich zarejestrowanych w Polsce
w latach 2007-2008: A) Stan na 31.12.2008, B) Stan na 31.12.2007

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej
2009, GUS, Warszawa 2009, s. 733

Mimo odnotowanego niekorzystnego trendu na rynkach $wiatowych, jak poka-
zuja dane z 2010 r., sytuacja w polskim sektorze odziezowym nie jest zta. Wedlug
deklaracji przedstawicieli sieci odziezowych i obuwniczych, niemal potowa z nich
zanotowata w 2009 r. wzrost sprzedazy, a przychody kolejnych 40% pozostaty na
niezmienionym poziomie''. Przy czym nalezy zaznaczyé, ze wedlug szacunkow,
sprzedaz odziezy stanowi 77% wartosci catego rynku odziezy i obuwia w Polsce,
aw 2010 r. warto$§¢ segmentu odziezowego wyniosta ponad 21,4 mld zt, za$
obuwniczego prawie 6,5 mld zt'.

Co wigcej, w sprzedazy dokonywanej w 2009 r. za posrednictwem hipermarke-
tow oraz Internetu odnotowano znaczny wzrost sprzedazy. Natomiast segmentem,

' Aneks do Rocznika statystycznego Rzeczypospolitej Polskiej 2009, GUS, Warszawa 2009, s. 12

""'P. Nalepa, Rynek odziezy i obuwia w Polsce rosnie mimo kryzysu, [w:] Handel detaliczny odziezq
i obuwiem w Polsce 2010. Analiza rynku i prognozy rozwoju na lata 2010-2012, sierpien 2010,
www.prmpublications.com wg stanu na 28.09.2011.

2 K. Twardzik, Rynek odziezy i obuwia w Polsce wzrost o 4,6% w 2010 roku, korzystne perspektywy
na kolejne lata, [w:] Raport: ,, Handel detaliczny odziezq i obuwiem w Polsce 2011. Analiza rynku
i prognozy rozwoju na lata 2011-2013”, sierpien 2011, www.ratailpoland.com, wg stanu na
28.09.2011.
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ktory w najwigkszym stopniu przyczynit si¢ do zahamowania dynamiki wzrostu
byly pojedyncze sklepy detaliczne’®. W konsekwencji, jak wynika z ostatnich ba-
dan, dynamika rynku odziezy i obuwia byta o wiele nizsza w stosunku do okresu
sprzed 2008 1., jednak wyraznie wida¢ trend dodatni (rys. 2).

30000

25000

20000

15000

10000

5000

O T T T T
2007r.  2008r.  2009r. 2010r.(e) 2011r.(p) 2012r.(p) 2013r.(p)
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Rys. 2. Odnotowane i prognozowane wielkosci sprzedazy na rynku odziezy
oraz dynamika tych wielkoSci

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: K. Twardzik, Rynek odziezy i obuwia w Polsce
wzrost 0 4,6% w 2010 roku; korzystne perspektywy na kolejne lata, [w:] Raport: ,,Handel de-
taliczny odziezq i obuwiem w Polsce 2011. Analiza rynku i prognozy rozwoju na lata 2011-
20137, sierpien 2011, www.ratailpoland.com, wg stanu na 28.09.2011

Z kolei za gléwne przyczyny prognoz poprawy sytuacji na rynku odziezy
i obuwia, poczawszy od drugiej polowy 2010 r. uwaza si¢ takie, jak: poprawa wy-
nikow sprzedazy w I potroczu 2010 r., poprawa koniunktury w calej gospodarce,
poprawa sytuacji finansowej klientow, a co za tym idzie, wzrost popytu na produk-
ty odziezowe i obuwie oraz fakt, ze druga potowa roku jest zwykle lepszym sezo-
nem w sprzedazy produktow odziezowych i obuwniczych (rys. 3).

Na uwagg zashuguje takze zréznicowanie poziomu miesi¢cznych wydatkéw na
rynku odziezy i obuwia w podziale na strukturg zatrudnienia. Wedlug danych GUS
z 2007 r., miesigczne wydatki emerytow i rencistow na odziez i obuwie
lacznie ksztattowaty si¢ na poziomie 30,73 zt i znaczaco odbiegaly od podobnych
wydatk(')lgv 0sOb pracujacych na wiasny rachunek, odnotowanych na poziomie
80,93 zt .

13 p. Nalepa, Rynek odziezy ..., sierpien 2010, op. cit.
' Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2008, GUS, Warszawa 2009.
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M| potowa raku jest lepszym sezonem
w sprzedazy produktéw odziezowych

W Poprawa wynikdw sprzedazy w |
pofroczu

m Poprawa koniunktury w catej
gospodarce

M Poprawa sytuacji finansowej klientdw,
wzrost popytu

Rys. 3. Gléwne przyczyny prognoz poprawy sytuacji na rynku odziezy i obuwia

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: P. Nalepa, Rynek odziezy i obuwia w Polsce ro-
Snie mimo kryzysu, [w:] Handel detaliczny odziezq i obuwiem w Polsce 2010. Analiza rynku
i prognozy rozwoju na lata 2010-2012, sierpien 2010, www.prmpublications.com wg stanu na
28.09.2011

Systemy dystrybucji stosowane
przez wybranych producentow odziezy

Przypadek 1 - BYTOM S.A.

Firma Bytom to polska firma odziezowa z tradycjami. Rozpoczgcie jej dziatal-
nosci datuje si¢ na 1945 r., natomiast w 1995 r. firma stata si¢ spotka akcyjna no-
towana na Gieldzie Papierow WartoSciowych w Warszawie. Spotka specjalizuje
si¢ w tworzeniu i dystrybucji kolekcji formalnej mody meskie;.

Dwa gtéwne kanaly dystrybucji, za posrednictwem ktorych firma Bytom S.A.
prowadzi sprzedaz, obejmuja’:

1) sprzedaz hurtowa odziezy (ubran meskich) oraz wyrobéw komplementarnych
i ustug. Spotka wspotpracuje obecnie z kilkoma odbiorcami hurtowymi. Przy-
chody z uslug (najem powierzchni, obsluga spotek zaleznych) stanowia nie-
wielka 1 nieistotng warto$¢ i nie sa wyodrebniane w osobny segment;

2) sprzedaz detaliczna odziezy oraz wyrobow komplementarnych poprzez siec¢
wlasnych sklepéw firmowych. Sie¢ dystrybucji firmy Bytom sktada si¢ obecnie
z 61 sklepoéw firmowych zlokalizowanych w Polsce i ich liczba stopniowo si¢
powigksza.

Sprzedaz krajowa odnotowana przez firm¢ w 2010 r. stanowita 96% ogolnych
przychodow ze sprzedazy'®. Spotka wylicza wynik dla kazdego segmentu na po-

'S www.bytom.com.pl wg stanu z dnia 27.09.2011.

' http://ri.bytom.com.pl/public/pliki/Raporty okresowe/2010/rj2010/Bytom 2010 Raport_jednostko
wy.pdf
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ziomie marzy na sprzedazy, a pomigdzy wymienionymi segmentami nie dokonuje
transakcji. Klienci spoiki sa liczni i rozproszeni. Istotny jest takze fakt, ze firma nie
posiada pojedynczych znaczacych klientow.

Podstawowe informacje dotyczace polityki firmy Bytom S.A. w zakresie poli-
tyki sprzedazy przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Polityka sprzedazy w Bytom S.A.

BYTOM S.A.

Forma platnosci za dostawy
produktow i ushug

Gotowka lub karta ptatnicza

Terminy ptatnosci dla od-
biorcéw hurtowych

od 60 do 90 dni - wigkszo$¢ odbiorcéw hurtowych otrzymuje ter-
min ptatnosci 60 dni. W przypadku mniejszej grupy odbiorcow

o duzych obrotach oraz wiarygodnosci ptatniczej potwierdzonej
historia stosuje si¢ terminy ptatnosci 90 dni. Paru odbiorcow hur-
towych korzysta z mozliwosci optacania dostaw gotowka w zamian
za upust procentowy.

Zabezpieczenie dostaw
(ryzyko kredytowe)

Kazdorazowo w przypadku uméw o dostawg towardw stosuje si¢
zabezpieczenia w postaci weksli z okre§lonymi w deklaracji we-
kslowej zasadami splaty zobowiazan. Dzigki temu nie istnieje
dodatkowe ryzyko kredytowe, ponad poziom okre$lony rezerwa na
niesciagalne naleznosci.

Uregulowania dotyczace
sprzedazy hurtowej

Jednostka posiada odpowiednia polityke w zakresie sprzedazy
klientom hurtowym, z ktérymi jest zwiagzana umowami.

Oprocentowanie nalezno$ci
z tytulu dostaw i ustug

Brak oprocentowania

Zasady zawierania umow
o dostawg produktow

Spoétka zawiera transakcje z podmiotami wykazujacymi dobra
zdolnos$¢ kredytowa. Klienci, ktorzy chca korzystaé z kredytow
kupieckich, poddawani sa procedurom wstgpnej weryfikacji. Firma
prowadzi biezacy monitoring stanéw naleznos$ci, wobec czego
narazenie na ryzyko nie$ciagalnych nalezno$ci jest nieznaczne.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie raportéw okresowych Bytom S.A., dostepnych na

stronie www.bytom.com.pl

Przyklad 2 - MONNARI TRADE S.A.
Firma Monnari Trade S.A. istnieje na polskim rynku od 1998 roku, kiedy to

powstata spotka cywilna o tej samej nazwie. W 2000 r. nastgpila zmiana formy jej
dziatalnos$ci i w kwietniu tego samego roku powstal pierwszy salon firmowy.
W 2006 r. spotka zadebiutowata na Gietdzie Papierow Wartosciowych w Warsza-
wie. W ciagu kilku lat firmie udato si¢ zbudowa¢ najwigksza w Polsce w segmen-
cie odziezy damskiej sie¢ salonow sprzedazy.

Firma Monnari Trade S.A. sprzedaje swoje towary poprzez nastgpujace kanaty
dystrybucji:
— salony firmowe,
— salony outletowe,
— sprzedaz zewngtrzna.
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Zgodnie ze strategia rozwoju spotki, najwazniejszym kanatem dystrybucji sa
sklepy wtasne. Udzial przychodow w tym kanale dystrybucji w okresie od 2006 r.
do 2009 r. wahat si¢ w przedziale 91,50-96,62%, natomiast w okresie I kwartatu
2011 r. i w 2010 r. udziat ten wynosit blisko 97%.

Dziatalno$¢ gospodarcza spotki Monnari obejmuje:

1. projektowanie kolekcji odziezy,

2. zlecanie produkcji oraz jej kontrolg - od 2001 r. produkcja calej odziezy (tzw.
eksport przerobowy, polegajacy na szyciu odziezy na zlecenie z dostarczonych
materialdw i wzordw'’) wykonywana jest przez wykonawcow zewnetrznych, co
pozwala znacznie ogranicza¢ koszty stale. Proces produkcyjno-logistyczny, po-
czawszy od zaprojektowania kolekcji, az do dostarczenia gotowych wyrobow
do sklepéw, trwa od 6 do 8 miesiecy. Na wydluzenie tego procesu moga wpty-
wac opdznienia w realizacji dostaw, co moze mie¢ znaczacy wplyw na wyniki
sprzedazy, glownie poprzez skrocenie czasu dysponowania przez salony pro-
duktami z aktualnej kolekcji. Brak biezacej kolekcji na poczatku sezonu wiaze
si¢ ze wzrostem trudno zbywalnych zapasdéw, ktorych redukcja nastgpuje
w okresie wyprzedazy, jednak z duzym znaczeniem na realizowany poziom
marzy. Aby zapobiec tym opdznieniom, spotka Monnari stosuje odpowiednie
wyprzedzenie w procesie projektowania, zlecenia produkcji okre$lonego asor-
tymentu oraz wspotpracy z dlugoletnimi partnerami. Dodatkowo dla zachowa-
nia bezpieczenstwa w dostawach 1 zdolnos$ci do szybkiego reagowania na wy-
magania i1 preferencje rynku cze$¢ produktow spotki wytwarzana jest w Polsce,
co umozliwia skrocenie czasu realizacji produkcji do 2 miesigey.

3. dziatania marketingowe - maja ma celu wypromowanie marki Monnari. Obec-
nie dziatania te skupiaja si¢ na wprowadzeniu nowego atrakcyjnego systemu
sprzedazy biezacych partii towaréw oraz systemu wyprzedazy towarow z mi-
nionych sezonow.

4. sprzedaz odziezy i dodatkéw pod marka Monnari we wilasnej sieci salonéw. Na
wlasng sie¢ detaliczna spotki sktadaja si¢ salony firmowe (o powierzchni od
70 do 220 m?) oraz outlety. Obiekty te zlokalizowane sa w duzych galeriach
i centrach handlowych wigkszosci polskich miast. Jednak w 2009 r. spotka utra-
cita kontrole nad wszystkimi spotkami zaleznymi, a utrzymujaca si¢ dekoniunk-
tura gospodarcza dodatkowo niekorzystnie wptyneta na funkcjonowanie firmy.
W dniu 22.01.2010 r. sad wydat postanowienie o postgpowaniu upadlosciowym
z mozliwoscia zawarcia uktadu. Powyzsza decyzja byta czescia planu restruktu-
ryzacji, ktory zaktadal ograniczenie dziatalnosci spotki. W zwiazku z tym liczba
salonow sprzedazy w 2009 r. wynoszaca 235 (w tym 60 salonow marki Pabii),
zostata ograniczona w 2010 r. do 99'®.

"7 P. Nowodzifiski, Qutsourcing w polskim przemysle odziezowym, [w:] W poszukiwaniu strategicz-
nych przewag konkurencyjnych, red. J.L. Czarnota, cz. II, Wyd. Wydziatu Zarzadzania Politechniki
Czgstochowskiej, Czgstochowa 2003, s. 378-392.

'® http://www.monnaritrade.com/_upload/file/Prospekt%20Emisyjny%20MONNARI%20TRADE
%20SA.pdf
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Podstawowe cele strategiczne Monnari Trade S.A. na lata 2011-2013 to syste-
matyczne umacnianie posiadanej pozycji na polskim rynku odziezowym poprzez':
— rozbudowe sieci wilasnych salonéw (jednak w liczbie nieprzekraczajacej

6 w skali roku) oraz otwieranie nowych salonéw sprzedazy na podstawie
umoéw franczyzowych,

— poszerzenie asortymentu handlowego,

— rozwijanie zdolnosci do szybkiej reakcji na trendy rynkowe (projektowanie),

— poprawe organizacji zakupu i dostaw towarow handlowych (logistyka) - w tym
celu w lipcu 2011 r. utworzono MONNARI TRADE LOGISTIC Sp. z o.0.,
ktoérej zadaniem bedzie wzmocnienie organizacji logistyki dostaw do sieci sa-
lonéw; termin rozpoczgcia dziatalnos$ci spotki zaplanowano na pazdzier-
nik/listopad 2011 r.,

— podwyzszanie jakosci i ujednolicanie standardéw obstugi klienta,

— systematyczne zwigkszanie przychodow ze sprzedazy oraz poprawianie ren-
townosci,

— dbanie o jakos¢ oferowanych towarow.

Poréownanie wynikow dzialalno$ci wybranych spotek odziezowych
w latach 2009 i 2010

Dziatalno$¢ firm sektora odziezowego jest w duzym stopniu uzalezniona od se-
zonowosci popytu. Najwyzsze wyniki sprzedazy osiagane sa w sezonie wiosennym
i jesiennym, co przektada si¢ w istotny sposob na wyniki finansowe osiagane przez
tego rodzaju podmioty w poszczegolnych kwartalach. Zauwaza sig takze wplyw
sezonowosci na okresowe zwigkszenie zapotrzebowania na kapital obrotowy.
Sktania to przedsigbiorstwa odziezowe do przywiazywania szczegolnej uwagi do
efektywnosci proceséw logistycznych. Istotne znaczenie ma zatem maksymalne
skrocenie termindéw dostaw gotowych produktow do salonéw. W tabeli 2 zaprezen-
towano wybrane wskazniki sprawnos$ci dziatania na rynku (cykl rotacji zapasoéw,
naleznosci i zobowiazan) dla dwoch polskich producentow odziezy odnotowane
w latach 2009 i 2010.

Wartos¢ zapaséw na dzien bilansowy (31.12.2010 r.) w firmie Bytom wyniosta
15759 tys. zl, z czego 12 511 tys. zt to towary znajdujace si¢ w sklepach firmo-
wych. Natomiast w spotce Monnari na koniec 2010 r. stan zapas6w uksztattowat
si¢ na poziomie 28 876 tys. zl.

Nalezy zwroci¢ takze uwagg na fakt, ze poziom zapasow w przemysle odziezo-
wym podlega wahaniom uzaleznionym od sezonowej warto$ci towaréw - towary
zimowe charakteryzuja si¢ zwykle wigksza warto$cia niz towary letnie. Przy bada-
niu wskaznika cyklu rotacji zapasow w skali roku (365 dni) jego warto$¢ powinna
si¢ ksztattowa¢ w przedziale od 37 do 52 dni. Jednak z uwagi na specyfike dziatal-
nosci opisanych spotek i utrzymywanie przez nie rozbudowanych sieci wiasnych
sklepow firmowych, a co za tym idzie - konieczno$¢ utrzymywania okreslonego

! www.mannaritrade.com wg stanu z dnia 27.09.2011.
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poziomu zapaséw w tych jednostkach - wskaznik ten dla obu firm jest znacznie
wyzszy od przecigtnego. Dodatkowo zlecanie produkcji przez firm¢ Monnari pod-
wykonawcom z Azji wptywa na wydtuzenie procesu produkcji odziezy nawet do 8
miesigey, co przektada si¢ na konieczno$¢ realizowania wigkszych zamoéwien i tym
samym na zwigkszenie stanu zapasow.

Tabela 2. Porownanie wybranych wskaznikow dla Bytom S.A. i Monnari

Trade S.A.
W 2009 r. W2010r.
BYTOM MTongan Wskaznik BYTOM | Monnari
S.A. Fade S.A. Trade S.A.
S.A.
Cykl rotacji nalezno$ci = (naleznosci han-
74 dni 2 dni dlowe/przychody ze sprzedazy produktow, 34 dni 2 dni
towardw i materiatow) * 365
Cykl rotacji zobowiazan = (zobowiazania
92 dni 99 dni handlowe/przychody ze sprzedazy produk- 88 dni 29 dni
tow, towar6w i materiatow) * 365
118 dni sgdni | CyKlrotacji zapaséw = (zapasy/ przychody ze | 5y i 86 dni
sprzedazy produktéw i towardw) * 365

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie materialéw z raportéw okresowych Bytom S.A.
i Monnari Trade S.A.

Cykl rotacji naleznosci w firmie Bytom S.A. jest znacznie wyzszy niz w firmie
Monnari Trade S.A., co zwiazane jest z prowadzona przez t¢ spotke polityka
sprzedazy, ktora umozliwia klientom hurtowym korzystanie z kredytow kupieckich
oraz odroczonych (powyzej 60 dni) terminéw platnosci. Jednak w 2010 r. na sku-
tek zmian w firmie Bytom S.A. cykl rotacji naleznosci w 2010 r. obnizyl sig
0 40 dni. Natomiast firma Monnari w badanym okresie nie borykata si¢ z proble-
mami zwigzanymi ze splywaniem nalezno$ci za dostawy swoich produktow.
Wskaznik ten wyniost dla spotki Monnari 2 dni.

Z kolei cykl rotacji zobowiazan w 2009 r. w obu badanych spotkach byt podob-
ny, jednak na skutek podjetych dziatan restrukturyzacyjnych w firmie Monnari
poziom tego wskaznika w roku nastgpnym znacznie obnizyt si¢. Natomiast spadek
tej warto$ci w firmie Bytom S.A. nie byl tak znaczny.

Podsumowanie

Polski sektor odziezowy nalezy do bardziej atrakcyjnych na terenie Europy.
Dlatego tez wielu zagranicznych inwestoréw decyduje si¢ na rozpoczgcie swej
dziatalnosci w Polsce. Dla rodzimych producentéw odziezy oznacza to nierowna
walke z wielkimi potentatami sieciowymi. Mimo to istnieje kilka przyktadow pol-
skich przedsigbiorstw odziezowych, ktdre na wzor firm zachodnich zainwestowaty
w promocj¢ swych marek i stworzyly rozleglte sieci salondw sprzedazy. Jednak
recesja trwajaca od kilku lat na rynkach $§wiatowych odbita si¢ réwniez niekorzyst-
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nie na polskim rynku odziezowym. Nawet duze spotki odziezowe w ostatnich
dwoch latach zanotowaly znaczne spadki przychodow ze sprzedazy. Z tego powo-
du wiele z nich obecnie reorganizuje swe kanaty dystrybucji i zasady zarzadzania
nimi. Renegocjowane sg glownie warunki dostaw i rozliczen za dostawy produk-
tow, a takze warunki umow dotyczacych wynajmu powierzchni handlowych. Za-
tem wazna kwestiag dla polskich przedsigbiorstw odziezowych staje si¢ obecnie
usprawnienie polityki sprzedazy i reorganizacja dziatan dystrybucyjnych.
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THE SELECTED ISSUES OF A DISTRIBUTION
ON THE EXAMPLE OF CLOTHING BUSINESS

Abstract. The paper presents selected issues concerning the distribution activities taken
by companies of clothing businesses. The authors compared the distribution systems of
two chosen companies, which are characterized by a similar potential. There are also ana-
lyzed several rates of their activities. One of the mentioned companies engages in produc-
tion and distribution of men's clothing, while the other specializes in the production and
distribution of women's clothing. Both companies have strong market position in the field
of brand awareness. The article also analyzes the situation of Polish textile sector. Authors
paid particular attention to the prevailing trends in activity of clothing sector companies.

