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PRZEDMOWA

Trudno dzi$ wyobrazi¢ sobie funkcjonowanie spoteczenstwa, czy tez gospodarki bez sprawnego
przemieszczania ludzi i towaré6w. Mimo rozwoju technologii i globalizacji handlu wciaz istnieje wiele
obszarow wymagajacych udoskonalenia, tak aby towar docierat szybciej, a cena transportu byta jeszcze
nizsza. Mimo, ze czas i cena sg czgsto najistotniejszym kryterium wyboru, to rownolegle coraz wigksza
uwage przywiazuje si¢ do innych aspektow logistyki, takich jak: ekologia, koszty spoteczne, problem
marnotrawstwa oraz alternatywne gatezie transportu itp. Swoj rozkwit logistyka zawdzigcza nie tylko
zwigkszonej konsumpcji, wywolanej wzrostem zamoznosci spoleczenstw, ale takze mozliwo$ci doko-
nywania zakupow na drugim koncu $wiata siedzgc wygodnie przed komputerem. Nie bez znaczenia jest
takze ,,polityka celowego postarzania si¢ produktow” powodujaca znaczne skracanie si¢ cykli ich zycia.
Zjawisko to napedza przy okazji potrzeby transportowe, magazynowe oraz tzw. logistyke zwrotna.
Dlatego uzasadnione jest prowadzenie badan nad cigglym doskonaleniem procesow zwigzanych
Z przemieszczaniem i magazynowaniem, zarowno w skali przedsigbiorstw, jak i miedzynarodowych
tancuchow dostaw.

Niniejsze opracowanie pt. ,,Transport i logistyka w przedsigbiorstwie, mie$cie i regionie.
Wybrane zagadnienia” jest gtosem w dyskusji odnoszacym si¢ do problematyki wspotczesnej logistyki.
Zaprezentowane rozdziaty podzielono na dwa bloki tematyczne.

Pierwszy z nich odnosi si¢ do zagadnien transportowych, w ktorym autorzy podjeli si¢ takich
tematow, jak: optymalizacja decyzji w procesach transportowych, eko-driving i zen-driving
w nowoczesnej logistyce, ustawa o publicznym transporcie drogowym, pomiar rozwoju transportu
w ujeciu krajowym i regionalnym, obronnos$¢ kraju a infrastruktura transportu, system transportowy
w aspekcie funkcjonowania aglomeracji, wydatki na rozw¢j infrastruktury logistycznej miasta
Waltbrzycha, transport wodny w regionie koninskim, ocena jako$ci ustug transportu sanitarnego.

Druga cze$¢ to zbidr rozdzialdow odnoszacych si¢ do pozostatych zagadnien zwigzanych
z logistyka, takich jak: zarzadzanie tancuchem dostaw, magazynowanie, logistyka miejska itp.
W tej cze$ci autorzy poruszyli nastepujace tematy: przeptyw informacji, a sprawno$¢ dziatania tancucha
dostaw, innowacyjnos$¢ strukturalno-organizacyjna w zarzadzaniu tancuchem dostaw, jako wyzwanie
dla logistyki, produkcja miedzynarodowa w $wietle wspotczesnych wyzwan, indeks wydajno$ci
logistycznej jako wskaznik probleméw logistycznych w regionie, identyfikacja migdzynarodowego
tancucha dostaw branzy lin stalowych 1 drutéow, ,,marnotrastwo” w logistyce w ocenie pracownikow
przedsigbiorstwa produkcyjnego, spoteczno-ekonomiczna podstawa logistyki odwrdconej w modelu
cyklicznym gospodarki, analiza procesu magazynowania na wydziale konstrukcji stalowych w wybra-
nej organizacji, wptyw ergonomii wozka widtowego na bezpieczenstwo pracy w obiektach magazyno-
wych oraz logistyczna obstuga przestrzeni rekreacyjnych w duzym miescie.

W opinii redaktorow poruszone zagadnienia stanowig wazny glos w dyskusji, ale nie wyczerpuja
omawianej problematyki. Sa one wartosciowym materiatem naukowo-dydaktycznym oraz inspiracjg
do dalszych badan nad poruszanymi obszarami wspotczesnej logistyki.

Redaktorzy monografii

Robert Rogaczewski, Szymon Zimniewicz, Artur Zimny






Agnieszka Malesa
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ROZDZIAL 1

KWESTIE OPTYMALIZACJI DECYZJI W PROCESACH TRANSPORTOWYCH.
DOKTRYNA A PRAKTYKA

Streszczenie: Podejmowanie decyzji w procesach transportowych wigze si¢ z konieczno$cia analizy
bardzo szerokiego spektrum informacji dostarczanych przez systemy teleinformatyczne. Rozwdj tech-
nik teleinformatycznych, jak rowniez urzadzen mobilnych powoduje, ze ilo§¢ dostarczanych do analiz
danych ros$nie ,,lawinowo” powodujac ,,szum” informacyjny. Pozyskiwanie wlasciwych informacji
mozliwe jest dzigki systemom informatycznym agregujacym te dane i umozliwiajacym stosowanie
metod badan operacyjnych. Polskie, jak i europejskie przedsigbiorstwa transportowe przewaznie
klasyfikuja sie w kategorii matych i §rednich. Wzgledy ekonomiczne i racjonalno$¢ dziatania przema-
wiaja za tym, aby ponoszone naklady byly adekwatne do zakresu dzialania danej organizacji,
stad tez konieczno$¢ zastosowania metod wspomagania podejmowania decyzji przy zastosowaniu
oprogramowania uniwersalnego — czyli takiego, jak przyktadowo arkusz kalkulacyjny. Eliminacje
btedéw na etapie przygotowania i konstrukcji modelu decyzyjnego w arkuszu mozna wyeliminowac
przez jego napisanie chocby w jezyku Visual Basic, ktory jest integralng czeScig oprogramowania
biurowego Microsoft Office, czyli aplikacji przystosowanej dla danej organizacji. Problemem natomiast
jest zdefiniowanie prawidtowego algorytmu obliczen.

Stowa Kkluczowe: transport, logistyka, badania operacyjne, wspomaganie decyzji, optymalizacja
wielokryterialna.

Wstep

Podjecie tematyki optymalizacji decyzji w procesach transportowych wynika z kilku przestanek,
do ktorych nalezy migdzy innymi to, Ze transport jest procesem integrujacym caty tancuch logistyczny,
a jednoczes$nie jest jednym z najbardziej kosztownych elementéw procesu logistycznego. Z tego tez
wzgledu optymalizacja tego procesu jest jednym z kluczowych elementéw w podejmowaniu decyz;ji
w zakresie rozwigzywania kwestii transportowych. Kwestie te dotycza szerokiego spektrum dziatan,
stad tez konieczne jest rozpatrywanie ich pod katem wielu kryteriow, ktore sg istotne dla decydenta.
Przydatne zatem beda tutaj narzgdzia i metody stosowane w badaniach operacyjnych. ,,7o wiasnie
wzajemna wspotpraca wielu podmiotow uczestniczqcych w fizycznym przemieszczaniu dobr stawia
ogromne wyzwania dla transportu i w konsekwencji dla jego integracyjnej roli” (Gonicka 2011, s. 36).

1. Badania operacyjne w rozwigzywaniu probleméw transportowych
Zastosowanie badan operacyjnych do rozwigzania probleméw decyzyjnych wynika z kilku
przyczyn do ktorych naleza (Anderson, Sweeney, Williams 2011, s. 6):
— problem jest skomplikowany i decydent nie moze uzyska¢ zadowalajacego rozwigzania
bez wspomagania analizami ilosciowymi,
— problem jest szczegolnie wazny i decydent potrzebuje pelnej analizy przed podjeciem decyzji,
problem jest nowy i decydent nie posiada wymaganego doswiadczenia,
— problem jest powtarzalny i decydent oszczedza czas i wysilek, przygotowujac decyzj¢ na podsta-
wie procedur ilosciowych.



W dalszej czeéci nalezy ograniczy¢ si¢ do rozpatrywania kwestii dotyczacych transportu
drogowego pojazdami cigzarowymi z uwagi na zwiekszajacy si¢ udziat polskich przedsigbiorstw trans-
portowych w strukturze transportowej Unii Europejskiej.

Wedhug badan Glownego Urzgdu Statystycznego wielkos¢ przewozow tadunkéw transportem
samochodowym w 2015 roku wyrazona w tonokilometrach stanowita 14,5% w ogolnych przewozach
Unii Europejskiej, co lokuje Polske wsrod 28 krajow Unii Europejskiej na drugiej pozycji, za Niemcami,
a przed Hiszpanig i Francja. W przewozach migdzynarodowych Polska miata jeszcze wigkszy udzial,
bo ponad 25% i znajdowata si¢ na pierwszej pozycji przed Hiszpanig i Niemcami. W 2015 r. zanoto-
wano, w porownaniu z 2014 r., spadek przewozow krajowych o 4,3%, a wzrost pracy przewozowej
w tonokilometrach o 8,3%. Natomiast przewozy mie¢dzynarodowe byly wigksze o 6,2% w tonach
i 0o 1,1% w tonokilometrach, przez co udziat transportu mi¢dzynarodowego w ogélnych przewozach
wzrost z 14,8% do 16,2% dla ton, a dla tonokilometréw spadt z 61,5% do 59,8% (GUS 2016, s. 53).

Transport jest elementem integrujacym wszelkie pozostate procesy logistyczne, stad tez optyma-
lizacja tego procesu wymaga podejmowania wtasciwych decyzji w zakresie jego wykorzystania. Zarza-
dzanie flotg pojazdéw musi sprosta¢ wymaganiom klientoéw na coraz bardziej konkurencyjnym rynku
zarowno lokalnym — krajowym, jak i wspolnotowym, czyli europejskim. O konkurencyjnosci rynku
transportowego w Europie §wiadczy¢ moga podejmowane przez niektore kraje cztonkowskie Unii Eu-
ropejskiej proby faworyzowania whasnych przedsigbiorstw — przyktadem moze by¢ chgé wprowadzenia
minimalnych stawek ptacy obowigzujacych na terenie Niemiec dla kierowcow korzystajacych z tranzytu
przez ten kraj. Kwestie optymalizacyjne w zakresie transportu nalezy rozumie¢ szerzej i nie mozna
ich zawegza¢ jedynie do optymalizacji tras przewozowych, poniewaz stanowi to jedynie jeden z elemen-
tow systemu spedycyjnego, ktory w dobie powszechnego stosowania coraz bardziej wyrafinowanych
systemow GPS najprosciej jest zastosowac.

Rosnace wymagania klientow w zakresie szybkosci i terminowosci dostaw wymagaja sprawnego
systemu spedycyjnego, ktérego warunkiem koniecznym acz niewystarczajacym jest szybki i zsynchro-
nizowany z przeplywem towaréw i dokumentow przeptyw informacji. Przeptywom wszelkiego rodzaju
dobr od zawsze towarzyszyt przeplyw informacji dokumentujacej poszczegolne operacje gospodarcze.
Ze wzgledow organizacyjno-technicznych miejsca generowania informaciji o procesach gospodarczych,
w tym elementach procesow transportowych, ograniczaty si¢ do poszczegdlnych komorek organizacyj-
nych przedsigbiorstwa wytwarzajacych najczes$ciej dokumenty w formie papierowej. W dobie automa-
tyzacji i informatyzacji proceséw gospodarczych nastepuje nie tylko dynamiczny wzrost ilosci takich
miejsc, ale rOwniez wzrost szybkosci przeptywu informacji. Przyktadem moga tu by¢ systemy identy-
fikacyjne RFID (skrdt od angielskiego Radio frequency identification) wykorzystujace fale radiowe
do przesylania danych. Wszystko to sprawia, ze o ile kiedy§ mankamentem w podejmowaniu
wlasciwych decyzji byla niewystarczajaca ilos¢ danych lub spoézniona informacja, tak obecnie mamy
do czynienia z nadmiarem danych i nawarstwianiem si¢ informacji, powodujac tzw. szum informacyjny
zaklocajacy proces decyzyjny. Transport jest jednym z elementéw systemu logistycznego, a o tym
- Jak dziata system logistyczny w duzej mierze decyduje, postac, jakos¢ (rozumiana jako doktadnosé
i aktualnosé) oraz dostepnosé informacji, ktora wykorzystywana jest zarowno jako element walki kon-
kurencyjnej przedsiebiorstwa wykorzystujgcego dany system z innymi firmami, i jako czynnik integru-
Jjacy poszczegolne podsystemy” (Fechner 2007, s. 11). Dokonanie agregacji danych do odpowiedniego
poziomu, by méc podja¢ wiasciwe decyzje w odpowiednim czasie, bez zastosowania systemow
informatycznych sg bardzo trudne, o ile wrecz niemozliwe.

2. Systemy informatyczne w zarzadzaniu

Przetwarzanie informacji i jej dystrybucja mozliwa jest dzigki infrastrukturze informatycznej,
ktoérg mozna roznie klasyfikowac. Najbardziej adekwatny w tym przypadku wydaje si¢ by¢ podziat
wg kategorii obejmujacych infrastrukturg spoteczna, techniczna, programowa oraz informacyjna (Ficon,
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2009, s. 238). Patrzac z perspektywy podejmowania decyzji najbardziej interesujgce sa dwie ostatnie
kategorie infrastruktury systemu informatycznego tj. infrastruktura programowa i informacyjna.

Na infrastrukturg programowa sklada sie¢ oprogramowanie szeroko rozumianych urzadzen
(nie tylko komputeréw), zaréwno dostarczajacych dane, jak i przetwarzajacych te dane. Infrastrukture
informacyjng stanowi system dystrybucji informacji i zabezpieczenia dostgpu do niej wedtug przyjetych
w danej jednostce kryteriow organizacyjnych. Wynika z tego, iz infrastruktura programowa i informa-
cyjna sg ze soba w bardzo duzym stopniu zintegrowane i maja duzy wptyw na jakos$¢ podejmowanych
decyzji. W najblizszym czasie nalezy spodziewac si¢ poglebiania procesu narastania iloéci informacji
majacych znaczenie w podejmowaniu decyzji w zakresie optymalizacji procesow logistycznych,
a szczegoblnie transportu bedacego istotnym elementem logistyki. Nalezy spodziewac sig, ze zjawisko
to bedzie sie nasila¢ nie tylko w zwiazku z automatyzacja i robotyzacjg procesow wytworczych,
ale rowniez ze wzgledu na coraz powszechniejsze stosowanie aplikacji mobilnych do operacji gospo-
darczych takich, jak: zakupy, realizacja ptatnosci oraz $ledzenie przebiegu realizacji zamowienia.
Dynamiczny rozwoj urzadzen mobilnych, takich jak: smartfony, tablety, czy wyspecjalizowany sprzet
do odczytu, zapisu i przesytania danych o przebiegu proceséw gospodarczych, pozwala na dostep
do wlasciwych informacji w odpowiednim czasie niemal z kazdego miejsca na §wiecie. Prostota obstugi
takich urzadzen powoduje powszechno$¢ ich zastosowania i wykorzystania danych z nich pochodza-
cych w systemach biznesowych.

Innym waznym elementem przyspieszajacym przeptyw informacji sa wspomniane wczes$niej
systemy indentyfikacyjne RFID, czyli technika, ktéra wykorzystuje fale radiowe nie tylko do przesyta-
nia danych, ale rowniez zasilania elektronicznego uktadu (etykieta RFID) stanowigcego etykiete obiektu
przez czytnik, w celu identyfikacji obiektu. Przyktadem wykorzystania tej techniki moze by¢ dziatajacy
w PKN Orlen system oznakowania ,, ...wagonow tagami RFID dzieki, ktéremu mozna okreslié, gdzie
znajduje si¢ wagon, jaki ma status (pusty, zatadowany, wylgczony). Ta informacja wykorzystywana jest
do lepszego planowania zatadunku, co umozliwia efektywniejsze wykorzystanie wagonoéw” (Jaworska
2016, s. 12). Tego typu technologie sa coraz powszechniejszym zrdédtem danych zasilajacych duze
systemy informatyczne typu ERP (ang. enterprise resource planning) do planowania i zarzadzania
zasobami przedsigbiorstwa w czasie rzeczywistym. Z tego typu systemow korzystajg duze przedsigbior-
stwa 1 korporacje. W Polsce, ale réwniez w krajach Unii Europejskiej, dominujg $rednie i male przed-
sigbiorstwa transportowe, w ktorych stosowanie systemoéw informatycznych typu ERP z ekonomicz-
nego punktu widzenia jest nieracjonalne z uwagi na koszty samego oprogramowania, jak i jego eksplo-
atacji. ,, Podejmowanie decyzji w duzym, jak i malym przedsigbiorstwie wymaga doptywu odpowiednio
zintegrowanej informacji niezaleznie czy decyzja dotyczy wigkszego, czy mniejszego zbioru podmiotow,
wigkszych, czy mniejszych wartosci ekonomicznych — jest to tylko kwestia ryzyka” (Orzechowski 2010,
s. 58).

Podejmowanie decyzji we wlasciwym czasie ma kluczowe znaczenie w zakresie realizacji
celow taktycznych i strategicznych kazdej organizacji. Wzgledy ekonomiczne i racjonalno$¢ dziatania
przemawiajg za tym by ponoszone naklady byly adekwatne do zakresu dzialania danej organizacji,
stad tez konieczno$¢ zastosowania wspomagania podejmowania decyzji przy zastosowaniu oprogramo-
wania uniwersalnego, takiego jak chociazby arkusz kalkulacyjny. Zastosowanie arkusza kalkulacyjnego
do takich celow ma swoje zalety w porownaniu chociazby do dedykowanego dla obliczen w badaniach
operacyjnych, dostepnego w trybie ,,open source” programu WinQSB (Windows Quantitative Support
for Business), iz interfejs arkuszy kalkulacyjnych jest dobrze znany uzytkownikom, natomiast z progra-
mami dedykowanymi uzytkownik musi si¢ zaznajamia¢. Natomiast wadg, ktérag wspomina Dariusz Siu-
dak, ze ,, ...stosowanie arkusza kalkulacyjnego moze rowniez prowadzié do btedow na etapie przygoto-
wania i konstrukcji modelu decyzyjnego w arkuszu” (Siudak 2014, s. 11) mozna wyeliminowaé przez
napisanie w jezyku Visual Basic, ktory jest integralng czescig kazdej aplikacji Microsoft Office,
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aplikacji przystosowanej dla danej organizacji. Problemem natomiast jest zdefiniowanie prawidtowego
algorytmu obliczen.

3. Optymalizacja wielokryterialna w odniesieniu do zagadnien transportowych

Programowanie liniowe jest jedng z podstawowych metod badan operacyjnych majacych zasto-
sowania w modelowaniu matematycznym zagadnien transportowych, dzigki czemu mozna do obliczen
wykorzysta¢ arkusz kalkulacyjny. Liniowo$¢ oznacza, ze zarowno funkcja celu, jak i jej ograniczenia
sa liniowe — z czego wynika, ze mozna w tego typu zadaniach stosowa¢ metody graficzne, jak i anali-
tyczne. Pierwsza z metod mozna stosowac w sytuacjach kiedy mamy stosunkowo maty zbior zmiennych
decyzyjnych ograniczajacy si¢ do kilku zagadnien decyzyjnych. Zagadnienia transportowe z reguty
obejmujg dosy¢ szeroka sfere zmiennych decyzyjnych i z tego wzgledu metody graficzne nie sg wyko-
rzystywane do rozwigzywania tych kwestii. Najczesciej do rozwigzywania zagadnien transportowych
wykorzystywany jest algorytm transportowy, ktorego autorem byt Georg Bernard Danztig. Danztig byt
tworcg nie tylko algorytmu transportowego, ale przede wszystkim, dobrze znanego i powszechnie dzi$
uzywanego, algorytmu simplex. W swojej pracy “Linear Programming and Extensions” (Danztig
1963), a w zasadzie raporcie przygotowanym dla amerykanskich sit powietrznych, przedstawit on teorig,
procedure rozwigzywania oraz przyktady zastosowania obu algorytmow. Algorytm transportowy okazat
si¢ na tyle skuteczny, ze w zasadzie w niezmienionej formie, wykorzystywany jest do dzi§, w wielu
dziedzinach gospodarczych, nie tylko dotyczacych kwestii transportowych. W literaturze doktadny opis
jego dziatania znalez¢ mozna w niemalze kazdej pozycji dotyczacej tematu badan operacyjnych,
ekonometrii czy tez programowania liniowego. Innymi stowy, jest on jednym z najskuteczniejszych
1 najczesciej uzywanych algorytmow do rozwigzywania problemow transportowych.

Algorytm transportowy jest skuteczny tylko w odniesieniu do zagadnien jednokryterialnych.
Jednakze zagadnienia dotyczgce kwestii transportowych, czesto maja charakter o wiele bardziej ztozony
1 wymagaja analizy z wielu punktow widzenia (wielu kryteriow). Z tego tez wzgledu bardzo dynamicz-
nie rozwijaja sic metody optymalizacji wielokryterialnej, wychodzgce naprzeciw oczekiwaniom
1 problemom wspoéiczesnych decydentéw. Optymalizacja wielokryterialna zajmuje si¢ problemami
decyzyjnymi, z wigcej niz jednym kryterium (funkcja celu). Takie podejscie do tematu wydaje sie jak
najbardziej uzasadnione, z tego wzgledu, ze stanowi ono bardziej globalne ujecie problemow, z jakimi
borykaja si¢ wspolczesne przedsiebiorstwa transportowe. W wielu przypadkach, tak jak wtasnie w trans-
porcie, istnieje potrzeba minimalizacji kilku rodzajéw kosztow (strat), w tym samym momencie.
Przyktadowo dazy si¢ do zmniejszania kosztow przewozu, przy jednoczesnej minimalizacji czasu trans-
portu i odlegtosci. Z tego tez wzgledu poszukuje si¢ nowych rozwigzan i algorytmow, ktore sprostatyby
tym wymaganiom.

Skuteczng metoda utatwiajacg podejmowanie decyzji w kwestiach transportowych, poprzez
generowanie efektywnych (optymalnych w sensie Pareto) rozwigzan funkcjonalnych jest metoda
rozwigzania wielokryterialnych zagadnien transportowych. Metoda ta stuzy do rozwigzywania zadan
transportowych z wigcej niz jednym kryterium. Jej gldownym zalozeniem jest stwierdzenie, ze wszystkie
efektywne rozwigzania wielokryterialnych zadan transportowych sg ze sobg potgczone i mogg by¢
uzyskane poprzez zastosowanie elementéw metody sumy wazonej programowania liniowego
oraz zasady dualnosci zadan programowania liniowego, a takze z wykorzystaniem przeksztatcen tablic
stosowanych w metodzie simplex.

Przy rozwigzywaniu wielokryterialnych zagadnien transportowych nalezy wzig¢ pod uwagg,
ze samo zadanie moze by¢ np. niedopuszczalne lub, dla rozpatrywanego przyktadu, moze nie istnieé
zadne rozwiazanie efektywne. Przy wielokryterialnych zadaniach transportowych, moga wystgpic
nastepujace przypadki:
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— wielokryterialne zadanie transportowe jest niedopuszczalne tzn. zbior rozwigzan dopuszczalnych
Xp = 0.

— wielokryterialne zadanie transportowe jest dopuszczalne fj. Xp =0.

rozwiazanie efektywne (optymalne w sensie Pareto) tj. Xz = 2.
— wielokryterialne zadanie transportowe jest dopuszczalne tj. Xo # @ oraz istnieje rozwigzanie

ale nie istnieje Zadne

efektywne tj. Xp #0 (Jest to najbardziej pozadany przypadek, dajacy ostateczne i oczekiwane

rozwiazanie wielokryterialnych zadan transportowych).

W celu wyeliminowania pierwszych dwoch przypadkéw, w ktorych albo zbior rozwigzan
dopuszczalnych jest zbiorem pustym Xp # @ albo brak jest rozwigzan efektywnych Xz = 0.
metoda rozwigzania wielokryterialnych zagadnien transportowych, podzielona jest na trzy fazy:

FAZA |, w ktorej sprawdza si¢ czy zbior rozwigzan dopuszczalnych nie jest zbiorem pustym,

a jesli nie tj. Xp # 0 okresla si¢ pierwsze dopuszczalne rozwigzanie bazowe X? € Xp .
Faza ta nie wymaga angazowania funkc;ji celu.

FAZA 11, w ktorej sprawdza si¢ czy zbior rozwigzan efektywnych nie jest zbiorem pustym,

XEeX;.

xXPex,.

ajesli nie tj. Xe # @ okre$la si¢ pierwsze efektywne rozwiazanie bazowe

W fazie tej wykorzystywane jest pierwsze dopuszczalne rozwigzanie bazowe
uzyskane w fazie I.

FAZA 1ll, stuzy do okreslenia wszystkich pozostatych rozwigzan efektywnych XE € Xe.
poprzez odpowiednie dziatania na tablicach simplexowych, wykorzystujacych wlasnosci baz efektyw-
nych.

4. Analityczne sformulowanie problemu
Ze wzglgdu na roznorodnosé problemow decyzyjnych, wystepujacych w obszarze zagadnien

transportowych, nie jest mozliwe ogdlne sformutowanie wielokryterialnych zadan transportowych
dla wszystkich wystepujacych w rzeczywistosci przypadkow. Gtéownie z powodu, iz kazdy z nich
moze rézni¢ si¢ od siebie liczbg 1 typem rozpatrywanych funkcji celu. Z tego tez wzgledu dla lepszego
zobrazowania analizowanego problemu ponizsze sformutowanie dotyczy¢ bedzie trzech okre§lonych
funkcji celu, ktore szczegdtowo zostang przedstawione ponizej.
a. Dane wejSciowe

D — zbiér numerdéw dostawcéow: D = {1,2,3,...,i,..,m}; i € D

O — zbiér numeréw odbiorcow: O = {1,2,3,...,j ..,n}; j € O

a(i) € R* - wielkos¢ podazy i-tego dostawcy

B(j) € R* - wielkos¢ popytu j-tego odbiorcy
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y(i,j) € R* - koszt przewozu jednostki ladunku od i-tego dostawcy do j-tego odbiorcy [z1]:
i = 1328;ssm; ] = 1,230 # 2y el

gdzie: T = {y(i,j) : y(i,j) € R* A(i,j) EDx 0}

8(i,j) € R* - odleglos¢ przewozu jednostki ladunku od i-tego dostawcy do j-tego odbiorcy
[km]:i = 1,2,3,....m; j =1,2,3,..,n; i # j: 6(i,j) € A:

gdzie: A = {6(i,j) : 6(i,j) € R* A(i,j) EDx 0}

A(i,j) € R* - zysk z przewozu jednostki ladunku od i-tego dostawcy do j-tego odbiorcy [z1]:
i =123 .,mj=123,..,ni#j. A(i,j) €A:

gdzie: A = {A(i,j) : A(i,j) € R* A(i,j) € Dx 0}

b. Zmienne decyzyjne
Wyrazenie x(i,j) € R*¥ U0 nazywane bedzie zmienna decyzyjna o interpretacji wielkosci
przewozu ladunku od i-tego dostawcy do j-tego odbiorcy: i = 1,2,3,...,m:j=1,2,3,..,n:
i +j;x(i,j) € X*;
gdzie: X" = {x(i,j) : x(i,j) =0 A x(i,j) ER* U0, (i,j) € DxO}

Ograniczenia

Ograniczenia dotyczace podazy poszczegdlnych dostawcow:

Viep Zjeo X(,J) < B()
Ograniczenia dotyczace zapotrzebowania (popytu) poszczegélnych odbiorcow:
Vieo Z x(i,)) < a(i)
i€ED

Funkcja celu
F(T,X") - funkcja celu minimalizujaca laczny koszt przewozu towaru od i-tego dostawcy do

Jj-tego odbiorcy [zl]

F(T,X") = ZZ y(i, )x(, j) —» min

i=1 j=1

F(A,X") - funkcja celu minimalizujaca odleglos¢ przewozu towaru od i-tego dostawcy do j-

tego odbiorcy [km]

F(AX") = Z Z 8(i, )x(i, j) - min

i=1 j=1
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F(A,X") - funkcja celu maksymalizujaca laczny zysk z przewozu towaru od i-tego dostawcy

do j-tego odbiorcy [z1]

F(AX") = Z Z A(L, )x(i,j) - max

i=1 j=1

5. Metoda rozwigzania wielokryterialnego zadania transportowego

Poprzez wykorzystanie metody rozwigzania wielokryterialnego zagadnienia transportowego,
dla tak (przyktadowo) sformutowanego problemu decyzyjnego, mozliwe jest uzyskanie catkowitego
zbioru rozwigzan efektywnych, bedacego rozwigzaniem wielokryterialnego zadania transportowego.
Ponizszy schemat przedstawia og6lne postgpowanie w przedstawionej metodzie.

(SFORMULOWANIE PROBLEMU BADAWCZEGO )
| ZALOZENIA tDl DANE ZMIENNE
WSTEPNE WEJSCIOWE m DECYZYINE m OGRANICZENIA M FUNKCJE CELU ]
(. v
[POSZUKIWANIE ROZW[AZAI\'J EFEKTYWNYCH WIELOKRYTERIALNEGO ZADANIA TRANSPORTOWEGO )
l FAZA| w FAZAII ]:u FAZA I ]
\ J
( GENEROWANIE ZBIORU ROZWIAZAN EFEKTYWNYCH N
L ZBIOR ROZWIAZAN EFEKTYWNYCH ]
L v
(ANALIZA OTRZYMANYCH ROZWIAZAN EFEKTYWNYCH N
ANALIZA OTRZYMANYCH
(. v

Rys. 1. Ogodlny schemat dziatania metody
Zrodlo: opracowanie wilasne
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Zdefiniowanie: . FAZA | ¥ FAZA I --mmeeeeeg 77T '
iﬁLn;EQ?)gzgluDecﬂyjnych Sprawdzenie czy zbior rozwigzan Sprawdzenie czy zbior rozwigzan
e ranjiczeﬁ dopuszczalnych Xp# 0. — efektywnych Xp= 0
g Czy Xp+ 07 Czy Xp# 07 N
f . =
Dane Wejsciowe N Okreé\e_nie p_ierwszego bazowego Okreslenie poczatkowego
rozvgazama dopuszgzalnego efektywnego rozwiazania
XP € X, (przy bazie B;) XF € Xg (przy bazie BY)
[ v . =S

[
1
Koniec Algorytmu i METODA SUMY I
Brak rozwigzan ! WAZONEJ Koniec Alggwtmu
danego zagadnienia D mmeees Brak rozwigzan €
Sm———— -7 danego zagadnienia
FAZA I v
[ ST h Okreslenie zbioru baz efektywnych
i PRZEKSZTALCENIA LB oraz zbioru baz _efektywnych do <
i TABLIC sprawdzenia LBg
[ CzyLB;=90 7
Mo e h
T N
) v
Koniec Algorytmu ostatecznym ) )
rozwigzaniem zagadnienia staje 5| Wybranie bazy do sprawdzenia
sie zbiér baz efektywnych LB Bf € LB; ze zbioru LB;
T ¢
Sprawdzenie czy w bazie Bf € LB; istniejeljg
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nowych baz efektywnych.