Keywords: distribution, distribution channels, clothing industry
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RYNEK USLUG LOGISTYCZNYCH NA PRZYKEADZIE
POLSKIE] BRANZY TSL

Monika Strzelczyk

Politechnika Czg¢stochowska, Wydziat Zarzadzania
Instytut Logistyki i Zarzadzania Migdzynarodowego

Streszczenie: Celem publikacji jest przedstawienie zagadnien dotyczacych $wiadczenia
usthug logistycznych ze szczegdlnym uwzglednieniem polskich przedsigbiorstw prowa-
dzacych swoja dziatalno$¢ w ramach sektora TSL. Poruszone zostaty kwestie dotyczace
celow, cech, etapow §wiadczenia, rodzajow oraz funkcji spelnianych przez ustugi logi-
styczne. Nastgpnie przedstawiona zostala koniunktura w branzy TSL, ktéra w duzym
stopniu uksztaltowana zostata przez trwajacy w latach 2007-2009 swiatowy kryzys finan-
sowy. Zaprezentowane zostaty rowniez informacje dotyczace ilo$ci przewiezionych ta-
dunkéw czy powierzchni obszaré6w magazynowych, bedacych w posiadaniu przedsig-
biorstw logistycznych, w poszczegdlnych latach. Omoéwiono réowniez charakterystyki
branzy TSL w Polsce, zwracajac uwagg na gtoéwnych potentatow rynku ustug logistycz-
nych oraz na rodzaje ushug logistycznych $wiadczonych przez danych operatoréw logi-
stycznych.

Stowa kluczowe: ustugi logistyczne, transport, magazynowanie, spedycja

Wprowadzenie

Rynek ushug logistycznych dynamicznie si¢ rozwija. Zwiazane jest to z tym,
iz przedsigbiorstwa, chcac obnizy¢ koszty prowadzonej dziatalnosci, zaczgly po-
wierza¢ zewngtrznym firmom wykonanie niektorych zlecen. Pozwolito to podmio-
tom gospodarczym migdzy innymi na obnizenie kosztow operacji transportowych,
magazynowych przy zachowaniu odpowiedniego poziomu jakoS$ci.

Z drugiej strony za$ operatorzy logistyczni caly czas daza do udoskonalania
swojej oferty, wprowadzania rozwigzan innowacyjnych, aby moc w peli zas-
pokoi¢ potrzeby nabywcow ustug logistycznych.

Celem publikacji jest przedstawienie zagadnien dotyczacych $wiadczenia ustug
logistycznych ze szczegdlnym uwzglednieniem polskich przedsigbiorstw prowa-
dzacych swoja dziatalnos¢ w ramach sektora TSL.

Uslugi logistyczne

Wraz z rozwojem rynku wzrost popyt na wszelkiego rodzaju ustugi, w tym
rowniez ushugi logistyczne.

Swiadczenie ustug logistycznych ma na celu organizowanie, przez zewngtrzne
przedsigbiorstwa logistyczne, transportu i magazynowania produktow logistycz-
nych wraz z petna obstuga formalnoprawna, w tym rowniez celna'.

" E. Gotembska (red.), Kompendium wiedzy o logistyce, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2007,
s. 255.
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Ustugi, o ktérych mowa, opisuje wiele cech. Jedna z nich traktuje o odejsciu
od typowo wtdrnego popytu na ustuge logistyczna. Druga z cech wskazuje
na to, iz cena ushug jest wypadkowa cen magazynowania, transportu oraz procesu
obstugi klienta. Powszechnie wiadomo rowniez, iz prawidlowo wyswiadczona
ustuga logistyczna moze nie tylko podwyzszy¢ warto$¢ produktu, ale takze zwigk-
szy¢ jego konkurencyjno$¢ na rynku’.

Wilasciwosci ustug (rowniez ustug logistycznych) przedstawiono na rysunku 1.

niematerialny
charakter

zwigzek ustugi niejednorodnosé
z ushugodawca

WiasciwoSci
ustug
niemozno$¢ nabycia prawa ulotno$¢
wlasnosci ushugi
do ustugi

nietrwato$¢ — brak mozli-
wosci magazynowania

Rys. 1. Wlasciwosci ustug

Zrodto: Opracowanie na podstawie: A. Hamrol, Zarzqdzanie jakoscig z przykladami, Wyd.
Naukowe PWN, Warszawa 2008, s. 20

Swiadczenie ustug logistycznych ma na celu’:
— wyroéwnywanie skutkow sezonowosci popytu na ustugi logistyczne,
— odpowiednie zlokalizowanie infrastruktury logistycznej,
— obnizenie kosztow przemieszczania produktéw poprzez taczenie roznych gate-
zi transportowych,
— opracowanie odpowiedniej taktyki wprowadzania nowych produktow
na rynek.

Aby moc podejmowac decyzje w zwiazku ze strategia sprzedazy ushug logi-
stycznych na rynku nalezy poznaé¢ cykl zycia ushugi. Czynniki, ktore decyduja
o dlugosci cyklu zycia ustugi logistycznej oraz o czasie tworzenia poszczegdlnych
faz cyklu, zostaty zaprezentowane na rysunku 2°.

Proces $wiadczenia ustug logistycznych mozna podzieli¢ na cztery etapy: faze
przygotowawczo-organizacyjna, fazg realizacji, fazg kontroli oraz fazg pokontrol-
na. Wszelkie procesy zachodzace w poszczegdlnych fazach sa zalezne od typu oraz
kondycji gospodarki, w ktorej one zachodza. Ponizej przedstawione zostaty etapy

2 W. Rydzkowski (red.), Usfugi logistyczne, Biblioteka Logistyka, Poznan 2007, s. 13.
3 Tamze, s. 13.
* E. Gotembska (red.), Kompendium wiedzy ..., op. cit., s. 255.
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swiadczenia ustug logistycznych wraz z rolami, jakie petnia ustugodawcy i ustugo-
biorcy w omawianym procesie’.

poziom
cechy popytu na substycyjnosci stopien
ustugg logistyczna konkurencyjnosci
na rynku

Czynniki wplywajace
na dlugos$é cyklu zycia
oraz na czas tworzenia po-

szczeg6lnych faz cyklu ushugi

logistycznej
cechy oferty poziom
ustugowej charakter oferty komplementarno$ci
ustugowe;j

Rys. 2. Wyszczegdlnienie czynnikéw wplywajace na dlugos¢ cyklu zycia oraz na
czas tworzenia poszczego6lnych faz cyklu ustugi logistycznej

Zrodto: Opracowanie na podstawie: E. Gotembska (red.), Kompendium wiedzy o logistyce,
Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2007, s. 255

USLUGOBIORCY
/ PROCES SWIADCZENIA USLUGI \
G badanie potrzeb Faza przygotowawczo - zdefiniowanie
O | ipragnien potencjal- organizacyjna potrzeb ushigowych |
S nych ushugobiorcow v A
(1; wykonapie Faza otrzymanie R
D ustugi realizacji ustugi (0]
A v o
R | analiza poziomu satys- Faza analiza poziomu W
K fakcji Kontroli realizacji ushugi A
A v
dziatania Faza korekta planow,
korygujace pokontrolna analiza wspolpracy,
motywowanie

Rys. 3. Etapy Swiadczenia ushug logistycznych

Zrodto: T. Jatowiec, 1. Nowak, Jakosé w outsourcingu ustug logistycznych, ,,Logistyka” 2010,
3,s.71

> T. Jatowiec, L. Nowak, Jakos¢ w outsourcingu ustug logistycznych, Logistyka” 2010, 3, s. 71.
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Proces $wiadczenia ushug logistycznych rozpoczyna si¢ w momencie przepro-
wadzenia badan majacych na celu poznanie oczekiwan stawianych przez poten-
cjalnych nabywcow ustug. Po wnikliwej analizie rynku nastepuje proces projekto-
wania, a nastgpnie realizacji uslugi. Bardzo wazna role odgrywa réwniez analiza
poziomu satysfakcji ustugobiorcow. W przypadku niespelnienia oczekiwan nie-
zbgdne staje si¢ wprowadzenie dziatan korygujacych proces $wiadczenia ustug
logistycznych.

Wedtug M. Ciesielskiego, ustugi logistyczne tworza dwie grupy®:

— ushugi logistyczne oparte na zasobach, czyli te, do wykonania ktorych niezbed-
ne jest posiadanie odpowiedniego wyposazenia technicznego,

— ustugi oparte na umiejetnosciach, czyli te, ktorych istota jest planowanie, orga-
nizowanie, nadzorowanie itp.

W zaleznos$ci od rodzaju dziatan logistycznych mozemy rozrézni¢ nastepujace
obszary ustlug logistycznych: ustugi transportowe, ustugi magazynowe, ustugi spe-
dycyjne oraz ustugi dodatkowe’.

Ushugi

logistyczne

I [ [ |
ustugi ustugi ustugi ustugi
transportowe magazynowe spedycyjne dodatkowe

Rys. 4. Obszary ushug logistycznych

Zrédto: Opracowanie whasne

Bodzcem, ktory przyczynit si¢ do wprowadzenia ustug logistycznych na rynek,
byly zadania klientow. Klient chcial, aby produkt, ktéry potrzebuje, zostat
mu dostarczony we wlasciwym czasie po mozliwej do zaakceptowania cenie. Pro-
ces Swiadczenia ustugi musial roéwniez spelnia¢ wymagania dotyczace poziomu
jakosci wykonywania ustugi®.

Ustugi transportowe stanowia grupe ushug podstawowych. Polegaja one na
»przewozie tadunku w warunkach odpowiednich dla jego podatnosci transporto-
wej, naturalnej, technicznej i ekonomicznej™. Ustugi transportowe ze wzgledu na
rodzaj, wielko$¢ tadunku, opakowania oraz technologii przewozu mozna podzieli¢
na: calopojazdowe, czg$ciowe badz drobnicowe'’.

8 M. Ciesielski (red.), Rynek ustug logistycznych, Difin, Warszawa 20035, s. 34.

7'S. Kot (red.), Nowe kierunki rozwoju logistyki, Wydawnictwo Politechniki Czestochowskiej, Cze-
stochowa 2008, s. 56.

8 E. Gotembska (red.), Kompendium wiedzy ..., op. cit., s. 255.

? M. Ciesielski (red.), Rynek ustug ..., op. cit., s. 34.

' Tamze.

93



Druga grupe ustug logistycznych stanowia usfugi magazynowe. Ustugi magazy-

nowe obejmuja :

a) zarzadzanie zapasami w magazynie,

b) obstugiwanie towarow:

— przyjmowanie, inwentaryzowanie, wydawanie towarow,
— formowanie, rozformowanie jednostek tadunkowych,

— kompletacja przesytek wedlug zamoéwien klientow,

— przetadunek i sortowanie przesyltek,

— gospodarka pojemnikami, paletami.

Ustugi spedycyjne maja za zadanie zarowno organizowanie przewozow tadun-
kow, jak rowniez spetianie szeregu niezbgdnych czynnosci dodatkowych wynika-
jacych ze specyfiki zlecenia. Dziatalnos¢, o ktorej mowa, obejmuje szereg czynno-
§ci, ktore mozna podzieli¢ na'*:

a) czynnosci wykonywane przez spedytora (spedycja wlasciwa),
b) czynnos$ci organizowane przez spedytora, w tym:

— czynno$ci przemieszczania,

— czynnosci dodatkowe.

Specyfika poszczegolnych obszarow ustug spedycyjnych zostata przedstawiona
w tabeli 1.

Tabela 1. Dzialalno$¢ spedycyjna

—  przyjmowanie zlecen spedycyjnych oraz udzielanie porad zwiaza-
nych z procesami spedycyjnymi,

—  wybor $rodka transportu,

—  zawieranie umow na przewoz,

—  ubezpieczenie przesyiki,

—  sporzadzanie dokumentacji transportowej,

Spedycja —  odbior przesyltki od nadawcy,

wlasciwa —  przygotowanie przesyltki do przewozu,

— nadanie przesylki na $rodek transportu wraz z dokumentacja
transportowa,

—  odbior przesylki ze $rodka transportowego oraz wtasciwej doku-
mentacji,

—  odprawa celna,

—  przekazanie przesytki odbiorcy.

—  dowodz,

—  odwoz,

Czynnosci - przewoz,

przemieszczania | —  zaladunek,

—  wyladunek,

—  przetadunek.

—  skladowanie przesytki,

Czynnosci —  podjecie naleznosci za dostarczong przesyike,

dodatkowe —  przeprowadzenie cesji praw do przesyiki,

—  sprzedaz przesytki.
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Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie: W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Trans-
port, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2007, s. 251-252

" AM. Jeszka, Sektor ustug logistycznych w teorii i praktyce, Difin, Warszawa 2009, s. 60.
12W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krél, Transport, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2007, s. 250.
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Grupe ustug dodatkowych stanowia te wszystkie czynnosci, ktore dodaja war-

to§¢ towarom. Do nich nalezy m.in.":

— dodawanie instrukcji do towarow,

— dodawanie kart gwarancyjnych do towarow,
— etykietowanie,

— tworzenie zapasOw promocyjnych,

— konfekcjonowanie,

— pakowanie,

— rozpakowanie,

— pobieranie naleznosci od klienta,

— obstuga zwrotow.

Do grupy ustug dodatkowych zaliczy¢ mozna réwniez gwarancj¢ oraz obstuge
posprzedazna. Wszystkie wymienione ustugi dodatkowe tworza wartos¢ dodana
ustug logistycznych. Poszerzenie oferty o $wiadczenie ustug dodatkowych niewat-
pliwiﬁ zwigkszyto stopien oraz kompleksowos¢ oferowanych ustug logistycz-
nych ",

Ustugi logistyczne spelniaja roznorakie funkcje. Wyszczegdlnienie danych
funkcji zostalo przedstawione w tabeli 2.

Tabela 2. Funkcje pelnione przez pakiety ustug logistycznych

Funkcje dyspozycyjne

Funkcje transportowe

— doradztwo, analizy, planowanie, organizacja
— wybor $rodka transportu, trasy, taryfy

— zawieranie umow przewozowych

— kontrola przewozéw

Funkcje przeladunkowe

— organizacja i wykonanie przetadunku

— zarzadzanie terminalami

— realizacja transportu pierwotnego (dalekiego)
— krajowego 1 migdzynarodowego

— realizacja transportu wtornego (bliskiego,
lokalnego)

Funkcje magazynowe

— przyjmowanie i wydawanie

— sktadowanie i kompletacja

— realizacja funkcji manipulacyjnych
— zarzadzanie zapasami

Funkcje zwigzane z pakowaniem

— doradztwo i1 wybor opakowania transporto-
wego

— pakowanie i rozpakowanie

— znakowanie

Funkcje informacyjne

— obstuga zamowien
— tworzenie i obsluga tancuchéw informacyj-
nych

Zrédlo: D. Kisperska-Moron, S. Krzyzaniak, Logistyka, Biblioteka Logistyka, Poznan 2009,

s. 220

Rynek ustug logistycznych nazywany jest rowniez rynkiem ustug transportowo-

-spedycyjno-logistycznych. Rynek ten obejmuje zarowno wszystkie podmioty

13 A M. Jeszka, Sektor ustug ..., op. cit., s. 60.

'Y M. Starostka-Patyk, J.K. Grabara, Zaopatrzenie w ustugi logistyczne, [w:] Informatyczne wspoma-
ganie procesow logistycznych, red. J. K. Grabara, Wydawnictwa Naukowo-Techniczne, Warszawa
2004, s. 47.
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swiadczace ustugi transportowe, dystrybucyjne, spedycyjne, logistyczne oraz ushu-
gi kurierskie, jak rowniez nabywcow danych ustug'’.

Podmioty sektora ustug logistycznych mozna podzieli¢ na nastepujace grupy'®:
1) przedsigbiorstwa spedycyjne oraz transportowe,

2) operatorzy logistyczni,

3) centra magazynowo-dystrybucyjne i logistyczne,

4) narodowi pocztowi operatorzy publiczni (w Polsce - Poczta Polska),

5) porty i linie lotnicze,

6) koleje,

7) porty morskie, zegluga liniowa i trampowa; porty rzeczne i przedsigbiorstwa
zeglugi srodladowe;,

8) logistyczne platformy elektroniczne.

Dziatalno$¢ logistyczna wyzej wymienionych podmiotow prowadzona jest
w oparciu o ogoélne warunki méwiace o prowadzeniu dziatalnosci gospodarczej.
Odlr7any przypadek stanowi transport, gdzie wymagane sa regulacje szczegoto-
we .

Sytuacja na polskim rynku TSL uksztattowana zostata przez swiatowy kryzys
finansowy, ktory mial miejsce w latach 2007-2009. Mimo tego, iz w Polsce kryzys
ten miat nieco tagodniejszy przebieg, zaobserwowac¢ mozna w tym czasie spadek
wielko$ci przewiezionych tadunkdw, ilosci srodkdéw transportowych czy wielkosci
zatrudnienia.

Branza ustug logistycznych w Polsce

W 1989 roku weszta w zycie ustawa, ktora przyczynita si¢ do rozwoju gospo-
darki rynkowej w Polsce. Ustawa ta wywarla duzy wptyw na obecny ksztatt rynku
ustug logistycznych, poniewaz doprowadzita do zdemonopolizowania rynku han-
dlu zagranicznego'®.

Na poczatku XX wieku sektor ustug logistycznych przezywat pewne trudnosci.
Za problemy, o ktéorych mowa, odpowiedzialni byli przede wszystkim ustugodaw-
cy. Do gtéwnych zaniedban mozna zaliczyé miedzy innymi':

— slabo rozwinigta infrastrukturg transportowa,

— brak wykorzystywania nowoczesnych technologii informatycznych,

— niski poziom wyspecjalizowania ustug logistycznych,

— niskie standardy $wiadczonych ustug w poréwnaniu ze standardami mi¢dzyna-
rodowymi,

— nierozumienie zasad nowoczesnego zarzadzania logistycznego,

— znikoma orientacja przedsigbiorstw ustugowych na obstuge klienta.

'S 1. Fechner, G. Szyszka (red.), Logistyka w Polsce. Raport 2009, Instytut Logistyki i Magazynowa-
nia, Poznan 2010, s. 17.

16 A M. Jeszka, Sektor ustug ... , op. cit., s. 63.

7 W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél (red.), Transport ..., op. cit., s. 262.

18 Tamze, s. 261.

' W. Rydzkowski (red.), Ustugi logistyczne ..., op. cit., s. 48.
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Oproécz wyzej wymienionych zaniedban duzy wptyw na staby rozwoj rynku
mial czynnik zewngtrzny. Nalezy w tym miejscu zwrdci¢ szczegdlng uwage
na stabo rozwinigta w tamtych czasach infrastrukture techniczna, telekomunikacyj-
ng oraz staba konkurencjg¢ ze strony krajowych przedsigbiorstw oferujacych ustugi
logistyczne™.

W latach 90. rynek ustug logistycznych zostal podzielony na rynek przewozow
migdzynarodowych, ktory wymagat posiadania koncesji, oraz rynek przewozow
krajowych, ktory nie wprowadzat takowych ograniczen. Dana sytuacja zmienita
si¢ po wejsciu Polski do Unii Europejskiej. Polskie firmy przewozowe posiadajace
licencj¢ wspolnotowa mialy od tamtego czasu nieograniczony dostgp do rynku
unijnego na zasadzie wzajemnosci’'.

Otwarcie rynku ustug logistycznych na rynki zagraniczne wymusito na krajo-
wych ustugodawcach konieczno$¢ dostosowania si¢ do standardow migdzynaro-
dowych. Nie bez znaczenia byla rowniez transformacja rynku, ktory przeszedt od
rynku producenta do rynku konsumenta®. Od tamtej pory zaczgto zwracaé szcze-
g6lna uwage na dostosowanie oferty do wymogdw nabywcow poprzez swiadczenie
ustug na mozliwie najwyzszym poziomie, jednocze$nie konkurujac cenowo.

W ostatnim czasie nastapil znaczny rozwo¢j rynku ustug TSL w Polsce. Mialy
na to wptyw takie czynniki, jak stan infrastruktury drogowej, teleinformatycznej,
prawnej oraz tempo wzrostu wskaznikéw makroekonomicznych. Duzg rolg odegra-
ly rowniez firmy dziatajace na rynku, ktore postawily na rozwoj przedsigbiorczosci
1 innowacyjnosci. Nie bez znaczenia jest rowniez fakt, iz wzrdst poziom ksztalce-
nia w dziedzinie szeroko rozumianej logistyki. Te wszystkie bodzce oraz korzystne
polozenie geograficzne (z punktu widzenia transportu) przyczynity si¢ do wzrostu
popytu na $wiadczenie ustug TSL.

W 2009 roku przedsigbiorstwa oferujace ustugi transportowe oraz magazynowe
stanowily 4,5% ogolnej liczby podmiotow krajowych®.

Zadaniem transportu jest przewoz pasazerow i tadunkow za pomoca srodkow
transportowych. Najtrafniej sytuacj¢ na rynku TSL odzwierciedla wskaznik obra-
zujacy przewoz tadunkow ogdtem™.

Masa przewiezionych tadunkow z roku na rok wzrasta. Z danych Gléwnego
Urzedu Statystycznego wynika, iz w roku 2010 najwigcej tadunkoéw bylto przewie-
zionych za pomoca $rodkoéw transportu drogowego (84,4%). Nastgpne miejsca
w kolejnosci to transport: kolejowy (11,8%), rurociagowy (3,06%), morski
(0,45%), wodny srodladowy (0,28%) oraz lotniczy (niespetna 0,01%).

W przypadku pasazeréw zaobserwowa¢ mozna spadek zainteresowania prze-
wozami. W ubieglym roku najwigcej pasazeréw wybrato Srodki transportu samo-
chodowego, kolejowego oraz lotniczego.

2 Tamze.

2l w. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol (red.), Transport ..., op. cit., s. 261.

22 W. Rydzkowski (red.), Ustugi logistyczne ... , op. cit., s. 48.

2 W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol (red.), Transport ..., op. cit., s. 262-263.

2 Grupy przedsiebiorstw w Polsce w 2009, Gtowny Urzad Statystyczny, Warszawa 28.01.2011 rok,
s. 1.

1. Fechner, G. Szyszka (red.), Logistyka w Polsce ..., op. cit., s. 14.
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Rys. 5. Przew6z pasazerow i ladunkéw ogélem w latach 2007-2010

Zrédlo: Opracowanie na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

Opierajac si¢ na danych Glownego Urzedu Statystycznego, przychody z prowa-
dzenia dziatalnoSci transportowej systematycznie rosna. Wyjatek stanowit jedynie
rok 2009. Odnotowano wtedy spadek o 14,5% przychodow z dziatalnosci transpor-
towej w odniesieniu do roku poprzedniego (rys. 6).

Transport
200000
150000
100000
“mimm
0
2007 2008 2009 2010
O Przychody z catoksztattu dzialalno$ci
B Przychody ze sprzedazy produktow (ustug)

Rys. 6. Przychody z dzialalnoS$ci transportowej w latach 2007-2010

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

W poprzednim roku udziat przychodéow ze sprzedazy produktow (ustug)
w ogolnej wartosci przychoddéw uzyskanych przez przedsigbiorstwa transportowe
wyniost az 90,8%. Natomiast 79,3% przychodow z catoksztattu dziatalnosci trans-
portowej zostalo wygenerowane przez przedsigbiorstwa sektora prywatnego, za$
20,7% przez przedsigbiorstwa sektora publicznego.

Dane z sierpnia 2011 roku traktuja o dalszym wzroscie sprzedazy ustug trans-
portowych (8,6%). Najwigkszy wzrost sprzedazy ustug transportowych zanotowat
transport samochodowy - 16,5%, nieco mniejszy wzrost transport kolejowy - 6%.
Spadek o 8,5% nastapil w transporcie rurociagowym?.

% Informacja o sytuacji spoleczno-gospodarczej kraju, Gtowny Urzad Statystyczny, Warszawa 22
wrze$nia 2011 roku, s. 38.
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Analizujac kondycje gospodarki magazynowej, trzeba zwrécic¢ szczegdlng uwa-
ge na liczbeg 1 powierzchnie magazynow, placow sktadowych oraz liczbg i pojem-
no$¢ posiadanych silosow i zbiornikow.

40000
30000
20000
10000
0 — || .
Magazyny Magazyny Place skladowe Silosy i zbiorniki
zamknigte zadaszone

2000 m 2005 2009

Rys. 7. Liczba magazynéw zamknietych i zadaszonych, placéw skladowych, si-
loséw i zbiornikéw w poszczegolnych latach

Zrédto: Opracowanie na podstawie: Maly rocznik statystyczny Polski, Glowny Urzad
Statystyczny, Warszawa 2011, s. 209

W 2010 roku liczba magazyndéw zamknigtych, placow sktadowych oraz silosow
i zbiornikow spadta. Trzeba jednak zauwazy¢, iz mimo spadku liczby magazynow
zadaszonych zwickszyta si¢ ich ogélna powierzchnia z 16 718 tys. m* (2005 rok)
do 20 085 tys. m* (rok ubiegty). Wedtug danych Glownego Urzedu Statystycznego,
zwigkszyta si¢ natomiast zaréwno liczba, jak i powierzchnia magazynow zadaszo-
nych.

Koniunktura w sektorze ustug transportowych oraz ustug gospodarki magazy-
nowej w poszczegdlnych miesigcach 2011 roku przedstawiona zostata na rysunku
8. Pod uwagg wzigto przede wszystkim zmiany:

— ogolnej kondycji przedsigbiorstw,

— zapotrzebowania na ustugi,

— wielkosci sprzedazy ustug,

— sytuacji finansowej jednostek ustugowych,
— ceny $wiadczonych ustug.

Od stycznia do kwietnia 2011 roku koniunktura ogdlnej sytuacji jednostek
$wiadczacych ushugi transportowe oraz magazynowe sukcesywnie malata. Dopiero
od kwietnia do wrzesnia wskaznik ten poszybowatl w gore. Adekwatnie przedsta-
wiaja si¢ dane dotyczace sytuacji finansowej jednostek. W pierwszym kwartale
biezacego roku ceny ustug spadty, co doprowadzito do zwigkszenia si¢ popytu oraz
sprzedazy ustug. Przez dwa kolejne miesiace ceny zwigkszyly sig, co w rezultacie
obnizyto popyt. Kiedy od maja koszt nabycia ustugi zmalal, zapotrzebowanie na
nig znéw wzrosto.

W sektorze TSL dziala wiele przedsigbiorstw tych duzych, jak i matych.
Przedsigbiorstwa te nie tylko utrzymuja swoja pozycj¢ na rynku, ale rowniez dy-
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namicznie rozwijaja swoja dzialalno$¢ (np. poprzez tworzenie wartosci dodanej

ien

5 | styggen fecier JM
-10 4

-

—&— Ogodlna sytuacja jednostek —ill— Popyt na ustugi —a&— Sprzedaz ustug
Sytacja finansowa —— Ceny ustug

Rys. 8. Koniunktura w sektorze ustlug transportowych oraz ustlug gospodarki
magazynowej w 2011 roku

Zrodto: Koniunktura gospodarcza - ustugi, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa, wrzesien
2011 rok

W tabeli 3 zostal przedstawiony ranking 20 najlepszych firm logistycznych
2010 roku, opublikowany przez serwis www.eurologistics.pl. Przy tworzeniu ran-
kingu brano pod uwage nastepujace kategorie™®:

— potencjat konkurencyjny firmy (w ocenie klientow wszystkich firm),

— zakres $wiadczonych ustug logistycznych (w ocenie kluczowych klientow da-
nej firmy),

— spehianie zatozonych norm ustug logistycznych (w ocenie kluczowych klien-
tow danej firmy),

— poziom obstugi (w ocenie kluczowych klientow danej firmy),

— poziom obstugi (w ocenie klientow wszystkich firm),

— pozycja lidera rynku (w ocenie kluczowych klientow danej firmy),

— pozycja lidera rynku (w ocenie klientow wszystkich firm).

Sytuacja na rynku TSL zmienia si¢ z roku na rok. Przykladowo w roku 2008
liderami na rynku byly firmy: GEFCO Polska oraz TNT Express Worldwide.
Rok pdézniej firmy te znalazty sig kolejno na czwartym i1 drugim miejscu.

Nalezy zwroci¢ uwage na pozycje firmy Fresh Logistic, ktora z miejsca 24
w 2009 roku wspigta si¢ na miejsce 8. Najwigkszy spadek w rankingu odnotowato
za$ przedsigbiorstwo Maszonski-Logistic, ktore spadto z miejsca 3 (2008 oraz
2009 rok) na miejsce 15.

1. Fechner, G. Szyszka (red.), Logistyka w Polsce ..., op. cit., s. 31.
28 Perspektywy rozwoju rynku ustug logistycznych, Listopad-Grudzien 2010 nr 6/2010
(www.eurologistics.pl, odczyt 13.09.2011 rok).
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Tabela 3. Ranking 20 najlepszych firm logistycznych 2010 roku

Miejsce Operator

w rankingu logistyczny
1 Hellmann Worldwide Logistics Polska
2 TNT Express Worldwide (Poland)
3 DHL Express
4 GEFCO Polska
5 DPD Polska
6 Raben Polska
7 Diera
8 Fresh Logistic
9 FM Logistic
10 PANALPINA Polska
11 CAT LC Polska
12 No Limit
13 General Logistics Systems Poland
14 DHL Supply Chain
15 DHL Global Forwarding
16 Maszonski-Logistic
17 ET Logistik
18 DELTA TRANS
19 NYK LOGISTICS (POLSKA)
20 Raben Sea & Air

Zrédlo: Perspektywy rozwoju rynku ustug logistycznych, Listopad-Grudzien 2010 nr 6/2010
(www.eurologistics.pl, odczyt 13.09.2011 rok)

W czoldowce przedsigbiorstw, dziatajacych na rynku ustug TSL w 2010 roku,
znalezli si¢ tacy operatorzy jak: Hellmann Worldwide Logistics Polska, TNT
Express Worldwide (Poland), DHL Express, GEFCO Polska.

Liderem w branzy TSL w ubieglym roku bylo przedsigbiorstwo Hellmann
Worldwide Logistic Polska. Przedsigbiorstwo to powstalo w 1991. Gtowna siedzi-
ba Hellmann Worldwide Logistic Polska znajduje si¢ w Warszawie. Oprocz tego
spotka posiada oddziaty w*’:

— Warszawie - Biuro Frachtu Lotniczego,
— Gdyni - Biuro Frachtu Morskiego,

—  Gdansku,

—  Strykowie,

— Nowym Tomyslu,

—  Chorzowie,

—  Wroctawiu.

Hellman Worldwide Logistics dysponuje powierzchnia magazynowa o po-
wierzchni 75 000 m”. Zatrudnienie znajduje tam 360 osob. Przedsigbiorstwo to

2 www. hellmann.pl (odczyt 06.10.2011 rok).
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zajmuje si¢ dystrybucja wszelkiego rodzaju dobr, do ktérych zaliczy¢é mozna:
surowce, dobra konsumpcyjne, maszyny, dokumenty, artykuty zywnosciowe™.

Oprocz tego gldéwny potentat na rynku ustug logistycznych dysponuje nowocze-
snym systemem IT. System ten pozwala na efektywniejsze dostosowanie oferty do
indywidualnych wymagan klientow.

Na drugim miejscu w rankingu znalazla si¢ spotka TNT Express Worldwide
(Poland), ktora dziata od 1946 roku. Gléwna siedziba spotki znajduje si¢ w War-
szawie. TNT Express Worldwide (Poland) dysponuje 23 oddziatami, ktore zlokali-
zowane sa w wigkszych miastach. Zatrudnienie znajduje tam okoto 160 tysigcy
wysokiej klasy specjalistow z réznych dziedzin. Przedsigbiorstwo to specjalizuje
si¢ w ekspresowym odbiorze i dystrybucji waznych i pilnych dokumentow, paczek
i frachtow’'.

TNT Express Worldwide (Poland) oferuje bogaty wachlarz migdzynarodowych
i krajowych ustug kurierskich. Do tych ushug zaliczy¢ mozna®*:

— ustugi ekspresowe dostosowane do indywidualnych potrzeb klienta (poszerze-
nie oferty o ustugi z okreslonym terminem dostawy),

— transport przesylek nietypowych,

— $wiadczenie ustug logistycznych i okotoprzewozowych.

Spotka ta $wiadczy réwniez bogaty wachlarz ustug elektronicznych, ktorych
charakterystyka przedstawiona zostata w tabeli 4.

Tabela 4. Ushugi elektroniczne realizowane przez TNT Express Worldwide (Po-

land)
- Nazwa ushugi
ExpressShipper EkspressManager ExpressConnect
Ustuga skierowana do klien- | Oprogramowanie Eks- Oprogramowanie ExpressCon-
tow wysylajacych niezbyt pressManager skierowane | nect skierowane jest do klientow
Bl duze iloSci przesylek. Za jest do klientow wysyta- wysylajacych duze ilosci przesy-
'é pomoca oprogramowania jacych znaczne ilosci tek i korzystajacych przy tym z
| ExpressShipper mozna: przesylek. Specjalisci tak | wlasnego oprogramowania za-
5_’3 - sprawdza¢ ceny przesytek, konfiguruja dane narze- rzadzania wysytkami. Podczas
=l - aranzowac ustugi, dzie, aby zadowoli¢ in- sktadania zamowienia klienci
8l - Sledzi¢ przesytki do momen- | dywidualne oczekiwania maja mozliwo$¢ sprawdzenia
6 tu dorgczenia jej odbiorcy. klientow. ceny ustugi. Istnieje mozliwos¢
- Program ten dostgpny jest zintegrowania systemu z aplika-
w 40 wersjach jezykowych. cjami sieci informatycznej znaj-
dujacej si¢ w firmie nabywcy
N ustug.

Zrédto: Opracowanie na podstawie: www. tnt.com (odczyt 06.10.2011 rok)

Na trzecim miejscu w rankingu ,,Operator roku 2010” znalazto sig przedsigbior-
stwo DHL Express.

30 Tamze.
31 yww.tt.com (odczyt 06.10.2011 rok).
32 Tamze.
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DHL Express $§wiadczy ustugi kurierskie z zakresu®:
— dorgczania przesytek eksportowych,
— dorgczania przesytek importowych,
— dostarczania przesytek krajowych.

Charakterystyka poszczegolnych ustug przedstawiona zostala w tabeli 5.

Tabela S. Uslugi $wiadczone przez spotke DHL EXPRESS

Przesytki eksportowe

DHL JETLINE wysytka
przesylki pierwszym dostgp-
nym lotem oraz dostarczenie
pod wskazany adres w jak
najkrétszym czasie

DHL SPRINTLINE transport
drogowy przesytek organi-
zowany na zlecenie klienta w
systemie ,,0d drzwi do drzwi”
DHL SECURELINE transport
przesytek wymagajacych
specjalnego traktowania
warunkow ze wzgledu

na rodzaj lub gabaryty

DHL EXPRESS 9:00 dostarcze-
nie przesytki

do godziny 9:00 w systemie ,,od
drzwi do drzwi”,

w pierwszy dzien roboczy

DHL EXPRESS 12:00 dostar-
czenie przesytki

do godziny 12:00 w systemie
,,0d drzwi do drzwi”,

w pierwszy dzien roboczy

DHL EXPRESS WORLDWIDE
Dorgczenie przesytki przed
koncem nastgpnego dnia robo-
czego

DHL EXPRESS ENVELOPE
doreczanie dokumentow

o wadze do 250 g w firmowej
kopercie DHL w systemie

,,0d drzwi do drzwi”

Przesytki importowe

DHL ECONOMY SELEKT
dostarczenie przesytki

za pomocg transportu drogo-
wego w ustalonym nieprzekra-
czalnym terminie,

w systemie od drzwi do drzwi

DHL JETLINE wysytka
przesylki pierwszym dostgp-
nym lotem oraz dostarczenie
pod wskazany adres w jak
najkrotszym czasie

DHL SPRINTLINE transport
drogowy przesytek organi-
zowany na zlecenie klienta w
systemie ,,0d drzwi do drzwi”
DHL SECURELINE transport
przesytek wymagajacych
specjalnego traktowania
warunkow ze wzgledu

na rodzaj lub gabaryty

D HL IMPORT EXPRESS 9:00
dostarczenie przesytki impor-
towej do godziny 9:00 w syste-
mie ,,0od drzwi do drzwi”, w
pierwszy dzien roboczy

DHL IMPORT EXPRESS 12:00
dostarczenie przesytki impor-
towej do godziny 12:00 w
systemie ,,0d drzwi do drzwi”,
w pierwszy dzien roboczy

DHL IMPORT EXPRESS
WORLDWIDE Dorgczenie
przesylki importowej przed
koncem nastgpnego dnia robo-
czego

DHL IMPORT ECONOMY
SELEKT dostarczenie przesytki
importowej

za pomocg transportu drogowe-
go w ustalonym nieprzekraczal-
nym terminie,

w systemie od drzwi do drzwi

3 www.dhl.com.pl (odczyt 07.10.2011 rok).
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Przesytki krajowe

SPRINTLINE transport dro-
gowy przesylek

w uzgodnionym z klientem
czasie w systemie ,,0d drzwi
do drzwi”

DHL SPRINTLINE DHL

DHL DOMESTIC EXPRESS

9:00 dostarczenie przesytki

w najblizszym dniu roboczym
przed godzing 9:00 w systemie
,,0d drzwi do drzwi”

DHL DOMESTIC EXPRESS
12:00 dostarczenie przesytki
w najblizszym dniu roboczym
do godziny 12:00 w systemie
,,0d drzwi do drzwi”

PRZESYLKI KOPERTOWE

I ZAWIERAJACE
ELEMENTY O WADZE

DO 31,5 kg dostarczenie prze-
sylki w nastgpnym dniu robo-
czym

PRZESYLKI ZAWIERAJACE
ELEMENTY O WADZE
POWYZEIJ 31,5 KG doreczenie
przesytki w pierwszy mozliwy

dzien roboczy

Zrédto: Opracowanie na podstawie: www.dhl.com.pl (odczyt 07.10.2011 rok)

Oprocz wyzej wymienionych uslug, przedsigbiorstwo $wiadczy jednocze$nie
szereg ustug dodatkowych. Uslugi te tworza warto$¢ dodang ustug logistycznych.
Naleza do nich®*:

— ubezpieczanie przesylek wartosciowych,

— mozliwo$¢ zakupu réznego rodzaju opakowan,

— realizacja przesylek niestandardowych,

— transport materialdw niebezpiecznych,

— odbior i dorgczenie przesytki w niestandardowym terminie (rowniez w swigta),

— informowanie o dorgczeniu przesyiki,

— przekazanie na zyczenie klienta dowodu dorgczenia przesytki,

— bezplatne dorgczenie przesylki w przypadku niezastania odbiorcy pod wskaza-
nym adresem,

— wysylanie przesylek w tereny odlegte,

— mozliwos$¢ odbioru przesytki w oddziale DHL,

— dogodne ptatnosci, wystawianie faktur VAT.

Operatorzy logistyczni oferuja coraz to nowe ushugi. Maja swiadomos¢ tego,
iz rozw0j prowadzonej dzialalno$ci pozwala na utrzymanie, badz zwigkszenie,
przewagi na ryku ustug logistycznych.

Podsumowanie

Przejscie od rynku producenta do rynku konsumenta zmusito przedsigbiorstwa
do szukania oszczednoS$ci. Dziatanie to pozwalato na obnizke kosztow prowadze-
nia dziatalnosci i w rezultacie spadek ceny oferowanych ustug badz produktow.

Przedsigbiorstwa rozpoczely zleca¢ firmom zewngtrznym wykonanie ushug
(m.in. transportowych). Mialy wtedy pewno$¢, ze zadania powierzone specjali-
stycznej firmie zewngtrznej beda zrealizowane na nalezytym poziomie. Waznym
bodzcem bylo réwniez to, iz dziatanie to pozwolito obnizy¢ warto$¢ kosztow pro-
wadzenia dziatalno$ci gospodarczej.

* www.dhl.com.pl (odczyt 07.10.2011 rok).
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Zapotrzebowanie na swiadczenie uslug zwigzanych z przemieszczaniem towa-
row przyczynito si¢ do powstania na rynku grupy przedsigbiorstw, ktéra rozpocze-
fa $wiadczenia ustug z zakresu logistyki. Operatorzy logistyczni w swej ofercie
posiadaja roznego typu ustugi, ktore maja za zadanie usatysfakcjonowanie klienta.
Aby tak sie stalo, oprocz standardowych ustug logistycznych zwigzanych
z transportem (produktow, przesylek), magazynowaniem, spedycja, przedsiebior-
stwa wzbogacily ofert¢ o szereg uslug dodatkowych. Ustugi te tworza wartosé
dodang ustug logistycznych i pozwalaja na podniesienie rangi przedsigbiorstwa na
rynku TSL.

Doskonale zdaja sobie z tego sprawe liderzy na rynku TSL: Hellmann World-
wide Logistics Polska, TNT Express Worldwide (Poland) oraz DHL Express. Ich
zaangazowanie w ciagle doskonalenie procesow logistycznych pozwolito wspigé
si¢ na szczyt i stac si¢ potentatami polskiego rynku ustug logistycznych.
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MARKET OF LOGISTIC SERVICES AS EXEMPLIFIED
IN THE POLISH INDUSTRY OF TRANSPORT, FORWARDING
AND LOGISTICS (TSL)

Abstract: The aim of this publication is to present the issues related to the supply of logi-
stic services with special attention paid to Polish companies conducting their economic
activity within the sector of transport, forwarding and logistics (TSL). The first part di-
scusses the questions regarding the aims, characteristics, stages of their supply, types and
functions of logistic services. Next, the economic situation in the TSL business has been
presented, which, to a large extent, has been shaped by the world financial crisis in years
2007-2009. Also, the information on the quantity of the freight transported or the storage
areas in the possession of logistic companies in particular years has been presented. The
last part includes the description of the TSL industry in Poland. It contains the informa-
tion about the major tycoons on the market of logistic services. The types of logistic se-
rvices rendered by particular logistic operators have also been depicted.

Keywords: logistic services, transport, warehousing, forwarding
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ASPECTS OF TRANSPORT MANAGEMENT
WITH RESPECT TO THE PROBLEMS OF LOGISTICS

Tomasz Odzimek

Czestochowa University of Technology
Instytut Logistyki i Zarzadzania Migdzynarodowego

Abstract: In contemporary world, logistics encompasses increasingly wide area of opera-
tions compared to its conventional approach. Logistics predominantly concerns the trans-
fer of goods or people. Hence, one of the issues in the field of logistics is transport, with
particular focus on transport management. Transport management means a variety of
activities aimed at improved quality of transport, enhanced competitiveness of transport
services, reduction in costs of services, i.e. improvement in the quality of transport
processes. These activities concern both sector of private enterprises and the sector of
public transport. Similar mechanisms of transport management are used at both levels, in
consideration of their specific nature. Transport management can be divided into the two
consecutive stages: a stage of planning (and design) of transport processes and implemen-
tation of these processes. The stage of planning means the definition of the area of opera-
tion, definition of the routes, profitability of transport of cargo or people with respect to
public transport, definition of the plans in the area of cities or regions throughout years.
The stage of implementation is characterized in particular by effective use of tools for
increasing the quality of transport services. These include the costs of transport processes,
their price and using external services i.e. outsourcing.

Keywords: transport, transport management, planning and implementation, transport
processes, costs of transport, outsourcing in transport

Logistics and Transport

The concept of logistics has evolved with progressing technological advances.
Over five decades have passed since the origins of scientific studies on logistics in
the area of management of flow of goods; yet, there is still little agreement as to
what the essence of logistics actually is. Logistics is viewed from many aspects
which relate to the goals, subject and management instruments.

In the conceptual and functional aspect, logistics can be understood as a particu-
lar concept of management of flow of goods and information meaning certain set
of functions and instruments of planning, control, organization and verification'.
Another definition views logistics as a concept of management of processes and
potential for coordinated implementation of flow of goods in the enterprise and
relationships between its market partners. Coordination oriented towards flow of
goods consists in particular in coordination of suppliers, enterprises and custom-

2
€IS .

''P. Blaik, Logistyka, Koncepcja zintegrowanego zarzqdzania, Wyd. Naukowe PWN, Warsaw 2010,
p. 18.

% J. Weber, Logistik-Controlling, Schafer-Poeschl Verlag, Stuttgart 1993; zob. P. Blaik, Logistyka,
Koncepcja ..., op. cit.
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With respect to the science of management, it is worth noting an interesting
(due to its management-related systematic and integrated character) definition of
logistics proposed by I. Gopfert, who argued that logistics means a modern concept
of management aimed at development, formation, control and performance of ef-
fective and efficient flows of objects (goods, information, cash, people) in the sys-
tems of creation of value in the enterprises and between each other’. This approach
to logistics means that the logistics might concern a variety of domains of the
economy, where flow of such objects occurs.
Basic logistics areas include in particular:

production management
— inventory management
purchasing and supply
— transport

warehousing.
An essential area of effect in logistics is transport processes. Therefore, the
subject of this study is transport viewed from the aspect of management. Transport,
as results from the above, is an area where the science of logistics is applied.

Transport means services which consist in moving people or cargo and directly
related auxiliary services®. As results from this definition, transport is a broad con-
cept, which encompasses a number of activities which allow cargo or persons to be
transferred from the place of dispatch/departure to their destinations. In the area of
logistics, the biggest interest is attracted to the transport of goods, which, in a logis-
tic chain, is a link which connects other components in the chain i.e.:

— suppliers of raw materials and materials

— manufacturers of semi-finished products and finished products
— wholesalers and agents

— retailers

— final consumers

— waste collection enterprises.