Rys. 2. Ogodlny schemat algorytmu
Zrédo: opracowanie whasne

Zakonczenie

Podejmowanie decyzji w kwestiach transportowych, ze wzgledu na coraz bardziej ztozony ich
charakter, staje si¢ coraz trudniejsze i wymusza stosowanie coraz to nowszych rozwigzan — zwlaszcza
w obszarze optymalizacji zagadnien transportowych. Dzigki metodzie rozwigzania wielokryterialnych
zagadnien transportowych i stworzonej na jej podstawie aplikacji komputerowej, w krotkim czasie
mozemy otrzymac¢ rozwiazanie najlepsze z punktu widzenia wielu kryteriow, tzn. optymalne w sensie
Pareto. Warto zaznaczy¢, ze metoda ta moze by¢ zastosowana nie tylko w odniesieniu do zagadnien
transportowych, ale takze innych wielokryterialnych probleméw o charakterze liniowym. Wynikiem
dziatania algorytmu jest zbior rozwigzan efektywnych, spetniajacych warunki wielokryterialnosci,
utatwiajgce podejmowanie decyzji w r6znych dziedzinach zycia i nauki w szczegodlnosci w zagadnie-
niach transportowych.
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DECISION OPTIMIZATION ISSUES IN TRANSPORT PROCESSES.
DOCTRINE AND PRACTICE

Summary: Decision-making in transport processes involves analysis of very wide spectrum of information
provided by ICT systems. The development of ICT as well as mobile devices makes the quantity of data provided
for analysis grow rapidly causing information noise. Obtaining the correct information is possible through
IT systems aggregating this data and enabling the use of operational research methods to support decision-making.
The vast majority of Polish as well as European transport undertakings classify as the small or medium category.
Economic considerations and rationality of action justify that the expenditure incurred be adequate to the scope
of the organization, hence the need for decision support using universal software even such as spreadsheet.
Elimination of errors during the preparation and construction phase of the decision model in a spreadsheet
can be eliminated through writing an application tailored to an organization even in Visual Basic which
is an integral part of Microsoft Office software. The problem, however, is to define a valid calculation algorithm.

Key words: transport, logistics, operational research, decision support, multicriteria optimization.
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ROZDZIAL 2

ECO-DRIVING | ZEN-DRIVING W TRANSPORCIE JAKO ELEMENT
NOWOCZESNEJ LOGISTYKI

Streszczenie: W niniejszym rozdziale podjeto problem eco-drivingu i zen-drivingu jako metod redukcji
iloéci zuzywanego paliwa, emisji CO> i innych gazéw cieplarnianych oraz sprzyjajacych ograniczeniu
wypadkowosci w transporcie. W pracy omdéwiono znaczenie tych metod w odniesieniu do aspektow
ekonomicznych, ekologicznych i Polityki Transportowej UE. Na podstawie konceptualnej analizy
literatury przedmiotu oraz praktycznych do§wiadczen postawiono hipotezy: 1) Eco-driving, traktowany
jako system, powinien by¢ analizowany na trzech poziomach: strategicznym, taktycznym i operacyj-
nym; 2) Zen-driving stanowi rozszerzenie eco-drivingu na kulture, styl i spos6b myslenia o transporcie.
W rozdziale podkre$lono, iz jednym z wyzwan stojacych przed nowoczesng logistyka jest optymalizacja
kosztow ekonomicznych i sSrodowiskowych transportu.

Stowa kluczowe: eco-driving, zen-driving, logistyka, transport

Wstep

Wspolczesne przedsiebiorstwa funkcjonuja na szybko zmieniajacym si¢ i wysoce konkurencyj-
nym, globalnym rynku. Potrzeba sprostania hiperkonkurencji, masowej kastomizacji, czy realizacji stra-
tegii konkurencji, a wigc konkurowania firm na jednych rynkach i wspolpraca w tworzeniu produktow
na innych rynkach, wymaga efektywnego zarzadzania procesami zachodzacymi w organizacji.
Logistyka definiowana jest jako jeden z takich procesow obejmujacy planowanie, realizowane i kontro-
lowanie sprawnego przeptywu surowcow, potproduktow oraz gotowych wyrobow (Coyle i in. 2002).
Logistyka w szerszym ujeciu stanowi ,, zintegrowany system ksztattowania i kontroli procesow fizycz-
nego przeptywu towarow oraz ich informacyjnych uwarunkowan, zmierzajgcych do osiggniecia mozli-
wie najkorzystniejszych relacji miedzy poziomem swiadczonych ustug (poziomem obstugi odbiorcow)
a poziomem i strukturq zwigzanych z tym kosztow” (Garbarski i in. 2000, s. 436-437).

W literaturze wyrodznia si¢ co najmniej trzy gtowne koncepcje logistyki. W pierwszym ujeciu jest
ona traktowana jako dziedzina wiedzy ekonomicznej, ktorej przedmiotem jest analiza przeptywu dobr
1 informacji w gospodarce oraz wewnatrz tworzacych gospodarke podmiotow. Po drugie bywa ona po-
strzegana jako pewna koncepcja, filozofia zarzadzania procesami realnymi (przeptywem dobr), oparta
na zintegrowanym, systemowym ujmowaniu tych proceséw. Zgodnie z trzecig koncepcja logistyka
odnosi si¢ do procesow fizycznego przeptywu dobr materialnych w przedsigbiorstwie oraz migdzy
przedsigbiorstwami, a takze przeptywu strumieni informacyjnych odzwierciedlajgcych procesy
rzeczowe i wykorzystywanych w sterowaniu tymi procesami (Skowronek i Sarjusz-Wolski 2003).

W aspekcie rozwoju logistyki, uwarunkowanej dynamika zmian w otoczeniu konkurencyjnym
przedsigbiorstw, ale takze postgpem technicznym, technologicznym, czy tez procesami globalizacji,
widoczna jest tendencja dazaca do uniwersalizmu, czyli tworzenia uniwersalnej reguly logistycznej
(Korczak 2013) oraz catkowitej integracji - logistyczny tancuch dostaw (Skowronek i Sarjusz-Wolski
2003). Przestankg powstania i rozwoju logistyki jest przede wszystkim redukcja szeroko rozumianych
kosztow przeptywu i magazynowania. Racj¢ wydaja si¢ mie¢ Cz. Skowronek i Z. Sarjusz-Wolski
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(2003), wskazujac na dysproporcje pod wzgledem stopnia, w jakim dzigki postgpowi technologii
produkcji, automatyzacji, informatyzacji czy robotyzacji, dokonano racjonalizacji kosztow wytwarzania
w stosunku do mniej istotnego spadku kosztow logistycznych. Szczegolnie wazne wydaje si¢ istnienie
zréznicowania stopnia racjonalizacji kosztow w poszczegolnych elementach procesu logistyki.
Na podstawie przedstawionych definicji i koncepcji logistyki mozliwe jest wyrdznianie nastgpujacych
elementow tego procesu: 1) procesy informacyjno-decyzyjne; 2) utrzymanie zapaséw rzeczowych;
3) fizyczny przeptyw dobr rzeczowych; 4) infrastruktura umozliwiajgca wtasciwy przebieg procesow
logistycznych oraz 4) koszty logistyczne.

W niniejszym rozdziale podjeto problem zastosowania eco-drivingu i zen-drivingu jako metod
redukcji kosztow transportu zwigzanego z fizycznym przeplywem dobr rzeczowych. Nalezy bowiem
zwrdci¢ uwage, iz problem ograniczenia ilo$ci spalanego w trakcie transportu paliwa, ze wzgledu
na jego wysoka cene, stanowi jedng z najwazniejszych form optymalizacji tancuchow dostaw (Chaari,
Ballot 2012).

1. Transport w aspekcie kosztowym

Koszty transportu nie nalezy jednak analizowa¢ jedynie jako wydatkoéw ponoszonych przez
przedsigbiorstwo w celu alokacji okre§lonych dobr rzeczowych. Nie mniej istotny jest aspekt kosztow
transportu ponoszonych w §rodowisku naturalnym w zwigzku z wytwarzaniem i zuzywaniem energii
koniecznej do przemieszczenia w przestrzeni okreslonych dobr. Szacuje si¢, ze na potrzeby transportu
zuzywanych jest okolo 30% wytwarzanej energii (tabela 1).

Tabela 1. Zuzycie energii wg sektora [%]

Sektor Zuzycie energii [%]
Transport 30
Gospodarstwa domowe 30
Przemyst 23
Ustugi 17

Zrédto: (Department for energy and climate change 2011)

Szacuje sig, ze transport samochodowy emituje 12% gazdéw cieplarnianych w Europie (Ecodrive,
2017), z czego 19% europejskiej (Eurostat, 2007) i 20-25% $wiatowej emisji CO2 (Andrzejewski, 2013).
Szczegoblnie istotne znaczenie wydaje si¢ odgrywaé emisja CO. generowana przez pojazdy
o dopuszczalnej masie catkowitej (DMC) powyzej 3,5t — we Francji stanowi ona okoto 14% catkowitej
emisji tego gazu (Chaari i Ballot, 2012). Ponadto szacuje si¢, ze 30% zanieczyszczen atmosfery,
a w aglomeracjach miejskich nawet 90% stanowi wynik eksploatacji samochodéw (Haber 2012).
Zgodnie z danymi Ministerstwa Ochrony Srodowiska juz w 2002 roku transport samochodowy
wytwarzal w Polsce 29,5 min kg CO- rocznie, z wyrazng tendencjg wzrostows.

W obliczu tych statystyk na catym $wiecie podejmuje si¢ proby redukcji emisji CO2 i innych
gazéw cieplarnianych przez transport kotowy. Wsrod wielu obszarow, na jakich moga by¢ podejmo-
wane dzialania zmierzajgce w tym kierunku — zmiany w technologii konstrukcji silnikow, ogumienia,
systemow klimatyzacji czy stosowania biopaliw — szczegodlng role wydaje si¢ odgrywaé eco-driving
rozumiany jako idea i filozofia techniki jazdy przyjazna $rodowisku (Stowinski i in. 2016).
W podpisanym w 1997 roku protokole z Kioto, stanowigcym uzupelnienie Ramowej Konwencji
Narodéw Zjednoczonych zwigzanej ze zmianami klimatu, wskazano eco-driving jako posrednie
narzedzie stluzagce obnizaniu emisji gazow cieplarnianych. W ramach Unii Europejskiej za podstawowy
dokument odnoszacy si¢ do eco-drivingu mozna uzna¢ Biala Ksigge Polityki Transportowej
UE oraz powigzang z nig strategi¢ Transport 2050, zgodnie z ktorg jednym z celow jest dazenie
do wolnej od emisji CO; logistyki w aglomeracjach miejskich do 2030 roku. Kolejnymi z celow byta
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redukcja o 50% pojazdow o napedzie konwencjonalnym w transporcie miejskim do 2030, a do roku
2050 catkowite wyeliminowanie z miast samochodow o napedzie konwencjonalnym.

Wydaje si¢, ze opracowujac w 2011 strategie Transport 2050 przyjeto zbyt optymistyczne
zatozenia i osiggnigcie postawionych celdow w wyznaczonym czasie wydaje si¢ niemozliwe do zreali-
zowania (Stowinski i in. 2016). Tym wigksze znaczenie powinno zatem przypada¢ metodom posrednim
stuzacym redukcji zanieczyszczen emitowanych przez transport drogowy — takich jak eco-driving
i zen-driving.

2. Eco-driving

Podstawowe zalozenia dotyczace eco-drivingu zostaty sformutowane w drugiej potowie lat dzie-
wigcdziesigtych XX wieku w Szwajcarii i Finlandii. Dos$¢ szybko spotkaty si¢ one z zainteresowaniem
w pozostatych krajach skandynawskich - Szwecji i Norwegii, a takze w Niemczech i Holandii (Van de
Burgwal Gense 2002). Duzg role w popularyzacji eco-drivingu odegraty kampanie realizowane przez
Uni¢ Europejska. Jednym z pierwszych byt program Eco-driving Europe zainicjowany przez Komisj¢
Europejska w 2001 roku. Kolejny projekt - Ecodriven (European Campaign On improving DRIVing
behaviour, ENergy-efficiency an traffic safety), realizowany w latach 2006 - 2008 w ramach Intelligent
Energy Europe, stanowil paneuropejski pogram skierowany zaréwno do kierowcow samochodow oso-
bowych, jak i kierowcdéw samochodoéw dostawczych (do 3,5t), ciezarowych (powyzej 3,5t) oraz auto-
buséw. W latach 2010-2013 prowadzony byl natomiast program Ecowill, stanowigcy kontynuacje
projektu Ecodriven. Udziat Polski w realizacji obu tych inicjatyw wydaje sie stanowi¢ jedng z przyczyn
wzrostu wérdd polskich kierowcow z 12% w 2007 roku do 26% w roku 2012 $wiadomosci
0 eco-drivingu jako metody redukcji zuzycia paliwa (Andrzejewski 2013).

Wydaje sig, ze pomimo systematycznego wzrostu zainteresowania eco-drivingiem praktykow,
jak i naukowcoéw nie udato si¢ do tej pory wypracowaé jednej spojnej definicji tego konstruktu,
ani jednego katalogu praktyk wpisujacych si¢ w program eco-drivingu. Najlepszym przyktadem moga
by¢ rozbieznosci pomiedzy rekomendacjami wedtug systemu niemieckiego i japonskiego, dotyczacych
migdzy innymi optymalnego sposobu rozpedzania pojazdu (Stowinski i in. 2016).

W wielu pracach, nawet o charakterze naukowym, eco-driving nie jest definiowany explicite,
a jedynie poprzez wymienienie szerszego lub wezszego katalogu rekomendacji (np. Symmons i in.
2008). W innych zrodtach eco-driving jest definiowany jako styl jazdy, ktorego efektem jest ogranicze-
nie spalania, emisji gazoéw cieplarnianych oraz prawdopodobienstwa wypadku (Treatise 2005) lub stra-
tegia zmiany zachowania kierowcow za pomocg okreslonych zasad (Chaari, Ballot 2012). Eco-driving
bywa takze utozsamiany z kultura jazdy ,.ktora powoduje najlepsze wykorzystanie zaawansowanych
technologii pojazdow przy jednoczesnej poprawie bezpieczenstwa na drogach” (Auerbach i Kukla 2013,
s. 7). Elementem wspolnym dla wiekszosci definicji jest wskazywanie pozytywnych ekonomicznych
1 Srodowiskowych skutkow stosowania zasad eco-drivingu. Problemem pozostaje jednak rozstrzygnig-
cie, czy eco-driving thumaczony na jezyk polski jako: ,,ekojazda” jest jedynie zbiorem rekomendacji,
ktore kierowca powinien wiaczy¢ do swojego biezacego stylu jazdy, odrebnym stylem jazdy, czy czyms$
jeszcze szerszym — kultura, stylem mys$lenia podczas prowadzenia samochodu.

Wydaje sig, ze w wigkszosci dotychczasowych prac ekojazda jest postrzegana albo jako zbidr
okreslonych, nie zawsze spdjnych i powtarzalnych zalecen, albo jako styl jazdy, w ktérym oprocz
stosowania $cisle okreslonych rekomendacji wskazuje si¢ na cel jakim jest jazda ptynna i przewidy-
walna jazda w sposob jak najmniej zatruwajacy srodowisko. Pojecie kultury czy stylu myslenia blizsze
jest konstruktowi zen-drivingu, ktory zostanie szczegdtowo omoéwiony w dalszej czesci pracy.

3. Eco-driving — analiza rekomendacji
Eco-driving powinien by¢ analizowany na trzech poziomach: strategicznym, taktycznym i opera-
cyjnym (Sivak, Schoettle 2011). Wydaje si¢ bowiem, iz skuteczno$¢ eco-drivingu jako posredniej
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metody redukcji zanieczyszczen emitowanych przez transport drogowy jest przede wszystkim uwarun-
kowana kompleksowo$cia podejmowanych dzialan. Konieczne jest wdrozenie systemu, w ramach
ktorego kierowca lub osoba zarzadzajaca flota pojazdow posiadataby dostep do niezbednego zakresu
informacji, pozwalajacych na podejmowanie optymalnych decyzji na poziomie strategicznym i taktycz-
nym. Uzupetnieniem systemu powinny by¢ sprawnie funkcjonujace inteligentne systemy transportowe,
stanowigce potaczenie technologii informacyjnych i komunikacyjnych z infrastruktura transportowa
1 pojazdami, umozliwiajace optymalizacj¢ dzialan podejmowanych na poziomie operacyjnym.
Dopiero integracja opisanych czynnikow, ze wzgledu na efekt synergii, umozliwitaby skuteczng
realizacj¢ celow, jakie stawia si¢ przed eco-drivingiem.

3.1. Poziom strategiczny

Poziom strategiczny obejmuje podstawowe decyzje i dziatania o charakterze dtugofalowym,
ktorych efekty beda przektada¢ si¢ na efektywnos$¢ dziatan podjetych na pozostatych szczeblach.
Decyzja o charakterze strategicznym moze by¢ na przyktad dopasowanie klasy, modelu i konkretnego
egzemplarza pojazdu, za pomoca ktorego wykonany zostanie przew6z, do cech tadunku. W ponizszej
tabeli 2 przedstawiono zakres, w jakim poszczegélne klasy i modele samochodow moga si¢ roznic¢
pod wzgledem zuzycia paliwa.

Tabela 2. Zuzycie paliwa wg klas pojazdow

Klasa pojazdu 1/100
min max
Samochody osobowe 2,38 21,38
Vany i minivany 8,4 21,38
SUV-y, Crossovery 7,35 19,6
Pick-up 7,35 9,8

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie: (Sivak, Schoettle 2011)

Poziom strategiczny obejmuje takze czynnosci eksploatacyjne i biezaca obsluge pojazdu, ktora
moze mie¢ bardzo istoty wplyw na poziom spalania. Na przyktad jazda z uszkodzong sondg lambda,
odpowiedzialng za pomiar zawartosci tlenu w spalinach, uniemozliwia precyzyjne dozowanie sktadu
mieszanki paliwowo-powietrznej, co moze prowadzi¢ do wzrostu spalania nawet o 40% (EPA 2011a).
Podobnie zalewanie silnika niewlasciwym olejem, na przyktad 10W30 zamiast zalecanego SW30 moze
przyczynic si¢ do wzrostu zuzycia paliwa o 1-2% (EPA, 201 1a). Istotng kwestig jest takze montaz opon
o rekomendowanych przez producenta parametrach oraz dokonywanie okresowej kontroli ci$nienia.
Wskazuje si¢ bowiem, iz w ciggu miesigca ciSnienie moze samoczynnie obniza¢ si¢ o okoto 0,1 bara,
co w skali roku prowadzi do spadku ci$nienia o 1,2 bara, ktory moze skutkowa¢ wzrostem spalania
o okoto 5%. Generalnie wzrost oporow toczenia opony o 10% prowadzi do 1-2% wzrostu zuzycia
paliwa (TRB 2006). Ponadto zbyt niskie ci$nienie ma negatywny wplyw na pewno$¢ prowadzenia
i dlugo$¢ drogi hamowania.

Przyktadem troski o dostep do informacji sprzyjajacych optymalizacji decyzji podejmowanych
na poziomie strategicznym moze by¢ wprowadzenie etykiet energetycznych zawierajacych miedzy
innymi takie informacje jak: zuzycie paliwa w cyklu miejskim, pozamiejskim i mieszanym, a takze
0 emisji CO; wyrazonej w gramach na przejechany kilometr.

3.2.Poziom taktyczny

Poziom taktyczny obejmuje przede wszystkim decyzje dotyczace zaplanowania poszczegdlnych
tras, obejmuje zatem migdzy innymi: wybor klas drog, po ktorych bedzie poruszat si¢ pojazd, uwzgled-
nienie nachylenia terenu, ograniczen w ruchu czy przewidywanego jego natgzenia w poszczegolnych
porach dnia.
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Wymienione czynniki mogg w istotnym stopniu wptywac na charakterystyke jazdy oraz zuzycie
paliwa. W analizie przeprowadzonej przez Boriboonsomsina i Bartha (2009) wykazano, ze dotarcie
do tego samego miejsca przeznaczenia drogg gorzysta w pordwnaniu do poruszania si¢ alternatywna
droga o mniegjszej ro6znicy wysokosci moze spowodowac nawet 15-20% wzrost spalania. Wydaje si¢
wigc, ze w niektorych sytuacjach wybor dtuzszej, ale bardziej ptaskiej trasy moze by¢ bardziej opta-
calny.

Podobna zalezno$¢ ma miejsce w przypadku analizowania planowanego natgzenia ruchu.
W badaniu Facanha (2009) wykazano, ze najwigksze r6znice w wielko$ci spalania wystepuja pomigdzy
poruszaniem si¢ zakorkowang droga, gdzie ruch jest spowolniony, ale nie zachodzi potrzeba
catkowitego zatrzymywania pojazdu, a droga, gdzie nastepuje konieczno$¢ zatrzymywania i ponownego
ruszania. W zalezno$ci od klasy drogi i rodzaju pojazdu réznica w spalaniu moze siggac
od 20-40% migdzy jazdg trasg o niskim natezeniu ruchu w pordéwnaniu do trasy o natezeniu bardzo
duzym. W wyborze optymalnej trasy przydatne moga by¢ aplikacje uwzgledniajace natezenie ruchu
i profile podtuzne i porzeczne drég oraz zaawansowane systemy nawigacji.

Do poziomu taktycznego zalicza si¢ takze wiasciwe utozenie i zabezpieczanie przewozonego
tadunku. W odniesieniu do eco-drivingu szczeg6lne znaczenie ma na przyktad uwzglednienie oporow
aerodynamicznych, ktore moze generowaé niewlasciwie umieszczony tadunek. Istotng kwestig jest
takze ograniczenie do minimum ilo$ci przewozonych dodatkowych przedmiotéw. Szacuje si¢ bowiem,
ze kazde dodatkowe 50kg moze zwigksza¢ spalanie o ok. 2% (EPA 2011b). Wydaje si¢ to odgrywac
szczeg6lng role w przypadku transportu wykonywanego za pomoca busow i samochodow osobowych.
Wedhug innych analiz w przypadku pojazdu o masie wtasnej 1500kg, dodatkowy tadunek o wadze
100kg moze spowodowaé wzrost ilo$ci spalanego paliwa o okoto 6,7% (Treatise 2005).

3.3. Poziom operacyjny

Nie mniej istotny wptyw na ekonomike i ekologi¢ jazdy maja decyzje podejmowane na poziomie
operacyjnym, dotyczacym samego sposobu, w jaki pokonuje si¢ zaplanowang tras¢. W literaturze przed-
miotu mozna znalez¢ wiele rekomendacji dotyczacych prowadzenia pojazdu zgodnie z zalozeniami eco-
drivingu (np. Saerens 2012; Andrzejewski 2013). Ich gtéwng ideg jest: prowadzenie pojazdu w sposob
ptynny - bez zbednego przyspieszania, hamowania i wykonywania nagltych manewréw. W niniejszej
pracy oméwione zostang jedynie wybrane zatozenia — przede wszystkim takie, na temat ktérych poja-
wiaja si¢ rozbiezne rekomendacje w roznych pozycjach literaturowych.

3.3.1.Wylaczanie silnika w czasie postoju

W wielu publikacjach naukowych zaleca si¢ wylaczanie silnika przy dluzszym postoju.
Dhugos¢ czasu postoju, w przypadku, ktorego zaleca si¢ wytaczenie silnika, jest bardzo zr6znicowany:
od 3 sekund (belgijski system ceo-drivingu, www.ecodriving.be) do 60 sekund (holenderski system
ceo-drivingu, www.hetniewerijden.nl). Wskazuje si¢, ze pracujacy na wolnych obrotach silnik zuzywa
okoto 0,5 litra paliwa na godzing (Treatise 2005), wigc jego gaszenie moze przynosi¢ oszczednosci.
Nalezy jednak dokona¢ rozréznienia na pojazdy wyposazone w system start-stop 0 zmodyfikowanym
uktadzie zaptonowym, wzmocnionym alternatorze oraz akumulatorze oraz pojazdy starszego typu, nie
przystosowane do czestego gaszenia i uruchamiania silnika. Wydaje si¢, ze w przypadku tych drugich
korzysci zwiazane z zaoszczgdzonym paliwem moga by¢ istotnie mniejsze niz straty (ekonomiczne
i ekologiczne) spowodowane konieczno$cia wymiany akumulatora czy innego elementu ukladu

! Warto jednak zawsze krytycznie odnosié¢ sie¢ do roznych szacunkow, o ile nie sg poparte rzetelnymi analizami lub przepro-
wadzonymi eksperymentami. W literaturze mozna bowiem znalez¢ doniesienia, iz kazdy dodatkowy 1kg moze powodowaé
wzrost spalania o okoto 7% (Auerbach, Kukla 2013), co wydaje si¢ by¢ bardzo mato prawdopodobne.
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zaptonu. Ponadto w przypadku samochoddéw wyposazonych w gaznik ilo$¢ paliwa zuzywana do rozru-
chu moze przewyzszac ilo$¢ paliwa zaoszczedzonego w czasie krotkiego postoju (Treatise 2005).

Odrebny problem stanowi kwestia wylaczania silnika wyposazonego w turbosprezarke przy dtuz-
szym postoju po dlugiej i intensywnej jezdzie. Zaleca si¢ bowiem, aby w takiej sytuacji nie gasic silnika
na postoju przez 60-120 sekund, gdyz w sytuacji, kiedy jednostka napedowa koniczy prace przestaje
rownoczesnie krazy¢ w obiegu olej silnikowy, ktory stuzy migdzy innymi do smarowania poszczegol-
nych elementéw sprezarki. W przypadku jego braku moze doj$¢ do ich uszkodzenia (Fraszkiewicz
2017).

3.3.2. Rozpedzanie pojazdu

Optymalny sposob rozpedzania pojazdu jest jednym z zagadnien, w przypadku ktorych w litera-
turze istnieje wiele rozbieznosci. Przede wszystkim nalezy zwroci¢ uwage, ze we wspdtczesnych
samochodach sita naciskania na pedat przyspieszania nie przeklada si¢ w prosty, bezposredni sposob
na ilo$¢ zuzywanego paliwa (Treatise 2005), a jedynie na kat otwarcia przepustnicy. llo§¢ paliwa wtry-
skiwanego do silnika jest obliczana przez komputer na podstawie takich parametrow jak: biezaca liczba
obrotow czy temperatura powietrza.

W systemie eco-drivingu belgijskim (www.ecodriving.be) oraz szwajcarskim (eco-drive.ch)
zaleca si¢ szybkie rozpgdzanie pojazdu, z wcisnietym prawie do konca pedatem przyspieszania.
Na podstawie przeprowadzonych badan wskazuje sie, ze jest to mato efektywne (np. Saerens 2012),
gdyz optymalne wyniki osigga si¢ w przypadku szybkiego rozpedzania (50-75% polozenia pedatu przy-
spieszania) 1 stopniowego zwalniania nacisku pedalu, az do osiagni¢cia oczekiwanej predkosci.
Przedstawione wyniki sg zbiezne z rekomendacjami przedstawianymi w systemie niemieckim (Stowin-
ski i in. 2016) oraz przez niektorych producentow samochodéw, na przyktad Toyote (www.toyota-glo-
bal.com).

W systemie japonskim istotng role dogrywa natomiast zalecenie dotyczace delikatnego ruszania
tak, aby w ciggu pierwszych sekund predkos$¢ poczatkowa wynosita 20km/h (Funazaki 2012; Matsu-
moto, Park i Kawashimi 2014). Evans i Takasaki (1981) wskazuja, aby predko$¢ 48 km/h osiggac
w ciggu 15-20 sekund, osiggajgac $rednie przyspieszenie na poziomie 0,8m/s?. Wydaje sig, ze stosowanie
tego typu rekomendacji mogloby w znacznym stopniu ograniczy¢ pltynnos¢ ruchu, zwlaszcza
w aglomeracjach miejskich.

Mozna przyjaé, iz generalnie nalezy dynamicznie rozpedzi¢ pojazd az do osiagniecia predkosci
przejazdowej, z ktorg zamierza si¢ poruszac dalej.

3.3.3. Zmiana biegéw

Ze sposobem rozpe¢dzania pojazdu nierozerwalnie zwigzana jest kwestia zmiany biegéw, na temat
ktorej istnieje wiele rozbieznosci 1 uproszezen w literaturze dotyczacej eco-drivingu. Stosunkowo czgsto
wyznaczane sa sztywne granice, w jakich powinno si¢ dokonywa¢ zmiany biegu na wyzszy (np. Ecowill
2012). W przypadku silnikow benzynowych jest to zazwyczaj 2000-2500 obr/min (www.ecodriving.be,
www.hetniewerijden.nl), a w odniesieniu do silnikow diesla 1500-2000 obr/min (www.eco-drive.ch).

Przede wszystkim nalezy zwroci¢ uwage, ze optymalny poziom obrotéw jest uwarunkowany
przez wiele czynnikow, do ktorych mozna zaliczy¢ migdzy innymi charakterystyke silnika czy panujace
warunki pogodowe (Treatise 2005) i wynika z instrukcji obstugi danego pojazdu.

Zdecydowanie nizszej predkosci obrotowej wymaga zmiana biegu na wyzszy w przypadku
silnika dysponujgcego duzym momentem obrotowym przy niskich obrotach (silniki diesla lub benzy-
nowe o duzej pojemnosci skokowej). W wolnossacych silnikach benzynowych, o matych pojemno-
$ciach skokowych maksymalny moment wystepuje natomiast przy wysokich obrotach. Jeszcze inaczej
wyglada charakterystyka w silnikach turbodotadowanych, gdzie maksymalny moment obrotowy
wystepuje w waskim zakresie obrotow.
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Generalnie, w celu efektywnego rozpedzenia pojazdu, zaleca si¢ utrzymywanie obrotow silnika
w zakresie, w ktorym silnik rozwija maksymalny moment obrotowy. Jest to rowniez zakres, w ktorym
dostepne jest najwiecej energii ze spalanego paliwa. Po uzyskaniu oczekiwanej predko$ci mozliwe jest
kontynuowanie jazdy na najwyzszym biegu, przy jak najnizszych obrotach (Stowinski in. 2016).

Nalezy jednak zwroci¢ uwagg, iz jazda na zbyt niskich obrotach silnika, kiedy miedzy innymi
silnik zaczyna wpada¢ w wibracje, pomimo pozornych oszczgdno$ci paliwa, jest nieekonomiczna
i nieekologiczna. Prowadzi do wzrostu prawdopodobienstwa uszkodzenia uktadu korbowo-ttokowego
1 spalania detonacyjnego. Spalanie to prowadzi do wzrostu iloci niespalonych czastek paliwa i nega-
tywnych skutkéw dla uktadu sterowania silnikiem - spadek mocy, zanieczyszczenie ukladu katalitycz-
nego i recyrkulacji spalin w uktadzie wydechowym (Klimek 2013). Zjawiska te wywieraja szczegdlnie
niekorzystny wplyw na uktad napedowy i zawieszenie w pojazdach ciezarowych ze wzgledu na wyste-
pujace tam wigksze sily i naprezenia wywotane wibracjami.