Transport usually represents the most important, single element in the cost of
logistics for most enterprises. Freight movement has been observed to absorb be-
tween one third and two thirds of a dollar and about six percent of GDP (Gross
Domestic Product) with relation to the economy of the United States. That is why it
is so important to have knowledge of the problems connected with transport”.

At present state of the development of social and economic relationships, the
basis unit of organization of transport operations is enterprises. ‘A transport enter-
prise means any organized form of supply-related side of the market of movement

3 Gopfert 1., Logistik der Zukunft — Logistics for the Future, Wiesbaden 2006, p.58

* 1. Neider, Transport w handlu miedzynarodowym, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
2006, p. 11.

> M. Nowicka-Skowron, M. Smolnik, Role of Transport Services in International Trade, [w:] Total
Logistics Management, Prace Wydziatu Zarzadzania Politechniki Czgstochowskiej, Czestochowa
2002, p. 202.
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services, characterized by a particular name and being able to be identified by spe-
cific products, termed transport services’®.

Management of transport enterprises is a multi-layer and multi-aspect economic
process which, with the most general understanding, can be defined as the ‘system
of activities which control operations in a particular organization according to the
set goals’’. However, transport management encompasses not only the enterprises
but also a public area, which has a specific nature and exhibits interesting aspects
of management.

With broader approach, transport management encompasses the stage of plan-
ning and design of transport solutions and the stage of performance of transport
processes.

Planning and Design

The Level of Transport Enterprises

Planning means the use of methods and tools which can support managers in
transport and forwarding enterprises so that they can effectively use the resources,
effectively perform tasks imposed by the customers and make decisions according
to the basic requirements imposed by relevant legal acts. This means in particular:
— design of transport network in terms of space and time
— determination of the regions of services
— assessment of profitability of investments in transport solutions
— planning the costs of building trans-shipment centres.

It is worth emphasizing that the spatial aspect of the network concerns its con-
figuration i.e. determination of the amount and the structure of points in the net-
work and routes used for ensuring the flow of products in the network. This re-
quires making logistics decisions about the location of the networks and its
individual facilities termed network modal points. Modal points include ware-
houses, logistics centres and transport nodes®

Planning and design of transport systems calls for a trade-off between temporal
and spatial with economical aspects. In the decision process, one should take into
consideration location of the entities which participate in a particular transport sys-
tem, supply potential (production, distribution), absorption potential (demand) of
the entities, and throughput of transport network, in both links and nodes. One
should know the quantitative, value-related and qualitative characteristics of trans-
ported goods, specific nature of modes of transports owned by a decision-maker”’.

S Nauka o przedsiebiorstwie, Joint work, edited by J. Lichtarski, Wydawnictwo Akademii Ekono-
micznej, Wroctaw 2001, p. 16.

7'W. Rydzykowski, K. Wojewédzka-Krél, Transport, Wyd. Naukowe PWN, Warsaw 2007, p. 352.

8 M. Kozerska, Punkty wezlowe sieci przeplywéw produktow, [w:] Ekonomiczne i techniczne aspekty
zarzqdzania przedsiebiorstwem, ed. J. Nowakowska-Grunt, Prace Wydziatu Zarzadzania Politechniki
Czgstochowskiej, Czgstochowa 2007, p. 94.

° 1. Dembinska-Cyran, M. Gubata, Podstawy zarzqdzania transportem w przyszlosci, Biblioteka
Logistyka, Poznan 2005, p. 9.
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Design of transport systems can be performed by means of a graphical model of
a network of relationships. This network is represented by a graph or as a table in
the form of a matrix. In general, a logistics network of relationships is understood
as nodes and pathways which go into the making of a system which is characte-
rized by flow of materials, cooperation elements, finished products, energy and
information. The nodes encompass the following elements'’:

— acquisition and use, which correspond to the sources or places of flow of mate-
rials

— material processing, which might be both sources and locations of flow of
goods (places of manufacturing),

— warehousing, which form material objects in temporal aspect (warehouses)

— distributing, which connect material streams with each other or divide them
(manoeuvring stations, centres of distribution)

— control and services which perform auxiliary functions.

Pathways in graphical arrangement point to the elements which connect streams
between nodes (means of transport) and elements which are the basis for operation
of the means of transport (rails, roads). With this understanding of the network of
relationships, temporal and spatial distribution of materials, finished products and
information occurs. ‘Nodes symbolize functions of overcoming time and/or physi-
cal transformation of materials and semi-finished products, whereas pathways
symbolize the tasks of overcoming the space. Different connections of the produc-
tion nodes and warehousing nodes through the pathways present different opportu-
nities of movement of materials, finished products and information through the
network of relationships’"".

The pre-implementation stage is also composed of design of transport networks
in terms of profitability of a particular investment. In order to be able to determine
the profitability of the investment in means of transport, one should familiarize
with the indexes which help initially evaluate the profitability of an individual pro-
ject (absolute investment profitability) or compare profitability of several
investment scenarios (relative investment profitability)'*. In order to ensure a com-
prehensive assessment of profitability, which will take into consideration the
changes in the value of cash in time, one can employ the method which deals with:
— net present value
— investment return ratio
— internal rate of return
— discounted payback period.

The stage of planning at the level of enterprises means a strategic approach to
operations with respect to the surrounding world of economy. Each carrier or for-
warder, if they want to survive in the market, must stimulate their own develop-
ment and create their own identity. With this aim in view, enterprises plan their

'"M. Sottysik, Zarzqdzanie logistyczne, Akademia Ekonomiczna, Katowice 2000, p. 44.

! Pfohl H.Ch., Systemy logistyczne, Biblioteka Logistyka, Poznan 1998; zob. Sottysik M., Zarzqdza-
nie logistyczne..., op. cit., p. 44.

121, Dembinska-Cyran, M. Gubata, Podstawy zarzadzania transportem ..., op. cit.
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development and plan their long-term strategic policies for future years. The stage

of planning or definition of strategic policies is an art of using all opportunities or

limitation of the negative effects of threats which continuously arise in the market
to the minimum.

Planning of transport processes largely depends on proper determination of the
order of strategic decisions and coordination of the arrangements in different arcas
and at different levels of management in enterprises. Proper planning should define
the direction, rate and the way the enterprise is developed. It defines the sectors of
transport market where the enterprise operates in the nearest several years, the
method the investments are implemented and the sectors where company’s opera-
tions will be limited or liquidated. During planning future transport processes, the
focus is on the following questions':

—  Which rate of development of transport enterprise is proper and safe from e.g.
the standpoint of actual capital supply or tendencies of changes in demand for
services?

— Is it better to be oriented towards a narrow scope of services and staying within
one market sector or to decide to develop through entering new market seg-
ments and new geographical areas?

—  Will the development be based on the range of services offered previously in
the market or is it legitimate to diversify business activity?

After the phase of strategic planning of transport processes, one can start opera-
tional planning which concerns the stage of implementation which can be defined
within a short period of time. Planning encompasses e.g.:

— design of transport networks with respect to space, which includes planning the
network for future transport services, balancing transit points, marking the
shortest routes,

— design of transport networks with respect to time, which includes temporal and
spatial calculations of handling operations,

— planning regions of services by the enterprise,

— planning the implementation of transport services with respect to profitability
of routes i.e. calculation of costs in terms of location of dispatch, reception,
transhipment places and centres.

The level of Public Transport

Although primarily associated with managing the transport at the level of enter-
prise, the stage of planning plays similarly essential role at the level of manage-
ment of public transport e.g. in the cities. It seems quite obvious that the cities
necessitate the logistics support, which is caused by even fiercer competition,
increasing dynamics of business processes and the increasing strength of competi-
tion between the cities and regions. Urban logistics imposes a series of solutions

3 A. Szewczuk, Strategiczne podejscie do zarzqdzania przedsiebiorstwem transportowym, [w:]
Transport, ed. W. Rydzykowski, K. Wojewodzka-Krol, Wyd. Naukowe PWN, Warsaw 2005, p. 370.
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which facilitate effective management of urban transport. These include organiza-
tional, legal and financial resources and the resources connected with land deve-
lopment and the infrastructure. The funds necessary for effective management of
municipal transport consist, on the one hand, in using fiscal instruments, the system
of charges for access and using the infrastructure and, on the other hand, in proper
planning of the transport system which is sustainable in technological, spatial, eco-
nomic, social and environmental terms.

Effective management of municipal transport encompasses the improvement in
management of traffic (limitation of the number of vehicles on the roads), effective
policies of car park management (parking charges, limitation of the number of
parking places), use of available technology for better traffic management,
improvement in the system of public transport, promotion of the combined trans-
port, integrated planning of transport and spatial management, fuel pricing policies,
charging users with the costs of the infrastructure, promotion and development of
research in the field of design of vehicles and engines, promotion and development
of the research on alternative fuels'*.

Under European conditions, Germany is a country which was able to effectively
manage municipal logistics. One example of efficient planning and design of mu-
nicipal transport in this country is the city of Stuttgart, being a regional capital with
570,000 inhabitants, similar to Polish cities such as Wroclaw, Poznan or Krakow.

Stuttgart is the capital of federal state of Baden-Wiirttemberg, which, after
World War I, became one of the leading industrial regions in Germany, with huge
scientific, research and innovation potential. Development of the economy after the
war was so intensive that as early as in the late sixties of 20th century, the process
of settlement in the city suburbs started in the areas of the factories, plants, work-
places, logistics centres or research centres. In this city, planning, financing, build-
ing and use of transport system is viewed as problems which can be solved on
a scale of the whole region. The two main problems which determine the opportu-
nities of further development of the region and effectiveness of its functioning are
closely related to the problems of transport. The first of them is effective unloading
the city centre in Stuttgart from commuter car traffic, the second is alignment of
building regional train and designation of new lands for workplaces and housing
areas in the region.

After World War 11, when new democratic authorities were able to start plan-
ning the reconstruction of the city after war damages, a special unit which managed
and coordinated planning of city rebuilding was established. The unit gave primacy
to the system of transport within the plans of Stuttgart’s rebuilding. Finally, it was
decided that the main city centre will be a quadrangle with dimensions of 1400 and
500 metres oriented through the then main city roads, which also played the role of
state roads which went through the city. The main focus in this area was on com-
merce, services, business and city institutions. In terms of rail communication, the

4 U. Steiner, Moglichkeiten und Grenzen einer Verreinigung der Kraftfahrzeugen im Innenstadtbe-
reich mit den Mitteln des Strassenrechts, [w:] W. Bliimel, Einschaltung privater beim Verkehrswege-
bau - Innenstadtverkehr Forschungsinstitut fiir Offetliche Verwaltung, Speyer 1993, p. 62.
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most important proposal in the Urban Framework Plan'> was development of fast
regional train from the main railway station in the city centre to the region of the
northern airport, which was build in a tunnel in the city centre region.

The increasingly important use of cars, accompanied with even richer societies
as a result of ‘economic miracle’ caused that the priority in urban development
plans was cars as a means of transport for working citizens. This resulted in two
phenomena, which were revealed in the mid fifties and have remained the main
problems of road transport in the city: rush hours saw congestion of the network of
the streets in the city centre and the number of car parks in this area was able to
satisfy only a small part of the needs. Then, the goals for the development of the
city were adopted for the next 20 years, focused on the investments in the infra-
structure. A general plan of land development'® was prepared, which was domi-
nated by the transport problems, and, more specifically, the road system and car
transport. It envisaged road services in the city centre through 4 tangents with the
character of urban motorways and three huge external road nodes. Moreover, ex-
tension of 45 multi-level car parks was foreseen.

The seventies were a period of expansion of fast urban train (S-Bahn). The
‘economic miracle’ led to such an intensification of the industry and services
around Stuttgart that the workplaces and convenient places have spread around the
city, creating insignificant but developed and rich towns and municipalities. This
led to the conclusion that the extension of only road network cannot ensure the
communication availability of the city. The network of fast urban train started to be
built, with the scope which allowed for the access even from municipalities at the
distance of 30 km from the city centre. Today, this includes six electrified train
lines. The advantage of focusing of six lines in one tunnel section built under the
city centre is perfect transport-related access to the city centre and those areas
which are located near the stops throughout the tunnel section.

Fascination with the extension of road network and facilities for car traffic
started to disappear in the beginning of the seventies. The city of those days had
well-extended transport network, but it was also a particular problem for its inhabi-
tants. It was claimed that the city cannot be a network of thick road connections in
its every corner but it should have a zone which is free of traffic, designed only for
pedestrians. This concept was implemented at the late seventies, when, as a result
of huge excavation works connected with building tram tunnels and subways in the
city centre, a pedestrian zone of commerce and services was created. This means
the Royal Avenue (Konigsallee) and the adjacent smaller streets which create in
total more than ten streets, used only by pedestrians.

The eighties and nineties saw the end of huge infrastructural investments. The
increasing importance of the green political party in Germany and world trends of
respecting the principles of environmental protection in planning of city develop-
ment led to increasing of the investments oriented towards the quality of life,

'S A. Jedraszko, Zarzadzanie mieszkalnictwem i planowanie komunikacji przez samorzqd terytorialny
w Niemczech, Wyd. Unia Metropolii Polskich, £6dZ 1996, pp. 183-184.
16 A. Jedraszko, Zarzqdzanie mieszkalnictwem ..., op. cit., p.185.
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extension of green areas, rebuilding older part of the city at the expense of continu-
ous pursuit of new roads, connections, crossings etc.

These activities allowed Stuttgart to become an example of how the effective
management of transport and public transport affects development of the city. The
process of urban public transport depended on economic development of the city,
which translated into financial opportunities, on evaluation of economic profitabi-
lity of the investment in long terms, on civilization needs, on convincing the local
authorities and on world trends. At each stage of development changes, the city of
Stuttgart had a coherent plan of development which corresponded to the needs of
a particular period of time. These plans, although not free of mistakes, set an ex-
ample of how a network of transport connections which offer convenient condi-
tions to the inhabitants of both the city and its surroundings should be developed
and they show how urban development should be adapted to logistics and macro-
economic processes.

After this complex and exhaustive description of the problems of planning and
design of transport processes, both in the area of transport enterprises and public
transport, one can start its efficient implementation.

Implementation of Transport Processes

Cost and Price Management

Implementation of transport processes means in particular the effective ma-
nagement of costs of logistics processes. These processes, which encompass mate-
rial, information and some components of financial processes, cause generation of
particular costs, which, in practice, are not necessarily identified with the costs in
strict terms. Both the costs which occur always and the occasional, additional costs
which frequently occur are the components of good management of logistics
processes. Therefore, the following groups of economic events connected with
logistics processes which finally contribute through an appropriate level of
management to the financial result in the enterprise should be emphasized'”:

— consumption of labour, means and objects of labour and foreign services
connected with the implementation of logistics processes

— cash expenditures in the enterprise, which are a part of value-added production
and a component of costs of operation or the element of profit division, which
include:
- real estate taxes, taxes from means of transports

- charges which result from the use of the environment by an enterprise
- costs of locked-up capital (this is manifested in particular in the percentage
of foreign capitals which finance the enterprise’s property)

'7 Cz. Skowronek, Z. Sarjusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie, Wyd. Naukowe PWN, Warsaw
2008, p. 270.
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— extraordinary depletion of the property in the enterprise which results from
ineffective logistics processes, which include the penalty charges from suppli-
ers and customers, the loss due to bad quality of production resulting from
faulty processes of flow, loss on ageing of stock, re-pricing and revaluation of
stock

— loss of potential revenues which result from ineffective logistics processes e.g.
lack of stock of products with high demand, discounts and price reductions,
originated from logistics processes.

In consideration of the above, a vivid presentation of the three fundamental

types of costs of logistics processes can be made, illustrated in Figure 1.

( )
Logistics Costs
g J
1 - ~ 1
Costs
Costs in the of Extraordinary Events Lost Revenues
Strict Sense L ) (Opportunity) Costs
Costs of Labour and
Consumption Financial
f Factors of Production Expenses

Fig. 1. The scope of logistics costs

Source: Cz. Skowronek, Z. Sarjusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie, Wyd. Naukowe
PWN, Warsaw 2008, p. 271

The first group is logistics costs in strict sense which are the centre of gravity in
the structure of costs and are connected directly with: implementation of particular
logistics processes (material purchases, transport, warechousing, packaging, sales of
finished products), maintaining necessary standards of customer service and pro-
ducts and maintaining the appropriate market position of the enterprise and crea-
tion of a part of value-added production as expenses connected with capital lock-up
and charges.

The second group includes the costs of extraordinary events, which involve loss
and depletion of the property and economic resources due to logistics operations
and are caused by insufficient standards and quality of both raw materials and
products, different discounts and price reductions and random factors.

Lost cash revenues in the enterprise, which are not reflected in the profit and
loss account in the enterprise, belong to the third type of costs and are typically
aresult of lack of suitable stock to cover market or production demand, customer
service which does not match the agreements and deterioration of market position'®

'8 J. Twardg, Koszty logistyki przedsiebiorstw, Biblioteka Logistyka, Poznan 2003, p. 51.
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Management of transport processes in the aspect of costs of these processes also
involves two concepts. The first concept is functional effectiveness, which consists
in effective organization of transport process, which corresponds directly to the
opinions of users with respect to the quality and the method of performance of
transport services. The second concept is economic effectiveness which consists in
organization of the transport process so that it guarantees users the lowest expenses
of both costs connected with performing transport activities and the total costs of
core activities.

The investigations and analyses reveal that global logistics costs in enterprises
account for 10 to 35 percent of revenues on sales generated by the enterprises and
are a group of costs with the highest reserves for safety operations'”.

This causes that the problems connected with the costs of logistics incurred in
order to achieve the basic goal of the enterprise, that is, maximization of long-term
profits, become a factor which is of essential importance. The starting point for the
policy of rationalization and reduction of logistics costs is to understand its com-
plex character and avoiding optimization of costs in individual subsystems without
verification of their effect on other areas of operation of the logistics chain. These
activities are necessary for creation of efficient logistics chain. In order for these
activities to be possible to be performed, the costs of logistics processes should be
identified in detail and the factors which might affect the level of individual costs
and their generation in particular points of the logistics chain should be defined™.

In practical dimension, an adequate example which demonstrates cost manage-
ment in transport processes is the example cited by I. Dembinska-Cyran
i M. Gubata®' of Fenix, a mineral wool manufacturer from Siemianowice Slaskie,
Poland, which exports their products to the Western European countries. In order to
facilitate the system of distribution, based on road transport, the enterprise consi-
ders organization of transport by rail. The cost connected with each of these means
of transport is varied, similarly to the quality of supplies. Rail transport guarantees
supplies within four days on average, whereas the road transport necessitates two-
day lead time on average. In order to carry out the analysis, the authors assessed
the costs of supplies for both modes of transport and inventory carrying costs. With
respect to only costs of transport, Fenix could decide to use rail transport since the
level of costs is lower in this case and amounts to 257,004 zloty per annum.
However, despite the fact that the costs of rail transport are more attractive com-
pared to road transport, it does not guarantee quick deliveries. This results in higher
level of inventory costs due to higher level of stock which should be maintained.
Therefore, Fenix should consider total costs, which are the total of the costs of
transport and inventory carrying costs and then to search for minimal total costs of
deliveries. The table below illustrates the results of the analysis of costs.

19'S. Kepka, Logistyka - ekonomiczne uzasadniona koniecznosé, Przybylinski Trening, Warsaw 2001,
p. 44.

21, Walczak, K. Witkowski, Koszty logistyczne w strategiach konkurencyjnych przedsiebiorstw, [w:]
Controlling w matych i Srednich przedsiebiorstwach, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu Zielonogor-
skiego, Zielona Gora 2011, p. 212.

' 1. Dembinska-Cyran, M. Gubata, Podstawy zarzqdzania transportem ..., op. cit., p. 148.
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Table 1. Annual costs of transport for individual transport sectors and costs of
carrying inventory analysed by Fenix in zlotys

Cost Mode of Transport
Transport by Rail Road Transport
Costs of Transport 257,004 281,113
Costs of Carrying Inventory 189,452 96,358
Total 446,456 377,471

Source: 1. Dembinska-Cyran, M. Gubala, Podstawy zarzqdzania transportem w przysziosci,
Biblioteka Logistyka, Poznan 2005, p. 148

As results from the above analysis, Fenix should organize their supplies to the
countries of the Western Europe by means of the previously used road transport. In
the case of rail transport, costs of transport are more effective but the costs of
carrying inventory are considerably higher than in the case of road transport as
four-day lead time is offered compared to only two-day lead time in road transport,
which, in consequence, causes that the inventory level is lower.

Another important problem from the standpoint of management of transport
processes is management of pricing policies. The price of transport services is
a cash-based expression of its value. It should take into consideration the internal
cost of providing the services and profit. The Costs of transport services incurred in
individual transport sectors exhibit substantial differences due to the used modes of
transport and transport technologies. Therefore, in practice, the effective manage-
ment of prices necessitates utilization of the higher number of transport modes
(typically two). In such cases, prices are determined based on separate cost break-
downs, suitable for each mode of transport. Differentiation of prices for services
depends on the type of the means of transport used for performing transport ser-
vices, since unit cost of transport reduces with an increase in the payload of ameans
of transport, and, consequently, the transport price is reduced with an increase in
cargo weight. Due to different character of transport, prices of transport of people
and goods vary. The differences also occur in the principles of calculation of the
costs which are the basis for determination of the prices for either type of delivery.

In general, the two methods of price determination in transport can be empha-
sized: arbitrary system and tariff system.

In arbitrary method of pricing, the dispatcher, who concludes a contract with
a carrier or other entity, negotiates the level of price for moving a particular
amount of cargo along a particular route and at a particular time. The starting point
for negotiations is knowledge of both parties of the prospective contract about the
level of current and future prices in the transport market™.

In the case of the tariff method, the entity which provides transport services pre-
sents a price offer in the form of a tariff for information and consideration of the
potential purchasers. The tariff means comparison of prices for transport services.
Price management also consists in creation of tariff classes which represent the

2 J. Neider, Transport miedzynarodowy, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warsaw 2008, p. 29.
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types of goods in consideration of their transport susceptibility and supply flexibi-
lity. Tariff method makes the price dependent on a particular unit of distance,
weight, type of cargo and uses discounts and reductions depending on the size of
dispatch and frequency of orders.