Z drugiej strony nalezy unika¢ nieadekwatnie wysokich obrotéw silnika, gdyz prowadzi to nie
tylko do wzrostu spalania, ale takze generowanego hatasu. Wskazuje sie, ze przy pracy jednego silnika
benzynowego na 4000 obr/min wytwarzany jest hatas rowny hatasowi generowanemu przez 32 takie
silniki, ale pracujace na 2000 obr/min (Ecowill 2012).

3.3.4. Utrzymywanie stalej predkosci

Jednym z najwazniejszych zatozen eco-drivingu, wspdlnym dla wszystkich systemow, jest daze-
nie do utrzymywania statej predkosci, a co za tym idzie wzglednie stalych obrotow w czasie jazdy.
Wskazuje si¢ bowiem, ze przecigtny silnik w czasie jazdy ze stalg predkosciag S0km/h wykorzystuje
jedynie okoto SkW z dostepnych na przyktad 73kW w odniesieniu do silnika o mocy 100KM.
W przypadku jazdy ze statg predkoscia 120km/h zapotrzebowanie na moc wzrasta do 25kW, ale nadal
jest istotne nizsze niz w sytuacji rozpedzania pojazdu, kiedy niezbg¢dne moze by¢ wykorzystanie 100%
dostepnej mocy (Treatise 2005).

Z dazeniem do utrzymywania stalej predkosci zwiazane jest unikanie gwattownych hamowan
1 przyspieszen, mozliwe do osiggniccia migdzy innymi poprzez wczesniejsze reagowanie na sytuacje
drogowa wokot pojazdu, a w przypadku zaistnienia koniecznosci hamowania zastosowanie odpowied-
niej techniki wykonywania tego manewru.

Hamowanie silnikiem i dodatkowo skrzynig biegdw, poprzez wiaczanie coraz mniejszych biegow
jest dostepne w pojazdach o DMC do 3,5 t. W pojazdach cigzarowych i autobusach do dyspozycji mamy
hamulce silnikowe, hamulce dtugotrwatego dziatania (retarder: hydrodynamiczny, elektrodynamiczny),
stosowanie ktorych przyczynia si¢ do minimalnego uzywania hamulcéw zasadniczych, co ma wptyw
na bezpieczenstwo (mniejsza mozliwos$¢ przegrzania), jak i na §cieranie oktadzin (pyt przedostaje si¢
do srodowiska). Nowym dodatkowym narzedziem, stosowanym coraz czesciej jest tempomat adapta-
cyjny. Wykorzystuje sie¢ w nim urzadzenie radarowe, kontrolujace odlegtos¢ od poprzedzajacego
pojazdu. Zmniejszenie tej odleglosci powoduje wykorzystanie przytoczonych wyzej systemow do ptyn-
nego zmniejszenia predkosci jazdy.

4. Zen-driving

Umiejetnos¢ utrzymywania wzglednie stalej predkosci, pomimo zmieniajgcej si¢ sytuacji
na drodze, wymaga koncentracji, obserwowania otoczenia i podejmowania antycypacyjnych dziatan
w odpowiedzi na nastepujgce zmiany. Zalecenia te sg podstawg ksztaltowania stylu i kultury jazdy
w duchu zen-drivingu. Zen-driving stanowi bowiem nie tylko technike jazdy sprzyjajaca redukcji kosz-
tow ekonomicznych i srodowiskowych, ale kulturg jazdy oraz styl zachowywania i sposobu myslenia
podczas jazdy (Fundacja ZenDriving 2016). Jest dziataniem systemowym prowadzacym do uptynnienia
potokéw pojazdow i zharmonizowania zachowania wszystkich uczestnikéw ruchu.
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4.1. Zen-driving jako styl i kultura jazdy

Podstawowa zasadg zen-drivingu jest stata obserwacja otoczenia i ptynne, antycypacyjne dosto-
sowywanie si¢ do zachodzacych w nim zmian — podazanie w nurcie ruchu drogowego, synchronizacja
z nim. Efektem jazdy poza nurtem, zwlaszcza ze zbyt wysoka predkoscia, jest prawie zawsze koniecz-
no$¢ dynamicznego przyspieszania i nastgpujacego po nim gwaltownego hamowania (tak zwany
agresywny styl jazdy), co prowadzi do wzrostu spalania i emisji zanieczyszczen, a takze powoduje
u kierowcy wzrost odczuwanego stresu. Potencjalne korzysci zwigzane z dotarciem do celu o kilka mi-
nut szybciej nie rOwnowazg strat ponoszonych przez srodowisko naturalne, innych uczestnikow ruchu,
jak i samego kierowce, ktory podejmuje takie dziatania.

Istotnym elementem kultury zen-drivingu jest wtasciwe planowanie trasy, obejmujace wigkszos¢
czynnikow analizowanych na poziomie taktycznym w systemowym podejsciu do eco-drivingu.
W przypadku zen-drivingu szczegdlny nacisk jest jednak potozony na optymalne zarzadzanie czasem
tak, aby majgc na uwadze wszystkie uwzgledniane w analizie czynniki, zapewni¢ kierowcy odpowied-
nig rezerweg czasowa. Pozwala to wyeliminowa¢ wptyw jednego z najgrozniejszych dystraktorow, jakim
jest konieczno$¢ ,,jazdy na czas”.

Jazda w stylu zen wymaga stworzenia na podstawie obserwacji drogi i jej otoczenia swego
rodzaju ruchomej mapy (Collins 2014) obejmujacej wszystkie obecne obiekty, ich potencjalne trajekto-
rie ruchu oraz mozliwe scenariusze rozwoju sytuacji na drodze. Istotne jest takze wy¢wiczenie zdolnosci
do uwaznej jazdy, bliskiej pojeciu mindfulness (Creswell 2017), rozumianej jako umiejetnos¢ koncen-
trowania uwagi na wewngtrznych i zewngtrznych bodzcach wystepujacych w danej chwili, a8 mogacych
mie¢ wptyw na przebieg jazdy.

Elementem budowania kultury zen-drivingu w przedsigbiorstwie transportowym jest wlasciwe
dobieranie kadry do wykonywanych zadan transportowych — z uwzglednieniem indywidualnych cech
temperamentalnych i osobowosciowych oraz zdolnosci psychomotorycznych. Na przyktad kierowca
wykonujacy zadania na dlugich trasach musi by¢ obowiazkowy, zréwnowazony, z ustabilizowana
sytuacja rodzinng - pozwalajaca na spokojng prace. Przy trasach krétszych, odbywajacych sie najcze-
sciej w typowo miejskim ruchu drogowym, wazna jest odpornosé na stres wywotywany duzym natgze-
niem ruchu, szybko zmieniajacg si¢ sytuacja na drodze, a co za tym idzie potrzeba ciaglej wzmozone;j
koncentracji.

4.2. Zen-driving jako system organizacji ruchu
Zen-driving moze by¢ takze ujmowany jako system organizacji ruchu, w sktad ktorego wchodza
takie elementy jak: infrastruktura drogowa czy uczestnicy ruchu.

4.3. Infrastruktura drogowa

Droga wedlug definicji wystgpujacej w prawie o ruchu drogowym to wydzielony pas terenu skta-
dajacy si¢ z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla rowerow lacznie z torowiskiem
pojazddéw szynowych znajdujacych si¢ w obrebie tego pasa; przeznaczony do ruchu i postoju pojazdow,
ruchu pieszych jazdy wierzchem lub pedzenia zwierzat (Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo
o ruchu drogowym).

Infrastruktura drogowa, na ktorej odbywa si¢ ruch, to zlepek rozwigzan stosowanych w r6éznych
okresach ich budowy i eksploatacji. Obecne zasady projektowania i wykonywania podporzadkowuje sie
rosngcemu ruchowi drogowemu. Jego natezenie obecne i przewidywane wymusza stosowanie rozwig-
zan uwzgledniajacych zachowania kierujacych réznymi pojazdami oraz pieszych.

Przyktadem moze by¢ skrzyzowanie z ruchem okreznym (tak zwane rondo), ktérego coraz szer-
sze stosowanie wynika z jego dobroczynnego wplywu na uspokojenie i uptynnienie ruchu. Podstawo-
wym elementem psychologicznym, jaki wykorzystano przy tych skrzyzowaniach, jest naturalny odruch
strachu przed przeszkoda, ktorej funkcje na rondzie pelni wysepka. Wskazuje sig, ze im mniejsze jest
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rondo, tym wyzsza powinna by¢ wysepka. Powoduje to naturalny odruch zmniejszania predkosci przy
dojezdzaniu do niej. Zmniejszenie predkosci pozwala na uzyskanie czasu na podjecie decyzji,
co do dalszego sposobu poruszania si¢ (pierwszenstwo przejazdu, natezenie ruchu). Jazda po promieniu
réwniez nie pozwala na przyspieszanie, bo nalezy jeszcze zmieni¢ kierunek jazdy i opuscié¢ powierzch-
ni¢ skrzyzowania. Ponadto zmniejszenie predkosci jazdy poszczegélnych pojazdow przeklada
si¢ na rozmiary uszkodzen pojazddéw i w konsekwencji na ewentualne obrazenia uczestnikow zdarzen
drogowych, do ktorych moze dochodzi¢ na tych skrzyzowaniach.

Drugim rozwigzaniem wartym przytoczenia jest stosowanie tam, gdzie jest to mozliwe, skrzyzo-
wan wielopoziomowych. Rozwigzanie to daje mozliwo$¢ segregacji potokéw pojazdow przemieszcza-
jacych si¢ w r6znych kierunkach. Zmniejsza tez mozliwos$¢ powstawania sytuacji stresogennych pomie-
dzy poszczeg6lnymi kierujacymi.

Kolejnym przyktadem moze by¢ system powiadamiania o czasie, jaki pozostal do zmiany
sygnalu nadawanego na sygnalizatorze. W Polsce zastosowano tzw. liczniki. Niestety, system nie jest
stosowany masowo. Spotykamy go na wiekszych skrzyzowaniach lub potokach drég o duzym natgzeniu
ruchu. Na poczatku 2016 roku Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa stalo na stanowisku, ze licz-
niki sa niebezpieczne, bo rozpraszaja uwage kierowcoéw. Jednak w pazdzierniku 2016 roku ukazato si¢
rozporzadzenie legalizujace te urzadzenia, co wigcej, jednym z argumentow jest aspekt ekologiczny,
zwigzany ze zmniejszonym jednostkowym zuzyciem paliwa poprzez uptynnienie ruchu pojazdow.
Nalezy zwroci¢ uwage, ze ptynno$¢ poruszania si¢ pojazdow ciezarowych ma szczegdlne znaczenie
w aspekcie eko-drivigu i zen-drivingu.

4.4. Uczestnicy ruchu

Wsréd uczestnikow ruchu najliczniejszg grupg stanowia oczywiscie kierowcy, ale duza grupa
sa rowniez piesi, kierujacy rowerami i motorowerami oraz maszynami rolniczymi. Nalezy pamigtac
takze o jezdzacych wierzchem i poganiaczach zwierzat. Tak liczna i roznorodna grupa uczestnikow
ruchu powoduje, ze uzyskanie harmonizacji ruchu jest niezwykle trudne i skomplikowane. [10$¢ prze-
bywajacych jednoczesnie uczestnikoéw jest zmienna i wiele czynnikow ma na to bezposredni wplyw.

Istotny wydaje sie jednak przede wszystkim przekroj cech indywidualnych oraz celow, w jakich
dane osoby znajduja si¢ na drodze, do ktérych mozna przede wszystkim zaliczy¢: wykonywanie pracy
zawodowej zwiagzanej z utrzymaniem infrastruktury drogowej, praca zawodowa wymagajaca prze-
mieszczania si¢ po drodze, zalatwianie szeroko rozumianych spraw bytowych, ale takze wypoczynek
i hobby.

Wséréd najwazniejszych cech temperamentalnych majacych bezposredni wpltyw na sposob
prowadzenia pojazdu, zgodnie z Regulacyjna Teorig Temperamentu Strelaua (1998), mozna wymienic:
reaktywnos¢ emocjonalng, wytrzymatos¢, wrazliwo$¢ sensoryczna, zwawos$c¢, aktywno$¢ i persewera-
tywno$¢ (Odachowska 2012). Wsrod pozostatych cech najczesciej wskazuje sig, ze najwigkszy wptyw
na podejmowanie zachowan ryzykownych ma: umiejscowienie kontroli (Gidron i in. 2003, Odachowska
2012), poszukiwanie doznan (Wontorczyk 2011) oraz neurotyzm (Booth-Kewley, Vickers 2000)
i ekstrawersja (Lev i in. 2008) z Pigcioczynnikowego Modelu Osobowosci (Costa McCrae 1992).

Zakonczenie

Jednym z zadan nowoczesnej logistyki definiowanej jako proces obejmujacy planowanie, reali-
zowanie 1 kontrolowanie sprawnego przeplywu surowcow, potproduktéw oraz gotowych wyrobow
(Coyleiin. 2002) jest optymalizacja ekonomicznych i rodowiskowych kosztow transportu. Eco-driving
i zen-driving wydaja si¢ stanowi¢ bardzo obiecujace metody redukcji ilosci zuzywanego paliwa,
a co za tym idzie ograniczenia emisji CO-i innych gazow cieplarnianych przez transport kotowy.

Celem niniejszej pracy byto jedynie nakreslenie problemu zastosowania eco-drivingu i zen-
drivingu w logistyce oraz wskazanie wybranych obszaréw, w ktorych konieczne wydaje si¢ podjecie
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dalszych badan. Niezbedne wydaje si¢ przede wszystkim zharmonizowanie poszczegolnych rekomen-
dacji opracowanych w roznych systemach oraz stworzenie jednego uniwersalnego podejs$cia do organi-
zacji ruchu drogowego i transportu, integrujagcego osiggnigcia réoznych dziedzin nauki: technicznych,
ekonomicznych, biologicznych i chemicznych.
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ECO-DRIVING AND ZEN-DRIVING IN TRANSPORT AS AN ELEMENT OF MODERN LOGISTICS

Summary: This paper attempts to outline the role of eco-driving and zen-driving as the methods which contribute
to reduce fuel consumption, the emission of green house gases and accident rates in transport. The importance
of these methods in relation to the economics, ecological and EU Transport Policy has been analyzed. Based
on a conceptual analysis of the literature on the subject, the following hypotheses have been put forward:
1) Eco-driving as a system should be considerated on three levels: strategic, tactical and operational. 2) Zen-driving
can be thought as an enhancement of eco-driving to a new culture, style of driving and the way of thinking about
transport. The study has pointed out that one of the aims of modern logistics is to optimize the economical
and environmental costs of transportation.

Key words: eco-driving, zen-driving, logistics, transportation
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ROZDZIAL 3
CEL | ZAKRES USTAWY O PUBLICZNYM TRANSPORCIE ZBIOROWYM

Streszczenie: Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym weszta w zycie
1 marca 2011 roku. Dostosowuje ona polskie prawo transportowe do rozporzadzenia 1370/2007 Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 roku dotyczacego ustug publicznych
w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego. Jest to pierwsza taka ustawa w Polsce.
Do tej pory kwestie publicznego transportu zbiorowego nie byly w zadnym akcie prawnym szerzej
omowione. Ustawa wprowadza duzo zmian do obecnie funkcjonujacego sytemu w Polsce dlatego czes$¢
jej zapisow zacznie obowigzywac od 1 stycznia 2018 roku. Przepisy te mogg okaza¢ si¢ duza rewolucja
w obecnie funkcjonujagcym modelu przewozu osob. Zmiany dotykaja wielu obszar6w m.in. prawa
do ulg ustawowych, organizatorow publicznego transportu zbiorowego, sposobow finansowania,
organizacji przetargoéw. Celem niniejszego rozdziatu jest zapoznanie czytelnika z przestankami
wprowadzenia ustawy oraz zmianami jakie ona obejmuje.

Stowa klucze: publiczny transport zbiorowy, dostgpno$¢ transportowa, ustawa o publicznym transpor-
cie zbiorowym

Wstep

Osoby zwigzane zawodowo z transportem publicznym od lat oczekiwaly jasnych i przejrzystych
zasad okreslajacych funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego. Ustawa o publicznym trans-
porcie zbiorowym zostala opracowana na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 23 pazdziernika 2007 r. Jest ona pierwsza ustawg o publicznym transporcie zbiorowym, ktora
w sposob kompleksowy reguluje zasady funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w Polsce.
Pierwsze zarysy regulacji dotyczacych funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w Unii
Europejskiej zostaty zawarte w Traktacie ustanawiajgcym Wspodlnote Europejska (TWE). W artykule
nr 73 zawarto zapisy dotyczace prawa do oferowania pomocy przewoznikom przez panstwo, co miato
na celu koordynacje rynku transportowego lub zwrot srodkéw utraconych przez realizowanie ustug
transportu publicznego. Szersze ujecie tego zagadnienia mozna znalez¢ w Rozporzadzeniu Rady (Euro-
pejskiej Wspolnoty Gospodarczej) nr 1191/69, Rozporzadzeniu Rady (Europejskiej Wspdlnoty Gospo-
darczej) nr 1107/70 z 1970 roku oraz Rozporzadzeniu Rady nr 1893/91 z 1991 roku. Jednak w dalszym
ciggu poszukiwano lepszych rozwigzan.

Pracowano nad projektem, ktory w jak najbardziej szczegétowy i jasny sposéb opisywatby funk-
cjonowanie publicznego transportu zbiorowego w panstwach Unii Europejskiej. Tworzac nie tylko
dobrze dziatajacy i dynamiczny system, spelniajacy oczekiwania pasazerow, ale takze pozwalajacy
przedsigbiorstwom transportowym na sprawne funkcjonowanie na rynku. Uwienczenie prac miato miej-
sce 23 pazdziernika 2007 roku ukazaniem si¢ Rozporzadzenia nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady Europejskiej dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego. Ranga rozporzadzenia oznacza, ze zawarte w nim postanowienia muszg by¢ przestrze-
gane i respektowane we wszystkich krajach Unii Europejskiej. Duze znaczenie odgrywa w rozporza-
dzeniu proba usystematyzowania funkcjonowania transportu ladowego w panstwach cztonkowskich.
Rozporzadzenie podkresla rowniez znaczenie ushug o charakterze uzytecznos$ci publicznej dla
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wlasciwego funkcjonowania transportu publicznego w krajach cztonkowskich. Nie nalezy rowniez
zapominac, ze ,,Celem (...) rozporzgdzenia jest okreslenie, w jaki sposob, przy zachowaniu zasad prawa
wspolnotowego, wiasciwe organy mogg podejmowac dziatania w sektorze pasazerskiego transportu pu-
blicznego w celu zapewnienia swiadczenia ustug uzytecznosci publicznej, ktore mialyby m.in. bardziej
masowy charakter, bylyby bezpieczniejsze, odznaczalyby si¢ wyzszq jakoscig lub nizszq ceng niz ustugi
Swiadczone tylko na zasadzie swobodnej gry sit rynkowych”(Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007).
Do najwazniejszych zapisow Rozporzadzenia nr 1370/2007 mozna zaliczy¢:

— zapewnienie wlasciwym organom panstwa mozliwo$ci organizowania transportu zbiorowego
poprzez: przyznanie prawa wytgczonego, udzielania rekompensat,

— organizacj¢ sieci transportowej oraz wybor podmiotu §wiadczacego ustugi w ramach uzyteczno-
$ci publiczne;,

— obowigzkowe tre§ci uméw o $wiadczenie ustug publicznych m.in. parametréw potrzebnych
przy obliczeniu ewentualnych rekompensat, sposob okreslenia kosztow zwigzanych ze $wiadcze-
niem ustug, maksymalny okres obowigzywania uméw,

— okreslenie zasad podziatu przychodow ze sprzedazy biletow; doprecyzowanie czy w catosci
zatrzymuje je przewoznik, czy trafiaja do organu wladzy panstwowej, czy sg miedzy nich dzie-
lone w okreslonych proporcjach.

Prace nad przepisami dotyczacymi publicznego transportu zbiorowego w Unii Europejskiej
trwaja caly czas. Odpowiadajac na sygnaty z rynku, od pasazerow czy przedsiebiorcow ulepsza normy
prawne. Dowodzi temu Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej 2016/2338
z dnia 14 grudnia 2016 roku zmieniajace rozporzadzenie WE nr 1370/2007 w odniesieniu do otwarcia
rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego. Nalezy zaznaczy¢, ze ,,nowe rozporzg-
dzenie” dotyczy nie tylko transportu kolejowego, jak podano w jego tytule, ale rowniez obejmuje swo-
imi regulacjami pozostate sposoby transportu oséb, cho¢ najwiecej regulacji dotyczy wiasdnie kolei.
W przepisach dodano nowa definicj¢. Obok ustug publicznych transportu pasazerskiego pojawita si¢
definicja ,,ustugi publiczne w zakresie kolejowego transportu pasazerskiego”. Unormowano rowniez
specyfikacj¢ zobowigzan z tytutu $wiadczenie ustug publicznych. Obejmuje ono rowniez osiaganie
celow transportu publicznego, zwracajac uwage na efektywno$¢ ekonomiczng tych dziatan oraz na sta-
bilnos¢ finansowa. Waznym zapisem jest art. 4 ust. 4a nakladajacy obowiazek na podmioty $wiadczace
ustugi publiczne przestrzegania zasad prawa socjalnego oraz prawa pracy wedlug warunkéw okreslo-
nych w dokumentacji przetargowej oraz umowach o $wiadczenie ustug. Najwazniejsza zmiang jest
zwigkszenie kwoty do ktorej mozna zawiera¢ umowy w sposob bezposredni: w transporcie kolejowym
jest to 7 500 000 euro. Zwigkszono rowniez miare kilometrowg: do 500 000 kilometrow w transporcie
kolejowym. Rozszerzono rowniez zakres sytuacji w jakich takie umowy mozna udziela¢ np. gdy jest
to uzasadnione strukturg i geograficznymi uwarunkowanymi danego rynku. Dodano rowniez artykuty
odnosnie taboru kolejowego. Ustawa wchodzi w zycie z dniem 24 grudnia 2017 roku.

1. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym
W Polsce nie byto do roku 2010 ustawy, ktora w jednym miejscu zwieralaby zapisy dotyczace

funkcjonowania transportu publicznego. Do tej pory ten zakres tematyczny regulowato wiele ustaw,
wiekszo$¢ z nich w bardzo ogblny sposob:

— ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym,

— ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym,

— ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie wojewoddztwa,

— ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym,

— ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym,

— ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe,
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— ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcow.

Ustawy o samorzadach w sposéb bardzo ogdlny zaznaczaja, ze zaspokajanie zbiorowych
potrzeb nalezy do zadan jednostek administracyjnych. Zadnych dodatkowych zapisdw, na czym opiera
si¢ rola samorzadu terytorialnego, nie ujeto. Takie zapisy sa niewystarczajace i w rzeczywistosci
nie powoduja, ze ,,wlodarze” czuja si¢ odpowiedzialni za organizowanie i nadzorowanie transportu
publicznego. Na przestrzeni lat mozna zauwazy¢, ze samorzady zajety si¢ organizacja dowozow dzieci
do szkoty, jednak nalezy podkresli¢, ze obowiazek ten wynika z ustawy z dnia 7 wrzesnia 1991 roku
o systemie o$wiaty. Zgodnie z art. 17 ust 1 i ust 3 ,,Jezeli droga dziecka z domu do szkoty, w obrebie
ktorej dziecko mieszka: przekracza odlegtos¢ wymieniong w ust. 2 (3 / 4 km) obowigzkiem gminy jest
zapewnienie bezplatnego transportu i opieki w czasie przewozu dziecka (Dz. U. 1991 nr 95 poz. 425).”
Niektore jednostki samorzadu terytorialnego, na co warto zwroci¢ uwage, szczego6lnie przed wyborami
organizowaly darmowa komunikacje dla wybranych grup obywateli.

Dnia 16 grudnia 2010 r. zostata opublikowana ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, ktora
reguluje zasady funkcjonowania i organizacji transportu oséb w publicznym transporcie zbiorowym
odbywajacym si¢ na terytorium Rzeczpospolitej Polskiej oraz w strefie transgranicznej. Ustawa dotyczy
transportu drogowego, szynowego, liniowego, morskiego oraz zeglugi srédladowej. Powstanie ustawy
jest wypadkowa wejscia Polski od Unii Europejskiej.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 roku jest w Polsce pierw-
szym aktem prawnym, ktory reguluje funkcjonowanie oraz finansowanie transportu zbiorowego oraz
okresla zasady wspotpracy pomigdzy przedsigbiorcami zajmujacymi si¢ przewozem o0sob, a samorza-
dami terytorialnymi. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym weszla w zycie dnia 1 marca 2011
roku, jednak nalezy podkresli¢, ze czes¢ jej zapisow, ktore w najbardziej newralgiczny sposdb zmieniaja
zasady funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, otrzymato prawie szescioletni okres vaca-
tio legis i miaty wejs¢ w zycie z dniem 1 stycznia 2017 roku. Jednak ze wzgledu na bardzo duze kon-
trowersje jakie wzbudza czgs¢ zapisOw tejze ustawy, jej wiele niejasnych zapisow, nieprzygotowanie
jednostek samorzadu terytorialnego do nowego sposobu funkcjonowania transportu zbiorowego oraz
nowego rodzaju odpowiedzialnosci. Dnia 21 lipca 2016 roku zostata opublikowana ustawa o zmianie
wskazujgca zmiane ,,ustawy o publicznym transporcie zbiorowym?”, ktora weszta w zycie dniem
10 wrzesnia 2016 roku. Przedtuza ona vacatio legis o kolejny rok, dzieki czemu wszystkie zaintereso-
wane strony transportu publicznego maja czas do dnia 1 stycznia 2018 roku na przystosowanie
si¢ i wdrozenie nowych przepiséw. Duza ilo$¢ informacji w mediach, dyskusje na forach internetowych
oraz rozmowy przeprowadzane pomiedzy wszystkimi zaangazowanymi ustawa stronami, moga $wiad-
czy¢ o zainteresowaniu jakie wzbudzajg nowe przepisy. Mowiac o nieprzygotowaniu oraz ztym funk-
cjonowaniu jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie wdrozenia zmian wymaganych ustawg
0 publicznym transporcie zbiorowym nalezy mie¢ na mysli podsumowanie pokontrolne Najwyzszej
Izby Kontroli. Raport Najwyzszej Izby Kontroli z dnia 18 kwietnia 2016 roku informuje wtasnie
o wynikach kontroli w zakresie ,, funkcjonowania regionalnego pasazerskiego transportu drogowego”.
Kontrola objeto trzy kwartaly w latach 2013-2015 oraz 18 jednostek samorzadu terytorialnego: pigc
urzedoéw marszatkowskich oraz 13 starostw na obszarze pi¢ciu wojewddztw. Juz w pierwszym zdaniu
protokotu pokontrolnego widnieje,, w ocenie Najwyzszej Izby Kontroli skontrolowane samorzqdy
na ogol nie byly zainteresowane organizacjg publicznego drogowego transportu zbiorowego i — do
czasu kontroli NIK — jedynie administrowaly tym transportem. Potowa kontrolowanych samorzqdow
nie badala i nie analizowala potrzeb przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym, w tym
z uwzglednieniem potrzeb 0s6b niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej zdolnosci ruchowej.
(...) Za niedostateczny NIK uznaje nadzor samorzqdow nad przewoznikami w zakresie wykonywania
przez nich drogowych przewozow regularnych. (Najwyzsza Izba Kontroli, Funkcjonowanie regional-
nego pasazerskiego transportu drogowego). Z raportu wynika, ze dzialania skontrolowanych samorzg-
dow ograniczyty si¢ do wydawania zezwolen i ich zmiany, okreslania i ewentualnego udostgpniania
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przewoznikom przystankow i dworcow oraz incydentalnego kontrolowania przewoznikdéw pod wzgle-
dem spelniania wymogow do wydania zezwolen. Mozna zauwazy¢, ze dziatania te nie miaty nic wspol-
nego z ,,organizowaniem transportu”, byto tylko dostosowaniem si¢ do sytuacji panujacej obecnie
na rynku. Ustawa stawia przed samorzagdami duzo nowych wyzwan i bez odpowiedniego, merytorycz-
nego 1 skrupulatnego przygotowania si¢ samorzadéw nie ma mozliwosci aby transport publiczny funk-
cjonowal poprawnie. Brak organizacji zasad transportu publicznego na danym terenie spowodowatby
paraliz w przewozach oséb. Dodatkowo samorzady te nie wywigzywaly si¢ z obowigzku wlasciwej
informacji dla pasazeréw. Ponadto kontrolerzy Najwyzszej Izby Kontroli stwierdzili, ze przyczyna
naruszen obowigzujacych norm byto nieprzyktadanie przez jednostki samorzadu terytorialnego nalezy-
tej wagi do obowiazkéw wynikajacych z bycia organizatorem publicznego transportu zbiorowego, btedy
organizacyjne oraz nieodpowiednie przygotowanie kadr.

Waznym dokumentem ukazujacym podejscie wladz panstwowych do spraw transportu publicz-
nego w Polsce jest Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)
opracowana przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Jest to sredniookre-
sowy dokument planistyczny, opracowany z uwzglgdnieniem innych dokumentéw dotyczacych trans-
portu. Strategia Rozwoju Transportu okresla cele oraz formuluje narzedzia ich osiggania. Z zapisow
dokumentu wynika jasno, Zze ma on cele zbiezne z ustawg o publicznym transporcie zborowym, o czym
swiadczy: ,,Glownym celem krajowej polityki transportowej jest zwigkszenie dostgpnosci terytorialnej
oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora transportowego poprzez utwo-
rzenie spojnego, zrownowazonego, i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze
krajowym (lokalnym), europejskim i globalnym” (Strategia Rozwoju Transportu). W strategii zazna-
czona jest rowniez konieczno$¢ zwiekszenia dostepnosci komunikacyjnej wewnatrz regionow, poprzez
poprawienie jakosci potaczen z duzych miast do mniejszych regiondw. Jednak strategia nie skupia si¢
na osobach potencjalnie wykluczonych, poniewaz antidotum na istniejacg sytuacje w transporcie maja
by¢ dziatania na rzecz os6b zmotoryzowanych, objawiajace si¢ poprzez rozbudowe i modernizacje
infrastruktury drogowej. Strategia prawie w ogole nie uwzglednia, w jaki sposob poprawic¢ funkcjono-
wanie transportu autobusowego oraz jak pomdc osobom mieszkajacym w matych miastach i wsiach,
ktorzy nie majg dostepu do prywatnego samochodu, a z komunikacji kolejowej tez sg wykluczeni,
poniewaz pociagi do bardzo wielu matych miejscowosci nie dojezdzaja (czesto poprzez stabo rozwinigta
infrastrukture transportowsa).

2. Wazniejsze cele ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

Gléwnym celem ustawy jest okres$lenie zasad funkcjonowania regularnego przewozu osob
w transporcie publicznym na terenie Rzeczpospolitej Polskiej. Uregulowania ustawy obejmujg transport
drogowy, kolejowy, inny szynowy, liniowy, liniowo-terenowy, morski oraz zegluge $rodladowa.
Duze znaczenie ma stworzenie zasad, dzigki ktorym system transportu publicznego w Polsce bedzie
funkcjonowal sprawnie, jego dziatanie bedzie dobrze zorganizowane i nadzorowane. Ustawa ma row-
niez na celu stworzenie systemu atrakcyjnego dla pasazerow, ktory bedzie zaspokajat ich potrzeby
komunikacyjne oraz bedzie konkurencyjny pod wzgledem cenowym. Duze znaczenie ma réwniez
zwigkszenie efektywnosci wydatkowania srodkéw z budzetu panstwa na komunikacje publiczna.
Doptaty do ulgowych biletow pasazerow sa wysokie, jednak od lat mozna zauwazy¢ tendencje prze-
woznikow do zawieszania kurséw czy tez nawet likwidowania linii. W najwiekszym stopniu cierpia
na tym pasazerowie, ktorzy maja do dyspozycji stabsza oferte¢ przewozows. Przy czym nalezy rowniez
zrozumie¢ przewoznikow, ktorzy aby utrzymac si¢ na rynku muszg osiggac¢ zysk. Wiec nie powinno
dziwi¢ ich myslenie ekonomiczne i gospodarcze skutkujace zamykaniem nierentownych potagczen.
Dlatego bardzo wazna jest w tym zakresie rola samorzadow, ktore musza zbada¢ zapotrzebowanie prze-
wozowe w swoim regionie 1 stworzy¢ oferte przewozoéw korzystng dla obywateli, pozwalajaca
im na swobodne przemieszczanie si¢ i na dostep do podstawowych praw cztowieka: tatwego dojazdu
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do placowki zdrowia, szkoly czy tez pracy. Stworzenie polaczen komunikacyjnych z wiosek
do pobliskich miast oraz z matych miast do tych wickszych przyniesie duzo korzysci dla gospodarki.
Ogromna korzyscig dla publicznego transportu zborowego jest to, ze ustawa wprowadza organizatora
tego transportu, ktory ma mozliwo$¢ w sposob przemyslany zorganizowac go efektywnie. Od lat trans-
port publiczny w Polsce byt organizowany przez przewoznikow, ktorzy zauwazajac potrzeby przewo-
zowe danego regionu odpowiadali na nie tworzac tam kurs. Jednak wzrost motoryzacji indywidualne;j,
wzrastajace bezrobocie i niz demograficzny zmusity przewoznikéw do duzych kalkulacji. Przez co od
lat zauwazany jest problem braku transportu publicznego w mniejszych miejscowos$ciach.
Zapisy ustawy maja réwniez na celu wprowadzenie konkurencji kontrolowanej oraz efektywnego
zarzadzania komunikacjg publiczng. Duze znaczenie ma réwniez proba uporzadkowania terminologii
zwiazanej z transportem publicznym.

Celem ustawy jest przede wszystkim usprawnienie funkcjonowania publicznego transportu zbio-
rowego i uatrakcyjnienie go dla pasazerow. Ustawa byta tworzona nie tylko mysla o dostosowaniu pol-
skich przepisow do przepisow Unii Europejskiej, ale rowniez istotne bylo stworzenie jasnych
1 przejrzystych zasad funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego oraz proba uregulowania
rynku. Rynek przewozow osob do tej pory w zaden sposob nie byt tworzony przez jednostki
panstwowe. Rola jednostek samorzadu terytorialnego oraz innych instytucji panstwowych opierata si¢
na doraznych kontrolach poprawnos$ci stosowania ulg ustawowych, wydawania zezwolen, wydawania
licencji. Panstwo prawie w ogole nie ingerowatlo w tworzenie rozkladéw jazdy co od okresu
powojennego do lat 90. nie bylo prawie zadnym problemem. Transport publiczny w ponad 90%
realizowany byl przez panstwowe Przedsiebiorstwa Komunikacji Samochodowej (PKS), ktorych sie¢
polaczen pokrywata obszar prawie catego kraju, a popyt na ten rodzaj ustug byl bardzo duzy.
Skutkowato to wysoka dochodowoscia przedsigbiorstw i rozkladem jazdy z duza iloscig potaczen.
Od lat 90. sukcesywnie zmniejsza si¢ ilo$¢ przewozonych pasazeréw, co negatywnie odbija
sie na sytuacji finansowej przedsigbiorstw. Proces ten szczeg6lnie drastycznie widoczny jest w prze-
ciagu ostatnich kilku lat. Ponadto rowniez od lat 90. rozpoczat sie proces prywatyzacji Przedsigbiorstw
Komunikacji Samochodowej oraz wejscie na rynek matych przedsigbiorcow realizujacych przewozy
busami, posiadajacymi czesto jeden czy dwa srodki transportu, ktorzy skupiajg si¢ tylko na liniach
dochodowych. Przedsigbiorstwa prywatne w swojej dziatalno$ci nastawione sg na osiagnigcie zysku
1 nie sg zainteresowane realizacjg misji spotecznej, co skutkuje zamykaniem nierentownych kursow czy
skracanie linii komunikacyjnej. Odbija si¢ to negatywnie na pasazerach, szczegolnie na tych z matych
miast i wsi, ktorzy sg odcieci od komunikacji, co prowadzi do ich wykluczenia z zycia spotecznego
i gospodarczego. Nie mozna zapomina¢ rowniez O znaczeniu wzrostu motoryzacji indywidualnej
w kurczeniu si¢ rozktadow jazdy. Nalezy przy tym pamietaé, ze nie wszyscy moga pozwoli¢ sobie
na wlasny samochod.

Sprawny transport publiczny ma rowniez duze znaczenie w miastach. Wzrost motoryzacji
indywidualnej spowodowal nie tylko spadek zainteresowania publicznym transportem zbiorowym,
ale rdbwniez wzmozony ruch na drogach co skutkuje powstawaniem zatordéw, szczegdélnie w centach
duzych miast i na drogach wjazdowych i wyjazdowych, zanieczyszczeniem powietrza oraz wzrostem
wypadkow komunikacyjnych. Aby pasazerowie zdecydowali si¢ na zmiang $rodka komunikacji
z samochodu prywatnego na $rodek komunikacji publicznej musi by¢ on atrakcyjny i spetnia¢ wiele
funkcji istotnych dla pasazera tak, aby zrezygnowal z wygody i korzys$ci poruszania si¢ wlasnym
pojazdem. Bardzo istotne jest to, ze wiele ustug koniecznych ze wzgledu na ogdlny interes spoleczny
nie jest w stanie funkcjonowaé na zasadach rynkowych, dlatego istotne jest wprowadzenie instrumen-
tow przez ktore wladze beda mialy mozliwosci potrzebne do regulacji rynku. Istotne znaczenie
w realizacji nowej polityki transportowej jest stworzenie i realizacja warunkow zréwnowazonego roz-
woju. Kwestia ,,polityki transportowej” zostata oméwiona w komunikacie Komisji dla Rady
i Parlamentu Europejskiego w sprawie przegladu strategii zrownowazonego rozwoju — Platforma
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Dziatania z dnia 31 marca 2006 r., w ktorym wskazano przede wszystkim na konieczno$¢ ograniczenia
potrzeb w zakresie transportu. W ,,ograniczeniu transportu”, w szczeg6lnosci osobistego, Komisja
dostrzega szans¢ na uczynienie transportu bardziej ,,zrownowazonym”. Wskazano tez na konieczno$¢
wspierania $rodkow transportu alternatywnych w stosunku do transportu drogowego. Istotng czes$¢
komunikatu stanowi wskazanie celdow operacyjnych w zakresie zrownowazonego rozwoju transportu,
w tym w polityce transportowej, do ktorych przede wszystkim nalezy zaliczy¢ zmniejszenie emisji dwu-
tlenku wegla i hatasu. W Bialej Ksiedze z dnia 12 wrzes$nia 2001 r. ,, Polityka Transportowa do roku
2010: czas na decyzje”, poswiecono duzo miejsca zagadnieniu zrownowazonego rozwoju transportu.
Przede wszystkim wskazano na konieczno$¢ zmiany struktury transportu przez wzmochnienie transportu
kolejowego uwazanego za bardziej sprzyjajacy ochronie srodowiska oraz korzystniejszy ze wzgledow
spotecznych (mniejsza wypadkowos¢). Duzy nacisk potozono na likwidacje zattoczenia na drogach,
co stanowi wyraz dbatosci zaréwno o srodowisko naturalne, jak i o zdrowie publiczne. Przepisy Unii
Europejskiej cho¢ nie odnoszg si¢ bezposrednio do zréwnowazonego rozwoju i ochrony $rodowiska
w odniesieniu do zeglugi srodladowej, to jednak wskazuja, ze transport ten powinien by¢ promowany
(webcache.googleusercontent.com).

Istotne znaczenie ma rowniez fakt, ze uchwalona w dniu 27 sierpien 2009 roku ustawa 0 finansach
publicznych (Dz. U. Nr 157, poz. 1240), ktora weszta w zycie dnia 1 stycznia 2010 r. przewiduje moz-
liwo$¢ wykonywania zadan wtasnych jednostki samorzadu terytorialnego, m.in. w zakresie lokalnego
transportu zbiorowego, przez samorzadowe zaktady budzetowe.

Kolejnym istotnym celem realizowanym przez ustaw¢ o publicznym transporcie zbiorowym
jest zwigkszenie efektywno$ci wydawania pieniedzy publicznych. Ustawa wprowadza réwniez do funk-
cjonujacego w Polsce systemu komunikacji publicznej pojecie konkurencji kontrolowanej oraz efek-
tywnego zarzadzania komunikacjg publiczng. Ustawa ma za zadanie rowniez uporzadkowac terminolo-
gi¢ zwigzang z transportem publicznym.

Nalezy rowniez podkresli¢ kwestie jej niedopracowania i licznych, niejasnych zmian, o czym
mogg $wiadczy¢ ilo$¢ rozmoéw, spotkan czy tez zapytan o jej tre$¢. Ustawa moze mie¢ pozytywny
wptyw na funkcjonowanie transportu publicznego w regionach, szczegolnie tych o matej powierzchni.
Moze by¢ istotnym czynnikiem w walce z wykluczeniem spotecznym. Opracowanie planu rozwoju
transportu publicznego i konsultowanie go ze spoteczenstwem moze przyczyni¢ si¢ do zachowania waz-
nych linii i kurséw, ktore sag istotne ze wzgledu na ogdlny interes spoteczny a niekoniecznie
cechuja sie wysoka dochodowoscia, przez co moga by¢ nieatrakcyjne dla przedsiebiorcoéw prywatnych.
Wejscie w zycie nowych zapisoOw ustawy pozytywnie wplynie na wzrost mobilnoéci w regionie. Jednak
przepisy te niosg za sobg rowniez duze ryzyko. Moze si¢ zdarzy¢, ze linie o charakterze uzytecznosci
publicznej nie beda odpowiadac¢ na potrzeby mieszkancow danych regionow co spowoduje poglebienie
si¢ wykluczenia spotecznego oraz odcigcie mieszkancéw wielu regionéw od dostepu do komunikacji
publicznej. W wspdlczesnym $wiecie duze znaczenie odgrywa mobilno$¢ cztowieka. Rozumiana za-
rowno jako mozliwo$¢ szybkiego przemieszczania sie, jak rOwniez umiejegtnos¢ tatwego dostosowywa-
nia si¢ do zmieniajacej si¢ rzeczywistosci. Wiele jednostek napotyka w codziennym zyciu na ograni-
czenia, zarowno wewnetrzne, jak i zewnetrzne, ktore blokuja ich mobilnos¢. Dlatego bardzo duzego
znaczenia nabiera kwestia zaangazowania si¢ wiadz publicznych w dziatania zapobiegajgce szeroko
rozumianemu wykluczeniu obywateli np. ze wzgledu na brak dostepu do transportu publicznego. Moze
si¢ to przejawial ,,poprzez zapewnienie dostgpnosci do dobr i ustug publicznych niezaleznie od tego,
czy w danym momencie wystepuje popyt na nie, czy tez nie” (Flejterski i in. 2005, s. 457).

Duzym ryzykiem dla prywatnych przewoznikow moze by¢ zawieranie uméw w trybie okreslo-
nym w rozporzadzeniu jak ,, in-house” czyli z podmiotami wewngtrznymi. Definicja pomiot wewngtrz-
nego znajduje si¢ w art. 2 lit. j rozporzadzenia (WE) nr 1370 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2007 r. i dotyczaca ushug publicznych z zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego. Zalezno$¢ ta bedzie miala najczgsciej charakter wiascicielski, ale moze roéwniez
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przejawiac si¢ jako reprezentacja w zarzadzie lub organach nadzoru. Jednostki samorzadu terytorialnego
dostaly mozliwo$¢ zawarcia z takim podmiotem umowy w sposdb bezposredni bez zaleznosSci
od zadnego kryterium ilo$ciowego. Moze to okaza¢ si¢ bardzo duzym zagrozeniem dla prywatnych
przewoznikow, gdy jednostki w tym zapisie ustawy dostrzega mozliwo$¢ rozwoju swojego przewoznika
oraz mozliwo$¢ pomocy tworzac intratne finansowo linie o charakterze uzyteczno$ci publicznej,
co wykluczy z dziatalno$ci na danym terenie inne podmioty, a co znowu moze skutkowa¢ powstawa-
niem monopolow w danym regionie.

3. Zakres ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

Analizujac zapisy ustawy o publicznym transporcie zbiorowym nalezy zwroci¢ uwagg na réznice
pomiedzy terminami, takimi jak: organizator, przewoznik oraz operator publicznego transportu zbioro-
wego, wskazujac jednoczesnie na kompetencje, ktore posiadaja. Operatorem publicznego transportu
zbiorowego moze by¢ samorzadowy zaklad budzetowy badz przedsiebiorstwo uprawnione do wykony-
wania dziatalnosci w zakresie transportu publicznego. Jednostki te zawieraja z organizatorem publicz-
nego transportu zbiorowo umowe okreslajaca zakres i czas wykonywania dziatalnos$ci transportu zbio-
rowego. Nalezy zaznaczy¢, ze przedsigbiorca, ktory chee zostaé operatorem musi posiadac ,,zezwolenie
na wykonywanie zawodu przewoznika” ktore odpowiada dawnej licencji. Konieczne jest rowniez otrzy-
manie od organizatora zamowienia na $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
okreslajacego warunki na jakich przedsigbiorca bedzie wykonywat zlecone mu ustugi. Otrzymanie
zaswiadczenia na wykonywanie publicznego transportu zbiorowego zezwala na korzystanie ze wszyst-
kich uprawnien, jakie daje pelnienie tej funkcji. Przewoznicy, ktdrzy nie wygraja postgpowania przetar-
gowego w zakresie petnienia funkcji operatora bedg mogli §wiadczy¢ ustugi na podstawie ,,potwierdze-
nia zgloszenia przewozu ”, ale nie beda posiada¢ prawa do otrzymywania rekompensaty z tytulu hono-
rowania ulg ustawowych. Przewoznicy beda $wiadczy¢ te ustugi na wiasne ryzyko ekonomiczne.
Jedyne ulgi jakie beda mogli stosowac to ulgi handlowe. Organizator publicznego transportu zbioro-
wego okreslany jest ze wzgledu na obszar dziatania lub zasi¢g przewozu, wigc jest nim odpowiednia
jednostka samorzadu terytorialnego lub minister wlasciwy do spraw transportu. W rozporzadzeniu
1370/2007 okreslany jest on jako ,,podmiot wlasciwy”. Mozliwe jest aby jednostki samorzadu teryto-
rialnego wspoélnie zajmowaty si¢ organizacjg transportu zbiorowego tworzac w tym celu zwiazki gmin,
powiatow czy tez zrzeszenia powiatowo-gminne i metropolitarne. W sytuacji, gdy organizatorzy trans-
portu zdecyduja si¢ dziata¢ wspdlnie oraz utworza ,,zwigzek”, to jego zarzad bedzie pehit funkcje
organizatora publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze. Minister wiasciwy do spraw trans-
portu jest organizatorem na liniach migdzywojewodzkich oraz miedzynarodowych w transporcie kole-
jowym. Organizator publicznego transportu zbiorowego odpowiada za planowanie, organizowanie
1 zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

W zwiazku z obowigzkiem planowania transportu zbiorowego przez jednostki samorzadu teryto-
rialnego cz¢$¢ z nich ma obowigzek opracowania ,,planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego”, ktory w ustawie jest rowniez skrotowo nazywany planem transportowym.
Nie jest konieczne rozpisanie go przez wszystkie jednostki samorzadu terytorialnego. Ustawa doprecy-
zowuje, ktore organy sa zobowigzane do jego sporzadzenia. Obowigzek ten wystepuje po przekroczeniu
okreslonej w ustawie liczby mieszkancow. Ustawa okresla rowniez, ze plan transportowy moze by¢
opracowany na obszarze mniejszym, niz zobowigzuje do tego ustawa. Aby przygotowaé merytoryczny
plan transportowy potrzebna jest szczegélowa analiza i rozpoznanie potrzeb transportowych obywateli.
Co powoduje konieczno$¢ wykonania przez samorzady dodatkowej pracy i zatrudnienia lub przygoto-
wania pracownikow. W planie transportowym zawiera si¢ dane w zakresie wyznaczania sieci komuni-
kacyjnych, planowanego finansowania ustug transportowych, przewidywania tendencji wyboru srodka
transportu, standardu ustug oraz sposobu przekazywania informacji pasazerom.
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Organizacja transportu publicznego przez jednostki samorzadu terytorialnego jest najbardziej
zauwazalng zmiang zaré6wno dla przedsigbiorcow, jak i przedstawicieli jednostek samorzadu terytorial-
nego, ktorych w ustawie okres$la si¢ mianem ,,organizator6w”. Oznacza to, ze to organizator,
a nie przedsigbiorca bedzie odpowiedzialny wobec spoteczenstwa za jakos¢ i funkcjonowanie publicz-
nego transportu zbiorowego. Ustawa okresla szereg nowych zadan dla jednostek samorzadu terytorial-
nego poczawszy od zapewnienia odpowiednich warunkow dla sprawnego funkcjonowania transportu
publicznego poprzez sposoby oznakowania srodkow transportu, a skonczywszy na ustaleniu optat
za korzystanie z przystankoéw i dworcow.

Kolejna istotna zmiana, jaka wprowadza ustawa, dotyczy pasazerow. Dotychczas kazdy przewoz-
nik, ktéry posiadat odpowiednie zezwolenia mogl podpisa¢ z wlasciwym urzgdem marszatkowskim
umowe, ktéra uprawniata go do otrzymywania rekompensaty za honorowanie ulg wedtug zapisow
ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdow $rodkami publicznego
transportu zbiorowego. Od 1 stycznia 2018 r. stosowanie ulg ustawowych bedzie odbywato si¢ na in-
nych zasadach, co moze doprowadzi¢ do ograniczenia ich stosowania. Pasazerowie beda mogli skorzy-
sta¢ z ulg ustawowych nie we wszystkich srodkach transportu wykonujacych publiczny transport
zbiorowy, ale tylko w tych, ktore wykonujg ustugi przewozowe o charakterze uzyteczno$ci publicznej
realizowane przez operatora. Pasazerowie beda musieli zwraca¢ uwagg na to czy wsiadajg np. do auto-
busu operatora, a organizatorzy zobligowanie beda do okreslenia sposobu oznaczenia w taki sposob,
aby utatwi¢ klientom ustug transportowych tatwe korzystanie z nich. Ustawa daje rowniez prawo mini-
strowi wlasciwemu do spraw transportu do ujednolicenia sposobu oznakowania pojazdoéw operatoréw
w taki sposob, aby pasazerowie nie mieli watpliwosci czy u danego przewoznika bgda mogli korzysta¢
z ulg ustawowych. Do tej pory takie zunifikowane oznaczenie nie zostato wyznaczone. Istnieje ryzyko,
ze niektorzy pasazerowie zostang pozbawieni mozliwosci korzystania z ulgowych przejazdéw, ponie-
waz w rejonie, w ktorym korzystaja z Srodkow komunikacji publicznej nie zostanie uruchomiona
komunikacja publiczna w formie przywozoéw o charakterze uzytecznosci publiczne;j.

Sposoéb przekazywania i naliczania przewoznikowi doptat do sprzedanych biletow ulgowych réw-
niez ulegnie zmianie. Do tej pory przekazywanie srodkow regulowane bylo poprzez zapis art. 8a ustawy
o uprawnieniach do ulgowych przejazdow srodkami publicznego transportu zbiorowego z dnia
20 czerwca 1992 r. Operator bedzie sktadal wniosek o wyplate rekompensaty do organizatora w sytuacji,
gdy poniesie stratg, w trybie okre§lonym w umowie. We wniosku o przyznanie rekompensaty nalezy
okresli¢ wysokosc¢ utraconych przychodow w zwigzku z wykonywaniem ulgowych przejazdow lub wy-
sokos¢ kosztow jakie przewoznik poniesie w zwigzku ze §wiadczeniem ustug. Organizator publicznego
transportu zbiorowego moze finansowac ustugi ze srodkdéw wiasnych jednostek samorzadu terytorial-
nego albo ze srodkow z budzetu panstwa. Bardzo duze kontrowersje budzi art. 20 ustawy o Publicznym
transporcie zbiorowym zakazujacy przyznawania przez organizatora prawa wytacznego, ktore umozli-
wia Rozporzadzenie 1370/2007. Oznacza to, ze organizator nie moze zakaza¢ §wiadczenia ustug prze-
wozu 0s6b innym przewoznikom w ramach dziatalnosci komercyjne;.

Warto rowniez okresli¢, jaka jest réznica pomigdzy publicznym transportem zbiorowym,
a przewozem o charakterze uzytecznosci publicznej. Ustawa okresla, Zze publiczny transport zbiorowy
to kazdy powszechnie dostgpny regularny przewoz osdb wykonywany wedlug obowigzujacego
rozktadu jazdy po okreslonych w tym rozktadzie trasach i w wyznaczonych godzinach. Oznacza to, ze
mianem publicznego transportu zbiorowego nalezy okresla¢ przewozy regularne wykonywane do 31
grudnia 2017 roku na podstawie wydanego zezwolenia. Po 1 stycznia 2018 roku okreslenie to bedzie
uzywane do okreslenia przewozow wykonywanych przez przewoznika na podstawie potwierdzenia
zgloszenia przewozu. Pojeciem wezszym sg przewozy o charakterze uzyteczno$ci publicznej, ktore
sg czescig publicznego transportu zbiorowego. Opierajg si¢ one na umowie jakg zawart operator z orga-
nizatorem i na warunkach opisanych w umowie m.in. okreslenie rozkladu jazdy, czy wyznaczenie przy-
stankow. Najwazniejszg cecha roéznigca oba rodzaje przewozéw jest mozliwo$¢ honorowania
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ulg ustawowych. W przewozach o charakterze uzyteczno$ci publicznej to na organizatorze spoczywa
obowigzek ustalenia cen, czy tez okreslania godzin kursowania srodkow transportu.

Organizator udziela zamdwienia na $wiadczenie ustug o charakterze uzytecznosci publicznej
W oparciu o przepisy ustawy Prawo zamowien publicznych z dnia 29 stycznia 2004 r. albo ustawy
o koncesji na roboty budowlane lub ustugi z dnia 21 pazdziernika 2016 r. lub moze bezposrednio
zawrze¢ umowe na co wskazuje art. 19 ust. 1 pkt 1 i 2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym:
,,Srednia warto$¢ roczna przedmiotu umowy jest mniejsza niz 1 000 000 euro lub $wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego dotyczy §wiadczenia tych uslug w wymiarze mniejszym
niz 300 000 kilometréw rocznie albo swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
ma by¢ wykonywane przez podmiot wewnetrzny, w rozumieniu rozporzgdzenia (WE) nr 1370/2007,
powotany do $wiadczenia ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego albo swiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego ma by¢ wykonywane w transporcie kolejowym albo wy-
stapi zaktocenie w §wiadczeniu ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego lub bezposrednie
ryzyko powstania takiej sytuacji zard6wno z przyczyn zaleznych, jak i niezaleznych od operatora,
o ile nie mozna zachowa¢ termindéw okreslonych dla innych trybéw zawarcia umowy o $wiadczenie
publicznego transportu zbiorowego, o ktérych mowa w art.19 ust.1 pk 1i 2 (Dz. U. 2011 nr 5, poz. 13).

4. Dzialania zmierzajace do ulepszenia ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

Prace nad ustawg o publicznym transporcie zbiorowym w dalszym ciggu trwajg. Zainteresowane
sprawa strony probuja opracowac projekt zmian, ktére udoskonalityby obecnie funkcjonujacy system
transportu publicznego.

27 lutego 2017 roku Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa zaprezentowalo nowy projekt
nowelizacji ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Co istotne, planowane jest kolejne przesunig-
cie wejscia w zycie ustawy po raz kolejny o kolejny rok, czyli nowe przepisy mialyby wejs¢ w zycie
z dniem 1 stycznia 2019 r. Zmiany majg bardzo szeroki zasi¢g i dotycza wielu aspektow. Planuje sig,
ze zakres informacji zawieranych w planie transportowym zostanie ograniczony. Do jego przygotowa-
nia beda zobowigzani wszyscy organizatorzy publicznego transportu zbiorowego, a nie tak jak dotych-
czas tylko te gminy, w ktorych przekroczono okreslong liczbe mieszkancoéw. Rozszerzono zakresu
informacji w planie transportowym o te dotyczace osob korzystajacych z danej linii komunikacyjnej np.
z uwzglednieniem potokow pasazerow, czyli liczby pasazerow w konkretnych dniach tygodnia
oraz porach dnia. W planie transportowym powinny by¢ réwniez zawarte informacje o przystankach
i dworcach, a takze potrzeby pasazerow, w szczegolnosci osob niepetnosprawnych.

Umowy o $wiadczenie ustug publicznego transportu zbiorowego beda musialy zawieraé
co najmniej jedna lini¢ 0 wysokim-§rednim potoku pasazerskim oraz co najmniej jedng o niskim-$red-
nim potoku pasazerskim. Projekt ustawy wprowadza mozliwo$¢ samodzielnego wyboru przez samorzad
przyznania prawa wylacznego.

Wprowadzono obowigzek, a nie jak do tej pory byto w zapisach ustawy mozliwo$¢, pobierania
optat za korzystanie z przystankow, dworcow i weztow przesiadkowych. Zaproponowano rownie
podniesienie stawek optat za wjazdy na dworce. Zaznaczono réwniez, ze oplaty nie mogg dyskrymino-
wac zadnego z korzystajacych.

Zakonczenie

Przedsigbiorcy, obywatele i przedstawiciele jednostek samorzadu terytorialnego powinni by¢
zainteresowani sprawg funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego. Przedsigbiorcy wykonu-
jacy przewozy oséb bez wsparcia samorzadow terytorialnych w obecnym otoczeniu gospodarczym nie
sg w stanie zaspokajac potrzeb spotecznych. Jednostki samorzadu terytorialnego planujac sposob funk-
cjonowania publicznego transportu oso6b musza wykaza¢ si¢ szczegdlnym wyczuleniem na potrzeby
grup najbardziej zagrozonych wykluczeniem spotecznym, czyli oséb o niskich dochodach, niepet-
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nosprawnych, dzieciach i mlodziezy oraz 0s6b bezrobotnych. Transport publiczny powinien stworzy¢
im mozliwos¢ aktywnego uczestnictwa w zyciu spotecznym i gospodarczym, a nie je blokowac i ogra-
niczaé. Dlatego istotne jest zbadanie potrzeb przewozowych na danym terenie, aby stworzy¢ mozliwo$¢
ich rozpoznania. Dlatego duze znaczenie ma wprowadzenie przepiséw, ktore usprawnityby funkcjono-
wanie publicznego transportu zbiorowego w Polsce. Trwajace prace nad ustawa swiadcza, ze jest ona
jeszcze niedopracowana i nie spetnia wszystkich funkcji, ktore ma realizowac. Zainteresowane sprawa
strony mogg wnosi¢ poprawki do projektu ustawy, aby wypracowac wspolne zapisy, ktore pozwolg na
stworzenie sprawnie funkcjonujacego systemu. Szczegodlnie zainteresowani ustawa powinni by¢ pasa-
zerowie, ktdrzy moga najwiecej straci¢ podczas wdrazania nowych przepiséw. Ograniczenie stosowania
ulg ustawowych na niektorych terenach moze catkowicie odcigé spoteczenstwo od transportu publicz-
nego. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wprowadza bardzo duzo zmian. O tym czy system
publicznego transportu zbiorowego bedzie dziatal poprawnie zalezy od sposobu jego wdrozenia oraz
pracy, jaka zostanie wykonana przez jednostki samorzadu terytorialnego.
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GOAL AND SCOPE OF THE LAW ON PUBLIC TRANSPORT

Summary: The Act of 16 December 2010 on Public Transportcame into force on 1 March 2011. It adjusts Polish
transport law to Regulation (EC) 1370/2007 of the European Parliament and of the Council of 23 October 2007
on public passenger transport services by rail and by road. This is the first such law in Poland. So far, issues
of public transport have not been discussed in more detail in any of the legal acts. The Act introduces
a lot of changes to the current system in Poland, so part of its provisions will enter into force on January 1, 2018.
These regulations may prove to be a big revolution in the current model of passenger transport. Changes affect
many areas, including : rights to statutory allowances, organizers of public transport, method of financing, organ-
ization of tenders. The aim of this article is to acquainting the reader with the criteria for the introducing the law
and the changes that it covers.

Keywords: local public transport, accessibility of transport, law on public transport
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ROZDZIAL 4

POMIAR ROZWOJU TRANSPORTU W UJECIU KRAJOWYM
| REGIONALNYM

Streszczenie: Celem niniejszego rozdziatu jest zaprezentowanie metodologii pomiaru rozwoju trans-
portu, ktora jest stosowana do monitorowania realizacji celoéw ujetych w ogolnopolskich i regionalnych
dokumentach strategicznych. Dodatkowym celem jest natomiast ustalenie zmian jakie zaszly w ostat-
nich kilkunastu latach w odniesieniu do wartosci kluczowych wskaznikow oraz ich skonfrontowanie
z wartosciami oczekiwanymi w 2020 roku. W rozdziale wykorzystano przede wszystkim opisy
1 wyjasnienia metodologiczne oraz wartosci poszczegolnych wskaznikow rozwoju transportu dostepne
w Systemie Monitorowania Rozwoju STRATEG.

Stowa kluczowe: transport, pomiar rozwoju transportu, strategia rozwoju transportu, strategie rozwoju
wojewodztw

Wstep

Transport jest niewatpliwie fundamentem rozwoju spoteczno-gospodarczego. Z jednej strony
umozliwia bowiem mobilno$¢, ktora jest niezwykle wazna dla jakosci zycia obywateli mogacych swo-
bodnie podrézowaé, z drugiej natomiast umozliwia wzrost gospodarczy i tworzenie nowych miejsc
pracy. Ponadto nalezy podkresli¢, ze dostepnos¢ infrastruktury transportowej oraz jej odpowiednia
przepustowos¢ umozliwiaja dyfuzje wzrostu gospodarczego z silnych regionow do regiondow rozwija-
jacych sie wolniej. Wszystko to sprawia, ze problematyka transportu jest poruszana w wielu dokumen-
tach strategicznych — zarowno na poziomie europejskim, krajowym, jak i regionalnym. Najbardziej
aktualnym dokumentem unijnym dotyczacym sektora transportu jest Biata Ksiega tj. ,,Plan utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggnig¢cia konkurencyjnego i zasobno
oszczgdnego systemu transportu” z 2011 roku. W dokumencie tym przedstawiono wizje przysztosci
transportu europejskiego oraz podkreslono znaczenie zrownowazonego transportu dla rozwoju UE
1 osiggnigcia jej strategicznych celow (Milaszewicz, Ostapowicz 2011). Szczegdlne znaczenie zapisow
ujetych w Bialej Ksigdze wynika z faktu, iz transport jest jednym z najwazniejszych sektorow gospo-
darki panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, a od jego sprawnego funkcjonowania zalezy w istotnym
stopniu efektywnos¢ gospodarowania i skala mozliwych doosiggniecia korzysci z istnienia jednolitego
rynku europejskiego (Transport drogowy 2015).