Outsourcing as a Tool for Management

The choice of the branch of transport and freight carrier is among the strategic
decisions undertaken by logistics managers. Each branch of transport offers the
market services differing in profile with relation to quality and price. Each choice
of branch and freight carrier can be identified by specified advantages and costs for
the users. The basis of choosing a defined branch of transport is the analysis of the
influence, which a given branch of transport has on the total costs of logistics, and
also on their composite parts, such as the costs of transport, costs of keeping sup-
plies in transit, the costs of supplies held by an enterprise, the costs of realizing an
order, the costs of wrapping or the costs of ,,lost possibilities of sale**

When performing transport processes, managers seek the methods which help
achieve immediate and noticeable improvement in company’s management,
including cost reduction. Achievement of this goal can be supported by cooperation
based on outsourcing, which allows for organizational access to experts and
increasing strategic value of the enterprise through implementation of best prac-
tices and improvement in the quality of services™. Outsourcing consists in using
goods and services which are offered by an external contractor, being the subject of
market transactions. The outsourcing proved to be one of the most competitive
concepts of business management since it enables to obtain optimal efficiency with
consideration of flexibility and quick response to the customers’ needs™.

When making a decision on outsourcing, one should start with revision of
transport needs, both in terms of their content and size and hierarchy of impor-
tance. It is also essential that the gradation of the functions was continuously up-
dated as a result of moving the needs from one group of priority to the other,
appearance of new or giving up the previous ones. Therefore, choosing a suitable
service provider should be based on the steps taken in order to recognize the mar-
ket, using generally available information resources about the market or preparing
the ranking of suppliers with consideration of such criteria as price, reliability of
performance, range of services. These activities might be a guarantee of making
right decision which should be a resultant of striving towards minimization of the
likelihood of financial loss in the case of improper supplier®.

# M. Nowicka-Skowron, M. Smolnik, Role of Transport Services ..., op. cit., p. 202.

2* A. Wodecka- Hyjek, Outsourcing i co-sourcing jako forma wspéipracy dostawcy i odbiorcy ustug,
Zeszyty Naukowe Akademii Ekonomicznej w Krakowie Nr 670, Krakow 2005, p. 77.

% A. Brzozowska, Organizacja procesu outsourcingu, [w:] Brzezinski S., Globalne wyzwania logi-
styki, Prace Wydzialu Zarzadzania Politechniki Czgstochowskiej, Czgstochowa 2006, p. 79.

2 Dembinska-Cyran 1., Gubata M., Podstawy zarzqdzania transportem ..., op. cit., p. 203.
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An inherent element of decision process is economic and comparative analysis.
The subject of this analysis can be the confrontation between:

— the needs of the enterprise and range of products of a service provider
— costs of internal and external services

— quality of internal and external services

— price of purchase of foreign services and their quality.

Outsourcing might become an effective tool for realization of transport proc-
esses. The cost reduction forces enterprises to take actions which consist in that all
possible logistic functions are contracted out to one entity and a one-step ware-
housing is created at the interface of supplier-customer. One example is automotive
industry, where a function of lead logistics provider (LLP) is emerging. The LLPs
perform the functions of logistics integrator which takes over possibly maximal
scope of logistics process from the enterprise. Their role consists in taking over full
responsibility for particular logistics activities within the process chain or in appro-
priate coordination of other logistics operators and suppliers. Ideally, LLP is the
only contractor of the enterprise in terms of logistics at regional or even global
level”’.

Scania, a leading global level manufacturer of lorries, decided to employ a lead
logistics provider, and the scope of duties of the LLP were divided into the follow-
ing groups:

— supply logistics

— distribution logistics

— flow of materials between manufacturing plants
— return services

The project assumed that two logistics operators will establish a separated
daughter company designed only to provide logistics services for Scania and being
the only contractual partner in this area. The daughter company, based on technical
resources of both parent companies, with uniform system of flow of goods and
information, is aimed at offering highest possible quality of services available in
the market.

Performance of transport processes in the aspect of making decision on out-
sourcing means valuation of both costs and the quality. Comparison of the costs of
internal and external production is possible through e.g. MOB (make or buy) algo-
rithm®® i.e. break-even analysis. This method takes into consideration the scale of
transport activities expressed with the size of deliveries. This means that a size of
deliveries should be defined at which it is justified to transport goods using internal
resources and the size of deliveries at which one should employ outside transport
services. In this case, in consideration of the variant of self-services, both fixed and
variable costs of transport should be considered. In the case of buying transport
services, the extent of internal transport needs and transport charges should be
taken into consideration. Analysis of break-even point is based on comparison of
total costs of internal and external production. The diagram below presents the
make-or-buy analysis in transport.

2 Wodecka-Hyjek A., OQutsourcing i co-sourcing jako forma wspolpracy ..., op. cit., p. 84.
2 www.logistyka.net.pl
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Form of the cargo in transport process

From the stand point of:

technical transport susceptibility
natural transport susceptibility

Transport routes

national routes
international routes
national/international routes

Used means of transport

adjusted to the type of cargo?
meeting ecological requirements?
degree and scale of physical wear?

Optimal use of vehicles (ratio analysis)

ratio of vehicle/rolling stock use
average daily working time
ratio of working day utilization
ratio of mileage covered

vehicle effectiveness

cost of vehicle-kilometre

cost of tonne-kilometres

Current and forecast demand for means
of transport with particular parameters

Determination of transport needs with respect

to:
°
°

cargo weight

distance from customers

cargo batch size (also including the ques-
tion of: uniform cargo or grouped cargo
which requires completion)

Analysis of the market of transport
services

Characterization of carriers:

available means of transport — parameters
organization of cargo and tariffs

quality of services and opinion about the
carrier among the customers.

Fig. 2. Area of MoB analysis in transport

Source: logistyka.net.pl

MOB algorithm determines the following method of calculation of break-even

point:

Purchase of transport services in a transport enterprise:
KC;=PxD

Maintaining internal division:

KC, = (V+D) +FC

where:

KC - total costs,

P - transport charge,
D - goods batch size,
V  -variable costs,
FC - fixed costs.
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The break-even analysis demonstrates that higher scale of demand corresponds
to higher profitability of internal production. In the case of transport process, more
transport performed in time unit causes that maintaining internal transport services
becomes more economically justified.

When making decision on whether to use internal transport system or employ
external services, the enterprises which implement transport processes use the dis-
cussed algorithm. These activities can be described using the practical example®:

Pentex, a clothes manufacturer, subcontracts transport services of deliveries to
customers to a transport enterprise. Average annual costs of transport amount to
5,795,000 zlotys. Assuming the strategy of expansive development and, conse-
quently, assuming gradually increasing customer base, including increase in the
number of deliveries, the enterprise started to consider whether they should start
using the system of their own transport services through purchase of vehicle stock
and building transport facilities. In order to verify this, the enterprise ordered col-
lection of information about annual fixed costs and variable costs of operation of
this system in other clothing enterprises in order to assess the size of deliveries
which determines profitability of this solution. The following data were determined
(see table below):

Table 2. Data for the example

Average Costs per Year

Total Costs Fixed Costs Variable Costs
PLN PLN PLN
5,439,000 4,030,000 1,409,000

Source: I. Dembinska-Cyran, M. Gubala, Podstawy zarzqdzania transportem w przysztosci,
Biblioteka Logistyka, Poznan 2005, pp. 207-208

The fixed costs (FC) represent this part of costs of operation in the enterprise
which are not changed in particular ranges of production size i.e. capacity of pro-
duction or services. The costs calculated per unit of the goods transported by the
enterprise will decrease with an increase in demand for transport. The following
are the examples of the fixed costs: depreciation/amortization, taxes, costs of leas-
ing, rents, costs of research and development, health and safety costs, interest rates
on investment credits, physical and non-physical services, office materials and
material for general purposes.

The variable costs (V) rise with an increase in transport activities. Variable
costs include, for example, the costs of fuel, consumables such as oils or lubricants,
costs of energy, remuneration directly connected with transport, costs of purchase
of tires.

In order to determine the size of deliveries which determines the break-even
point for operation of internal transport base, Pentex compared costs incurred in the
outside of the enterprise with fixed and variable costs of transport activities calcu-
lated for clothes sectors.

# 1. Dembinska-Cyran, M. Gubata, Podstawy zarzqdzania transportem ..., op. cit., p.207-208.
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Calculations according to the method of MOB algorithm demonstrated that it
will be profitable for the enterprise to transport goods using their own transport
services if the size of deliveries exceeds 1,408 tonnes.

These solutions and examples show that effective and efficient logistics
management is a fundamental part of strategic management of enterprises, with
particular focus on transport enterprises.

Summary

Transport management is undoubtedly connected with the problems of logistics.
The paper focused on two stages of transport management. A very important thing
in the first of them, i.e. the stage of planning of transport processes, is early plan-
ning of the scope of transport with respect to space and time so that it functions
effectively. Planning of urban transport seem to be slightly different; however, it
was also demonstrated in this case how the model planning of transport with con-
sideration of economic, social and cultural conditions in the area of a particular city
should be implemented.

The second stage, concerning the implementation of transport processes, is
aimed at efficient implementation of the transport of goods and people. At this
stage, managers focus on maximization of profits, maintaining the quality while
striving for the lowest possible costs of these processes. The paper discussed the
methods of management of costs, prices, external services during performance of
transport processes with examples of transport enterprises.

Both efficient planning followed by the implementation of transport processes
directly affect their quality and profitability and constitute the clearly defined
methods of transport management.
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ASPEKTY ZARZADZANIA TRANSPORTEM W ODNIESIENIU
DO ZAGADNIEN LOGISTYKI

Streszczenie: Logistyka we wspolczesnym $wiecie obejmuje coraz wigcej obszaréw dzia-
tania niz w jej tradycyjnym ujgciu. Logistyka w gtownej mierze dotyczy przemieszczania
towarow czy osob. Stad jednym z zagadnien znajdujacym si¢ w obregbie logistyki jest
transport, a w szczegélnosci zarzadzanie transportem. Zarzadzanie transportem to wiele
czynnos$ci, majacych na celu poprawe jakosci przewozu, wzrost konkurencyjnosci ustugi
transportowej, redukcje kosztow ustugi oraz jej obstugi, czyli poprawe jakosci procesow
transportowych. Czynnosci te dotycza zarowno sektora prywatnych przedsigbiorstw, jak
tez sektora transportu publicznego. Na obydwu poziomach dziataja te same mechanizmy
zarzadzania transportem z uwzglednieniem danej specyfiki. Zarzadzanie transportem
mozna podzieli¢ na dwa etapy, kolejno po sobie postgpujace: etap planowania i projekto-
wania procesOw transportowych oraz etap realizacji tych procesow. Etap planowania
oznacza czynnosci okreslania obszaru dziatania, wyznaczania tras, okre§lania optacalno-
$ci przewozu tadunkow czy osob, a w odniesieniu do transportu publicznego wyznacza-
nie planéw w obregbie miast czy regiondw na przestrzeni lat. Z kolei etap realizacji cha-
rakteryzuje si¢ migdzy innymi skutecznym postugiwaniem si¢ narzgdziami stuzacymi do
zwigkszania jakosci ustugi transportowej. Do takich naleza koszty procesow transporto-
wych, ich cena, a takze korzystanie z ustugi zewngtrznej, czyli outsourcingu.

Stowa kluczowe: transport, zarzadzanie transportem, planowanie i realizacja, procesy
transportowe, koszty transportu, outsourcing w transporcie
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ZNACZENIE ZARZADZANIA LOGISTYCZNEGO
DLA PRZEDSIEBIORSTW NALEZACYCH DO SEKTORA MSP

Anna Padlowska

Politechnika Czg¢stochowska, Wydziat Zarzadzania
Instytut Logistyki i Zarzadzania Migdzynarodowego

Streszczenie: W dobie gospodarki rynkowej sprawne zarzadzanie logistyczne, ktore jest
nastgpstwem rozwoju i zmian zachodzacych w zarzadzaniu, jest niewatpliwie zrédltem
sukcesu wielu przedsigbiorstw. W dzisiejszych czasach jest to dziedzina dziatalnosci
przedsigbiorstwa, ktéra zmierza do tego, aby zar6wno usprawni¢ funkcjonowanie po-
szczegdlnych ogniw tancucha dostaw oraz catego systemu logistycznego, jak i ukierun-
kowa¢ dziatania przedsigbiorstwa na klienta i jego rosnace wymagania oraz aby sprostac¢
coraz wigkszej rywalizacji przedsigbiorstw na rynku. Praca ma na celu omowienie zna-
czenia zarzadzania logistycznego w przedsigbiorstwie nalezacym do sektora MSP. Przed-
stawiono podstawowe definicje logistyki i zarzadzania logistycznego. Autorka omowila
glowne dziatania zwigzane z zarzadzaniem logistycznym na przyktadzie czgstochowskie-
go przedsigbiorstwa, ktére zajmuje si¢ szyciem oraz sprzedaza odziezy dzinsowej. Autor
ukazat takze znaczenie zarzadzania logistycznego dla rozwoju przedsigbiorstw, szczeg6l-
nie tych z sektora MSP, oraz mozliwosci, jakie daje sprawne zarzadzanie.

Stowa kluczowe: logistyka, zarzadzanie logistyczne, male i $rednie przedsigbiorstwa

Wstep

W dzisiejszych czasach w krajach wysokorozwinigtych powszechnie znane sa
podstawowe zalety logistyki oraz korzys$ci plynace z dziatan logistycznych i zna-
czenie logistyki jako strategicznego zarzadzania. Mozna zauwazyC, ze W coraz
wigkszym stopniu przedsigbiorstwa zaczynaja koncentrowaé si¢ na kreowaniu
efektywnych proceséw oraz na ich zarzadzaniu w powigzaniu z innymi przedsig-
biorstwami'. Wptyw zarzadzania logistycznego na dzialalno$¢ przedsigbiorstwa
staje si¢ coraz bardziej widoczny i wazny. ,,W strukturze organizacyjnej wiodace
jest zarzadzanie logistyczne skupione gtéwnie na takich oddziatach w przedsig-
biorstwie, jak: zaopatrzenie, produkcja, dystrybucja, transport, gospodarka maga-
zynowa. (...) Aby proces zarzadzania logistycznego byl realizowany w przedsig-
biorstwie w sposob sprawny i skuteczny, organizacja proceséw logistycznych
powinna by¢ ujeta w system logistyczny”.” Przedsigbiorstwo, chcac zosta¢ zauwa-
zonym na rynku i chcac uzyskac przewage konkurencyjna nad innymi podmiotami,
musi nie tylko dba¢ o swoj wizerunek, rozwija¢ swa dzialalno$¢ czy analizowac
konkurencjg, ale takze wiele uwagi poswigci¢ zarzadzaniu logistycznemu. Przewa-
ga konkurencyjna, lepsze zaspokajanie potrzeb klienta, szybsze i efektywniejsze

' Zob. P. Blaik, Logistyka. Koncepcja zintegrowanego zarzqdzania, Wydanie 111 zmienione, Polskie
Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2010, s. 11-12.

2 Red. R. Kucgba, J. Nazarko (red.), Logistyczne uwarunkowania zarzqdzania przedsiebiorstwem,
Wydawnictwo Politechniki Czgstochowskiej, Czgstochowa 2009, s. 9-10.
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dziatanie, sprawniejszy tancuch dostaw i jego optymalne funkcjonowanie - to tylko
niektore z korzySci, jakie ptyna z utrzymywania wysokiego poziomu zarzadzania
logistycznego w przedsigbiorstwie.

Znaczenie efektywnego zarzadzania logistycznego

Sektor MSP jest czgsto okreslony mianem sity napedowej gospodarki, ktora po-
zwala na polepszenie ogotu sytuacji ekonomiczno-gospodarczej kraju badz ,,pali-
wem dla lokomotywy”, czyli dla duzych przedsigbiorstw’. ,,Matle i $rednie przed-
sigbiorstwa stanowia najwigksza grupe¢ jednostek gospodarczych dziatajacych na
rynku (rézne zrodta podaja, ze stanowia okoto 99,8% ogolnej liczby przedsig-
biorstw). Statystyki podaja na przyktad, ze wsrdéd 2,7 mln podmiotow gospodar-
czych ponad 1,9 min to przedsigbiorstwa mate, funkcjonujace w formie zaktadow
0so6b fizycznych. Zatrudniaja one najwigcej pracownikow. W wielu krajach sa to
glownie przedsigbiorstwa rodzinne, przekazywane z pokolenia na pokolenie. Maty
przedsigbiorca musi obecnie posiada¢ podobna wiedze jak menedzerowie duzych
firm. Bardzo czesto okazuje sig, ze musi by¢ to wiedza wszechstronna. Wynika to
Z tego, ze jest on nie tylko wtascicielem, ale i menedzerem, ksiggowym, specjalista
do spraw marketingu, sprzedawca itp.”* Mate i érednie przedsigbiorstwa charakte-
ryzuja si¢ nie tylko duzym udzialem w zatrudnieniu, znacznym wkladem w struk-
tur¢ PKB czy rosnacym udzialem w systemie szkolen, ale takze mniejszym nega-
tywnym wplywem na S$rodowisko naturalne. Nalezy takze zaakcentowac, ze
przedsigbiorstwa te stanowia wyraz rozwijajacych si¢ w kazdej gospodarce dziatan
przedsigbiorczych.

Rynek ustug logistycznych w Polsce ciagle si¢ zmienia. Procesy ilosciowe oraz
jakosciowe, ktore zachodza w polskiej logistyce, nie tylko w okresie minionych lat,
ale takze i dzisiaj wymuszaja na wigkszosci matych i srednich firm logistycznych
podjecie strategicznych decyzji zwiazanych z zakresem i1 sposobem realizacji
$wiadczonych ustug’. Rosnace wymagania wspotczesnego klienta, przemiany ryn-
kowe oraz samo zwigkszenie si¢ wiedzy o rynku, wychodzenie przedsigbiorstw ze
swoja oferta na nowe obszary gospodarcze to tylko niektore z powodow, dzigki
ktérym ostatnimi czasy tak glosno stychac o logistyce i zarzadzaniu logistycznym.
»Znaczenie logistyki we wspolczesnej gospodarce jest ogromne. Szczegodlny
wplyw na jej rozwoj i wartos¢ maja nowoczesne trendy, przede wszystkim globali-
zacja, technologia informatyczna czy koncentracja na istocie kompetencji dziatal-
nosci firmy. Trendy te pobudzaja przedsigbiorstwa do ciagltych zmian, wymuszaja
poszukiwanie nowych rozwiazan. Firmy logistyczne eclastycznie adaptuja si¢ do
nowych trendow, czego efektem jest zwigkszenie ich aktywnosci funkcjonowa-

3 Zob. B. Bojewska, A. Dabrowska, L. Kuczewska, F. Misiag, Pomoc publiczna dla malych i $rednich
przedsiebiorstw. Mity i rzeczywistos¢, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2005, s. 56.

* M. Biernacki, E. Janczyk-Strzata, R. Kowalak, Koszty w zarzqdzaniu malym i srednim przedsiebior-
stwem, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. O. Langego we Wroctawiu, Wroctaw 2006, s. 7.
>S. Czarnecki, Logistyka w MSP, eGospodarka.pl, 28.06.2003, zrodto artykuhu:
http://www.firma.egospodarka.pl/9540,Logistyka-w-MSP,1,11,1 html
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nia”.® Nalezy zwrocié uwage, ze punktem wyjscia wickszosci definicji logistyki

jest jej niezwykle wazna funkcja, ktora polega na tym, aby wlasciwy produkt zna-
lazt si¢ we wiasciwym czasie, we wiasciwym miejscu, w odpowiedniej ilosci,
o whasciwej jakosci oraz we whasciwej cenie’. W literaturze spotyka si¢ wiele defi-
nicji omawianego pojecia. Mozna zaryzykowaé stwierdzeniem, ze ile publikacji
o tej tematyce, tyle réznych wymienianych definicji. ,,Logistyka jest terminem
opisujacym proces planowania, realizowania i kontrolowania sprawnego i efek-
tywnego ekonomicznie przeptywu surowcow, materialow do produkcji, wyrobow
gotowych oraz odpowiedniej informacji z punktu pochodzenia do punktu kon-
sumpcji w celu zaspokojenia wymagan klienta”.* Mimo istnienia bardzo wielu
definicji logistyki na potrzeby tego artykutu to wlasnie ten opis zagadnienia zostat
zastosowany. Analizujac wiele definicji, nalezy zauwazy¢, ze logistyka taczy
w sobie coraz wigcej aspektow 1 powigksza swe znaczenie na coraz szersze obszary
gospodarki. ,,Logistyke bowiem mozna traktowaé jako nowa funkcj¢ gospodarcza
petniona przez przedsigbiorstwo”.’

,»Okreslenie zarzadzanie logistyczne moze by¢ zasadniczo interpretowane
w sposéb dwojaki. W pierwszym wypadku rozumie si¢ je jako zarzadczo zorien-
towane komponenty logistyki, tj. funkcje zarzadzania rozpatrywane jako jej czesci
sktadowe. (...) W drugim wypadku zarzadzanie logistyczne bywa niekiedy rozu-
miane jako zorientowana na logistyke nadrzedna ptaszczyzna zarzadzania w sensie
zarzadzania logistyka, odpowiedzialnego za ksztattowanie logistyki jako obiektu
zarzadzania”.'"’ Rysunek 1 prezentuje zakres zarzadzania logistycznego.

CELE I ZADANIA &
LOGISTYKI
S ZARZADZANIE
- LOGISTYCZNE
A4 Y \ 2
Kompleksowos¢ logistycznych < > Metody i instrumenty rozwia-
sytuacji decyzyjnych zywania problemow

Rys. 1. Zakres zarzadzania logistycznego

Zrédlo: M. Sotltysik, Zarzqdzanie logistyczne, Skrypty uczelniane, Wydanie II zmienione,
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2000, s. 50

5 W. Skibinska, B. Skowron-Grabowska (red.), Determinanty zarzqdzania i rozwoju przedsiebiorstw
w Unii Europejskiej, Wydawnictwo Politechniki Czgstochowskiej, Czgstochowa 2007, s. 37.

7 M. Sottysik, Zarzqdzanie logistyczne, Skrypty uczelniane, Wydanie II zmienione, Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2000, s. 11.

¥ http://easylogistyka.com/index.php?option=com_content&task=view&id=45&Itemid=25

° M. Nowicka-Skowron, Efektywnos¢ systemow logistycznych, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 2000, s. 14.