Celem niniejszego rozdziatu jest zaprezentowanie metodologii pomiaru rozwoju transportu, ktora
jest stosowana do monitorowania realizacji celow ujetych w ogoélnopolskich i regionalnych strategiach
rozwoju. Dodatkowym celem jest natomiast ustalenie zmian jakie zaszly w ostatnich kilkunastu latach
w odniesieniu do wartosci kluczowych wskaznikdéw oraz ich skonfrontowanie z warto$ciami oczekiwa-
nymi w 2020 roku. Wykorzystano przede wszystkim opisy i wyjasnienia metodologiczne oraz warto$ci
poszczegdlnych wskaznikow rozwoju transportu dostgpne w Systemie Monitorowania Rozwoju
STRATEG?

1. Transport w ogélnopolskich i regionalnych dokumentach strategicznych
Diagnoza polskiej infrastruktury transportowej przedstawiona w ,,Strategii Rozwoju Kraju 2020”
niestety nie napawa optymizmem. W dokumencie tym stwierdza si¢, ze infrastruktura transportowa

2 http://strateg.stat.gov.pl



stanowi jeden ze stabszych elementow polskiej gospodarki, gdyz jest niedostosowana do przedsigbior-
czos$ci Polakow, intensywnosci produkcji i wymiany oraz mobilnosci mieszkancow. Do aktualnych pro-
blemow nalezy zaliczy¢ przede wszystkim: duzy stopien zuzycia wielu elementow infrastruktury linio-
wej 1 punktowej, wystgpowanie waskich gardet i brakujacych ogniw, nierownomiernos¢ regionalnego
rozmieszczenia i dostepnosci sieci, brak sieci dostosowanych do duzej predkosci ruchu, brak ciagglosci
klasy technicznej potaczen migdzy aglomeracjami, stabo§¢ elementéw infrastruktury i systemow inte-
grujacych rozne rodzaje sieci, ucigzliwos$¢ wielu elementdéw sieci dla mieszkancow i srodowiska natu-
ralnego, nieliczne elementy lub brak inteligentnych i innowacyjnych rozwigzan®. Powodem do dumy
nie sg réwniez rezultaty oceny rynkdéw transportowych w Polsce, ktore wskazujg na zdecydowana prze-
wage stabych stron nad silnymi. Wérod probleméw wymieni¢ nalezy m.in.: asymetri¢ popytu na trans-
port (skierowanego gtéwnie na transport samochodowy), staba kondycje finansowg sektora transporto-
wego 1 duzy odsetek przedsigbiorstw deficytowych, niska mobilnos¢ lotniczg spoteczenstwa, bariery
administracyjno-prawne ograniczajace mozliwos$ci polskich portow morskich do przetadunku towarow
wysoko przetworzonych, niskg konkurencyjnos¢ sektora kolejowego w przewozie towarow, a takze
duza liczbe wypadkow i ofiar $miertelnych na drogach oraz przejazdach kolejowych (Strategia Rozwoju
Transportu 2013).

W celu ograniczenia wymienionych wyzej probleméw opracowana zostata ,,Strategia Rozwoju
Transportu do 2020 roku” (SRT), ktéra jest obecnie najwazniejszym dokumentem strategicznym
po$wieconym sektorowi transportu w Polsce. Strategia wyznacza kierunki dziatan na rzecz stworzenia
spojnego i sprawnie funkcjonujacego systemu transportowego, a dotyczy wszystkich galezi transportu:
drogowego, kolejowego, lotniczego, morskiego i wodnego $rodladowego, miejskiego oraz intermodal-
nego. Celem gtownym SRT jest zwigkszenie dostepnosci terytorialnej oraz poprawa bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu i efektywnoS$ci sektora transportowego, przez utworzenie spdjnego, zrownowazo-
nego, i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim
i globalnym. Realizacja celu glownego wigze si¢ z realizacja pigciu celow szczegdtowych istotnych
dla wszystkich galezi transportu, a mianowicie: stworzenia nowoczesnej i spojnej sieci infrastruktury
transportowej, poprawy sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym, poprawy bezpie-
czenstwa uzytkownikoéw ruchu oraz przewozonych towaréw, ograniczania negatywnego wptywu trans-
portu na srodowisko oraz zbudowania racjonalnego modelu finansowania inwestycji infrastruktural-
nych. Do priorytetéw SRT dotyczacych modernizacji i przestrzennego rozmieszczenia infrastruktury
nalezg m.in.: rozwdj potaczen Warszawy ze wszystkimi miastami wojewodzkimi i Siecig europejska,
rozwoj potaczen transportowych miast wojewddzkich z najwazniejszymi osrodkami miejskimi w kraju
1 w relacjach europejskich, rozwoj i budowa bezkolizyjnych skrzyzowan, obwodnic, transportu publicz-
nego w miastach, poprawa potaczen lokalnych, tworzenie weztéw przesiadkowych oraz rozwdj infra-
struktury bezpieczenstwa ruchu drogowego (Strategia Rozwoju Transportu 2013).

»trategia Rozwoju Transportu do 2020 roku” uwzglgdnia priorytety roznych polityk Unii
Europejskiej — transportowej, regionalnej, innowacyjnej oraz ochrony srodowiska, a takze bierze pod
uwagg propozycje Komisji Europejskiej przedstawione we wspomnianej wczesniej Biatej Ksiedze
dotyczacej transportu. Nalezy réwniez podkresli¢, ze SRT jest jedna z dziewigciu strategii zintegrowa-
nych realizujacych cele okreSlone w krajowych dokumentach strategicznych wyzszego rzedu tj.
,Dhugookresowej Strategii Rozwoju Kraju™ i ,,Strategii Rozwoju Kraju 2020”. Problematyka transportu
jest bowiem poruszana zaro6wno w strategiach ogolnopolskich, jak i regionalnych. Szczegdlowy wykaz
tych strategii, wraz ze wskazaniem celow, obszarow i priorytetdow odnoszacych si¢ do problematyki
transportu, zostal przedstawiony w tabeli 1.

3 Powaznym problemem jest rowniez wysoka liczba wypadkéw drogowych oraz ofiar §miertelnych i rannych na drogach.
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Tabela 1. Strategie ogdlnopolskie i regionalne odnoszace si¢ do problematyki transportu

Nazwa strategii

Cele, obszary i priorytety odnoszace si¢ do problematyki transportu

Strategie ogo6lnopolskie

Dhugookresowa Strategia
Rozwoju Kraju

Obszar 2. Réwnowazenie potencjatu rozwojowego regiondw

Strategia Rozwoju Kraju

Cel 10. Konkurencyjna gospodarka — Zwigkszenie efektywnosci
transportu

Cel 13. Spdjnos¢ spoteczna i terytorialna — Wzmocnienie mechanizmow
terytorialnego rownowazenia rozwoju oraz integracja przestrzenna dla rozwijania
i petnego wykorzystania potencjatéw regionalnych

Krajowa Strategia Rozwoju
Regionalnego

Cel 1. Wspomaganie wzrostu konkurencyjnosci regionéw

Strategia Zrownowazonego
Rozwoju Wsi, Rolnictwa
i Rybactwa

Cel 2. Poprawa warunkoéw zycia na obszarach wiejskich oraz poprawa
ich dostgpnosci przestrzennej

Strategie regionalne

Strategia Rozwoju Polski

Cel szczegdtowy V: Multimodalny wezet transportowy o znaczeniu

Centralnej miedzynarodowym
Strateg?ﬂ';?;;\l/ﬁé lJJ Polski Cel szczegdtowy I: Integracja przestrzenna i funkcjonalna makroregionu

Strategia Rozwoju
Spoteczno-Gospodarczego
Polski Wschodniej

Strategiczny obszar. Infrastruktura transportowa i elektroenergetyczna

Strategia Rozwoju

Cel Il — Polska Potudniowa przestrzenig partnerskiej wspotpracy na rzecz

Polski Potudniowe;j

efektywnego wykorzystania mozliwo$ci rozwojowych

Strategia Rozwoju

Wojewddztwa Cel 2. Zrbwnowazony transport i poprawa dostgpnosci transportowe;j
Dolno$laskiego

Strategia Rozwoju Bezpicczefistwo
Wojewddztwa

Kujawsko-Pomorskiego

Dostepnos¢ i spdjnosé

Strategia Rozwoju

Cel operacyjny 7. Wysoka jakos$¢ 1 dostepnos¢ infrastruktury

Wojewoddztwa Lodzkiego transportwej i technicznej

Strategia Rozwoju Cel strategiczny 3. Wysoka zewngtrzna i wewngtrzna dostepnosé
Wojewddztwa komunikacyjna regionu dla konkurencyjnosci gospodarcze;j
Matopolskiego i spojnosci przestrzennej

Strategia Rozwoju
Wojewddztwa Cel strategiczny 6: Dobra dostepno$¢ rynkoéw dobr i ushug

Opolskiego

St{?};%jv(i?z %[vagju Priorytet tematyczny 3.1. Dostepno$¢ komunikacyjna

Podkarpackiego Priorytet tematyczny 3.4. Funkcje obszaréw wiejskich

Priorytet tematyczny 3.5. Sp6jno$¢ przestrzenna i wzmacnianie funkcji
biegunow wzrostu

Strategia Rozwoju
Wojewddztwa
Slaskiego

Cel operacyjny: C.2. Zintegrowany rozwo6j osrodkoéw roznej rangi

Cel operacyjny: D.3. Region w sieci migdzynarodowych i krajowych powigzan
infrastrukturalnych

Strategia Rozwoju
Wojewddztwa
Wielkopolskiego

Cel strategiczny 1: Poprawa dostgpnosci i spojnosci
komunikacyjnej regionu

Cel strategiczny 2: Poprawa stanu Srodowiska i racjonalne
gospodarowanie jego zasobami

Strategia Rozwoju
Wojewoddztwa

Zachodniopomorskiego

Cel 3. Zwigkszenie przestrzennej konkurencyjnos$ci regionu

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie strategii ogolnopolskich i regionalnych
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Realizacja celow ujetych w ,,Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku” oraz w pozostatych
wymienionych wyzej strategiach ogoélnopolskich i regionalnych jest monitorowana za pomocg szeregu
wskaznikéw. Ich metodologia zostata przedstawiona w dalszej cze$ci rozdziatu.

2. Wskazniki rozwoju transportu w ogélnopolskich dokumentach strategicznych

W tej czgéci niniejszego opracowania omowiona zostata metodologia wskaznikow wykorzysta
-nych w ,,Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku”, ,,Dtugookresowej Strategii Rozwoju Kraju”,
»dtrategii Rozwoju Kraju 20207, ,,Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-2020” oraz ,,Strate-
gii Zrownowazonego Rozwoju Wsi, Rolnictwa i Rybactwa na lata 2012-2020”. Generalnie rzecz biorac
w powyzszych dokumentach strategicznych zastosowane zostaty takie same lub bardzo zblizone wskaz-
niki rozwoju transportu. W zwigzku z tym wskazniki te omoéwiono w kolejnosci wynikajacej z ich ujecia
w dokumencie sektorowym tj. ,,Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku”. W strategii tej wyodrgb-
niono jeden wskaznik realizacji celu gtownego tj. wskaznik migdzygateziowej dostepnosci transporto-
wej oraz 18 wskaznikow realizacji celow strategicznych. Opisy i wyjasnienia metodologiczne zostaty
oparte na zapisach ujetych w Systemie Monitorowania Rozwoju STRATEG.

Wskaznik miedzygaleziowej dostgpnosci transportowej jest syntetyczng miarg jakoSciowa
wzajemnej potencjalnej dostepnosci czasowe] najwazniejszych krajowych os$rodkow osadniczych
oraz weztow transportowych, uwzgledniajaca cztery podstawowe rodzaje transportu tj. drogowy, Kole-
jowy, wodny $rédladowy i lotniczy (w proporcji do ich udziatlu w pracy przewozowej) oraz wazong
poziomem rozwoju spoteczno-gospodarczego. Inaczej mowiac, wskaznik okresla stan dostepnosci
transportowej poszczegdlnych powiatow i ich atrakcyjnosci jako celow podrozy. Przyjmuje on wartosci
od 0 do 1, przy czym powiaty o wyzszej wartosci wskaznika charakteryzuje wyzsza dostgpnos$¢ trans-
portowa®.

Dlugos¢ autostrad i drog ekspresowych (w km) to wskazniki, ktore wydaja si¢ by¢ powszechnie
zrozumiate. Niemniej jednak warto podkresli¢, ze zgodnie z ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych autostrada to droga przeznaczona wyltacznie do ruchu pojazdéw samochodowych,
wyposazona przynajmniej w dwie trwale rozdzielone jednokierunkowe jezdnie, posiadajaca wielopo-
ziomowe skrzyzowania ze wszystkimi przecinajacymi ja drogami transportu ladowego i wodnego
oraz wyposazona w urzadzenia obstugi podréznych, pojazddéw i przesylek, przeznaczone wylacznie
dla uzytkownikow autostrady. W $wietle zapisow tej samej ustawy droga ekspresowa rozni si¢ od auto-
strady tym, ze moze by¢ wyposazona w jedng jezdnig, a ponadto dopuszcza si¢ mozliwos¢ jednopozio-
mowych skrzyzowan z drogami publicznymi.

Ludnos¢ objeta zasiegiem izochrony drogowej 60 (lub 90) minut wzgledem miast wojewodzkich
jest wskaznikiem, ktory rowniez nie budzi wigkszych watpliwosci. Okresla on odsetek mieszkancow,
ktérzy sa w stanie dojecha¢ do centrum stolicy wojewodztwa w czasie krotszym niz 60 (lub 90) minut.

Liczba miast wojewddzkich polaczonych drogami ekspresowymi lub autostradami to wskaznik,
ktorego konstrukcja na pozor wydaje si¢ by¢ oczywista. Szczegdlowe spojrzenie na wskaznik powoduje
jednak pewne watpliwosci, ktoére wymagaja wyjasnienia. Po pierwsze, miasto uznaje si¢ za polaczone,
jezeli jego odleglos$¢ od drogi ekspresowej lub autostrady nie przekracza 25 km. Po drugie, obliczenia
dokonywane na potrzeby niniejszego wskaznika dotycza tylko tych miast wojewodzkich, ktore sa pola-
czone z co najmniej jednym miastem wojewodzkim.

Dhugos¢ linii kolejowych (w km) pozwalajacych na ruch pociggow pasazerskich z predkoscia
powyzej 160 km/h to wskaznik, ktory w zasadzie nie wymaga dodatkowych wyjasnien. Nalezy jedynie
zasygnalizowaé, ze chodzi o predkos¢ techniczng, a wigc maksymalng dopuszczalng predkosc,
z jaka pociagi moga kursowac na danym fragmencie linii kolejowe;j.

4 Szczegdtowy opis metodologii wskaznika znajduje si¢ w publikacji Opracowanie metodologii... (2008). Z kolei wigcej
informacji na temat zagadnienia dostgpnosci transportowej mozna odnalez¢ w artykule Sierpinskiego (2010).
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Liczba osrodkow wojewodzkich potgczonych liniami kolejowymi zmodernizowanymi co naj-
mniej do $redniej predkosci kursowania pociagéw pasazerskich 100 km/h jest wbrew pozorom wskaz-
nikiem do$¢ skomplikowanym. Nalezy mie¢ bowiem na uwadze fakt, iz $rednia predkos¢ pociagu
pasazerskiego wynosi 75% dopuszczalnej predkosci pociagu wynikajacej z parametrow linii kolejo-
wych wyliczonej jako $rednia wazona dopuszczalnych predkosci na poszczegdlnych odcinkach linii.
Osrodek nalezy uzna¢ za polaczony, jezeli jest potaczony linig kolejowa pozwalajaca na dojechanie
do Warszawy ze §rednig predkoscia 100 km/h.

Udzial masy tadunkéw transportu intermodalnego w ogoélnej masie tadunkdéw przewozonej trans-
portem kolejowym (w %) to wskaznik, ktérego warto$¢ trudno ustali¢ bez znajomosci pojecia transportu
intermodalnego. Za transport ten uznaje si¢ przewoz tadunkoéw w jednej i tej samej jednostce transportu
(np. kontenerze, nadwoziu wymiennym, pojezdzie drogowym), z wykorzystaniem kilku rodzajow trans-
portu, ale bez przetadunku samego tadunku przy zmianie rodzaju transportu.

Liczba miast powyzej 100 tys. mieszkancow w zasiegu 90-minutowego czasu dojazdu do portu
lotniczego jest wskaznikiem, ktory jest wyznaczany na podstawie dostepnosci komunikacyjnej wyrazo-
nej 90-minutows izochrong dojazdu do portdéw lotniczych transportem lagdowym (drogowym i/lub kole-
jowym).

Liczba obstuzonych pasazerow w portach lotniczych to wskaznik uwzgledniajacy liczbe pasaze-
row przylatujacych oraz odlatujacych w ciggu roku do/z lotnisk uzytku publicznego znajdujacych
si¢ na terenie Polski. Wskaznik ten odzwierciedla dynamike (mobilno$¢) oraz dojrzalos¢ rozwoju
polskiego rynku lotniczego, a takze stuzy do pomiaru efektywnos$ci funkcjonowania oraz atrakcyjnosci
portow lotniczych.

Potencjat przetadunkowy portow morskich (w min ton) jest wskaznikiem okreslajacym maksy-
malng wydajnos$¢ infrastruktury (dostgpowej od strony ladu: drogi, infrastruktura kolejowa, drogi wodne
srodladowe, potaczenia rurociaggowe; portowej: nabrzeza portowe, pirsy i mola portowe, place manew-
rowo-postojowe, rampy ro-ro, zasobnie, magazyny, silosy, elewatory, zbiorniki, place sktadowe,
wiaty; dostepowej od strony morza: tory podejsciowe, falochrony, kanaty portowe, obrotnice) i supra-
struktury (urzadzen przetadunkowych) w porcie do obstugi tadunkéw. Przez zdolnos¢ przetadunkowsg
portu nalezy rozumie¢ maksymalng ilos¢ masy tadunkowej, ktora moze by¢ przemieszczona przez ten
port w okreslonym czasie, przy istniejacym potencjale technicznym i poziomie organizacyjnym.

Poziom wdrozenia systemu ustug informacji rzecznej (RIS) na $rodladowych drogach wodnych
speliajacych warunki dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (w %) to wskaznik
odnoszacy si¢ do srodladowych drog wodnych o znaczeniu migdzynarodowym, ktore tacza si¢ z innymi
drogami wodnym o tym samym standardzie tj. poczagwszy od IV klasy drogi wodne;j®.

Emisja dwutlenku wegla, metanu i podtlenku azotu z transportu (w tys. ton) jest wskaznikiem
szacowanym jako iloczyn zuzycia paliwa i wskaznika emisji wlasciwej okreslajacego $rednig mase
danego zanieczyszczenia wydzielang w wyniku spalania jednostki masy paliwa, badz tez jako iloczyn
catkowitego rocznego przebiegu pojazdow danego rodzaju (tzw. pojazdokilometréw) i wskaznika emi-
sji drogowej okreslajacego srednig mas¢ danego zanieczyszczenia wydzielang na przebiegu 1 kilometra.

Roczne zuzycie energii finalnej przez sektor transportu to wskaznik okreslajacy finalne
(koncowe) zuzycie nosnikOw energii przez sektor transportu, obejmujacy transport drogowy (towardw
1 0s0b), transport kolejowy (w tym tramwajowy), zegluge Srodladowa (w tym krajowe rejsy morskie)
i lotnictwo®. Jest on wyrazony w tonach ekwiwalentu ropy naftowej (toe)’.

5 W Polsce jedynym fragmentem drég wodnych spetniajagcym wymogi klasy IV jest system Dolnej Odry.

6 Wskaznik nie uwzglednia zuzycia energii w transporcie morskim i rurociggowym oraz paliwa zuzytego przez maszyny
budowlane (koparki, spycharki), do podnoszenia tadunkéw, do prowadzenia prac w rolnictwie, ogrodnictwie i gospodarce
le$nej oraz paliwa zuzywanego w rybolowstwie.

" Tona oleju ekwiwalentnego (umownego) to stosowana w bilansach migdzynarodowych jednostka miary energii.
Oznacza ilo$¢ energii, jaka moze zosta¢ wyprodukowana ze spalenia jednej metrycznej tony ropy naftowej. Jedna tona oleju
umownego réwna jest 41,868 GJ lub 11,63 MWh.
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Liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych jest wskaznikiem, ktory w zasadzie
nie wymaga dodatkowych wyjasnien. Nalezy jedynie zasygnalizowa¢, ze wypadek drogowy to zdarze-
nie majace zwigzek z ruchem pojazdow na drogach publicznych, w wyniku ktoérego nastgpita §mieré
lub uszkodzenie ciata osob. Za $miertelng ofiar¢ wypadku drogowego uznaje si¢ osobg zmarta w wyniku
doznanych obrazen na miejscu wypadku lub w ciagu 30 dni.

Liczba przewozow pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszkanca obszaréw miejskich to wskaznik
bedacy relacja liczby pasazerow przewiezionych wszystkimi powszechnie dostepnymi dla ludnosci
srodkami komunikacji miejskiej (autobusami, tramwajami i trolejbusami) do liczby ludnosci w miastach
(wg faktycznego miejsca zamieszkania). Za pasazera przewiezionego srodkami komunikacji miejskie;j
uwaza si¢ jednokrotny przejazd. Liczbe pasazerow ustala si¢ szacunkowo na podstawie liczby sprzeda-
nych biletéw jednorazowych i wieloprzejazdowych (z uwzglednieniem przyjetych przez zaktady komu-
nikacji miejskiej norm dotyczacych liczby przejazdéw na dany bilet wieloprzejazdowy).

Wszystkie wyzej omowione wskazniki zostaly wykorzystane do monitorowania realizacji celow
»otrategii Rozwoju Transportu do 2020 roku”, a niektdre z nich rowniez do monitorowania celow uje-
tych w innych strategiach ogélnopolskich. Analizujac zapisy dokumentow krajowych mozna jednak
odnalez¢ jeszcze przynajmniej trzy dos¢ ciekawe wskazniki, ktore odnosza si¢ do problematyki trans-
portu, a mianowicie: syntetyczny wskaznik drogowej dostepnosci transportowej (WDDT II), synte-
tyczny wskaznik kolejowej dostepnosci transportowej (WKDT II) oraz odsetek gospodarstw domowych
na wsi, ktére oceniajac otoczenie miejsca zamieszkania, wskazujg na wielka trudno$¢ w dostepie
do ustug transportu publicznego. Ponizej przedstawiono krétki opis metodologiczny tych wskaznikow
dostepny w Systemie Monitorowania Rozwoju STRATEG.

Syntetyczne wskazniki dostgpnosci transportowej (drogowej/kolejowej) stanowig Syntetyczne
miary jako$ciowe potencjatowej dostepnosci drogowej/kolejowej®. Okreslaja one sume drogowych/ko-
lejowych relacji transportowych miedzy o$rodkami/regionami, przy czym kazda relacja uwzglednia
zardwno czas przejazdu mi¢dzy osrodkami/regionami oraz znaczenie (atrakcyjnosc) tych osrodkow/re-
giondéw w systemie transportowym (potencjat demograficzny, ekonomiczny lub inny). Jednostki o wyz-
szej wielkosci wskaznika charakteryzuje wyzsza dostgpnos¢é. Wskazniki sag zbudowane w oparciu
o model potencjatu, dla ktorego atrakcyjno$¢ celu podrozy/przewozu (ludno$¢ w transporcie oséb
oraz ludno$¢ i PKB w transporcie towarow) maleje wraz z wydluzaniem si¢ czasu podrozy/przewozu.
Wskazniki sg obliczane odrgbnie dla kazdej galezi transportu na poziomach gmin, powiatdw,
wojewodztw, makroregiondw i kraju. Wskazniki syntetyczne na poziomie gal¢zi transportu sg Srednimi
z odpowiednich wskaznikow dla dwoch typow transportu (pasazerskiego i towarowego).

Odsetek gospodarstw domowych na wsi, ktore oceniajgc otoczenie miejsca zamieszkania,
wskazaty na wielkg trudno$¢ w dostgpie do ustug transportu publicznego to wskaznik obliczany
na podstawie informacji uzyskanych z Badania EU-SILC (Europejskie Badanie Dochodow i Warunkéw
Zycia), ktore jest badaniem statym (prowadzonym co roku), a ktérego podmiotem sa gospodarstwa
domowe oraz osoby w wieku 16 lat i wigcej w gospodarstwach domowych®.

3. Wskazniki rozwoju transportu w regionalnych dokumentach strategicznych

W tej czesci niniejszego opracowania omoéwiona zostata metodologia wskaznikoéw wykorzysta-
nych w strategiach rozwoju poszczegdlnych wojewddztw, przy czym skoncentrowano si¢ wytacznie na
tych wskaznikach, ktore nie znalazty si¢ w strategiach ogdlnopolskich, a tym samym nie zostaty wcze-
$niej omowione. Opisy i wyjasnienia metodologiczne zostaly oparte na zapisach ujetych w Systemie
Monitorowania Rozwoju STRATEG.

8 Wskazniki te zostaly ujete w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko oraz w regionalnych programach
operacyjnych.
® Wskaznik ten zostat ujety w ,,Strategii Zrownowazonego Rozwoju Wsi, Rolnictwa i Rybactwa na lata 2012-2020.
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Drogi o twardej nawierzchni na 100 km? oraz linie kolejowe ogdtem na 100 km? to wskazniki,
ktore wydajg si¢ by¢ powszechnie zrozumiate'®. Niemniej jednak warto podkresli¢, ze do drog
0 nawierzchni twardej zalicza si¢ drogi krajowe, wojewodzkie, powiatowe i gminne o nawierzchni twar-
dej ulepszone;j (z kostki kamiennej, klinkieru, betonu, z ptyt kamienno-betonowych, bitumu) oraz drogi
o nawierzchni nieulepszonej (o nawierzchni thuczniowej i brukowej). Z kolei linia kolejowa (normalno-
torowa, waskotorowa i szerokotorowa) to element sieci kolejowej pomiedzy dwiema stacjami wezlo-
wymi (lub krancowymi).

Liczba i dlugo$¢ (w km) linii regularnej komunikacji autobusowej krajowej to wskazniki, ktorych
konstrukcja wbrew pozorom nie jest tak oczywistall. Nalezy mie¢ bowiem na uwadze fakt, iz linia
autobusowa jest statym polgczeniem drogowym dwoch krancowych miejscowosci oraz wybranych
miejscowosci posrednich przy uzyciu jednego lub kilku autobusow regularnie kursujacych miedzy tymi
miejscowosciami wedtug ogltoszonego rozktadu. Linie krajowej regularnej komunikacji autobusowej
obejmuja: linie miejskie (w obrebie miast, z ewentualnym przekroczeniem granic miasta do najblizszej
strefy cigzenia o dlugosci od 5 do 10 km), linie podmiejskie (w granicach 50-60 km, taczace osiedla
wiejskie z o§rodkami gminnymi powiatowymi i wojewodzkimi), linie regionalne (w granicach powyzej
50-60 km do 160 km, obejmujace obszar kilku stycznych wojewddztw, taczace osrodki gminne i mniej-
sze miasta z wazniejszymi osrodkami miejsko-przemystowymi regionu) oraz linie dalekobiezne (powy-
zej 160 km, obejmujace swym zasiegiem obszar dwoch lub wiecej regionow, taczace miasta wojewodz-
kie oraz wazniejsze osrodki przemystowe, kulturalne i turystyczno-uzdrowiskowe z duzymi aglomera-
cjami miejsko-przemystowymi kraju).

Liczba odprawionych pasazerow (wyjazdy) transportem kolejowym (w mln 0s6b) jest wskazni-
kiem ustalanym na podstawie liczby sprzedanych biletdéw uprawniajacych do przejazdow pociagami
osobowymi, pospiesznymi i ekspresowymi (tacznie z pasazerami przewiezionymi w wagonach sypial-
nych i w wagonach z miejscami do lezenia) w ramach komunikacji krajowej i migdzynarodowej*?.

Liczba wypadkow drogowych na 100 tys. mieszkancoéw to wskaznik, ktory nie wymaga dodat-
kowych wyjasnien®®, Pojecie wypadku drogowego zostato bowiem omowione w poprzedniej czesci
niniejszego opracowania.

Dtugos¢ linii komunikacji miejskiej (w km) jest wskaznikiem obliczanym jako suma dlugosci
wszystkich statych dziennych linii autobusowych, tramwajowych i trolejbusowych w miastach (lacznie
z obstugg ruchu podmiejskiego 1 migdzymiastowego pozostajacego w gestii zakladow komunikacji
miejskiej oraz zaktadow prywatnych obstugujacych niektére miasta lub okreslone linie), po ktérych
kursujg wozy oznaczone odrebnymi numerami lub znakami literowymi®4,

Odsetek ludno$ci zamieszkalej w miastach obstugiwanej przez zaktady komunikacji miejskiej
to wskaznik, ktory nie budzi zadnych watpliwosci'®. Warto jedynie zasygnalizowaé, ze wskaznik ten
nie uwzglednia tzw. ,.linii zamknietych” obstugujacych wytacznie pracownikow okreslonych zaktadow
pracy.

Miedzynarodowy ruch pasazeréw w portach morskich jest wskaznikiem okreslajacym liczbe
pasazerow, ktdrzy w ciggu roku przyjechali z portow zagranicznych do portow polskich jako portow

10 Pierwszy z wymienionych wskaznikéw zostat ujety w ,,Strategii Rozwoju Wojewodztwa Wielkopolskiego do 2020 roku.
Wielkopolska 2020, natomiast drugi w ,,Strategii Rozwoju Wojewodztwa Opolskiego” i ,,Strategii Rozwoju Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego do roku 2020”.

11 Pierwszy z wymienionych wskaznikéw zostal ujety w ,,Strategii Rozwoju Wojewddztwa Opolskiego”, natomiast drugi
w ,,Strategii Rozwoju Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2020”.

12 Wskaznik ten zostal ujety w ,,Strategii Rozwoju Wojewédztwa Matopolskiego 2011-2020. Matopolska 2020. Nieograni-
czone mozliwosci” i ,,Strategii Rozwoju Wojewodztwa — Podkarpackie 2020”.

13 Wskaznik ten zostat ujety w ,,Strategii Rozwoju Wojewédztwa Kujawsko-Pomorskiego do roku 2020”.

14 Wskaznik ten zostat ujety w ,,Strategii Rozwoju Wojewddztwa — Podkarpackie 2020” i ,,Strategii Rozwoju Wojewodztwa
Wielkopolskiego do 2020 roku. Wielkopolska 2020”.

15 Wskaznik ten zostat ujety w ,,Strategii Rozwoju Wojewddztwa Dolnoslaskiego 2020”.
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docelowych w ich podrézy morskiej oraz liczbe pasazerow, ktorzy wyjechali w podroz morska z portow
polskich do portéw zagranicznych na statkach pasazerskich, towarowych i promach?®®.

Przewozy pasazeréow transportem samochodowym zarobkowym (w mln osob) to wskaznik,
ktory wbrew pozorom jest do$¢ skomplikowany'’. Nalezy bowiem mie¢ na uwadze fakt, iz nie obe muje
on przewozow 0sob taborem przedsigbiorstw komunikacji miejskiej, przedsigbiorstw obstugi ruchu
turystycznego oraz taborem autobusowym bedgcym w transporcie samochodowym gospodarczym®®,

Przewoz tadunkow transportem samochodowym — z zagranicy i za granicg (w tys. ton) to wskaz-
nik dotyczacy catego transportu samochodowego, tj. zarobkowego i gospodarczego w sektorze publicz-
nym i prywatnym?®, Przez transport samochodowy zarobkowy rozumie si¢ $wiadczenie ushug przewo-
zowych za optata, a przez transport samochodowy gospodarczy — wykonywanie przewozow tadunkow
na wlasne potrzeby, tj. bez oplaty (wliczanych w koszt przedsiebiorstwa). Dane o przewozach tadunkow
Z zagranicy i za granic¢ obejmuja przewozy realizowane przez polskich przewoznikow w transporcie
migdzynarodowym.

4. Analiza kluczowych wskaznikow rozwoju transportu

W tej czgsci niniejszego opracowania zaprezentowano wartosci kluczowych, w opinii autora,
wskaznikéw rozwoju transportu w 2003 i 2015 roku. Pozwolito to tym samym na ustalenie zmian jakie
zaszty w omawianym sektorze w ciagu kilkunastu lat cztonkostwa Polski w UE oraz na skonfrontowanie
wartosci wskaznikow z ich warto$ciami oczekiwanymi w 2020 roku.

Dlugos¢ polskich autostrad zwigkszyta si¢ z 405 km w 2003 roku do 1559 km w 2015 roku,
€0 oznacza blisko 4-krotny wzrost. Jeszcze wickszy, bo ponad 6-krotny wzrost odnotowano w odnie-
sieniu do drog ekspresowych, ktore w 2015 roku liczyty ponad 1490 km (w poréwnaniu z 226 km
w 2003 roku). Najwieksze zmiany miaty miejsce miedzy rokiem 2011 a 2012, co niewatpliwie wynikato
z finalizacji budowy kilku odcinkéw przed Mistrzostwami Europy w Pitlce Noznej ,,Euro 2012”.
Jesli chodzi o infrastrukture liniowg to najgorsza sytuacjg charakteryzuje si¢ kolej — tylko 90 km linii
kolejowych mozna obecnie uzna¢ za szybkie, czyli takie, ktore pozwalajg na ruch pociaggdéw pasazer-
skich z predkoscia powyzej 160 km/h (rys. 1). Osiagnigcie celow na 2020 rok wymaga wybudowania
w Polsce jeszcze ponad 400 km autostrad, ponad 1350 km drog ekspresowych i ponad 250 km szybkich
linii kolejowych.

16 Wskaznik ten zostat ujety w ,,Strategii Rozwoju Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2020”.

17 Wskaznik ten zostal ujety w ,Strategii Rozwoju Wojewddztwa Matopolskiego 2011-2020. Matopolska 2020.
Nieograniczone mozliwosci”.

18 Przewozy pasazeréw taborem autobusowym to suma pasazeréw przewiezionych taborem autobusowym w komunikacji
regularnej (tj. na podstawie rozktadu jazdy), regularnej specjalnej (np. przewozy pracownicze, szkolne) oraz w przewozach
pozostatych (np. wycieczkowe) w komunikacji krajowej i migdzynarodowe;.

19 Wskaznik ten zostat ujety w ,,Strategii Rozwoju Wojewoddztwa Slaskiego. Slaskie 2020+,
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Rys. 1. Dlugos¢ autostrad, drog ekspresowych i szybkich linii kolejowych w 2003 i 2015 roku (w km)
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych systemu STRATEG

W 2003 roku zaledwie cztery miasta wojewodzkie byly potaczone autostradami lub drogami
ekspresowymi, a pie¢ miast — zmodernizowanymi liniami kolejowymi, czyli takimi, ktére pozwalaja
na ruch pociggéw pasazerskich ze srednig predkoscia co najmniej 100 km/h. W 2015 roku liczby te
ksztaltowaly si¢ na poziomie odpowiednio 12 i 10. Postgp odnotowano zatem zaré6wno w odniesieniu
do potaczen drogowych, jak i kolejowych, przy czym jest on zdecydowanie bardziej widoczny w przy-
padku tych pierwszych (rys. 2).
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Rys. 2. Liczba miast wojewodzkich polaczonych autostradami, drogami ekspresowymi
i zmodernizowanymi liniami kolejowymi w 2003 i 2015 roku
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych systemu STRATEG

Warto$ci omawianych wskaznikéw sa zreszta zbiezne ze wskaznikami dotyczacymi dtugosci
autostrad, drog ekspresowych i szybkich linii kolejowych. Do 2020 roku konieczne jest wybudowanie
odpowiednich polaczen drogowych do szesciu miast oraz zmodernizowanie linii kolejowych do o$miu
miast®.

2 Do miast wojewoddzkich zaliczone zostaty po dwa miasta zlokalizowane w wojewoddztwach: kujawsko-pomorskich
i lubuskim, a wigc odpowiednio: Bydgoszcz i Torun oraz Gorzoéw Wielkopolski 1 Zielona Gora.
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Liczba przewozow pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszkanca obszaro6w miejskich zmniejszyta
si¢ w analizowanym okresie o 10%, osiggajac tym samym warto$¢ niespetna 160 w 2015 roku. Znaczacy
przyrost w latach 2003-2015 odnotowano natomiast w odniesieniu do liczby pasazeréw obstuzonych
w portach lotniczych — z 7,12 do 27,05 mln 0sdb, co oznacza prawie 4-krotng zmiang in plus. W analo-
gicznym okresie o 1/3 zwigkszyt si¢ rowniez potencjat przetadunkowy portéw morskich, ktory w 2015
roku uksztaltowat si¢ na poziomie 68,9 min ton. Biorac pod uwage dotychczasowa dynamike zmian
mozna przypuszczac, ze osiggniecie w 2020 roku zaktadanej liczby pasazerow obstuzonych w portach
lotniczych nie bedzie wigkszym problemem. Potencjal przetadunkowy portéw morskich, ktérego
warto$¢ docelowa w 2020 roku zostala ustalona na poziomie 60 mln ton juz zostal przekroczony.
W tej chwili najwigkszym wyzwaniem wydaje si¢ osiagnigcie przez pierwszy z przedstawionych wyzej
wskaznikdéw warto$ci 226,8 w 2020 roku. W ostatnich latach utrzymuje si¢ bowiem spadkowy trend
w odniesieniu do liczby przewozow pasazerskich.
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Rys. 3. Liczba przewozow pasazerskich (w przeliczeniu na 1 mieszkanca obszarow miejskich),
liczba obstuzonych pasazeréw w portach lotniczych (w mln 0sob) oraz potencjat przetadunkowy portow
morskich (w mln ton) w 2003 i 2015 roku
Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych systemu STRATEG

W 2003 roku liczba $miertelnych ofiar wypadkow drogowych wynosita 5640 i na zblizonym
poziomie, pomimo niewielkich wahan, ksztattowata si¢ do 2008 roku. Znaczacy spadek liczby ofiar
nastgpil dopiero rok pézniej. Tendencja ta wydaje si¢ utrzymywac¢ w ostatnich latach (wyjatkiem byt
jedynie 2011 rok). W 2015 roku wskaznik odnotowat spadek o prawie 50% w stosunku do 2003 roku.
Zachodzace pozytywne zmiany pozwalaja zatem przypuszczaé, ze liczba ofiar w 2020 roku bedzie
oscylowata wokot zaktadanego poziomu 2000 osob.
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Rys. 4. Liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w latach 2003-2015
Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych systemu STRATEG

Wskaznik miedzygateziowej dostepnosci transportowej, ktoérego metodologia zostata oméwiona
w poprzedniej cze$ci niniejszego opracowania, uksztattowat w 2010 roku na poziomie 0,3084,
natomiast w 2014 roku osiagnat wartos¢ 0,3462, co tym samym oznacza wzrost o 12,3%. W $wietle
tych zmian za realny nalezy uzna¢ zakladany wzrost wartosci wskaznika o 15,7% w 2020 roku
w stosunku do 2010 roku. Niemniej jednak nalezy pamigtac, ze ogdlna poprawa dostgpnosci transpor-
towej powiatow w Polsce nie bedzie oznaczata poprawy dostepnosci transportowej wszystkich powia-
tow. Najnizszym wskaznikiem w dalszym ciagu beda bowiem charakteryzowaty si¢ w szczegdlnosci
powiaty zlokalizowane przy potnocnej i wschodniej granicy kraju oraz na Pomorzu Srodkowym.
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Rys. 5. Wskaznik miedzygaleziowe]j dostgpnosci transportowej w 2010 i 2014 roku
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych systemu STRATEG
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Zakonczenie

Sektor transportu odgrywa ogromna rolg w czasach zwigkszonej mobilnosci obywateli poszcze-
golnych krajow oraz systematycznie rosnacych potrzeb zwigzanych z wymiang handlowa. W zwigzku
z tym gléwnym celem polityki transportowej UE jest dazenie do zréwnowazonego rozwoju transportu.
Réwnowaga ta opiera sie na takim uksztaltowaniu zapotrzebowania na transport i takim podziale §rod-
kow, aby z jednej strony nie powstawaty utrudnienia w dostepie, a z drugiej, aby nie wystgpowaly stany
zatloczenia oraz nadmierne ucigzliwo$ci dla otoczenia?*. Znowelizowana w 2011 roku Biala Ksiega
dotyczaca transportu wyznacza ambitne cele do osiagnigcia w tym zakresie. Cele te znajduja odzwier-
ciedlenie w wielu ogolnopolskich i regionalnych dokumentach strategicznych, a w szczegdlno$ci
w ,,Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku”. Ich realizacja jest monitorowana za pomoca szeregu
wskaznikow, ktorych metodologia zostata przedstawiona w niniejszym rozdziale. Zdaniem autora naj-
wazniejszymi sposrod nich sg wskazniki dotyczace autostrad, drég ekspresowych i szybkich linii kole-
jowych, wykorzystania komunikacji miejskiej, transportu lotniczego i zdolnosci przetadunkowej portow
morskich, liczby ofiar wypadkéw drogowych, a nade wszystko wskaznik migdzygaleziowej dostepnosci
transportowe;j.

Rezultaty analizy wyzej wymieniowych wskaznikow rozwoju transportu pozwalajg na sformu-
lowanie kilku wnioskéw i spostrzezen. Po pierwsze, o ile infrastruktura drogowa w postaci autostrad
i drog ekspresowych widocznie polepszyta sie¢ od momentu wejscia Polski do UE (pomimo nadal
licznych i pilnych potrzeb w tym zakresie), o tyle infrastruktura kolejowa wymaga jeszcze ogromnych
naktadéw — w szczeg6lnosci w celu zwigkszenia odcinkéw linii kolejowych pozwalajacych na ruch
pociagdw pasazerskich z predkoscia powyzej 160 km/h. Po drugie, w ostatnich 10 lat dynamicznie roz-
wija sie lotniczy transport pasazerski, a takze wzrasta potencjal przeladunkowy portéw morskich.
Pozytywnych zmian trudno natomiast doszukiwaé si¢ w sferze komunikacji miejskiej — liczba przewo-
zO6w pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszkanca obszaréw miejskich systematycznie bowiem maleje.
Jedyna przestanka dla odwrocenia tej tendencji wydaje sie by¢ gwaltowny wzrost zattoczenia w mia-
stach, przy jednoczesnym oferowaniu biletow aglomeracyjnych przez przedsigbiorstwa komunikacji
miejskiej. Po trzecie, pozytywnie nalezy oceni¢ spadek liczby $miertelnych ofiar wypadkéw drogo-
wych, w szczegdlnosci od 2009 roku oraz wzrost dostgpnos$ci transportowej poszczegdlnych powiatow
1 ich atrakcyjnosci jako celow podrozy.

Podsumowujac zagadnienia bedace przedmiotem niniejszego rozdziatu warto przytoczy¢ frag-
ment ,,Dlugookresowej Strategii Rozwoju Kraju”. W $wietle zapisow ujetych w tej strategii tranport
pasazerski musi sprosta¢ przede wszystkim wymaganiom zwigzanym z oszczednosciag czasu, oferujac
coraz krotszy czas przejazdu i elastyczno$¢ przemieszczania si¢ oraz mozliwo$¢ wykorzystania czasu
spedzonego w podrézy, a takze dostosowac si¢ do oczekiwan réznych grup zawodowych i wiekowych
ludnos$ci. Z kolei pewno$¢ i niezawodno$¢ transportu towarowego beda odgrywaty kluczows role
dla sprawnej logistyki zaopatrzenia i dobrego planowania dziatalnosci gospodarcze;.

2 Dotyczy to przede wszystkim ograniczenia przewozenia fadunkéw transportem samochodowym na rzecz przewozéw koleja,
zegluga wodng $rodladowa i morska oraz rozwigzan multimodalnych, a takze zwigkszenia znaczenia komunikacji zbiorowej,
w tym wzrostu udziatu pojazdoéw szynowych w przewozach pasazerow (Przybytowski 2012).
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MEASUREMENT OF TRANSPORT DEVELOPMENT IN NATIONAL AND REGIONAL APPROACH

Summary: The aim of this article is to discuss the methodology of measurement of transport development that is
used to monitor the implementation of the objectives included in national and regional development strategies. An
additional objective is to identify the changes that have occurred in recent years in relation to the key indicators
and confront them with the expected values in 2020. The paper used mainly descriptions and methodological
explanations and values of transport development indicators available in the Development Monitoring System
STRATEG.

Key words: transport, measurement of transport development, transport development strategy, voivodship
development strategies
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ROZDZIAL 5

PRZYGOTOWANIA OBRONNE KRAJU WYZWANIEM
DLA INFRASTRUKTURY TRANSPORTU

Streszczenie: Polska funkcjonuje w zlozonym $rodowisku bezpieczenstwa migdzynarodowego,
jednakze, jak kazde panstwo, nie powinna lekcewazy¢ kwestii zwigzanych z zapewnianiem wtasnego
bezpieczenstwa narodowego. Szczegélne znaczenie majg zatem przygotowania obronne panstwa,
prowadzone w roéznych obszarach i zaspokajajace rdznorodne potrzeby gospodarczo-obronne kraju.
W niniejszym rozdziale ukazana zostata istota przygotowania infrastruktury transportowej kraju (szcze-
golnie infrastruktury transportu kolejowego i drogowego) na wypadek wystapienia kryzysu lub wojny
na terenie Polski. Autorka przedstawita ocen¢ obecnego stanu wybranych elementéw infrastruktury
transportowej kraju, co rownoczesnie stanowito podstawe do wskazania kierunkéw dalszego ich roz-
wojul.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo RP, przygotowania obronne, infrastruktura transportowa, Polska

Wstep

Polska - jako cztonek Unii Europejskiej, Organizacji Narodow Zjednoczonych oraz Organizacja
Traktatu Pétnocnoatlantyckiego, funkcjonuje w ztozonym srodowisku bezpieczenstwa migdzynarodo-
wego. Nalezy jednak podkresli¢, ze kazde panstwo, w tym takze Polska, nie powinno lekcewazy¢ kwe-
stii zwigzanych z zapewnianiem wlasnego bezpieczenstwa narodowego poprzez budowanie wlasnego
potencjatu obronnego. Dynamicznie zmieniajaca si¢ sytuacja na arenie migdzynarodowej oraz pojawia-
jace si¢ zagrozenia sg coraz trudniejsze do przewidzenia. Szczegdlnego znaczenia nabierajg wobec tego
procesy przygotowawcze na wypadek wystapienia kryzysu lub wojny (Olearczyk i in. 2015, s. 9), zgod-
nie z tacinskim przystowiem ,,Si vis pacem, para bellum”, co oznacza: ,,jesli chcesz pokoju, gotuj si¢ do
wojny”. W ramach przygotowan obronnych kraju wyrdznia si¢ m.in. dziatania zwigzane z przygotowa-
niem transportu i infrastruktury transportowej. Zapewni¢ ma to prawidlowe funkcjonowanie panstwa
W sytuacji zagrozenia jego bezpieczenstwa.

1. Znaczenie przygotowan obronnych panstwa w zapewnieniu bezpieczenstwa RP
Gotowo$¢ panstwa na przeciwstawianie si¢ potencjalnym zagrozeniom polityczno-militarnym
powinien zapewni¢ sprawnie dziatajacy system obronny panstwa (SOP). ,,Jego sprawnos¢ jest determi-
nowana harmonijnym wspoldziataniem tworzqgcego go podsystemu kierowania oraz podsystemow
wykonawczych — militarnego i niemilitarnego” (Strategia rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego
Rzeczypospolitej Polskiej 2022, s. 18.). Podsystem militarny tworzg Sity Zbrojne Rzeczypospolite]
Polskiej (SZ RP) — jest to zdecydowanie najlepiej rozpoznawalny sktadnik systemu obronnego panstwa.
Nalezy jednak podkresli¢, ze bardzo wazny dla obronnosci kraju jest rowniez drugi z podsystemow
wykonawczych, niemilitarny (pozamilitarny), poniewaz w zadnym kraju wojsko nie jest zdolne do efek-
tywnego prowadzenia dziatan w dtuzszym horyzoncie czasowym bez udziatu gospodarki, administracji
publicznej oraz obywateli. Ponadto, ani sity zbrojne, ani gospodarka danego panstwa nie sg w stanie
efektywnie funkcjonowaé w czasie kryzysu lub wojny bez prowadzonych wcze$niej przygotowan
obronnych (Kuliczkowski 2016, s. 40). Zgodnie z definicja, ktora znalazta si¢ w publikacji M. Kulicz-
kowskiego, przygotowania obronne kraju to ,,proces realizowany przez wszystkie podmioty systemu
obronnego panstwa, obejmujqcy catoksztatt przedsiewziec planistycznych, organizacyjnych i rzeczowo-
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finansowych, majgcych na celu przygotowanie sit i Srodkow oraz sposobow (procedur) dziatania tych
podmiotow do zapewnienia przetrwania panstwa i jego obywateli w razie wystgpienia zewnegtrznego
zagrozenia bezpieczenstwa i w czasie wojny” (2013, s. 29).

Podstaw prawnych zwiazanych z realizacja przygotowan obronnych panstwa upatrywaé nalezy
m.in. w:

— Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 2007 r.,

— Ustawie z dnia 21 listopada 1967 r., o powszechnym obowigzku obrony Rzeczypospolitej
Polskiej,

— Ustawie z dnia 23 sierpnia 2001 r. o organizowaniu zadan na rzecz obronnosci realizowanyc przez
przedsiebiorcow,

— Rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 13 stycznia 2004 r. w sprawie ogo6lnych zasad wykony-
wania zadan w ramach powszechnego obowigzku obrony,

— Rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 13 stycznia 2004 r. w sprawie szkolenia obronnego,

— Rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 13 stycznia 2004 r. w sprawie kontroli wykonywani
zadan obronnych,

— Rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 15 czerwca 2004 r. w sprawie warunkow i trybu plano-
wania i finansowania zadan wykonawczych w ramach przygotowan obronnych panstwa realizo-
wanych przez organy administracji rzadowej 1 organy samorzadu terytorialnego.

a takze:

— Strategii bezpieczenstwa narodowego Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 5 listopada 2014 r.,

— Strategii rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego Rzeczypospolitej Polskiej 2022, przyjetej
uchwatg Rady Ministrow z dnia 9 kwietnia 2013 r.,

— Polityczno-Strategicznej Dyrektywie Obronnej Rzeczypospolitej Polskiej (dokument niejawny).
Zgodnie z obowiazujaca Strategiq rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego Rzeczypospoli-

tej Polskiej 2022, przyje¢ta uchwatg Rady Ministrow z dnia 9 kwietnia 2013 r. wymienione zostaty
obszary przygotowan obronnych panstwa, ktére realizowane sa przy udziale podmiotéw gospodarczych,
co okresla¢ mozna mianem pozamilitarnych przygotowan obronnych. Wspomniane obszary przedsta-
wione zostaty w tabeli 1.

Tabela 1.Wybrane obszary pozamilitarnych przygotowan obronnych panstwa (z udzialem podmiotéw gospodar-
czych)

Obszary pozamilitarnych przygotowan obronnych panstwa
— mobilizacja gospodarki,
— militaryzacja,
— ochrona obiektow szczegdlnie waznych dla bezpieczenstwa i obronno$ci panstwa,
—  przygotowanie, wykorzystanie i ochrona transportu na potrzeby obronne panstwa,
—  przygotowanie oraz wykorzystywanie publicznej i niepublicznej stuzby zdrowia na potrzeby obronne
panstwa,
— przygotowanie i wykorzystanie systemow tgcznosci na potrzeby obronne panstwa,
— zaopatrzenie obrony cywilnej w sprzet, materialy i §rodki ochrony,
— odtwarzanie zniszczonej infrastruktury,
— dystrybucja produktow leczniczych, wyrobow leczniczych i zywnosci,
— zaopatrywanie ludnosci w zywnos$¢, wode, nosniki energii, lekarstwa, srodki ochrony, higieny,
— monitorowanie potencjalu ekonomicznego w zakresie transportu, przemystu, rolnictwa, tacznosci,
energetyki, leSnictwa i ochrony zdrowia.
Zrodto: (Strategia rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego Rzeczypospolitej Polskiej 2022, 5.23).

Wsrod réznych obszardow przygotowan obronnych wymienia si¢ takze te, zwigzane z transportem
i infrastrukturg transportowa kraju. Sa to elementy niezmiernie wazne chociazby z tego wzgledu,
ze historia r6znych wojen wskazuje na zalezno$¢ pomigdzy skutecznoscia dziatan bojowych,
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a bezpiecznym i poprawnie dziatajgcym systemem transportowym. Mozna wigc uznaé, ze intensywnos¢
przewozow w czasie wojny wymaga coraz lepszych srodkow transportowych oraz niezawodnej sieci
transportowej (Nowak 2015, s. 10-11). Nalezy podkresli¢, ze zadania obronne realizowane w systemie
obronnym panstwa zwigzane sg nie tylko z dziataniami o charakterze przygotowawczym, ale takze
dotycza procesu odbudowy, co za$ w odniesieniu do infrastruktury transportowej poszczegolnych gatezi
transportu ma istotne znaczenie (Kuliczkowski 2016, s.75).

2. Infrastruktura transportowa Polski a przygotowania obronne

Podejmujac rozwazania dotyczace przygotowan obronnych kraju w obszarze infrastruktury trans-
portowej, nalezy sprecyzowac pojecie samej infrastruktury, ktorg tworza: ,, podstawowe urzgdzenia
[ instytucje ustugowe niezbedne do funkcjonowania gospodarki i spoteczenstwa” (Wojnowski 2002,
s. 134). Odpowiedni poziom infrastruktury umozliwia poprawne dziatanie szeregu procesow, w tym
rowniez produkcyjnych i tych, zwigzanych z zaspokajaniem potrzeb spoteczenstwa. Wsrod licznych
definicji ,,infrastruktury transportowej” zawartych w literaturze przedmiotu, warto przytoczy¢ zapis
Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 3 lutego 2004 r. w sprawie warunkow i sposobu przygotowania
1 wykorzystania transportu na potrzeby obronne panstwa, a takze jego ochrony w czasie wojny, oraz
wlasciwosci organéw w tych sprawach, ktory infrastrukture transportowa definiuje jako ,, linie trans-
portowe, budowle, budynki i urzqdzenia wraz z zajetymi pod nie gruntami, przeznaczone do prowadze-
nia ruchu pojazdow, utrzymania i obstugi srodkow transportu lotniczego, morskiego i zeglugi srodlg-
dowej oraz zapewnienia bezpieczenstwa”. Na infrastrukture transportowa sktadaja si¢ elementy liniowe,
punktowe oraz urzagdzenia i $rodki transportowe (Ficon 2009, s. 46).

W Strategii rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego Rzeczypospolitej Polskiej 2022
znalazto si¢ wyrazne podkreslenie, ze ,, rozwoj infrastruktury i sektora bezpieczenstwa sq wzajemnie
sprzezone”. PO pierwsze, szczegodlne znaczenie dla przygotowan obronnych i reagowania kryzysowego
ma tworzenie nowoczesnego, wydajnego systemu transportowego, opartego na rozbudowie drog
publicznych, modernizacji linii kolejowych, portow lotniczych i drog wodnych $rodladowych. Ponadto,
niemiej istotna wydaje si¢ by¢ dbato$¢ o nowoczesny tabor i urzadzenia transportowe. W przypadku
zaistnienia sytuacji zagrozenia lub w czasie konfliktu zbrojnego poszczegolne elementy infrastruktury
transportowej beda miaty znaczenie w zapewnianiu potrzeb bytowych ludnosci oraz jej ewakuacji.
Co wigcej, infrastruktura transportowa stanowi wsparcie dla Sit Zbrojnych RP oraz wojsk sojuszniczych
w sytuacji kryzysu lub konfliktu o charakterze militarnym (Strategia Rozwoju Systemu Bezpieczenstwa
Narodowego Rzeczypospolitej Polskiej 2022, s. 26-27). Nalezy zaznaczy¢, Ze sieci, obiekty i urzgdzenia
infrastrukturalne, ktére powstaty dla potrzeb pokojowych powinny zarazem zaspokaja¢ potrzeby poja-
wiajace si¢ podczas normalnego funkcjonowania kraju, jak rowniez w sytuacji zaistnienia ewentualnej
waojny.

Po drugie, mozna uznaé, ze infrastruktura sektora bezpieczenstwa oddziatuje na obecny stan
infrastruktury i wplywa na jej rozwoj w regionach, gdzie sa zlokalizowane elementy tego sektora.
Polityka przestrzenna powinna zmierza¢ do wykorzystania infrastruktury do celow obronnych, a zara-
zem do rozwoju danego regionu, czego przyktadem moze by¢ wspotuzytkowanie lotnisk wojskowych
(Strategia rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego Rzeczypospolitej Polskiej 2022, s. 27).

Poza wskazaniem na potrzeby rozwojowe w zakresie infrastruktury transportowej kraju,
warto po raz kolejny odnie$¢ si¢ do Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 3 lutego 2004 r. w sprawie
warunkow i sposobu przygotowania i wykorzystania transportu na potrzeby obronne panstwa, a takze
jego ochrony w czasie wojny, oraz wlasciwosci organow w tych sprawach, aby usystematyzowaé ob-
szary zadaniowe w zakresie przygotowania infrastruktury transportowej do zaspokajania potrzeb obron-
nych panstwa oraz okresli¢ podmioty odpowiedzialne za ich realizacje.

Minister wlasciwy ds. transportu koordynuje proces przygotowania kraju na potrzeby obronne
w obszarze transportu. Koordynacja ta ma miejsce nie tylko w czasie pokoju, ale takze przy podwyz-
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Szonej gotowosci obronnej panstwa oraz w czasie wojny. Dotyczy m.in. wdrazania wymagan o charak-
terze techniczno-obronnym w odniesieniu do budowy oraz modernizacji poszczegolnych elementow
infrastruktury transportowej, jak rowniez ustalenia kierunkéw rozwoju transportu i infrastruktury trans-
portowej o szczegdlnym znaczeniu obronnym. Rozpatrujac kolejne punkty wymagajace koordynacji
ministra wlasciwego ds. transportu wymienia si¢ nadzor nad przebiegiem procesu przygotowania
systemu transportowego do prawidlowego dzialania w czasie wystapienia zagrozenia militarnego.
Zgodnie z rozporzadzeniem istotne wydaje si¢ takze ustalenie kierunkéw dotyczacych importu, produk-
cji oraz dostaw urzadzen technicznych i §rodkéw transportowych, ktére wykazywaé¢ beda odpowiednie
parametry dotyczace stanu technicznego. Niemiej wazne wydaja si¢ ustalenia (w porozumieniu z mini-
strem obrony narodowej) w sprawie programéw, dotyczacych rozwoju nauki w obszarze transportu
oraz prac haukowo-badawczych.

Podejmowanie wyzej wymienionych dziatan w obszarze infrastruktury transportowej nieodzow-
nie zwigzane jest z koniecznos$cig opracowania planow rzeczowo-finansowych i organizacyjnych.
Potrzeby obronne uwzgledniane sa w budzecie panstwa oraz w programie pozamilitarnych przygotowan
obronnych. Woéwczas okresla sie ilos¢ $rodkow, ktéore moga zostaé przeznaczone na inwestycje
o charakterze obronnym oraz wyznacza si¢ limity wydatkow w tym segmencie. Poza kwestiami finan-
sowymi, kluczowe pozostaje rowniez gromadzenie i wymiana informacji, ktére wplywajg na koordyna-
cje przygotowania transportu i infrastruktury transportowej kraju do realizacji zadan obronnych
(Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 3 lutego 2004 r. w sprawie warunkéw i sposobu przygotowania
i wykorzystania transportu na potrzeby obronne panstwa, a takze jego ochrony w czasie wojny,
oraz wtasciwos$ci organdow w tych sprawach).

3. Ocena stanu infrastruktury wybranych galezi transportu wzgledem potrzeb
gospodarczo-obronnych

Identyfikacja priorytetowych dziatan podejmowanych w infrastrukturze transportowej kraju jest
mozliwa dzigki analizie i ocenie aktualnego jej stanu. Braki, elementy przestarzate badz niewydolne
ukazujg konieczno$¢ prowadzenia konsekwentnej polityki rozwojowej istniejacych juz systemow trans-
portowych. Szczegdlne znaczenie maja rOwniez aktualne i przyszte potrzeby gospodarczo-obronne,
ich wyartykutowanie i wlasciwe zaspokajanie.