9P, Blaik, Logistyka. Koncepcja zintegrowanego zarzqdzania. .., op. cit., s. 34.
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»(...) Proces zarzadzania logistycznego powinien zapewni¢ realizacj¢ przyje-
tych celow logistycznych. Stad tez zarzadzanie logistyczne, poprzez skoordynowa-
ne i zintegrowane dzialania oraz czynnosci usystematyzowane w sposob odpowia-
dajacy logice procesu zarzadzania, powinno zapewni¢ sprawny i efektywny
przepbﬁzv materialdow 1 wyrobow gotowych w okreslonych systemach logistycz-
nych”.

Zarzadzanie logistyczne w matym i $rednim przedsigbiorstwie wptywa na bar-
dziej efektywne i sprawne rozwiazywanie logistycznych probleméw, jakie moga
pojawi¢ si¢ w przedsigbiorstwie. Dzigje si¢ tak dzigki zastosowaniu odpowiednich
metod oraz procedur'”.

Przyklad czestochowskiego przedsigbiorstwa

Funkcjonowanie kazdego przedsigbiorstwa, a szczegdlnie nalezacego do sektora
MSP, w duzej mierze zalezy od pracownikow, wielkosci catego zespolu pracowni-
czego, a takze od tego, jakie pracownicy maja kompetencje, jak bardzo sa zaanga-
zowani w to, co jest ich praca, czy identyfikuja si¢ z celem i misja przedsigbiorstwa
itp. To wlasnie zespdt pracownikow zwykle najlepiej potrafi wyodrgbnié najwaz-
niejsze dziatania, korzystajac przy tym z odpowiednich informacji, ktore naptywaja
do danego przedsigbiorstwa. Pracownicy odpowiadaja takze za zadania zwigzane
z umiejetnoscia pomiaru i oceny procesOw logistycznych, tak silnie zwiazanych
z zarzadzaniem logistycznym.

Przedsigbiorstwo, ktore udostgpnito dane empiryczne, ma swoja siedzibg
w Czestochowie, a dziatalno$¢ rozpoczgto w 1994 roku i od poczatku funkcjonuje
w branzy odziezowej. Na poczatku swojego istnienia przedsigbiorstwo posiadato
jedynie zaktad produkcyjny. Po kilku latach dziatalnosci firma otworzyta dwie
hurtownie wyrobow na pdtnocy i w centrum kraju oraz kilka sklepow firmowych,
usytuowanych w przewazajacej czesci w potudniowej oraz centralnej Polsce. Firma
od lat stara si¢, aby produkowana odziez byta trwata, kojarzyta si¢ z dobra jako$cia
oraz by klient po zakupie mogl uzytkowaé towar przez dtuzszy czas, co obecnie
coraz czgsciej decyduje o zakupie. Rozwijajac swa dziatalnos¢ i wychodzac na-
przeciw potrzebom klientow, firma zaczgta wspolpracg z przedsigbiorstwami pro-
dukujacymi na jej potrzeby rdéznego rodzaju produkty, migdzy innymi:

— plecaki,

— torby,

— paski skorzane,

— bluzy,

— meskie koszule sportowe,

— koszulki 1 bluzki,

— sezonowo kurtki ze sztruksu i innych tkanin.

W badanym przedsigbiorstwie mozna wyrdzni¢ dziat produkeji, za ktory odpo-
wiedzialny jest kierownik do spraw produkcji - nadzoruje on produkcje kazdego
wyrobu. Po konsultacjach z wiascicielem firmy, kierownik do spraw produkcji

" Sottysik M., Zarzqdzanie logistyczne ..., op. cit., s. 8.
12 Zob. tamze, s. 50.

127



dostaje wytyczne, jakie modele i w jakich ilosciach maja by¢ produkowane w kon-
kretnym czasie. Wszystkie komorki zwiazane z przygotowaniem i realizacja pro-
dukcji, takie jak: krojownia z rozdzielnia, szwalnia, dekatyzacja, wykanczalnia,
podlegaja nadzorowaniu przez kierownika produkcji. Przedsigbiorstwo jest mala
firma, przez co nie musi posiada¢ tak wielu rozbudowanych wydziatéw i licznie
zatrudnionych w nich pracownikéw. Niektére wydzialy stanowia tu zespolone
jednostki, spelniajace kilka zadan, ale oczywiscie sa one $cisle ze soba powiazane.
Ponizej zaprezentowano krotka charakterystyke poszczegolnych wydziatow.

Wydziat szwalni:

— dzieli si¢ na trzy zespoly oraz pracownikow spetniajacych funkcje pomocnicze
na odpowiednio im przydzielonych maszynach,
— pojedynczy zespodt produkcyjny sktada si¢ z czterech szwaczek (w tym jednej
brygadzistki, ktéra ma za zadanie dopilnowanie pracy swojego zespotu),
— praca kieruje kierownik szwalni.
Wydziat dekatyzacji:
—  zespot szesciu pracownikow oraz kierownik dekatyzacii,
— proces obrobki termiczno-chemicznej,
— obejmuje kilka stanowisk roboczych.
Wydziat wykanczalni:
— ostateczne wykanczanie odziezy,
— trzy stanowiska pracy (w tym jest jeden brygadzista).
Projektant:
— osoba podlegta bezposrednio pod wiasciciela firmy,
— jego gtdwnym zadaniem jest tworzenie nowych wzorow zgodnych z nowymi
trendami.

Ksiggowos¢ i sprawy osobowo-kadrowe zlecono zewngtrznej firmie specjalizu-
jacej si¢ w tych ustugach. Kwartalnie korzysta sig tutaj takze z ustug informatyka,
ktory nadzoruje dziatanie systeméw informatycznych oraz aktualizuje strong inter-
netowa firmy.

Wplyw zarzadzania logistycznego na badane przedsi¢biorstwo

Zarzadzanie logistyczne odgrywa ogromnag rol¢ w procesach zwigzanych
z funkcjonowaniem kazdego przedsigbiorstwa. Sprawne strategie logistyczne kon-
sekwentnie 1 w odpowiednim momencie wdrazane w zycie przedsigbiorstwa nie-
bywale usprawniaja nie tylko procesy produkcyjne, ale i realizowanie misji i celu
firmy oraz zaplanowanej wizji dzialania danej organizacji. Co wigcej, te wszystkie
dzialania zapewniaja kontrol¢ kosztow dziatalnosci. Sprawne zarzadzanie logi-
styczne w przedsigbiorstwie ogromnie usprawnia jego dziatanie, utatwia komuni-
kacje pomigedzy otoczeniem dalszym i blizszym oraz pozytywnie wpltywa na prze-
mieszczanie Srodkow zwiazanych z funkcjonowaniem organizacji.

Wiasciciel przedsigbiorstwa doskonale zdaje sobie sprawe ze znaczenia logisty-
ki, strategii z niag zwiazanych oraz ze znaczenia zarzadzania logistycznego dla
organizacji. Efektywne zarzadzanie logistyczne rozumiane jest tu jako szereg dzia-
fan, ktére maja na celu sprawne realizowanie zamowien, usprawnianie i unowo-
cze$nianie procesu produkcyjnego oraz dbatos¢ o klienta i jego zadowolenie.
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W sposob ciagly usprawnia si¢ dzialania i systemy logistyczne oraz wprowadza
niezwykle pomocne w sprawnym zarzadzaniu logistycznym systemy informatycz-
ne, dazy si¢ do usprawnienia poszczegolnych ogniw tancucha dostaw, robiac anali-
zy, bacznie obserwujac stany magazynowe i przeprowadzajac zestawienia odno-
$nie do popytu na wybrane produkty ze swego asortymentu. Dbato$¢ o to, aby
pracownicy identyfikowali si¢ z dziatalnoscia przedsigbiorstwa, jest kluczowa dla
wlasciciela, ktory chetnie stucha propozycji zespotu dotyczacych mozliwosci roz-
woju firmy. Planowanie produkcji, jej realizacja i kontrola oraz przeptyw informa-
¢ji w trakcie wszelkich dziatan (przedprodukcyjnych, produkcyjnych oraz nastgpu-
jacych po procesie produkcji) sa niezwykle wazne. Duzy nacisk ktadzie si¢ tu na
dziatania przedprodukcyjne, poniewaz daja one najwigksze mozliwosci wptynigcia
na jako$¢ wyrobu - zwiazang z misjq firmy. Dzieje si¢ tak za sprawa czynnosci,
jakie sa dokonywane wlasnie na tym etapie produkcji, np.: identyfikowanie po-
trzeb, formulowanie wymagan, tworzenie projektow (projektant), wykonywanie
prototypow oraz badanie ich cech i ewentualne ulepszenia. Dziatania przedproduk-
cyjne wiaza si¢ w przypadku tego przedsigbiorstwa gltéwnie z przygotowaniem
fasonoéw, ustaleniem rozmiarow, w jakich beda produkowane dane wyroby, tkanin,
z jakich beda wykonane oraz dodatkow, a takze ilo$ci produkowanych sztuk dane-
go modelu. To na tym etapie produkcji ustala si¢ rowniez cala obrobke termiczna
i chemiczng wyrobu, dostosowana do projektu danego modelu oraz rodzaju tkani-
ny. Dzigki sprawnym dziataniom przedprodukcyjnym przedsigbiorstwo ma wigk-
sza szans¢ wplynigcia na ostateczny wyrob.

Usprawnienie procesow logistycznych w wydziale krojowni zostalo dokonane
dzigki zakupowi komputera wraz z nowoczesnym oprogramowaniem, ktére umoz-
liwito efektywne i1 bardziej ekonomiczne tworzenie form do szycia wyrobow. Praca
wydziatu stata si¢ takze szybsza i bardziej nowoczesna.

Firma ktadzie takze duzy nacisk na wptyw konkurencji, tak szybko pojawiajacej
si¢ w tej branzy na rynku i przescigajacej si¢ w pomystach na nowy wyrdéb, ktory
zadowolitby i usatysfakcjonowal jak najszersze rzesze odbiorcow. Ponadto
w przedsigbiorstwie mozna wyrdzni¢ jeszcze kontrole nad finansami, ktora spra-
wuje sam wlasciciel, oczywiscie po zapoznaniu si¢ z dokumentami i danymi do-
starczonymi z biura ksiggowego, zajmujacego sig rozliczeniami przedsigbiorstwa.

Podsumowanie

Celem pracy bylo omowienie zarzadzania logistycznego i jego znaczenia
w przedsigbiorstwie nalezacym do sektora MSP. Praktyczne informacje dotyczace
zarzadzania logistycznego w MSP uzyskano z czgstochowskiego przedsigbiorstwa,
nalezacego do wspomnianego sektora. Na podstawie rozmow przeprowadzonych
z wlascicielem wybranego przedsigbiorstwa wynika, ze firmy sektora MSP w coraz
wigkszym stopniu przywiazuja wage do znaczenia logistyki oraz na wiele sposo-
bow, zwykle indywidualnych i dostosowanych do potrzeb oraz specyfiki organiza-
cji, usprawniaja procesy i podsystemy zarzadzania logistycznego. Z obserwacji
innych przedsigbiorstw tego sektora wynika, ze wigkszos$¢ z nich rowniez ktadzie
duzy nacisk na efektywne zarzadzanie logistyczne. W artykule ukazano rosnace
znaczenie omawianego zagadnienia we wspoOlczesnym rynku, ktore wynika nie

129



tylko ze szczegoblnej roli logistyki w otwartych rynkach i towarzyszacej im wymia-
nie towarowej czy tez globalizacji gospodarki, lecz takze z kierunkow pojawiaja-
cych si¢ w nowoczesnych strategiach zarzadzania przedsigbiorstwem. Rozwoj lo-
gistyki, zarzadzania logistycznego i strategii logistycznych jest wynikiem
poglebiajacej si¢ roli czasu we wspotczesnym gospodarowaniu i to wlasnie czas
jest najlepszym zrédtem ,,inspiracji” przedsigbiorstw i1 zacheta do rozwoju. Obec-
nie mozna $miato zaryzykowac stwierdzeniem, ze kto nie rozwija swej dziatalnosci
i nie usprawnia jej zgodnie z wymogami owego czasu - zazwyczaj przestaje by¢
czescia rynku. Dzieje si¢ tak, poniewaz obecnie juz nie tylko jako$¢ czy tez cena
wyrobu jest czynnikiem wptywajacym na decyzj¢ kupna, lecz coraz czesciej jest to
czas oraz poziom obstugi klienta, nieroztacznie zwiazane z logistyka oraz zarza-
dzaniem logistycznym.
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THE MEANING OF LOGISTICS MANAGEMENT
FOR THE ENTERPRISES THAT BELONG TO THE SME SECTOR

Abstract: Efficient management of logistics, which is a consequence of the development
and changes in management, is undoubtedly the source of the success of many enterprises
in the area of market economy. Nowadays, this is not only the area of enterprise activity,
which aim is to improve the functioning of each supply chain cells and the whole logistic
system, but also to help focus business activities on the customer and its growing requ-
irements and to meet increasing competition in the market. The aim of this paper is to pre-
sent the meaning of logistics management in the enterprise which belongs to the SME
sector. The most common definitions of logistics and logistics management are presented
in this article. The author discussed the main activities associated with logistics manage-
ment on the Czestochowa enterprise example which deal with sewing and selling jeans.
The author also presented the importance of logistics management for business deve-
lopment, especially for enterprises which belong to the SME sector, and showed the
opportunities offered by effective management.

Keywords: logistics, logistics management, small and medium enterprises
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KOSZTY LOGISTYKI W PRZEDSIEBIORSTWACH
PRODUKCYJNYCH

Katarzyna Sukiennik

Politechnika Czg¢stochowska
Instytut Logistyki i Zarzadzania Migdzynarodowego

Streszczenie: Celem artykulu jest analiza kosztow logistyki w przedsigbiorstwach pro-
dukeyjnych. Zwrocono uwage na znaczenie kosztow w ogélnej kondycji finansowej
przedsigbiorstw z uwzglednieniem faz przeptywu materialéw przez zaopatrzenie, produk-
cje 1 dystrybucje. Wyszczegdlniono transport jako najwazniejszy sktadnik calego procesu
logistycznego, niezbednego w dziatalnosci przedsigbiorstw. Poruszono bardzo wazny te-
mat ochrony $rodowiska naturalnego, ktdre jest w znacznym stopniu niszczone przez
szkodliwy wplyw transportu. Wptyw transportu na srodowisko jest rodzajem kosztu ze-
wnetrznego, ktoéry ponosi spoteczenstwo. Mimo to kazde spoleczenstwo wie, ze bez
transportu nie mogtoby dobrze funkcjonowac.

Stowa kluczowe: logistyka, koszty logistyki, przedsigbiorstwo produkcyjne

Koszty przedsi¢biorstw produkcyjnych

Przedsigbiorstwo produkcyjne przedstawiane jest jako jednostka prowadzaca
dziatalnos$¢ gospodarcza, ktorej gtdwnym celem jest osiaganie zysku oraz zaspoka-
janie potrzeb klientow. Kazde dziatajace na rynku przedsigbiorstwo musi poniesé
pewne koszty zarowno wewngtrzne, jak i zewngtrzne. Nalezy pamigta¢ o tym, ze
firmy starajq si¢ obniza¢ koszty, czesto jednak koszty zewngtrzne ulegaja minima-
lizacji przy jednoczesnej szkodzie dla innych kosztow'. Przyktadem moze by¢
przedsigbiorstwo wybierajace ekologiczny sposob dostarczenia towaru, co zmniej-
sza koszty zanieczyszczenia §rodowiska, ale zwigksza cen¢ danego towaru, co jest
mniej korzystne dla wyniku finansowego przedsigbiorstwa i potencjalnego klienta.
W literaturze ,,koszt to wyrazone w pieniadzu zuzycie zasobow, wynikajace z re-
alizacji dziatan zwiazanych z osiaganiem celéw organizacji, w przedsigbiorstwie
jest to zuzycie zasobow w trakcie wytwarzania i sprzedazy produktow’. Jednym
z gtownych celow logistyki jest minimalizowanie kosztu przeptywu produktow,
zwigkszenie zysku firmy oraz stworzenie zadowalajacego poziomu obstugi klien-
ta’. Przedsiebiorstwa bardzo czgsto wskazuja zapasy jako czynnik kosztotworczy,
nalezy jednak pamigtaé, ze sa one nierozerwalnie zwiazane z procesem produkcji.
Strukture kosztow logistyki w przedsigbiorstwach produkcyjnych mozna przedsta-
wi¢ w nastepujacy sposob®:

' B. Slusarczyk, Podstawy kosztéw logistyki przedsiebiorstw, Wyd. Wydzialu Zarzadzania Politechni-
ki Czestochowskiej, Czgstochowa 2011, s. 48.

2 M. Fertsch (red.), Podstawy logistyki, Wyd. Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2006, s. 189.
3 E. Gotembska, Podstawy logistyki, Wyd. NWSK, £6dz 2006, s. 36.

* 1. Fechner, G. Szyszka (red.), Logistyka w Polsce, Biblioteka Logistyka, Poznan 2006, s. 186.
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—  koszty transportu obcego to ok. 8,3%

—  koszty transportu wlasnego to ok. 30,8%

— koszty funkcjonowania magazynow to ok. 8,0%
— koszty zapasow to ok. 13,4%

—  koszty zakupow to ok. 18,3%

—  koszty sprzedazy to ok. 18,9%

— koszty administracji to ok. 7,1%

Analizujac te dane, mozna stwierdzi¢, ze koszty transportu wlasnego stanowia
najwyzszy wskaznik procentowy kosztow ogotem. Dlatego tez przedsigbiorstwa
bardzo czegsto korzystaja z transportu obcego. Wlasny transport jest mniej optacal-
ny i wiaze si¢ z kosztami zakupu $rodka transportowego, kosztami kapitatowymi,
kosztami zuzycia taboru, kosztami ubezpieczenia i rejestracji, kosztami utrzymania
wlasnego zaplecza technicznego transportu, bezposrednimi kosztami eksploatacyj-
nymi, w tym ptace kierowcoéw, koszty materiatow, np. paliwa, olejow, oraz kosz-
tami zarzadzania transportem’. Rysunek 1 przedstawia podziat kosztow logistyki.

M 1.koszty transportow:
M 2. koszty magazynow:
m 3. koszty zapaséw

M 4. koszty sprzedazy

m 5. koszty zakupow

M 6. koszty administracj

Rys. 1. Podzial kosztow logistyki w przedsi¢biorstwie

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: 1. Fechner, G. Szyszka (red.), Logistyka w Polsce,
Biblioteka Logistyka, Poznan 2006, s. 186

Jak wida¢, koszty transportowe stanowia najwigkszy procent kosztow, ktore
ponosi przedsigbiorstwo w swoim wyniku finansowym. Koszty w przedsigbior-
stwach produkcyjnych sa nazywane kosztami logistyki, w ich sktad wchodza ele-
menty zwiazane z tancuchem dostaw. ,,Istota logistyki polega na zapewnieniu po-
trzebnych materialow i produktow we wlasciwym czasie, we wlasciwym miejscu,
w potrzebnej iloci, odpowiedniej jakosci i wlasciwym koszcie”.® W literaturze
wyrozniamy trzy podstawowe koncepcje logistyki: logistyke jako proces fizyczne-
go przeplywu dobr materialnych, jako filozofi¢ zarzadzania procesami realnymi
przeptywu dobr oraz jako dziedzing nauk ekonomicznych. Dziatania przedsig-
biorstw, takie jak magazynowanie, ksztaltowanie zapasdéw, polityka zakupdw,

3 J. Twarbg, Koszty logistyki przedsigbiorstw, IliM, Poznan 2003, s. 85.
® M. Sottysik, Zarzqdzanie logistyczne, Akademia Ekonomiczna im. Karola Adamieckiego, Katowice
2000, s. 11.
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transport, obstuga odbiorcow itp., powinny byé traktowane jako cato$é’. Produkt

od momentu wyprodukowania do momentu dostarczenia go do odbiorcy przecho-

dzi przez caly tancuch logistyczny. Przemieszczanie si¢ surowcow, czyli materia-
16w potrzebnych do produkcji, wyrobow gotowych itd., od miejsc ich wytworzenia
do konsumenta, jest przedmiotem badania logistyki dystrybucji®.

Koszty logistyki to wyrazone w pieniadzach celowe zuzycie zasobow przedsig-
biorstwa oraz wydatki finansowe 1 przetwarzanie informacji zwiazanych z dziata-
niem logistycznym w przedsigbiorstwie i jego tancuchach dostaw’. Kazde przed-
sigbiorstwo ponosi pewne koszty zwiazane z dziatalno$cia. Wielkosci kosztow
umieszczone sa w wyniku finansowym przedsigbiorstw, gdzie wynik = przychod -
koszty. Za najbardziej przydatne metody do podziatéw kosztow w logistyce uznaje
si¢ podziatl kosztow na kapitalowe, operacyjne (uktad rodzajowy, kalkulacyjny
i funkcjonalny) oraz obliczenia bezposredniej zyskownosci produktow DPP i bez-
posredniego kosztu produktow DPC'.

Rysunek 2 przedstawia podziat kosztow logistyki, uwzgledniajac poszczegolne
kryteria. Rodzajowy uktad kosztow informuje, na co zostaly wydane pieniadze.
Wyrdznia on koszty materialne i niematerialne'":

— materialne, w tym amortyzacja $rodkéw trwatych, materialty podstawowe
i pomocnicze, paliwo, oleje, smary, energia elektryczna, ustugi remontowe,
ogumienie, inne,

— niematerialne, w tym wynagrodzenie za prace, podatek od ptac, ubezpieczenie
spoteczne, koszty delegacji stuzbowych, ubezpieczenia $rodkéw transportu
i tadunkow, ustugi bankowe i koszty finansowe, odpisy na fundusze specjalne,
podatek od nieruchomosci, inne.

Kryterium: pierwotne, jednorodne skfadnikikosztow. Rodzajowy uktad kosztow

Kryterium: przyporzadkowanie obiektowi odniesienia. Kalkulacyjny ukiad kosztow

Kryterium: miejsce powstania kosztow. Miejsce powstania kosztow

Kryterium: zmiennosc kosztow. Koszty state i zmienna

Rys. 2. Przekrdj klasyfikacji kosztow logistyki

Zrédlo: M. Fertsch (red.), Podstawy logistyki, Wyd. Instytutu Logistyki i Magazynowania,
Poznan 2006, s. 192

7 C. Skowronek, Z. Sarjusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie, PWE, Warszawa 2003, s. 18.

8 Tamze, s. 235.

° M. Fertsch (red.), Podstawy logistyki ..., op. cit., s. 189.

'"E. Gotembska, Podstawy Logistyki ..., op. cit., s. 25.