Ze wzgledu na obszerny zakres problematyki, obejmujacy specyfike infrastruktury transportowe;j
poszczegblnych gatezi transportu, na potrzeby niniejszego opracowania uznano za stosowne zawezenie
prowadzonych rozwazan naukowych. Zgodnie z zainteresowaniami naukowymi autorki skoncentro-
Wwano si¢ na ocenie stanu wybranych elementéw infrastruktury transportu drogowego oraz kolejowego.
Ponadto, zaré6wno transport drogowy, jak i kolejowy charakteryzuja si¢ najwigkszym udziatem procen-
towym w realizacji przewozow tadunkoéw sposrod wszystkich gatezi transportu, co nie pozostaje
bez znaczenia w sytuacji zagrozenia. Opisany stan zostal przedstawiony w tabeli 2.
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Tabela 2. Przewozy tadunkéw wedtug rodzajéw transportu w 2015 r. w Polsce

Galaj transportu Tony Tonokilometry
w tys. ton % w min %
SEMEENET 1505719 83,5 273107,0 757
(drogowy)
Kolejowy 244 6877 124 50 743,6 14
Lotniczy 38 = 0,0 155,9 ~0,0
Rurociagowy 54850 3,0 21842,8 6,1
Wodny $rodla- 11928 07 2186,8 0,6
dowy
Morski 6963 0,4 12739,2 35

Zrodto: (GUS 2016, s. 89)

W odniesieniu do wojskowych przewozow ladowych, transport samochodowy 1 kolejowy takze
maja do$¢ duze znaczenie. ,, Transport samochodowy jest zasadniczym rodzajem transportu lgdoweg
wykorzystywanym przy operacyjnym i taktycznym przemieszczaniu sit i srodkow zaopatrzenia.
Transport kolejowy natomiast charakteryzuje sie najwiekszq zdolnoscig przewozowgq sposrod wszyst-
Kich rodzajow transportu lgdowego” (Bursztynski 2011, s. 131). Pod wzgledem ekonomicznym
do przewozow na mate i Srednie odlegloéci powinien by¢ wykorzystywany transport samochodowy,
jednakze biorac pod uwage fakt, ze transporty wojskowe drobnicy bardzo czesto dotycza ciezkiego
sprzetu np. bojowego na gasienicach — wykorzystuje si¢ kolej. Eliminuje to przyktadowo problem
ograniczonej dostepnosci zestawow drogowych niskopodwoziowych. Co wigcej, wykorzystanie do tego
typu przewozow transportu samochodowego albo nawet samoczynne przejazdy ciezkiego sprzetu
po drogach kotowych miatyby negatywny wptyw na ich nawierzchni¢ (NyszK i in. 2015, s. 27).

Nawiazujac do zasadniczej czesci niniejszego rozdziatu, wskaza¢ nalezy, ze infrastrukture trans-
portu kolejowego tworza nast¢pujace komponenty (https://www.governica.com):

— linie kolejowe wraz z obiektami inzynierskimi (wiadukty, przejazdy kolejowe),

— stacje pasazerskie i towarowe (w tym bocznice kolejowe i terminale przetadunkowe),
— urzadzenia (zabezpieczajace ruch, zapewniajace tacznos¢, sygnalizacje itp.),

— $rodki transportowe (pociagi, lokomotywy).

W tabeli 3 uwzgledniono dtugos¢ linii kolejowych w Polsce, eksploatowanych na przestrzeni
ostatnich lat. Tendencja spadkowa zostala zahamowana oddaniem do uzytku w 2015 roku linii
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, taczacej Gdansk i Gdyni¢ poprzez port lotniczy.

Tabela 3. Dtugo$¢ eksploatowanych linii kolejowych w Polsce w latach 2010-2015

Lata 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Dlugos¢ eksploatowanych linii 20228 20228 | 20094 | 19328 19240 | 193301
kolejowych

Zrédto: (Urzad Transportu Kolejowego 2015)

Poza iloscia linii kolejowych, kluczowe znaczenie ze wzgledu na potrzeby gospodarczo-obronne
ma takze ich gesto$¢ i rownomierne rozmieszczenie w poszczegdlnych regionach kraju (Wiszowaty
2014, s. 64). Sie¢ potaczen kolejowych jest lepiej rozbudowana w centralnej i zachodniej czesci kraju
niz w pasie wschodnim. Waznym parametrem jest takze stan techniczny linii kolejowych. W 2015 r.
stan dobry miato 54,5% linii, co stanowi wzrost w porownaniu do roku ubieglego, spowodowany przede
wszystkim prowadzonymi robotami utrzymaniowo-naprawczymi oraz wdrazanymi inwestycjami.
Dostateczny stan techniczny dotyczyt 27,2% linii, natomiast zty — 18,3% (http://www.plk-sa.pl). Jakosé
infrastruktury, w szczegdlnosci elementéw liniowych, w transporcie kolejowym przektada si¢ na pred-
ko$¢ przewozowa pociagow towarowych. W Polsce predkosc ta jest zdecydowanie nizsza niz w wiek-
szosci panstw cztonkowskich Unii Europejskiej (http://www. rynekinfrastruktury.pl).
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PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. jest gldwnym zarzadca linii kolejowych w Polsce - procentowy
udziat spotki wg. diugosci eksploatowanych odcinkéow wynosi 95,76% (http://www.utk.gov.pl).
Poza PKP PLK aktualnie funkcjonuje jeszcze 13 zarzadcOw infrastruktury kolejowej, co pomimo ich
znikomego udziatu procentowego, $wiadczy o pewnym rozdrobnieniu tego segmentu gospodarki
(http://www.transportszynowy.pl). Ponadto, nie sposob nie wspomnie¢, ze W Rozporzadzeniu Rady
Ministréw z dnia 3 listopada 2015 r. w sprawie wykazu przedsigbiorcéw o szczegdlnym znaczeniu
gospodarczo-obronnym, wsrdd przedsigbiorstw zwigzanych z rozwojem i modernizacja infrastruktury
transportu kolejowego, wymienia si¢ m.in. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w Warszawie.

Z raportu opublikowanego w 2014 r. przez Urzad Transportu Kolejowego wynika, ze tabor
kolejowy (pasazerski i towarowy) jest przestarzaly, co generuje dodatkowe koszty remontow.
Stan wagondéw towarowych wg. przewoznikow cargo jest w 66% zadowalajacy, natomiast stan wago-
néw pasazerskich satysfakcjonuje jedynie 55% przewoznikow realizujacych przewozy osobowe.
Warto doda¢ takze, ze aktualnie wystepuje niedobor sktadow przystosowanych do osiggania duzych
predkosci (http://utk.gov.pl/pl). Mimo to, w 2015 roku PKP PLK oddato 300 km linii dostosowanych
do 160 km/h, a na wybranych trasach pociagi moga rozwija¢ predkos¢ do 200 km/h (http://kurier
kolejowy.eu).

We wspomnianym juz Rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 3 lutego 2004 r. w sprawie
warunkow 1 sposobu przygotowania i wykorzystania transportu na potrzeby obronne panstwa, a takz
jego ochrony w czasie wojny, oraz wiasciwosci organdw w tych sprawach, wskazane zostaty zadania
dotyczace infrastruktury transportu kolejowego, ktorych koordynacje sprawuje minister wlasciwy
ds. transportu. Wymienione zostaty one w tabeli 4.

Tabela 4. Przygotowanie infrastruktury kolejowej — zadania koordynowane przez ministra wlasciwego
ds. transportu
Wybrane zadania dotyczace przygotowania infrastruktury kolejowej do zaspokajania potrzeb obronnych,

koordynowane przez ministra wlasciwego ds. transportu:

— przygotowanie i utrzymywanie linii kolejowych, stacji oraz kolejowych przejs¢ granicznych, rejo-
néw przetadunkowych, a takze punktow tadunkowych w portach morskich i lotniczych, zapewniaja-
cych przewozy wojskowe,

— okreslanie wykazu linii kolejowych o pafnstwowym znaczeniu wylacznie ze wzgledow obronnych,

— organizowanie ostony technicznej sieci kolejowej oraz gromadzenie materiatow i sprzgtu,

a takze taboru kolejowego dla jej zapewnienia,

— utrzymanie istniejacych objazdéw w stalej gotowosci eksploatacyjnej,

— przygotowanie niezbednej ilosci stacjonarnych i polowych punktéw dezaktywacji i odkazania taboru
kolejowego,

— przygotowanie tgcznosci kolejowej do dziatania w czasie wojny pomigdzy jednostkami sgsiednich
rejonowych zarzagdow kolejowych,

— utrzymanie w gotowosci eksploatacyjnej okreslonych kolejowych przej$¢ granicznych zgodnie
z umowami miedzynarodowymi,

— gromadzenie i utrzymywanie rezerw panstwowych mobilizacyjnych oraz typowanie do pozyskania
w czasie statej gotowosci obronnej panstwa niezbednej ilosci materialow i konstrukcji zapewniaja-
cych odbudowg obiektow w ramach ostony technicznej sieci kolejowej,

— przygotowanie do sformowania jednostek zmilitaryzowanych, przeznaczonych do realizacji zadan
ostony technicznej infrastruktury kolejowej w czasie podwyzszenia gotowosci obronnej panstwa
i W czasie wojny.

Zrodto: (Dz.U. 2004 nr 34 poz. 294 z pozn. zm. z 3 lutego 2004 r.)

Obok transportu kolejowego, kluczowe znaczenie w realizacji przewozow ladowych ma takze
transport drogowy (samochodowy). W infrastrukturze transportu drogowego wyr6znia si¢ sie¢ drogowa,
obiekty stuzace stacjonarnej obstudze tadunkow, pasazeréw i taboru oraz $rodki przewozowe (Rydz-
kowski, Wojewodzka-Krol 2008, s. 39-43). Ze wzgledéw gospodarczo-obronnych Kluczowym elemen-
tem infrastruktury liniowej tego rodzaju transportu jest sie¢ drogowa, umozliwiajgca dotarcie
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do réznych rejonow kraju. Na szczegdlng uwage zastuguja drogi szybkiego ruchu: autostrady i drogi
ekspresowe. W tabeli 5 zamieszone zostaly dane dotyczace ich dlugosci na przestrzeni ostatnich lat.

Tabela 5. Dlugos$¢ drog [w km] w Polsce w latach 2010-2016

Lata 2010 2012 2014 Stan na dzien 10.03.2017 r.
Autostrady 857 1365 1556 1627,3
Drogi ekspresowe 675 1053 1448 1533,7

Zrodto: (https://www.gddkia.gov.pl)

Rozbudowa drog szybkiego ruchu jest odpowiedzia na wzrastajace potrzeby przewozowe,
a takze na potrzeby gospodarczo-obronne Kraju. ,, Z punktu widzenia wymogow gospodarczo-obronnych,
najistotniejszymi cechami drog jest ich przepustowos¢ oraz wytrzymatos¢ na obcigzenia (nosnosc),
dlatego tez na szczegolng uwage zastugujq autostrady, charakteryzujqce si¢ najwyzszymi parametrami
technicznymi, ktore pozwalajg spetnic te kryteria. (...) Autostrady umozliwiajg ruch dwukierunkowy
zaréowno dla pojazdow ggsienicowych, jak i kolowych” (Nyszk, Smyk 2014, s. 61-62). Ciezki sprzet,
w tym np. pojazdy gasienicowe mogg takze wykorzystywac inne kategorie drog, jednak woéwczas trans-
port moze okaza¢ si¢ zadaniem bardziej czasochtonnym (Nyszk, Smyk 2014, s. 61-62). Mimo prowa-
dzonych dzialan modernizacyjnych oraz rozbudowy sieci drég w Polsce, mozna stwierdzic,
iz w dalszym ciggu nie odpowiadaja one w peini aktualnym potrzebom transportowym.

Niezmiernie istotnym parametrem, podobnie jak w infrastrukturze transportu kolejowego,
jest gesto$¢ sieci drog, ktora wptywa na ptynnos¢ ruchu i ich przepustowos¢ (http://www. rynekinfra-
struktury.pl). W Polsce pod koniec 2013 roku $rednia gestos¢ drog o twardej nawierzchni byta rowna
91,2 km na 100 km?. Podkresli¢ nalezy zroznicowane wskazanego parametru ze wzgledu na poszcze-
golne regiony. Przyktadowo w wojewodztwie $laskim odnotowuje si¢ najwyzsza warto$¢ wskaznika
gestosci sieci drog wynoszaca 188 km na 100 km? natomiast w wojewodztwie warminsko-mazurskim
warto$¢ ta to zaledwie 54,1 km na 100 km? (http://www.rynekinfrastruktury.pl).

Warto wspomnie¢ takze o stanie technicznym drog krajowych. Te zarzadzane przez Generalng
Dyrekcj¢ Drog Krajowych i Autostrad na koniec 2015 roku w 60,6% charakteryzowaty si¢ stanem
dobrym, w 25,3% stanem niezadowalajacym, a w 14,1% stanem ztym (https://www.gddkia.gov.pl).
Niezadowalajgce w pelni parametry drogowe w obliczu kryzysu lub wojny moga stanowi¢ swoistg
barier¢ w realizowanych przewozach 0sob badz fadunkow.

Proces przygotowania infrastruktury transportowej w odniesieniu do transportu drogowego
w Polsce jest dos¢ ztozony. W tabeli 6 zestawione zostaly dzialania podejmowane we wskazanym
obszarze, majace na celu zaspokojenie potrzeb obronnych panstwa.

Tabela 6. Przygotowanie infrastruktury drogowej — zadania koordynowane przez Ministra wlasciwego
ds. transportu
Przygotowanie infrastruktury drogowej na potrzeby obronne panstwa obejmuje w szczegolnosci:

1) przygotowanie okreslonych drog publicznych do eksploatacji w czasie wojny;

2) sukcesywng budowe objazdow wytypowanych miast i weztéw drogowych, eliminowanie jednopoziomo-
wych skrzyzowan drog publicznych z liniami kolejowymi o duzej czgstotliwos$ci ruchu a takze utrzymanie
istniejacych dojazddw i bezkolizyjnych skrzyzowan w gotowosci eksploatacyjnej;

3) budowe dublujacych mostéw drogowych w rejonach ustalonych przez Ministra Obrony Narodowej;

4) przygotowanie i utrzymanie drog dojazdowych zapewniajgcych funkcjonowanie:

a) przepraw przez przeszkody wodne,

b) rejondow przetadunkowych,

¢) przetadowni polowych,

d) baz zaopatrywania Sit Zbrojnych;

5) budowg i utrzymanie drogowych przej$¢ granicznych przewidywanych do wykorzystania

przez Sity Zbrojne i wojska sojusznicze, zgodnie z umowami migdzynarodowymi;
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6) budowe modernizacje drogowych odcinkéw lotniskowych na trasach okre§lonych przez Ministra
Obrony Narodowej;
7) planowanie wydatkoéw na zadania zwigzane z przygotowaniem sieci drogowej znaczenia obronnego,
w tym zwlaszcza na:
a) modernizacj¢ nienormatywnych odcinkow drog i obiektow mostowych,
b) przygotowanie planistyczno-organizacyjne do budowy mostow, o ktérych mowa w pkt 3,
¢) przygotowanie i utrzymanie bezposrednich dojazdow i drog tacznikowych, zapewniajacych funkcjonowa-
nie rejondéw przetadunkowych i przepraw przez szerokie przeszkody wodne,
d) gromadzenie, utrzymywanie i ochrong rezerw panstwowych mobilizacyjnych.
Zrédto: (Dz.U. 2004 nr 34 poz. 294 z pdzn. zm. z 3 lutego 2004 r.)

Na podstawie zawartych w niniejszym rozdziale informacji mozna stwierdzi¢, ze w infrastruktu-
rze transportowej wystepuje wiele elementow, ktore wplywaja posrednio lub bezposrednio na bezpie-
czenstwo Polski. ROwnocze$nie, zaspokajanie obecnych i przysztych potrzeb obronnych utozsamiane
jest z rozwojem tejze infrastruktury, dlatego tez w ostatnim rozdziale wskazane zostang propozycje
i kierunki dalszego jej rozwoju na terenie Polski.

4. Propozycje rozwoju infrastruktury wybranych galezi transportu w Polsce

Majac na uwadze nierozerwalny zwigzek miedzy bezpieczenstwem panstwa, a infrastruktura
transportowa, warto przedstawi¢ powigzania pomigdzy dokumentami strategicznymi w obszarze trans-
portu i bezpieczenstwa. Zawarte sa w nich m.in. kierunki dziatan, ktére powinny zosta¢ podjete w celu
zaspokajania potrzeb gospodarczo-obronnych Polski. W tabeli nr 7 wskazano na powigzanie Strategii
rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego RP z innymi zintegrowanymi strategiami rozwoju, w tym
ze Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku).

Z zapisOw tabeli nr. 7 wynika, Ze integracja obszarow bezpieczenstwa i transportu bedzie reali-
zowana poprzez rozw0j odporno$ci na zagrozenia godzace w bezpieczenstwo narodowe oraz zwigksze-
nie integracji polityki transportowej z polityka bezpieczenstwa narodowego. W zwigzku z tym mozna
stwierdzi¢, ze przygotowania obronne panstwa sktaniajg m.in. do rozwoju badz poprawy stanu infra-
struktury transportowej w Polsce, a to z kolei uzna¢ nalezy za swoiste wyzwanie. We wczesniejszych
fragmentach niniejszego rozdzialu przedstawione zostaty zadania dotyczace przygotowania infrastruk-
tury transportu kolejowego i drogowego na sytuacj¢ zagrozenia, nakreslone w Rozporzadzeniu Rady
Ministréw z dnia 3 lutego 2004 r. w sprawie warunkdw, sposobu przygotowania i wykorzystania trans-
portu na potrzeby obronne panstwa, a takze jego ochrony w czasie wojny, oraz wtasciwosci organow
w tych sprawach. Jednakze niemniej istotne jest wskazanie perspektyw dla infrastruktury transportowej,
ktore ujete zostaly w poszczegdlnych strategiach.

Zgodnie ze Strategiag rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego RP 2022 wsérod obszardw
zadaniowych, za ktoére odpowiedzialny jest minister wiasciwy ds. transportu wymieniane s m.in.
(Strategia rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego Rzeczypospolitej Polskiej 2022, s. 91):

., zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa w transporcie oraz odpornosci obiektow infrastruktury

transportowej na zagrozenia terrorystyczne;

— poprawa stanu przygotowania i gotowosci infrastruktury transportowej panstwa,
— przygotowanie Srodkow transportowych dla potrzeb Sit Zbrojnych RP i wojsk sojuszniczych,

()"

62



Tabela 7. Powigzanie Strategii rozwoju systemu bezpieczefistwa narodowego RP z innymi zintegrowanymi
strategiami rozwoju

Strategia rozwoju systemu bezpieczenstwa Pozostale zintegrowane strategie rozwoju
narodowego Rzeczypospolitej Polskiej

Cele

Strategia rozwoju kapitatu ludzkiego
Strategia zrOwnowazonego rozwoju

Bezpieczenstwo energetyczne
wsi, rolnictwa i rybactwa

Strategia innowacyjnosci

i efektywno$ci gospodarki
Strategia rozwoju transportu
i srodowisko

Strategia rozwoju kapitalu

spotecznego
Krajowa strategia rozwoju

Sprawne Panstwo
regionalnego

Cel 1

Ksztattowanie stabilnego mi¢dzynarodo-
wego srodowiska bezpieczenstwa

w wymiarze regionalnym i globalnym
Cel 2

Umocnienie zdolno$ci panstwa do obrony
Cel 3

Rozwdj odpornosci na zagrozenia
bezpieczenstwa narodowego

Cel 4

Zwickszenie integracji polityk publicznych
z polityka bezpieczenstwa

Cel 5

Tworzenie warunkéw do rozwoju
zintegrowanego systemu bezpieczenstwa
narodowego

Zrédlo: (Strategia rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego RP 2022)

Analizujac natomiast zapisy zawarte w Strategii Rozwoju Transportu (do 2020 roku z perspek-
tywa do 2030 roku), warto wskazaé, iz priorytetowym wyzwaniem dla Polski jest podjecie dziatan
zmierzajacych do rozbudowy infrastruktury transportowej, ale rowniez zapewniajacych jej moderniza-
cj¢ i rewitalizacj¢. Co wigcej, kluczowa kwestig jest potaczenie infrastrukturalne os§rodkow charaktery-
zujacych si¢ duzg dynamikg rozwoju gospodarczego z obszarami mniej rozwinigtymi, rownoczesnie
wlaczajac poszczegodlne elementy infrastruktury transportowej do transeuropejskiej sieci transportowe;j
(TEN-T). Kolejnym krokiem w rozwoju infrastruktury transportowej kraju powinno by¢ dotozenie
wszelkich staran w celu zwiekszenia poziomu nasycenia infrastrukturalnego, pozwalajacego na stwo-
rzenie i prawidlowe funkcjonowanie zintegrowanego systemu transportowego w Polsce.

Zgodnie ze Strategiag Rozwoju Transportu, W infrastrukturze transportu kolejowego szczegolne
znaczenie ma prowadzenie konsekwentnej polityki modernizacyjnej i odnowy istniejacych obecnie
sieci linii kolejowych w Polsce oraz obiektow punktowych, takich jak: dworce czy przystanki.
Ponadto modernizacji i rozbudowie podlega¢ powinny terminale przetadunkowe, obstugujace potacze-
nia intermodalne, w tym kontenerowe. Poza tym, podejmowane maja by¢ takze inne przedsigwzigcia
zapewniajgce wiekszg integracje transportu kotowego z szynowym. Zgodnie z zatozeniami Strategii
ciggtemu rozwojowi podlega¢ powinny rowniez systemy usprawniajgce zarzadzanie przewozami,
Z réwno towarowymi, jak i pasazerskimi. Dokument wskazuje takze na plany zwigzane z wymiang
wagonow i lokomotyw — uzytkowany ma by¢ nowoczesny tabor. Waznym zatozeniem jest wyelimino-
wanie skrzyzowan jednopoziomowych. Zastapi¢ je maja obiekty dwupoziomowe — tunele i wiadukty.
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W odniesieniu do infrastruktury transportu drogowego, Strategia wskazuje na konieczno$é
rozbudowy sieci drog szybkiego ruchu: autostrad i drog ekspresowych. Co wigcej, we wspotpracy
z jednostkami samorzadu terytorialnego, rozwojowi podlega¢ powinny takze drogi lokalne oraz ich
potaczenia z odcinkami krajowymi i wojewodzkimi. Budowa obwodnic wokot miast pozwolitaby
na wyeliminowanie z nich ruchu tranzytowego. Szczegolne znaczenie bedzie miat rozwoj infrastruktury
zapewniajacej bezpieczenstwo ruchu drogowego, a takze zastosowanie innowacji technologicznych
wptywajacych na optymalizacje przeptywow potokéw ruchu.

Na podstawie przetoczonych rozwazan mozna dostrzec pewna kompatybilno$¢ obu strategii.
Nalezy zatem uzna¢, ze podjgcie wyzej wymienionych dziatan w obszarze infrastruktury transportowej
i sukcesywne ich wdrazanie stanowi¢ bedzie element przygotowan obronnych kraju, co z kolei wplynie
na poprawe bezpieczenstwa panstwa. Osiagnigcie pozadanego stanu infrastruktury transportowej w Pol-
sce mozliwe bedzie dzigki realizacji poszczegolnych celow przewidzianych do 2020 roku i na lata ko-
lejne. Dotycza one ogodlnie stworzenia spdjnej i nowoczesnej sieci transportowej oraz poprawy organi-
zacji i zarzadzania systemem transportowym. Waznym aspektem bedzie rowniez zbudowanie racjonal-
nego modelu finansowania inwestycji infrastrukturalnych.

Zakonczenie

Podsumowujac mozna wywnioskowaé, ze jedynie wysoki poziom rozwoju infrastruktury trans-
portowej, w tym transportu kolejowego i drogowego, bedzie zapewnial prawidtowe funkcjonowanie
panstwa w czasie kryzysu lub wojny. Rozwoj i modernizacja poszczeg6lnych elementéw infrastruktu-
ralnych w sferze transportu powinny stanowic jeden z priorytetow wsrod dziatan podejmowanych przez
panstwo. Wplywaé to bedzie na zaspokajanie potrzeb gospodarczo-obronnych kraju, a tym samym
na przygotowanie Polski na najgorszy mozliwy scenariusz. Infrastruktura transportu kolejowego
i drogowego w Polsce wymaga wprowadzenia szeregu zmian ilo§ciowych i jakosciowych, dlatego
tez mozna uznac, iz prowadzenie przygotowan obronnych kraju w tym obszarze wcigz jest swoistym
wyzwaniem.
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STATE DEFENSE PREPARATION AS A CHALLENGE FOR TRANSPORT INFRASTRUCTURE

Summary: Poland operates in a complex international security environment. However, Poland like as other states
should not disdain the issues of building and improving its own national security. State defense preparations have
got a particular importance. They are carried out in various areas and meet the country's economic, and defense
needs. This article shows the essence of preparation of the country's transport infrastructure (especially rail
and road transport infrastructure) for occurrences of the crisis or war in Poland area. The author presented
an assessment of the current state of selected elements of the country's transport infrastructure, which simultane-
ously provided a basis for identifying directions for their further development.

Key words: security of the Republic of Poland, defense preparations, transport infrastructure, Poland
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ROZDZIAL 6

SYSTEM TRANSPORTOWY W ASPEKCIE FUNKCJONOWANIA
AGLOMERACIJI

Streszczenie: Przeprowadzone w pracy rozwazania ukazujg skalg problemow i trudno$ci z jakimi
boryka si¢ wspodtczesny system transportowy miasta. Dowodza i utwierdzaja autora w przekonaniu
o stusznosci przyjecia hipotezy, ze w systemie transportowym miasta wystepuja obszary dysfunkcji,
ktore ograniczaja jego funkcjonowanie, za$ identyfikacja i analiza tych obszaréw powinna umozliwi¢
eliminacj¢ niekorzystnych obrazow przysztosci. Teze t¢ potwierdzajg nie tylko wyniki autorskich badan
prezentowanych w pracy, ale takze i inne raporty na ktére autor si¢ powotuje. Tak przedstawiona
problematyka analizowana jest w nawiagzaniu do podejscia systemowego. Ma to znaczacy wptyw na
ksztalt zarowno opracowania, jak i wskazanie najistotniejszych dziatan zmierzajacych do usprawnienia
catego systemu transportowego miasta.

Stowa kluczowe: transport, system transportowy, obszary dysfunkcji

Wstep

Gwalttowny rozwdj motoryzacji przynidst wielu mieszkancom aglomeracji wygode, wywolujac
jednoczes$nie zattoczenie i utrate otwartych przestrzeni na rzecz parkingdw oraz zanieczyszczenia
powietrza i hatasu?®. To stwierdzenie — majgce charakter paradygmatu — nie zawsze znajduje wiasciwe-
miejsce w wielu decyzjach dotyczacych ksztaltowania systemu transportowego miasta. Mozna w tym
zakresie wskaza¢ cho¢by na fakt, ze zattoczenia miasta nie da si¢ rozwigzac¢ rozbudowg sieci ulicznej,
ktoéra predzej czy pdzniej wptywa na wzrost mobilno$ci motoryzacyjnej mieszkancow. Przyczynia si¢
to nie tylko do pogorszenia jakosci zycia w miescie, ale tez staje si¢ zrodtem zahamowania jego rozwoju.
Wazne jest wiec, przyjecie skutecznych metod rozwigzywania problemow transportowych i przeciw-
dziatania ich negatywnym skutkom. Jest to zadanie trudne, wymagajgce znacznych naktadéw finanso-
wych oraz czasu. Nie bez znaczenia jest przy tym identyfikacja probleméw i okre$lenie obszardéw
dysfunkcji systemu transportowego, ktére w znacznym stopniu warunkuja jego funkcjonowanie.
W odniesieniu do powyzszego nalezy dodaé, ze problemy moga by¢ rézne i wystepowac na réznych
ptaszczyznach. Najogolniej mozna powiedzieé, ze sg to problemy wywolujgce implikacje spoteczne,
ekologiczne i ekonomiczne (Tundys 2008, s. 123; 2009, s. 137).

Rozwijajac i dostosowujac powyzsza mysl do wymagan podjetej problematyki, wypada dodacé,
ze funkcjonowanie systemu transportowego miasta zalezy od wielu czynnikéw, zaréwno sfery realnej,
jak i regulacyjnej. Rozpatrujac tylko wptyw czynnikoéw sfery realnej nalezy bra¢ pod uwage elementy
okreslonych struktur, wystepujgcych w miescie np.: liczbe ludnosci, srodowisko przyrodnicze i zasoby
gospodarcze (Laskowska 2008, s. 20). Mozna zatem stwierdzi¢, ze wtasciwa identyfikacja problemow,
okreslenie ich hierarchii i wzajemnych wspotzaleznosci pozwala na zdefiniowanie relacji przyczynowo-

22 Dynamika rozwoju motoryzacji indywidualnej w pierwszej dekadzie XXI wieku przyjela wrecz forme ,,bomby motoryza-
cyjnej”.
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skutkowych wszystkich elementéw tworzacych srodowisko systemu?. To z kolei stanowi podstawe
do realizacji dziatan, ktére w konsekwencji ukierunkowane sg na rozwoj catego systemu?*,

Kluczowe znaczenie ma tu wdrozenie systemu transportowego w liczne uwarunkowania
okreslone przez uktad miejski — ulegajacy ciaglym przemianom — wsrdd ktérych wymienia si¢ najczg-
sciej (Matalewski i in. 2008, s. 238):

— uwarunkowania przyrodnicze, zwigzane z oddziatywaniem systemu transportowego

na $rodow sko,

— uwarunkowania spoteczne, wynikajace z faktu, ze miasto jest ztozonym systemem spolecznym,

— uwarunkowania gospodarcze, zwigzane z sytuacjg gospodarczg miasta, regionu jak i panstwa,

— uwarunkowania przestrzenne, zwigzane z bedaca do dyspozycji przestrzenig miejska, ktora
stanowi dobro publiczne,

— uwarunkowania infrastrukturalne, zwigzane z wystepujaca w danym miescie infrastrukturg.

Wymienione grupy uwarunkowan sa niezalezne, niekonkurencyjne i niewykluczane. Trzeba je
wszystkie uwzgledniaé, mozliwie bez hierarchizacji lub wyr6znien. Wymagaja pelnej numeracji i cha-
rakterystyki, ze wskazaniem rangowym wplywu na rozwdj systemu transportowego. Mozna bowiem
mowié, ze sa one z jednej strony nastepstwem istniejacego stanu systemu a z drugiej wypadkowa nad-
rzednego celu, jakim jest jego rozwoj (Grzywacz i in. 2000, s. 20).

W tej sytuacji trudno nie zgodzi¢ si¢ ze stwierdzeniem: ,,yozwdj systemu transportowego miasta
jest w znacznej mierze zalezny od specyfiki otoczenia w tym i od srodowiska przyrodniczego”.
To wtasnie ono czesto decyduje o kierunkach rozwoju infrastruktury transportowej i wyborze srodkow
przewozu. Z uwagi na to, konieczne jest poszukiwanie rozwigzan kompromisowych stanowigcych
rozsadny uktad miedzy odpowiednia jakoscia i iloScia infrastruktury i §rodkow przewozu a poziomem
naktadow, ktore bedg najblizsze rozwigzaniu idealnemu - w domysle - optymalnemu?,

1. System transportowy miasta

System transportowy jako wyodrgbniony podsystem systemu spoteczno-gospodarczego miasta
byt przedmiotem rozwazan w literaturze przedmiotu juz w II potowie XX wieku (Ciesielski 1999,
s. 105). Zdaniem autora najlepiej i najbardziej precyzyjnie okresla to system transportowy. Tarski T.,
ktory przyjmowat za Gronowskim F., Zze system transportowy to caloksztalt powigzan istniejacych
pomigdzy wszystkimi galeziami transportu wystepujacymi na pewnym obszarze z jednej strony oraz
powigzan miedzy transportem, a innymi dziatami i gatgziami gospodarki z drugiej. Okazuje si¢ jednak,
Ze system transportowy powinien obejmowac wszystkie przedsigbiorstwa transportowe danego obszaru
wraz z dziatalnoscig tych przedsigbiorstw oraz ich powigzania wzajemne i powigzania catosci systemu
transportowego z otoczeniem (Szczepanik 1985, s. 37).