"1, Dembinska-Cyran, M. Gubata, Podstawy zarzqdzania transportem w przykiadach, Wyd. TLiM,
Poznan 2005, s. 151.
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Kalkulacyjny uktad kosztow moéwi nam, na co koszty zostaty poniesione, np. na
wyrob, ustuge. Kolejnym czynnikiem jest miejsce powstania kosztéw. Koszty
mozna tez podzieli¢ na zmienne i state. Koszty zmienne: koszty paliwa, koszty
ogumienia, koszty utrzymania technicznego, koszty czeéci zamiennych'?. Koszty
stale to koszty wynikajace ze spadku wartosci pojazdu, koszty ubezpieczenia
1 rejestracji.

Tabela 1 przedstawia fazy przeptywu towaréw od dostawcy do odbiorcy. Prze-
pltyw ten nastgpuj¢ przez fazy zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji, az dociera do
odbiorcy koncowego.

Tabela 1. Koszty logistyki w ukladzie fazowym przeplywu materialowego

Zaopatrzenie Produkcja Dystrybucja

Koszty zaopatrzenia Koszty logistyki produkcji Koszty dystrybucji

- koszty logistycznej obshugi | - koszty logistycznej obstugi proce- | - koszty logistycznej obstugi
procesOw zaopatrzenia i sow produkcji procesow dystrybucji
gospodarki materialowej

- koszty transportu materia- | - koszty zapaséw $rdd- produkeyj- - koszty zapaséw wyrobow
tow nych (podzespotow, poiproduktéw) | gotowych

- koszty magazynowania - koszty magazynowania materiatow |- koszty magazynowania
materialow wyrobow

- koszty zapasdw materia- - koszty transportu na produkcji - koszty transportu wyrobow
tow

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: M. Fertsch (red.), Podstawy logistyki, Wyd. Insty-
tutu Logistyki i Magazynowania, Poznan 2006, s. 191

Logistyka zaopatrzenia

Logistyka zaopatrzenia, wykorzystujac istniejace mozliwosci zaopatrzenia,
organizuje przeptywy materiatéw i informacji w celu zapewnienia przedsigbior-
stwu materiatéw do produkcji”®. Logistyka ta wptywa na konieczno$¢ podejmowa-
nia wielu decyzji, majacych wptyw na poziom kosztow i wysoko$¢ zysku oraz
moze prowadzi¢ do zwigkszenia konkurencyjnosci przedsigbiorstwa.

Logistyka produkcji

Kolejnym réwnie istotnym procesem jest produkcja, okres$lana jako celowy pro-
ces, polegajacy na wytworzeniu dobr materialnych. Logistyka produkcji jest czg-
$cia taczaca logistyke zaopatrzenia i logistyke dystrybucji. Najwazniejszymi zada-
niami logistyki produkcji sa'*:

— planowanie i kierowanie przeptywem materiatow,
— zarzadzanie zapasami w magazynach buforowych i mi¢gdzyoperacyjnych,
— planowanie i realizacja transportu wewngtrznego.

12 Tamze, s. 150.
5 M. Sottysik, Zarzqdzanie logistyczne ..., op. cit., s. 23.
14 Tamze, s. 24.
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Logistyka produkcji ma za zadanie planowanie i kierowanie przeptywem mate-
riatdw w sposob jak najbardziej ekonomiczny, tzn. tak aby nie tworzy¢ nadproduk-
cji oraz tak aby nie doprowadzi¢ do catkowitego wyczerpania zapasow. Powinna
rowniez tak zarzadza¢ magazynami, aby minimalizowa¢ koszty ich utrzymania
oraz planowac transport wewnetrzny tak, aby proces produkcji przebiegal bez za-
ktocen.

Logistyka dystrybucji

Producenci wiedza, ze efektywnos¢ dystrybucji produktéow ma decydujacy
wplyw na zadowolenie klientow i1 koszty przedsigbiorstwa. Transport jest jednym
z gtownych elementow tancucha logistycznego, jest on odpowiedzialny zarowno za
catos$¢ procesu przemieszczania si¢ surowcoOw potrzebnych do produkcji, jak row-
niez za dostarczenie wyrobow gotowych poza przedsigbiorstwo. Koszty dziatalno-
sci gospodarczej na przyktadzie ustug transportowych na rynku zagranicznym
mozna podzieli¢ na dwa rodzaje':

— koszty ksiggowe poniesione na np. zakup surowcow, paliwa, ptace kierowcoOw,
optaty drogowe, amortyzacje,
— koszty alternatywne, tzw. koszty utraconych mozliwosci,

Podzial kosztow ustug transportowych ze wzgledu na podmioty, ktore ponosza

koszty, to'®:

— koszty spoteczne ustug transportowych,

— koszty producenta ustugi transportowe;j,

—  koszt wlasny przewoznika,

— koszty uzytkownika (konsumenta) uslugi transportowej, odzwierciedlajace
ceng, jaka placi on za przemieszczenie fadunku.

Dla podmiotéw $wiadczacych ustugi transportowe sa to koszty wyprodukowa-
nia tych ustug, natomiast wiasciciele tadunkdéw sa obciazeni kosztami ich nabycia,
czyli kosztami przewozu, przetadunku, skladowania, ustug spedycyjnych i in-
nych'’. Koszty transportowe sa uzaleznione od wielu czynnikéw, np. od wagi
transportowanego towaru, obj¢tosci tego towaru, wykorzystanej technologii reali-
zowanej ushugi transportowej, odlegloSci przemieszczenia, niebezpieczenstwa
zwiazanego z przewozem towaru, podatno$ci transportowej towaru oraz od warto-
sci towaru'®. Kazde dzialajace przedsigbiorstwo korzysta z jakiego$ transportu, aby
przywies¢ materiaty potrzebne do produkcji, aby dostarczy¢ produkt gotowy do
klienta. Firmy wykorzystuja rézne rodzaje transportu w zaleznosci od kryteriow,
jakimi si¢ kieruja. Wyrdzniamy pie¢ glownych rodzajow transportu: transport dro-
gowy, kolejowy, lotniczy, morski oraz srodladowy. Najczesciej wykorzystywanym
transportem do przewozu tadunkéw o roznej wielkosci jest transport drogowy. Do
przewozu wielkich fadunkow na dtugich trasach optacalny jest transport morski.
Natomiast do przewozu tadunkéw szybko psujacych badz bardzo drogich stosuje

'S T. Szczepaniak (red.), Transport i spedycja w handlu zagranicznym, PWE, Warszawa 2002, s. 79.
' M. Stajniak, M. Hajdul, M. Foltynski, A. Krupa, Transport i spedycja, Wyd. Biblioteka Logistyka,
Poznan 2007, s. 135.

'7J. Neider, Transport miedzynarodowy, Wyd. PWE, Warszawa 2008, s. 28.

'8 M. Ciesielski (red.), Rynek ustug logistycznych, Difin, Warszawa 2005, s. 89.
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si¢ transport lotniczy. Transport morski i srodladowy jest najbardziej ekologiczny.
Bez wzgledu na wybor $rodka transportowego pojawiaja si¢ negatywne i pozytyw-
ne skutki jego wykorzystania. Pozytywna strona mozliwos$ci dostarczenia produktu
od wytworcy do odbiorcy jest na pewno mozliwos¢ rozwoju spoteczenstw. Wzrost
kosztow powoduja m.in zwigkszajace si¢ koszty energii i zasobéw m.in. ceny ropy
naftowej, koszty zwiazane z optatami za przejazd oraz coraz drozsze koszty zwia-
zane z ekologia”®. Kazde spoteczefistwo ponosi odpowiednie koszty zewnetrzne
powstate przy uzyciu srodkow transportowych. Sa to tak zwane koszty zewngtrzne
powstale w wyniku dziatalnosci transportu, wyrdézniamy tu m.in wypadki z uzy-
ciem $rodkow transportowych, hatas, spaliny, zmiany klimatu, zmiany w przyro-
dzie i krajobrazie, dodatkowe koszty w obszarach miejskich oraz koszty dodatko-
we zwigzane z utrzymaniem infrastruktury transportowej”’. Negatywne koszty
stosowania $srodkow transportowych trzeba jak najszybciej ograniczy¢ i dlatego
polityka transportowa panstwa probuje dokonywac pewnych zmian w tym zakre-
sie. Ograniczenie tempa wzrostu ruchu i przewozow transportowych oraz zamiana
transportu szkodliwego dla Srodowiska na transport mniej szkodliwy maja pomoc
srodowisku naturalnemu®'. L. Mindur przedstawia nastgpujaca strukturg catkowi-
tych kosztow zewnetrznych: wypadki stanowia 29%, zanieczyszczenie powietrza -
25%, zmiana klimatu - 23%, produkcja, eksploatacja i utrzymanie $rodkow trans-
portu - 11%, hatas - 7%, zmiany przyrody i krajobrazu - 3%, dodatkowe koszty
w obszarach miejskich - 2%,

W przedsigbiorstwach, ktore wykorzystuja transport samochodowy do przewo-
zu tadunkow, 60-75% kosztow to koszty: amortyzacji $rodkoéw transportowych -
5-10% kosztow; zuzycie paliwa, olejow i smarow - 15-20% kosztow; wynagrodze-
nia - 45% kosztow™.

Tabela 2. Przewozy ladunkéw z wykorzystaniem poszczegolnych rodzajow
transportu w 2010 roku

Rodzaj transportu Tony (w tys.)
Ogodtem 1 838492
Transport samochodowy 1551 841
Transport kolejowy 216 899
Transport lotniczy 41
Zegluga érédladowa 5141
Zegluga morska 8362

Zrodto: GUS wyniki dziatalnoéci 2010

' T. Janiak, Najlepsze praktyki w logistyce, Wyd. Instytutu Logistyki i Magazynowania, Poznan
2006, s. 43.

21, Mindur (red.), Wspélczesne technologie transportowe, Politechnika Radomska, Warszawa 2002,
s. 409.

21 M. Stajniak, M. Hajdul, M. Foltynski, A. Krupa, Transport i spedycja, Wyd. Biblioteka Logistyka,
Poznan 2007, s. 137.

2 L. Mindur (red.), Wspélczesne technologie ..., op. cit., s. 702.

# M. Stajniak, M. Hajdul, M. Foltynski, A. Krupa, Transport i spedycja ..., op. cit., s. 130.
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Tabela 2 przedstawia ubiegloroczny wynik przewozu tadunkéw w transporcie
samochodowym, kolejowym, lotniczym, srodladowym oraz morskim. Ogdlnie
przewieziono 1 838 492 tys. ton, z czego transport samochodowy przewiozt nie-
watpliwie najwigksza liczbe tadunkow w ilosci 1 551 841 tys. ton. Transport lotni-
czy przewiozt zaledwie 41 tys. ton, co wynika na pewno z wysokos$ci optat z nim
zwigzanymi. Transport drogowy jest najbardziej rozpowszechniony i najwydajniej-
szy w dostawach bezposrednich.

Przykladowa analiza kosztow przedsigbiorstwa

We wczesdniejszej czgdci artykulu przedstawione zostalo teoretyczne spojrzenie
na temat kosztéw wystepujacych w przedsigbiorstwach produkcyjnych. Na pod-
stawie danych zebranych z trzech przedsigbiorstw produkcyjnych przedstawione
zostang przykladowe koszty roczne przedsigbiorstw. Przedsigbiorstwo numer 1
zajmuje si¢ produkcja kottow C.O., przedsigbiorstwo numer 2 zajmuje si¢ obudo-
wami gorniczymi, a przedsigbiorstwo numer 3 zajmuje si¢ produkcja mebli.

Tabela 3. Koszty logistyki w badanych przedsigbiorstwach produkcyjnych

Rodzaje kosztu Przedsigbiorstwo 1 Przedsigbiorstwo 2 Przedsigbiorstwo 3
Ogotem 3704 422 2222205 5480 000
Koszty transportu 950 000 1444 434 3014 000
Koszty . 671422 555551 1 370 000
magazynowania
Koszty zapaséw 1 750 000 177 776 822 000

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych zebranych w przedsigbiorstwach produk-
cyjnych

Analizujac dane przedstawione w tabeli 3, nalezy zwrdci¢ uwage na podziat
kosztow logistyki do kosztow ogotem. W pierwszym przedsigbiorstwie najwyz-
szymi kosztami sa koszty zapasow, co moze wynika¢ z pewnych oszczednosci lub
z nadprodukcji. Firma moze kupowa¢ wigcej materiatdéw potrzebnych do produkcji
po nizszych cenach, wplyw na tak duza ilo$¢ zapasow moze mie¢ réwniez cheé
uzywania transportu ekologicznego (morskiego). Na obnizenie kosztow dostarcze-
nia materiatow niezbgdnych do produkcji do przedsigbiorstwa moze mie¢ wplyw
wielko$¢ tadunku lub odlegltosé, jaka musi on przeby¢. Przedsigbiorstwo numer 2
za najwyzsze koszty uznaje koszty transportowe, co moze wskazywac na posiada-
nie wlasnego transportu lub wykorzystywanie jego drogich form. Wiasny transport
wiaze si¢ z dodatkowymi kosztami, np. napraw taboru. Jesli chodzi o wykorzysty-
wanie transportu lotniczego w swojej dziatalnosci, to niesie on podwyzszone kosz-
ty dostawy. Trzecie przedsigbiorstwo rowniez posiada do$¢ wysokie koszty trans-
portu w porownaniu z innymi kosztami logistyki. Przedsi¢biorstwa sa elementami
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systemu gospodarczego, posiadajac swoich dostawcow i odbiorcow, musza one
by¢ dobrze zorganizowane. Posiadanie odpowiednich narzedzi kontroli w proce-
sach zaopatrzenia i dystrybucji pozwoli na lepsze zarzadzanie tancuchem dostaw.
Ogolnie koszty logistyki w przedsigbiorstwach produkcyjnych maja swoja wyso-
ko$¢ 1 zaleza w duzym stopniu od polityki kierowania przedsi¢biorstwem. Kazde
z podanych kosztow mozna zminimalizowaé, wybierajac odpowiednie strategie
dziatania.

Podsumowanie

W artykule zostal przedstawiony temat kosztow w przedsigbiorstwach produk-
cyjnych. Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze transport i jego koszty sa bardzo
istotng cze$cia kondycji finansowej badanych przedsigbiorstw. Producent, chcac
sprzeda¢ swoj produkt, musi znalez¢ najlepszego i w miarg¢ mozliwosci taniego
dostawce, ktory dostarczy jego produkt do odpowiedniej grupy klientéw. Bez
sprawnie dziatajacego transportu wytworca nie bedzie mogt wysta¢ swoich towa-
row do miejsc przeznaczenie i1 nie bedzie mogl si¢ zaopatrzy¢ w potrzebne mu
surowce. Czgsto korzystajac z transportu obcego, ponosza oni nizsze koszty niz
w przypadku posiadania wtasnych $rodkoéw transportowych. Koszty transportu
ponosza nie tylko producenci, ale takze firmy transportowe oraz cate spoteczen-
stwo 1 przyszte pokolenia. Dlatego tez warto zadba¢ o zmniejszenie kosztow nie
tylko finansowych, ale rdwniez spotecznych. W przedstawionej analizie przedsig-
biorstwa korzystaja praktycznie w catosci z transportu drogowego, ale coraz czg-
sciej firmy decyduja si¢ na wybdr roznych srodkow transportowych w zalezno$ci
od potrzeb i zdolnosci finansowych.
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LOGISTICS COSTS IN MANUFACTURING COMPANIES

Abstract: The article aims is the analysis of the logistics costs in manufacturing compa-
nies. Highlighted the importance of costs in the overall financial health of companies, inc-
luding the phases of the flow of materials through purchasing, production and distribution.
The article lists transport as a key component of the entire logistic process necessary in
business operations. Article raises a very important topic of environmental protection,
which is largely destroyed by the harmful effects of transport. Impact on the environment
is a type of external cost that society bears. Nevertheless, every society knows that witho-
ut transportation could not function well.

Keywords: logistics, logistics costs, manufacturing company
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ANALIZA ZUZYCIA ENERGII W TRANSPORCIE
W ASPEKCIE ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

Monika Chiad

Wydzial Zarzadzania, Politechnika Czgstochowska
Instytut Logistyki i Zarzadzania Migdzynarodowego

Streszczenie: Celem artykutu jest przedstawienie analizy i ksztaltowania si¢ zrownowa-
zonego rozwoju transportu w wybranych krajach Unii Europejskiej poprzez zastosowanie
odpowiednich miernikdw 1 wskaznikow, ktore odzwierciedlaja zmiany zachodzace
w panstwach UE. Analizie podana zostala zuzyta energia w transporcie oraz zuzycie
energii wedhug srodkoéw transportu na podstawie Polski i Wielkiej Brytanii poprzez zasto-
sowanie odpowiednich miernikéw i celow zréwnowazonego rozwoju transportu na pod-
stawie EUROSTATU.

Stowa kluczowe: zrownowazony rozwdj transportu, transport, energia w transporcie,
srodowisko w logistyce

Zrownowazony rozwoj polega na maksymalizacji korzysci netto z rozwoju
ekonomicznego, zapewniajac jednoczesnie odtwarzanie uzytecznosci i jakosci
zasobow naturalnych w dlugim okresie. Wowczas rozwdj gospodarczy musi zna-
czy¢ nie tyle wzrost dochodow, ale rowniez poprawe innych elementéw dobrobytu
spotecznego'. Pojecie dobrobytu nie jest jednak jednoznaczne i moze byé interpre-
towane bardzo szeroko. Przyktadowo dobrobyt w sprawozdawczosci PKB ograni-
cza si¢ jedynie do spozycia dobr i uslug za posrednictwem rynku, a wiadomo, ze
istnieja dobra i ustugi czerpane bezposrednio ze $rodowiska przyrodniczego®. Do-
brobyt dotyczy rowniez mozliwosci zaspokajania potrzeb niematerialnych, ktore
maja wpltyw na podwyzszenie jakosci zycia, jednoczesnie istnieje trudnos¢ w pre-
cyzyjnym okresleniu, ktore dobra sa materialne, a ktore nie’. Ponadto na dobrobyt
maja wptyw réwniez czynniki psychologiczne, np. subiektywne odczucie sprawie-
dliwosci czy spojnosé spoteczna®. Takie uwarunkowania odzwierciedla pojecie
uzytecznosci, podkreslane przez ekonomistow jako istota zaspokajania ludzkich
potrzeb’. W zwiazku z tym, ze dobrobyt jest pojeciem subiektywnym, dla ktorego
nie ma obiektywnej miary, odpowiedniej do zdefiniowania zréwnowazonego roz-

"' A. Wos$, Ekonomika odnawialnych zasobéw naturalnych, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 1995,
s. 105.

2 M. Nowicka-Skowron, Efektywnosé¢ systemow logistycznych, PWE Warszawa 2000.

3 R. Nowosielski, Definicja i model rozwoju zréwnowazonego, [w:] Zréwnowazony rozwéj w przed-
siebiorstwie i jego otoczeniu, red. A. Wasiak, G. Dobrzynski, Wydawnictwo Politechniki Biatostoc-
kiej, Biatystok 2005.

* T. Zylicz, Ekonomia Srodowiska i zasobow naturalnych, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne.
Warszawa 2004, s. 76.

1. Adamczyk, T. Nitkiewicz, Programowanie zrownowazonego rozwoju przedsiebiorstwa, PWE,
Warszawa 2007, s. 29-31.
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woju gospodarczego, rowniez sam zrOwnowazony rozwoj jest procesem bardzo
trudnym do zmierzenia®. Dobrobyt to nie jedyny obecny element definiujacy trwaty
rozwoj, ktory wykracza poza to, co ujgte jest w analizach statystycznych, opartych
przewaznie na produkcie krajowym brutto. Obejmuje ona rowniez inne zjawiska,
ktére nie mozna podda¢ wycenie rynkowej. Analizujac wskazniki zrobwnowazone-
g0 rozwoju musimy zwrdci¢ uwage na 3 podstawowe sfery zycia cztowieka, gdzie
powinna panowa¢ réwnowaga, aby mozna bylo moéwi¢ o rozwoju zrownowazo-
nym. Sa to:

— sfera ekonomiczna,

— sfera spoleczna,

—  $rodowisko naturalne’.

Bardziej szczegdtowo wyodrebnita sktadowe rozwoju w swojej ksiazce B. Pion-
tek®. Zalozyla ona, ze rozwdj bedzie trwaly i artykulujacy wysoka jakos¢ zycia,
jezeli gospodarki poszczegodlnych krajow beda dazy¢ do harmonijnego rozwoju
w takich sferach, jak:

— gospodarowanie zasobami ekonomicznymi,

— gospodarowanie zasobami ludzkimi,

— ksztalcenie $wiadomosci w relacji do skali wartosci i wybor modelu zycia,

— gospodarowanie zasobami przyrodniczymi,

— gospodarowanie przestrzenia,

— rozwiazania instytucjonalne warunkujace przebieg proceséw rozwoju,

— sfera moralna oparta na stabilnej, tj. na nierelatywistycznej skali wartosci
i aksjomatach.

Skala mierzalno$ci cech jest jednak bardzo zréznicowana w poszczegolnych
sferach. Najwigksza ilo§¢ miernikow stworzono dla sfery materialnej, w szczeg6l-
nos$ci dla kapitatu ekonomicznego. Jezeli chodzi o czynniki niematerialne, np. sfera
spoteczna, duchowa czy moralna, to nie zostaty one poddane opisowi kwantyfiko-
wanemu. Wskazniki zréwnowazonego rozwoju pozawalaja na diagnozg stanu
zrobwnowazenia gospodarki, dostarczaja waznych informacji pomagajacych w iden-
tyfikacji wystepujacych problemow i niekorzystnych trendow.

Z tabeli 1 mozemy wywnioskowac, ze nie wszystkie mierniki dostarczaja nam
informacji o stanie zrownowazonego rozwoju we wszystkich jego sferach. Trzeba
roOwniez zauwazy¢, ze cho¢ niektore wskazniki wydaja si¢ szeroko opisywac
wszystkie ze sfer, to ich warto$¢ pozostaje nadal jedynie szacunkowa. Trwaja prace
nad stworzeniem jednolitego miernika, ktorego warto$¢ nie bedzie podlegata mani-
pulacjom, a pozwoli na jednoznaczng ocen¢ zrdwnowazenia rozwoju. Miernikiem
spolecznego poziomu zycia, stosowanym przez UNDP’, jest indeks rozwoju ludz-
ko$ci HDI'". Przedstawia on dane pozaeckonomiczne, ktére maja istotne znaczenie

6g. Kot, Nowe kierunki rozwoju logistyki, Politechnika Czgstochowska, Czgstochowa 2008.

7 http://www.sas.zmp.poznan.pl/informacje/wskazniki_zrownowazonego_rozwoju_jakosc_zycia.pdf,
03.12.2010 1.

¥ B. Piontek, Rozwdj zrownowazony i trwaty w miernikach oraz w systemach sprawozdawczosci,
Wyzsza Szkota Ekonomii i Administracji w Bytomiu. Bytom 2002, s. 27.

? United Nations Development Programme - Program Narodéw Zjednoczonych ds. Rozwoju.

' Human Development Index.
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przy ocenie zrownowazonego rozwoju. HDI jest miarg oparta na $redniej wskazni-
kéw z trzech podstawowych sfer zycia: zdrowia, edukacji i dochodow. W sferze
zdrowia oceniany jest wskaznik przecigtnej dlugosci zycia, w sferze edukacji
wskaznik alfabetyzmu i skolaryzacji, a w dochodzie PKB per capita''. HDI opiera
si¢ na skali od 1 do 100, ktora interpretuje sie nastepujaco':

— ponizej 50 punktdéw - kraje o niskim rozwoju ludzkosci,

—  50-70 punktéw - kraje o srednim rozwoju ludzkosci,

— powyzej 80 punktow - kraje o wysokim rozwoju ludzkosci.

Tabela 1. Mierniki a cele zr6wnowazonego rozwoju

Mierniki Rozwoj gospo- Rozwoj Ochrona $rodowiska
darczy spoteczny
Tradycyjne mierniki
ekonomiczne + +/- -
(PNB, PKB)
Zielone mierniki PKB + +/- +
HDI, HPI, GDI + + -
Slad ekologiczny - - +
Mierniki przekrojowe
(P-S-R, D-P-S-I-R) * * *

Zrédlo: B. Jaros, Mierniki rozwoju zréwnowazonego i trwalego, http://www.ietu.katowice.pl/
aktual/Seminaria IETU/20_03_2008/prezentacja_marzec_2008. pdf, 02.12.2010 r.

Uzupetnieniem wskaznika HDI jest wskaznik biedy spolecznej HPI" oraz
wskaznik relacji rozwoju spolecznego kobiet i mezczyzn GDI'. HPI obliczamy
inaczej w krajach Trzeciego Swiata i inaczej w krajach rozwinigtych. W krajach
Trzeciego Swiata wyznacznikami biedy sa: odsetek mieszkancow, ktérzy nie dozy-
ja 40 roku zycia, odsetek ludnosci bez dostgpu do stuzby zdrowia i czystej wody,
proporcja dorostych ludzi nieumiejacych pisac i czyta¢ oraz odsetek dzieci do pig-
ciu lat z niedowaga. W krajach rozwinigtych takimi wyznacznikami sa: odsetek
ludzi, ktérzy nie dozyja do 60 roku zycia, proporcja dorostych ludzi niepotrafia-
cych w dostatecznym stopniu postugiwac si¢ stowem pisanym, liczba ludzi osiaga-
jacych dochdd nizszy niz 50% $rednich dochodéw w okreslonym kraju. Uwzgled-
nia si¢ rowniez odsetek ludzi pozostajacych ponad rok bez pracy'”. Na podstawie
tych samych danych obliczany jest wskaznik GDI, aby ukaza¢ r6éznic¢ pomigdzy
tempem rozwoju spolecznego mezczyzn i kobiet w danym kraju. Im wyzsza jest
roznica, tym nizszy wspotczynnik GDI w poréwnaniu do HDI. GDI uwidacznia

""" A. Baran, Wskaznik rozwoju spolecznego, [w:] W trosce o prace. Raport o Rozwoju Spolecznym
Polska 2004, red. S. Golinowska, Program Narodow Zjednoczonych ds. Rozwoju, Warszawa 2004.

12 B. Piontek, Rozwdj zréwnowazony ..., op. cit., s. 57.

"> Human Poverty Index.

'* Gender-related Development Index.

15 B. Piontek, Rozwdj zréwnowazony ..., op. cit., s. 57-58.
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rowniez, w jakim stopniu kobiety biora czynny udzial w Zyciu gospodarczym
i politycznym danego kraju. Obliczany jest ich procentowy udziat, w poréwnaniu
z udzialem me¢zczyzn, wérdd parlamentarzystow, specjalistow 1 pracownikow tech-
nicznych, kadry kierowniczej oraz w wytwarzaniu dochodu narodowego'®.

Istnieja réwniez wskazniki przekrojowe, opierajace si¢ na schemacie P-S-R,
czyli presja - stan - reakcja. Sa to przyktadowo krotkookresowe wskazniki ochrony
srodowiska OECD" czy $rodowiskowe wskazniki trwatego rozwoju ONZ. Sche-
mat ten polega na uwzglednieniu kolejno wystepujacych po sobie zjawisk. Wskaz-
niki presji wywieranej na $rodowisko dotycza tych form dziatalno$ci czlowieka,
ktore zmniejszaja jako$c¢ 1 ilos¢ zasobow Srodowiska. Wyrdznia si¢ wskazniki pre-
sji bezposredniej, ktore wyrazone sa w kategorii emisji i konsumpcji zasobow
srodowiska, oraz wskazniki presji posredniej, ktore to opisuja szkodliwe formy
dziatalnosci prowadzace do wywierania presji bezposredniej'®. Wskazniki stanu
srodowiska dotycza jakosci srodowiska i jego zasobow. Odnosza si¢ rowniez po-
srednio do ostatecznego celu realizacji polityki ochrony $rodowiska. Powinny one
stuzy¢ ocenie przegladowej stanu srodowiska oraz zmian dokonujacych si¢ w cza-
sie'’. Wskazniki reakcji spotecznej na zmiany $rodowiskowe pokazuja, w jakim
stopniu spoleczenstwo wyraza zainteresowanie odpowiedzia na te zmiany, jakie
dziatania sa podejmowane w celu rozwiazywania problemow?’.

Europejska Agencja Srodowiska zaproponowala rozszerzona sekwencije
wskaznikéw P-S-R, mianowicie D-P-S-I-R. Do nowego schematu wlaczono
wskazniki czynnikow sprawczych (D) i wskazniki oddzialywania (I). Wskazniki
czynnikéw sprawczych odnosza si¢ do jakiejkolwiek dziatalnos$ci cztowieka
zwiazanej z emisja zanieczyszczen, czyli pokazuja, kto spowodowat problem.
Wskazniki oddziatywania natomiast przedstawiaja efekty w zdrowiu ludzkim czy
w rozmieszczeniu i bogactwie gatunkoéw, ktore spowodowal zmieniony stan srodo-
wiska”'. Komisja Europejska przyjeta w 2005 roku whasny zestaw wskaznikow
monitorujacych postepy wdrazania strategii zrownowazonego rozwoju. Obejmuje
on 10 obszaréw tematycznych: zrownowazona produkcja i konsumpcja, rozwoj
spoteczno-gospodarczy, zmiany demograficzne, wlaczenie spoteczne, zmiany kli-
matu oraz energia, zdrowie publiczne, zrownowazony transport, dobre zarzadzanie,
zasoby naturalne, partnerstwo globalne.

Wskazniki zrownowazenia transportu pelnig istotna role, gdyz stuza do identy-
fikacji trendow i do przewidywania probleméw transportowych (tab. 2). Pomocne
sa rowniez w ustalaniu celow do realizacji i niezbgdne do przeprowadzania ewalu-
acji okreslonego prawodawstwa. Istnieje jednak problem pomiaru wskaznikowego,
a bierze si¢ to stad, ze w literaturze i w wielu dokumentach organizacji migdzyna-
rodowych i krajowych przedstawia si¢ zroznicowane podejscie do pomiaru cech

'S Tamze.

"7 Organization for Economic Co-operation and Development - Organizacja Wspolpracy Gospodar-
czej i Rozwoju.

'8 B. Piontek, Rozwdj zréwnowazony ..., s. 58-59.

' Tamze.

2 Tamze.

21 B. Jaros, Mierniki dobrobytu a rozwdj zréwnowazony i trwaty, ,,Problemy Ekologii” 2006, nr 6.
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zrownowazonego rozwoju. Stad analizy dotyczace tego zrownowazenia sg uzalez-
nione w duzej mierze od tego, ktorych ze wskaznikow uzyto do jej przeprowadze-
nia. Okreslona polityka moze by¢ skuteczna wigc tylko wtedy, gdy zostanie zwery-
fikowana za pomoca jednego zestawu wskaznikow. W innym przypadku bedzie
ona nieodpowiednia, a wrgcz szkodliwa. Postuze si¢ baza wskaznikow
EUROSTAT, ktora jest szczegdlnym uktadem odniesienia dla polskich wskazni-
kow zréwnowazonego rozwoju transportu. W bazie tej wskazniki zréwnowazone-
go rozwoju podzielone sa na 10 tematow. Zrownowazony transport jest siodmym
tematem 1 zawiera 13 réznych wskaznikow, z ktérych jeszcze nie wszystkie sa
opisane, czy tez dotyczaca ich baza danych nie jest opracowana lub jest w trakcie
przegladu.

Tabela 2. Wskazniki zréwnowazonego rozwoju transportu

TRANSPORT

Poziom 1 Poziom 2 Poziom 3

Transport i mobilno$¢

4. Wielkos¢ transportu towarowe-

2. Podzial modalny transportu go
pasazerskiego 5. Wielko$¢ transportu pasazer-
skiego

6. Zuzycie energii wedtug srodkow
transportu

3. Podzial modalny transportu

1. Zuzycie energii towarowego
W transporcie z po-

7. Inwestycje w transport i infra-
strukturg wedtug rodzajow

: n . transportu
dziatem na $rodki
transportu Spoteczne i Srodowiskowe wptywy transportu
8. Emisja gazoéw cieplarnianych 10. Emisje zwiazkoéw — prekurso-
przez srodki transportu rOw ozonu z transportu
11. Emisje pytu zawieszonego
z transportu
9. Ofiary $miertelne wypadkow 12. Srednie emisje dwutlenku
drogowych wegla na km pochodzace z
nowych samochodéw osobo-
wych

Wskaznik kontekstowy: Ceny paliwa w transporcie drogowym

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

Do analizy zuzycia energii w transporcie poshuzyly dwa wskazniki: zuzycia
energii w transporcie ogdlem oraz zuzycia energii wedtug srodkow transportu.

Rysunek 1 przedstawia stosunek zuzycia energii w transporcie do wielkosci
w PKB w procentach dla 27 krajow Unii Europejskiej oraz dla Polski, Holandii
i Wielkiej Brytanii w latach 1995-2007. Jako punkt odniesienia stuzy rok 2000.
Krzywe na wykresie ilustruja tendencje tych zmian.
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Rys. 1. Zuzycie energii w transporcie (1995-2007)
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

Wskaznik zuzycia energii w transporciec w Polsce jest wyraznie wyzszy niz
sredni wskaznik wszystkich krajow UE. W przypadku Polski we wszystkich latach
(z wyjatkiem lat 2001 i 2002) wzrost zuzycia energii przewyzszal wzrost gospo-
darczy. Jest to niepokojaca tendencja, zwlaszcza ze w catej UE od 2000 roku rela-
cja zuzycia energii na jednostke PKB systematycznie maleje. Nie jest to spadek
znaczacy, jednak kierunek zmian w przeciwienstwie do Polski jest obiecujacy.
W dalszym ciagu malejaca wartos¢ wskaznika pozwoli na relatywne rozdzielenie
zaleznos$ci pomigdzy rozwojem gospodarczym a zuzyciem energii w transporcie.
Spore wahanie tego wskaznika w przypadku Polski moze wskazywaé, ze zalezno$¢
ta jest mniejsza niz w catej UE. Brak tej zalezno$ci w sytuacji Polski moze mie¢
jednak negatywne znaczenie - wskazuje, ze wzrost zuzycia energii w transporcie
nie przeklada si¢ na wzrost gospodarczy. Warto$¢ tego wskaznika w 2007 r. dla
Polski byt najwickszy w catej UE. Drugie miejsce po Polsce zajmuja Czechy ze
wskaznikiem o ponad 10% mniejszym - stad wida¢ duza réznicg pomig¢dzy naszym
krajem a reszta Unii Europejskiej. W Wielkiej Brytanii tendencja jest odwrotna -
odnotowuje si¢ wzrost PKB znacznie wyzszy od wzrostu zuzycia energii w trans-
porcie. Kraj ten wykazuje znacznie wigksze rozdzielenie migdzy popytem na ener-
gi¢ a wzrostem gospodarczym niz Unia Europejska. Jest to wtasciwy kierunek
rozwoju tego wskaznika. Ciagla zalezno$¢ wzrostu PKB od wzrostu zuzycia
energii w transporcie odnotowuje si¢ z kolei w Holandii. Moze by¢ to spowodowa-
ne duzym udzialem ustug transportowych w wytwarzaniu PKB w tym kraju,
stad niemozliwe jest rozdzielenie tych dwoch elementéw. Najlepszy rezultat
w 2007 roku uzyskala Estonia, gdzie warto$¢ tego wskaznika wynosita 86,2%, ale
wyr6zni¢ nalezy rowniez Belgig - 86,3% oraz Niemcy - 86,6%. W tych trzech kra-
jach zmiany zachodza bardziej dynamicznie, a co wazne - w pozadanym ze wzgle-
du na zréwnowazony rozwdj kierunku.
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Kolejnym analizowanym wskaznikiem bedzie zuzycie energii wedlug wszyst-
kich rodzajoéw srodkow transportu, z wyjatkiem transportu morskiego i transportu
rurociagowego. Przedstawione zostang wartosci tego wskaznika dla danych krajow
odnotowane co 3 lata od 2000 do 2009 roku (tab. 3).

Tabela 2. Zuzycie energii wedlug Srodkéw transportu na osobe (2000, 2003,

2000, 2009)
La[.czn'e Transport Transport Transport lotniczy Trangp ort Zegluga
Lata zuzyee kolejowy drogowy migdzynarodowy IOthZy $rodladowa
energii krajowy
Jednostka = 1000 toe™
Europa — 27 krajow
2000 | 341444 8586 279641 37774 7746 5933
2003 | 352854 7869 290714 37684 7328 6551
2006 | 375053 7551 304920 43902 8306 7162
2009 | 367636 7302 300537 42686 7766 6211
Polska
2000 9789 540 8876 277 0 6
2003 | 10344 541 9345 291 0 7
2006 | 13836 416 12623 429 0 6
2009 | 16569 368 15402 487 0 3
Holandia
2000 | 14256 183 10359 3295 93 326
2003 | 14747 175 10915 3311 66 279
2006 | 15664 168 11483 3691 54 267
2009 | 15104 164 11242 3497 49 152
Wielka Brytania

2000 | 52307 1339 38886 10437 719 926
2003 | 52668 855 39085 10395 708 1152
2006 | 56273 930 39938 12418 842 1687
2009 | 53298 953 38287 11346 748 1460

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

Wskaznik ten przedstawia nam wartosci ilo§ciowe zuzycia energii, stad nie mo-
zemy skutecznie poréwnaé réznic pomigdzy panstwami, gdyz trzeba wzia¢ pod
uwagg nie tylko powierzchnig, ale rowniez populacje danego kraju.

W Polsce w latach 2000-2009 laczne zuzycie energii w transporcie rosnie
gléwnie za sprawa transportu drogowego (rys. 2). Poniewaz wskaznik ten nie
uwzglednia natg¢zenia ruchu, nie mozemy jednoznacznie oceni¢, czy niewielkie
zmiany jakie zaszly w transporcie kolejowym i zeglugi $rodladowej, odbyly si¢ za
sprawa zmniejszenia ilo$ci przewozow tymi srodkami transportu czy tez za sprawa

2 Tona ekwiwalentu ropy. 1 toe = 41,9 GJ.
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technologii zmniejszajacych energochtonnos¢ tych srodkéw. W przypadku trans-
portu drogowego i lotniczego migdzynarodowego zwigkszenie zuzycia energii
stato si¢ zapewne za przyczyna zwigkszenia nat¢zenia tego ruchu. Transport lotni-
czy krajowy i zegluga $rodladowa maja znikomy udziat w transporcie, dlatego ich
zuzycie energii rOwniez jest minimalne. Szczegodlnie transport lotniczy krajowy jest
w Polsce rzadkosScia, poniewaz jest nicoptacalny ze wzgledu na mata powierzchnig
kraju.
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6000 miedzynarodowy
4000 H Transport drogowy
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Rys. 2. Zuzycie energii wedlug Srodkow transportu w Polsce (2000-2009)
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

Chcac porownac potencjal catej gatezi transportu lotniczego, mozemy przyjrzeé
si¢ wskaznikowi obrazujacemu liczbg osob - mieszkancéOw danego kraju - jaka
przypada na jeden port lotniczy. Srednia w UE wynosi 1,29 mln oséb na jeden
samolot, w Polsce jest to az 4,24 mln obywateli. Jesli chodzi o taczne zuzycie
energii w Unii Europejskiej - od 2000 do 2009 roku zwigkszyto si¢ o 7,6%, jednak
od 2007 roku zuzycie to zmniejsza si¢ jednoczesnie ze spadkiem zuzycia we
wszystkich galgziach transportu. Jest to korzystna tendencja w odniesieniu do
zrOwnowazonego rozwoju transportu, cho¢ nie majac danych na temat nat¢zenia
tego transportu, nic mozemy wykluczy¢, ze jest to zmiana spowodowana zmniej-
szeniem ilo$ci przewozow, szczegolnie ze w tych latach miat miejsce kryzys finan-
sowy, odbijajacy si¢ we wszystkich branzach.

W przypadku Wielkiej Brytanii natomiast nalezy podkresli¢ potencjat gatezi
transportu lotniczego (rys. 3). Wskaznik, méwiacy, ile 0sob przypada na jeden
samolot pasazerski, wynosi w UE 116 tys. 0sob na samolot. W Wielkiej Brytanii,
pomimo duzej populacji, jest to zaledwie 69,4 tys. 0sob.
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Rys. 3. Zuzycie energii wedlug Srodkow transportu w Wielkiej Brytanii
(2000-2009)

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

Najwigksze zuzycie energii w Wielkiej Brytanii odnotowano w transporcie dro-
gowym 1 chociaz zajmuje on dominujacgq pozycj¢ w przewozach pasazerskich
i towarowych, to zuzycie energii nie wzrasta w badanym okresie. Nieznacznie
wzrasta natomiast zuzycie energii w transporcie lotniczym, zaréwno mi¢dzynaro-
dowym, jak i krajowym w latach 2003-2006. Powodem mdgl by¢ wzmozony popyt
na te ushugi, gdyz od 2007 roku zuzycie energii znowu spada. Najznaczniejszy
wzrost zuzycia energii odnotowano w zegludze srodladowej i najprawdopodobniej
kryje si¢ za tym wzrost przewozow tym Srodkiem transportu. Mozna stwierdzié, ze
ten rodzaj transportu popularny jest w przewozach pasazerskich, gdyz wskaznik
podzialu modalnego transportu towarowego wykazywat male zaangazowanie ze-
glugi $rodladowej, a zuzycie energii jest znaczace, mimo energooszcz¢dnego cha-
rakteru tego srodka transportu.

Podsumowanie

Zaczynajac od analizowanych panstw - wskazniki zrownowazonego rozwoju
transportu odnoszace si¢ do Polski pokazuja, ze rynek transportowy w Polsce ma
niewiele wspolnego ze zrownowazeniem. W kazdym ze wskaznikéw wypadamy
ponizej $redniej Unii Europejskiej. Co wigeej, rok wejscia Polski do UE - 2004 -
powinien by¢ rokiem przetomowym, jednak w odniesieniu do zrownowazonego
rozwoju nie zmienit on nic lub zmienit na gorsze. Co prawda sektor transportu
zwigkszyt sig, jednak tylko za sprawa transportu drogowego, ktory zwigkszyt row-
nocze$nie emisj¢ zanieczyszczen i zapotrzebowanie na energi¢. Potrzebny jest
rozwoj infrastruktury alternatywnych $rodkow transportu i poprawa istniejacej juz
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infrastruktury. W odniesieniu do transportu pasazerskiego, nalezy zwigkszy¢ $wia-
domos¢ ekologiczna obywateli, jednoczes$nie dajac im szans¢ korzystania z tanie-
go, ale dobrego jakoSciowo transportu publicznego. W Wielkiej Brytanii sytuacja
ksztaltuje si¢ nieco lepiej, szczegdlnie w przypadku wskaznikow wielkosci prze-
wozOw pasazerskich i towarowych w stosunku do PKB - wystepuje tam niezalez-
no$¢ tych dwoch elementow, co ciagle jest rzadkoscia w krajach Unii Europejskie;j.
Abstrahujac wigc od wynikow poszczegodlnych wskaznikow, autorka uwaza, ze
polityka kazdego panstwa caty czas opiera si¢ na korzysciach ekonomicznych
i taka bedzie realizowana nawet w momencie, gdy koliduje z korzysciami ekolo-
gicznymi, czy nawet spotecznymi. Polityka zrownowazonego rozwoju musi opie-
ra¢ si¢ na konkretnych zatozeniach, a ich nierealizowanie powinno pociaga¢ za
soba skutki prawne, w innym przypadku jest catlkowicie nieskuteczna. Panstwo
nieposiadajace zasobow w postaci naturalnej infrastruktury, nie jest w stanie roz-
wina¢ skutecznej, ekologicznej sieci zeglugi srodladowej. Przypadek Polski poka-
zuje, ze inwestycje majace zwigkszy¢ udziat alternatywnych $rodkow transportu
nie maja prawa bytu wtedy, gdy sa zbyt kapitatochtonne, a ewentualny zysk przy-
niostyby w bardzo dlugim okresie czasu. Rowniez preferencje konsumentow de-
terminowane sg przez czynniki ekonomiczne, a nie ekologiczne.
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ANALYSIS OF ENERGY CONSUMPTION IN TRANSPORT
IN TERMS OF SUSTAINABLE DEVELOPMENT

Abstract: The aim of this paper is to present analysis and the formation of sustainable
transport in selected European Union countries through appropriate measures and indica-
tors that reflect changes in the EU countries. The analysis is given the energy consumed in
transport and energy consumption by means of transport on the basis of Polish and UK
through the use of appropriate indicators and targets for sustainable development of trans-
port on the basis of EUROSTAT.

Keywords: sustainable development of transport, transport, energy transport, the
environment in logistics
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