Takie zrozumienie systemu transportowego wiasciwie oddaje rzeczywistos¢ gospodarcza.
Rozwinigcia wymaga tylko okres$lenie powigzania z otoczeniem. Kwesti¢ t¢ omawia J. Burnewicz
(1993, s. 178), wedlug ktorego system transportowy to uporzadkowana cato§¢ wyodrebniona z otocze-
nia na podstawie charakteru i sity wewnetrznych powiazan, sktadajgca si¢ z elementoéw materialnych

28 Srodowiskiem systemu okreslane jest to wszystko co jest na zewngtrz systemu i wywiera na niego wigkszy lub mniejszy
wplyw oraz to, na co on oddziatuje. Pojecie srodowiska systemu upowszechnita cybernetyka i oparta na niej — w odniesieniu
do przedsiebiorstw — koncepcja zarzadzania systemowego, ktdra przyjmuje podobne zalozenia w odniesieniu do pojecia
otoczenia przedsigbiorstwa.

24 Rozwdj systemu jest procesem cigglym. Nie istnieje stan docelowy, do ktérego by on dazyt. Kazdy osiggniety stan jest
stanem przejsciowym, stanowigcym podstawe nastepnego etapu rozwoju. Tak rozumiany rozwdj pozwala na osigganie
lepszych warunkow jego funkcjonowania poprzez dokonywanie pozytywnych zmian.

%5 Optymalno$é powinna byé rozpatrywana ze wzgledu na uzyteczno$é catego systemu transportowego w tym sensie, Ze jego
wykorzystanie powinno minimalizowa¢ koszty indywidualne i maksymalizowaé zysk spoteczny. Nalezy unika¢ przy tym
suboptymalizacji, czyli poszukiwania rozwigzan optymalnych dla poszczegoélnych elementow np. tylko dla komunikacji
autobusowej lub infrastruktury parkingowej a nie calosci systemu.
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(infrastruktury, taboru), zasad i funkcji dziatania, uktadu zasilania i regulacji, struktur organizacji
prawnych - posiadajgca nadrze¢dny cel dziatania.

W latach 90. ubieglego wieku pojawito si¢ nowe podejscie do systemu transportowego.
Stworzono koncepcje tzw. zrownowazonego systemu transportowego, z ktorej wynika, ze system
zrownowazonego transportu to taki, ktory:

— umozliwia spetnienie podstawowej potrzeby dostepu do niego przez jednostki i spoleczenstwa,
w sposoOb bezpieczny i spdjny z potrzebami zdrowia ludzkiego i ekosystemow oraz odpowiada
wymogom warto$ci kapitatowych w obrebie danego pokolenia i w skali migdzypokoleniowe;,

— jest przystepny cenowo, skutecznie funkcjonuje, oferuje wybdr $rodkéw transportu oraz
wspiera preznie rozwijajaca sie gospodarke,

— ogranicza emisje i odpady z uwzglednieniem mozliwosci planety do ich absorpcji, minimalizuje
zuzycie zasobow nicodnawialnych, ogranicza konsumpcje zasobow odnawialnych do poziomu
zrobwnowazenia, przetwarza i wtornie wykorzystuje ich komponenty, minimalizuje wykorzysta-
nie gruntdw, a takze ogranicza natezenie hatasu?®.

W konsekwencji do powyzszego system zrownowazonego transportu powinien uwzgledniaé
kryterium dostepnosci do ustug transportowych zgodny z wymogiem bezpieczenstwa zdrowotnego oraz
zasady sprawiedliwo$ci migdzypokoleniowej nastepnie kryterium efektywnosci ekonomicznej, a takze
kryterium ograniczania wptywu na srodowisko i wykorzystania przestrzeni.

Podobnie, jak w przypadku zdefiniowania systemu transportowego, takze pojecie systemu trans-
portowego miasta posiada wiele definicji i okre$len?’. Analiza literatury dowodzi, Ze jak dotad nie usta-
lono powszechnie obowiazujacej definicji, ktora dawataby jednoznaczna odpowiedz na pytanie:
Co nazywamy systemem transportowym miasta? Wigkszo$¢ definicji ogranicza si¢ do wyliczenia ele-
mentow wchodzacych w sktad systemu.

Najbardziej kompleksowa wydaje si¢ by¢ definicja Trochimowskiego i Suchorzewskiego, wedlug
ktorej system transportowy miasta, to zbior materialnych urzadzen stuzacych przemieszczaniu osob
1 towardw wraz z wystepujacym sposobem organizacji ruchu i dyspozycji dziatania. Powyzsza definicja
nie jest jednak w petni zgodna z teorig systemow, gdyz brakuje w niej elementéw, migdzy ktdrymi
wytwarzajg si¢ relacje systemotworcze, takie jak (Zalewski 1981, s. 18):

—  relacje uwarunkowane wlasciwosciami jego elementow,
—  relacje uwarunkowane wymaganiami polityki transportowej.

Pierwszy z nich tworzg podsystemy transportowe, np.: samochodowy, kolejowy a drugie
integruja je w cato$¢ funkcjonalng zapewniajaca sprawng obstuge komunikacyjng miasta. Stad tez, przez
system transportowy miasta nalezy rozumie¢ zbior urzadzen stuzacych przemieszczeniom oséb i towa-
row w miescie oraz celowo uksztaltowanych relacji migdzy nimi zaréwno z punktu widzenia ich wia-
snosci, jak i wymagan polityki transportowej (Podolski 1991, s. 19). Cecha charakterystyczng takiego
systemu jest to, ze obejmuje on zarowno elementy materialne - sie¢ drogowa, srodki transportu, urzg-
dzenia i obiekty zaplecza technicznego i inne, jak i elementy niematerialne (zasady organizacji ruchu,
przepisy ruchu drogowego, przepisy finansowe i inne). Elementy niematerialne posiadaja znaczny
wplyw na prawidlowe funkcjonowanie systemu transportowego miasta. Jest to niewatpliwie dos¢ sze-
roka definicja, lecz jedna z najlepszych, oddajaca istotg systemu transportowego tj. tego, czym on jest,
z czego si¢ sktada i w jakich relacjach dziata bez sformutowan o jego ostatecznym ksztatcie.

Laczac dotychczasowe uwagi mozna stwierdzi¢, ze system transportowy miasta jest katalizato-
rem mozliwos$ci ekonomicznych i spotecznych, ktore stymulujg efektywnos¢ i wydajnos¢ aglomeracji
miejskich, gdzie wytwarza si¢ wigksza cze$¢ bogactwa. W tym zakresie mozna wskaza¢ na transport

% Definicja zostata przyjeta przez Europejska Konferencje Ministrow Transportu w Paryzu, w 2004 roku i w 2005 roku przez
Centrum Zréwnowazonego Transportu w Toronto.
27 Szeroki przeglad definicji systemu transportowego mozna znalez¢ w http://hdl.handle.net/11320/2781.
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jako czynnik komplementarny, integrujacy i koordynujacy gospodarke miejska w kazdym z jej wymia-
réw. Jako uniwersalny i nie zastepowalny komponent wszystkich proceséw gospodarczych i przejawow
zycia spotecznego rozwijac si¢ powinien z uwzglednieniem przestanek nie tylko rynkowych, ale takze
politycznych i spotecznych. Ponadto, powinien by¢ dostosowany do rozmiaru i zréznicowania
przestrzennego potrzeb transportowych na danym terenie (Liberadzki, Mindur 2007, s. 14).

2. Implikacje wynikajace z empirii funkcjonowania systemu transportowego — studium
przypadku

W dzisiejszych czasach na problemy funkcjonowania transportu w Olsztynie nalezy patrzec¢
w kontekscie racjonalnego podziatu zadan przewozowych pomigdzy transportem zbiorowym a indywi-
dualnym. Albowiem, na wigkszos$ci ulic pojazdy samochodowe stanowia drugi po budynkach rodzaj
wszechobecnych obiektow i jedynie brak przestrzeni sprawia, ze nie jest ich wiecej. Poza tym, istnieje
coraz bardziej widoczna sprzeczno$¢ migdzy checig posiadania samochodu przez mieszkancow, a tech-
nicznymi mozliwo$ciami ich ruchu oraz parkowania w gestej zabudowie ulic i osiedli (Burnewicz 2005,
s. 56). W tej sytuacji, koniecznoscig staje si¢ racjonalne planowanie systemu transportowego, w ktérym
podsystem transportu zbiorowego traktowany jest priorytetowo, a ograniczane sag mozliwosci posiada-
nia i uzywania prywatnego samochodu.

Rozwijajac i dostosowujac powyzsza mysl do wymagan podjetej problematyki, juz na poczatku
warto zwrdci¢ uwage na polityke transportowa miasta, ktora to w powiazaniu z nadmierng liczba
pojazddéw, skutkuje powstawaniem zatoréw ulicznych. Poczatkowo zattoczenie obejmuje gldwne ulice
miasta, ktore staja si¢ nieprzejezdne zar6wno dla srodkdéw transportu zbiorowego, jak i indywidualnego.
Natomiast regularnie wydtuzajacy si¢ czas jazdy przeksztatca si¢ w state zjawisko kongestii transporto-
wej, systematycznie obnizajac szeroko rozumiang jako$¢ zycia w miescie. Rosng koszty eksploatacyjne
srodkow transportu zaré6wno zbiorowego, jak i indywidualnego oraz zwickszaja si¢ koszty zewngtrzne
— straconego czasu w zatorach. Wzrastajacy poziom motoryzacji i rosnace zattoczenie skutecznie utrud-
niaja ruch $rodkow transportu zbiorowego, powodujac tym samym spadek zainteresowania nimi.
W rezultacie cze$¢ pasazerow rezygnuje z nich na rzecz transportu indywidualnego, co implikuje,
podobnie jak spadek przecigtnej predkosci eksploatacyjnej, zwickszanie jego deficytu finansowego
(Rucinska 2012, s. 306). W konsekwencji, miasto poszukujac srodkow na pokrycie deficytu, podwyzsza
ceny przejazdow, co jeszcze bardziej zmniejsza atrakcyjno$¢ przewozow komunikacja zbiorowa
1 zwigksza odplyw pasazerow.

Z analizy danych dotyczacych wielkosci przewozow transportem miejskim w Olsztynie wynika,
ze przewozy pasazerskie transportem zbiorowym w miescie charakteryzujg si¢ tendencjg spadkowa
(rys. 1).

Do nieznacznego wzrostu doszto w latach 2006-2007, ktory, jak si¢ wydaje, byt rezultatem
dokonanej w 2005 roku optymalizacji sieci komunikacji miejskiej. Jak widac, liczba przewiezionych
pasazeréw w latach 2000-2015 zmniejszyla si¢ o 36,4%. Najwickszy spadek mozna zaobserwowaé
w 2005 roku — liczba przewiezionych osob zmalata w stosunku do roku poprzedniego o okoto 6%.
W kolejnych latach spadek ten utrzymywat si¢ Srednio na poziomie 3,5%. Dla zobrazowania omawianej
tendencji wielko$¢ przewozow transportem miejskim w Olsztynie zaprezentowano na rys. 1.

7 zestawienia wynika, ze jezeli opisywana sytuacja si¢ nie zmieni, to w ciggu najblizszej dekady
nalezy oczekiwac postgpujacego spadku efektywnosci transportu zbiorowego. Spadek ten spoteguje de-
gradacje systemu oraz ograniczanie doplywu s$rodkow finansowych — mniej pasazerow, mniejsze
wplywy ze sprzedazy biletow. Trudno jest przy tym wskaza¢ czynniki mogace zapewni¢ wzrost docho-
dow ze sprzedazy biletow w kolejnych latach. Zmiana taryfy optat, intensyfikacja kontroli i skuteczna
egzekucja naleznosci za przejazdy bez waznego biletu, pozwolity jedynie na uzyskanie niewielkich,
dodatkowych przychodow. Dziatania te zostaly jednak okupione spadkiem liczby przewozonych
pasazerow.
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Rys. 1. Wielkos§¢ przewozow komunikacja miejska w Olsztynie — na podstawie biletow

Powyzszy problem — wzrost kosztow transportu bez zwigkszenia wptywow ze sprzedazy biletow
— moze spowodowaé zmniejszenie oferty przewozowej lub podjecie proby ograniczenia kosztow

Zrédlo: opracowanie wiasne

transportu poprzez np. zréznicowanie wymagan jakosciowych.

Zestawiajac prognozowane koszty i przychody ze sprzedazy biletow na rys. 2 przedstawiono
prognozowang dla 2020 i 2027 roku efektywno§¢ ekonomiczno-finansowa olsztynskiej komunikacji

miejskiej.
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Rys. 2. Efektywnos¢ ekonomiczno-finansowa olsztynskiej komunikacji w [tys zt]

W swietle przedstawionych danych oraz stosunku mieszkancow Olsztyna do wiasnych samocho-
doéw wydaje sig, ze tendencja ta utrzyma si¢ przez najblizsze lata. Wskazuje na to rowniez duzo gorsza
sytuacja wielu innych miastach Polski. Wedtug Raportu o stanie komunikacji miejskiej w Polsce wyda-
nego przez Izb¢ Gospodarcza Komunikacji Miejskiej (2013, s. 37), $redni poziom pokrycia kosztow
wplywami ze sprzedazy biletoéw wynidst w 2012 roku tylko 34% i jak do tej pory wskaznik ten nie ulegt

jakiejkolwiek poprawie.

Zrédlo: opracowanie wiasne
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Pelny obraz biezacych wydatkéw zwigzanych z finansowaniem transportu miejskiego w Olszty-
nie mozna uzyskac, jesli informacje zawarte na rys. 1 i 2 zostang uzupehmione danymi dotyczgcymi
wielko$ci pracy eksploatacyjnej i wielko$¢ stawki za tzw. wozokilometr?, Ustalono je na podstawie
danych zrodtowych — MPK Sp. z 0.0. i ZDZiT w Olsztynie oraz informacji publikowanych przez IGKM
w Warszawie. Ich ksztaltowanie si¢ pokazano na rys.3.
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Rys. 3. Wielko$¢ pracy przewozowej a cena wozokilometra (komunikacja autobusowa)
Zrodto: opracowanie wlasne

Zamieszczone na rysunku informacje wskazujg wyraznie na istnienie bardzo silnej korelacji
pomig¢dzy wielkoscig oferty przewozowej a stawka za wozokilometr — wspotczynnik korelacji [-0,93].
0d 2000 do 2016 roku nastapit wzrost stawki przewozowej o 173%. Jednocze$nie w okresie tym nastg-
pit spadek wielko$ci pracy przewozowej prawie o 10,1%. Szczeg6lnie silny jej spadek zanotowano
w 2006 roku tj. 9,6% w stosunku do roku poprzedniego. Co wazne, zamieszczone dane ukazuja obukie-
runkowg asymetri¢, ktora jest bolaczka nie tylko wlodarzy Olsztyna, ale i wielu innych miast.
W tej sytuacji nie moze dziwi¢ tez fakt, ze spadek wielkoSci oferty przewozowej powoduje powolna
marginalizacje wybranych obszarow miasta i dalszy spadek wykorzystania publicznego transportu zbio-
rowego w obstudze potrzeb przewozowych mieszkancow.

Zwazywszy na powyzsze, kluczowym problemem jest niezrownowazony rozwoj miasta?
objawiajacy si¢ powaznymi niedoborami przepustowosci i zdolnosci przewozowej w licznych punktach
sieci. Wydaje sie, ze to niezrbwnowazenie wynika, jak juz wspomniano, z polityki transportowej Olsz-
tyna, co do ktérej — mimo istnienia wielu dokumentéw i programow — aktualne pozostaje wciaz pytanie

28 Pojecie pracy eksploatacyjnej jako pokrewne pojeciu pracy przewozowej jest w literaturze przedmiotu niewystarczajaco
oméwione. Wielu autorow uzywa obydwu poje¢ zamiennie nie uwzgledniajac ich odmiennosci. Dopiero kontekst jednostki
miary (wozokilometr, pasazerokilometr czy np. wozogodzina) doprecyzowuje pojecia. Jednakze sprzeciw autora budzi fakt
definiowania poje¢ poprzez jednostki miary.

29 Nalezy zauwazy¢, ze w Europejskiej Polityce Spojnoscei na lata 2014-2020 wdrazanie zréwnowazonego rozwoju osrodkow
miejskich ma charakter obligatoryjny, poniewaz kazde z panstw cztonkowskich zostalo zobowigzane do przekazania
na realizacj¢ tego mechanizmu co najmniej 5% s$rodkow pochodzacych z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.
Za$ sam zrownowazony rozwoj obszaru miejskiego moze by¢ realizowany poprzez odrgbna wielotematyczng oS priorytetowa,
dedykowany program operacyjny albo programy operacyjne badz Zintegrowane Inwestycje Terytorialne. Jest to wynikiem
zastosowania podejscia terytorialnego, u ktorego podstaw stoi teza, ze interwencje dostosowane do okre§lonych typow teryto-
riow sa bardziej efektywne niz interwencje tradycyjne. Podejscie terytorialne zaktadajace odejscie od postrzegania obszaru
przez pryzmat administracyjnych granic, bierze pod uwage wewnetrzne potencjaly, wyzwania i bariery rozwojowe.
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o jej realizacje. Stad tez, gdyby tylko rozpatrywaé ten problem w aspekcie programowym, mozna
by stwierdzi¢, ze miasto posiada polityke transportowa.

Niemniej jednak warto zastanowi¢ si¢, czy nie bardziej stosowne jest rozumienie polityki trans-
portowe] jako widocznej, dobrej i skutecznej praktyki realizacji ustalonych celow programowych
- aspekt realizacyjny (Grzelakowski i in. 2008, s. 207). Niestety okazuje si¢, ze w tym $wietle trudno
nie zauwazy¢, ze nie ma widocznego zwigzku migdzy tymi dwoma aspektami. Co wigcej, warstwa
programowa w zdecydowanej wigkszo$ci przypadkdéw rozmija sie catkowicie z praktyka ich funkcjo-
nowania. Ponadto, ani pierwszy, ani drugi wymiar tych dziatan same w sobie nie tworza wewngtrznie
spdjnego i przejrzystego uktadu.

Tabela 1. Stawki optat jednorazowych za postdj W olsztynskiej strefie ptatnego parkowania

. Podstrefa Z Podstrefa T
Oplata za: Podstrefa C (czerwona) (z6Hta) (zielona)

Parkowanie pojazdu do pét godziny 1,00 zt 0,70 zt 0,50 zt
Parkgwame pojazdu przez pierwsza 2,50 7k 2,00 7k 130 7k
godzing

Parkowanie pojazdu za drugg godzine 3,00 zt 2,40 zt 1,50 zt
Parkowanie pojazdu za trzecig godzing 3,60 zt 2,80 zt 1,80 zt
Parkowanie za kazda kolejna godzing 2,50 zt 2,00 zt 1,30 zt

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych ZDZiT w Olsztynie

Z tego powodu stuszne wydaje si¢ zwrocenie uwagi na problemy zwigzane z polityka parkingowa
miasta, ktora nie przyczynia si¢ do konkurencyjnosci transportu zbiorowego. Mozna bowiem wskazac,
ze praktyczna realizacja jej zatozen zostata z czasem wypaczona. Obowigzujace oplaty jednorazowe
maja tylko czesciowo charakter progresywny, a dla kierowcdéw wydaje sig, iz s3 niezauwazalne (tabela
1). Ponadto wprowadzenie optat za parkowanie w Strefie Ptatnego Parkowania na relatywnie niskim
poziomie, nie motywuje do zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkancoéw, polegajacych na pozo-
stawianiu samochodow poza centrum miasta.

Interesujacym przejawem btednego doboru stawek optat za parkowanie w SPP sg powszechnie
dostepne abonamenty. Wedlug danych ZDZiT w Olsztynie, $redni koszt abonamentu tygodniowego,
miesi¢cznego i potrocznego stanowi odpowiednio 48%, 30% 1 20% kosztow, jakie poniostby kierowca
parkujacy w dniach roboczych od poniedziatku do piatku po 8 godzin, ptacgc wedtug obowigzujacych
stawek godzinowych. Jak wida¢, w tym przypadku nie ma juz w ogble mowy o taryfie progresywnej.
Wskazujg na to niskie koszty abonamentow (tabela 2) w stosunku do optat jednorazowych, ktore tylko
utwierdzaja w przekonaniu, ze system parkowania jest zdominowany przez jedna grupe uzytkownikow
— pracujacych tam 0s6b — co obniza atrakcyjnos¢ centrum miasta dla pozostatych potencjalnych uzyt-
kownikow.
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Tabela 2. Optaty abonamentowe w olsztynskiej strefie platnego parkowania

OPLATY ABONAMENTOWE
1 | Abonament I tygodniowy (na 5 kolejnych dni w ktérych obowiazuje SPP) 40,00 zt
2 | Abonament 2 tygodniowy (na 10 kolejnych dni w ktorych obowigzuje SPP) 60,00 zt
3 | Abonament 3 tygodniowy (na 15 kolejnych dni w ktorych obowiazuje SPP) 80,00 zt
4 | Abonament miesi¢czny 100,00 zt
5 | Abonament kwartalny (na trzy kolejne miesigce) 240,00 zt
6 | Abonament polroczny (na szes¢ kolejnych miesiecy) 400,00 zt
7 Miesigczny abonament preferencyjny, dla pojazdéow o ktérych mowa 50.00 1
w § 10 ust. 4 Regulaminu SPP ’

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych ZDZiT w Olsztynie

Z czysto teoretycznego punktu widzenia warto dodac, ze optaty powinny by¢ tak skonstruowane,
aby wymusza¢ mozliwie duza rotacje parkowania w miejscach o najwiekszym popycie na posto;j.
Wiaze si¢ to z ograniczeniami parkowania dtugotrwatego, a w konsekwencji ograniczeniem dojazdow
do pracy pojazdami prywatnymi. Natomiast wykupienie znizkowego abonamentu oraz cheé jego
maksymalnego wykorzystania motywuje nabywce do codziennych dojazdéw samochodem, co ostabia
efekt stosowanych optat.

W polityczng scenerie wpisuje si¢ takze polityka remontowa miasta, ktora — zdaniem autora, ktora
nie uwzglednia uwarunkowan ruchowych. W wigkszosci przypadkow prace remontowe nawierzchni
wykonywane sa z wykorzystaniem zamknig¢ catych paséw ruchu lub tez catych ulic, co powoduje
ogromne korki. Przyktadem jest ulica Battycka, na ktorej sg nickonczace si¢ remonty, czy tez ulica
Lubelska gdzie cykliczne podtopienia wiaduktu zwigzane z opadami atmosferycznymi skutecznie utrud-
niajg poruszanie si¢ wszelkich srodkow transportu. Stad tez zamykanie ulicy i1 kierowanie pojazdow
na liczne objazdy. Sytuacje zaostrza fakt, ze rozmiar remontowanych fragmentéw ulic stanowi zazwy-
czaj jedynie utamek zamknigtego odcinka, dlatego tez zamykane sa dla ruchu wielokrotnie w ciggu kilku
kolejnych lat.

Kontynuujgc mysl, olsztynski system cierpi na skutek zaniedbywanej infrastruktury transporto-
wej. Niestety, trwajace w nieskonczonos¢ budowy, ktore nigdy nie wystarczajg aby zapewni¢ ptynno$é
ruchu sg czynnikiem powodujacym olbrzymie straty dla mieszkancow. Wydaje si¢ przy tym, iz Polskie
prawo w tym zakresie kuleje. Albowiem mamy nieustannie do czynienia z dowolnymi terminami
budowy, zmieniajagcymi si¢ pod wptywem réznych czynnikow. Wydarzenia losowe sg tu oczywiscie
czym§$ naturalnym, jednak ich kosztow nie ponosi miasto, ale gldwnie osoby uzaleznione od dostepu
do istniejacej infrastruktury. Sprawg priorytetowa jest tu wymiana przestarzatej infrastruktury technicz-
nej obejmujgcej sprzet i urzadzenia oraz software wspomagajace eksploatacje, utrzymanie i zarzgdzanie
ruchem w miescie.

Poglebieniem dotychczasowych rozwazan jest przedstawienie polityki zagospodarowania
przestrzennego miasta w $wietle probleméw z jakimi boryka si¢ olsztynski system transportowy.
Otd6z mozna stwierdzi¢, ze polityka zagospodarowania przestrzennego miasta nie poprawia efektywno-
$ci funkcjonowania transportu. Wrecz sprzyja ona zjawisku suburbanizacji®®. W rezultacie zwickszaja-
cego si¢ obszaru wymagajacego obshugi komunikacyjnej wzrasta jednoczesnie mobilnos¢ komunika-
cyjna mieszkancow i poziom zattoczenia.

%0 Pojecie suburbanizacji ma charakter wieloznaczny. Tradycyjnie okre$lano tym mianem proces przenoszenia form przestrzen-
nych miasta oraz form zycia miejskiego poza miasto centralne na tereny w jego sasiedztwie.
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Uwzgledniajac przedstawione rozwazania nalezy uznac, ze niedofinansowanie systemu transpor-
towego naktadami niezbednymi dla odtwarzania jego potencjatlu i dostosowania do potrzeb mieszkan-
coOw (przyczyny zrodlowe) sktadaja sie na niezrbwnowazong i stabg jakosciowo oferte¢ podazowa trans-
portu (przyczyna posrednia). Powyzsza oferta oraz zbieg transformacji gospodarczej ostatniego
dwudziestolecia wraz ze wzrostem liczby samochodow w miescie (przyczyny towarzyszace) sktadaja
si¢ na gldowny problem — malejacy udzial transportu zbiorowego w realizacji potrzeb przewozowych
mieszkancow (problem kluczowy). Jego skutkami sg motoryzacyjne zattoczenie ulic (wzrost kosztow
zewnetrznych transportu) i pogorszenie warunkow eksploatacyjnych pojazdow.

3. Zintegrowany i zrownowazony system transportowy miasta

System transportowy miasta jako system ztozony musi by¢ dostatecznie zintegrowany,aby spraw-
nie funkcjonowacé. Jego funkcjonowanie w warunkach globalizacji gospodarki i braku zrownowazenia
transportu uwarunkowane jest racjonalng dziatalnoscia miasta. Duza liczba elementow — podsystemow
systemu transportowego — m.in. podmiotow i proceséw powoduje, ze mozliwosci tworzenia nowych
rozwigzan sga bardzo duze. Wywotuje to jednak trudnosci w ich optymalizacji i integracji. Dlatego,
pozadany poziom funkcjonalnosci transportu miejskiego wymaga poszukiwania spdjnej wizji rozwoju
1 integracji catego systemu transportowego miasta.

W tym kontekscie, wlasciwa identyfikacja uwarunkowan rozwoju oraz wykorzystanie szans
ptynacych z otoczenia, moze znaczaco przyczyniaé si¢ do poprawy funkcjonowania systemu transpor-
towego miasta. Niezbedne jest przy tym, uwzglednienie potencjalnych zagrozen wynikajacych
ze zmian w przestrzeni, czerpanie wiedzy z dotychczasowych do§wiadczen, a takze uwzglednienie do-
robku naukowego i respektowanie gléwnych zatozen z dziedziny zroéwnowazonego rozwoju.
Szczegblnym wyzwaniem jest wigc, Swiadome decydowanie o dalszych kierunkach rozwoju systemu
zar6wno w ujecie przestrzennym, jak i funkcjonalnym. Wymaga to jednak determinacji wtadz lokalnych
w realizacji niepopularnych spotecznie decyzji, ktérych stluszno$¢ doceniona zostanie ze znacznym
opoznieniem.

Na marginesie warto doda¢, ze uwzglednienie opinii mieszkancéw pozwala nie tylko unikngé
rozwiazan mato skutecznych i niepopularnych, ale podnosi takze prestiz przedsiewziecia wsrod lokalne;j
spotecznosci 1 legitymizuje podejmowane dziatania (Grzelec 2011, s. 153). Tak wigc, realizacja celow
zZrOwnowazonego rozwoju systemu transportowego powinna by¢ standardem europejskim,
nad stusznoscig ktorego nie powinno si¢ dyskutowac, lecz realizowaé. Praktyka pokazuje, ze im spraw-
niej funkcjonuje system transportowy miasta, tym lepiej zyje si¢ mieszkancom.

W swietle powyzszego, nie ma watpliwosci co do tego, ze rozwoj systemu transportowego miasta
jest procesem ciggtym. Nie istnieje stan docelowy, do ktorego by on dazyt. Kazdy osiagnigty stan jest
stanem przejsciowym, stanowiacym podstawe nastepnego etapu rozwoju. Tak rozumiany rozwdj
systemu pozwala na osigganie lepszych warunkow funkcjonowania poprzez dokonywanie pozytywnych
zmian.

Postrzeganie potrzeb integracji i zrbwnowazonego rozwoju systemu transportowego jako czyn-
nikow doskonalenia jako$ci ustug przewozowych, moze prowadzi¢ do wzrostu atrakcyjnosci i konku-
rencyjnosci catego miasta. To wazne, bo bez sprawnego i nowoczesnego systemu transportowego
trudno wyobrazi¢ sobie obecnie dalszy rozwdj miasta. Duza ruchliwo$¢ mieszkancoéw aglomeracji oraz
rozwoj przestrzenny miast sprawiaja, ze popyt na ustugi przewozowe ciagle wzrasta — rosnie tez jego
dynamika. Przy ograniczonej przestrzeni miejskiej i przepustowosci infrastruktury transportowej nie-
zbedna jest zatem poprawa funkcjonalnosci catego systemu. To wazne, albowiem niezrozumienie, nie-
dostosowanie lub brak przewidywania przyszto$ciowych potrzeb mieszkancéw moze by¢ przyczynkiem
do spadku atrakcyjnos$ci systemu transportowego miasta. Dlatego tez, aby sprosta¢ tym wyzwaniom,
konieczny jest rozwdj i integracja systemu transportowego w zakresie odpowiednim do istniejgcych
i planowanych potrzeb przewozowych mieszkancow aglomeracji. Pozwala to mie¢ nadzieje,
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ze w przysztosci spojny system transportowy zapewni mieszkancom oraz podmiotom gospodarujgcym
realizacj¢ szeregu potrzeb transportowych na wysokim poziomie i w efekcie przyczyni si¢ do rozwoju
oraz wzrostu konkurencyjno$ci catego miasta.

Zakonczenie

Wydaje sig, ze przedstawione statystyki sag podsumowaniem samym w sobie — to obraz rzeczy-
wistos$ci, jaki panuje na olsztynskich ulicach. Rzeczywistosci z ktorg mieszkancom miasta przychodzi
zmagac si¢ w codziennych dojazdach do pracy, szkoty, czy tez na zakupy. Generalnym wnioskiem pty-
ngcym z przeanalizowanego materiatu jest fakt, iz problem zwigzany z mobilno$cig motoryzacyjng
mieszkancdw, na tle innych waznych do rozwiazania spraw, jest kwestia co najmniej wazna dla wiek-
szo$ci mieszkancow Olsztyna.

Ponadto, na podstawie danych i przytoczonych informacji mozna zauwazy¢, jak wiele jeszcze
szczegdlnie w Olsztynie, nalezy uczyni¢ dla poprawy funkcjonowania transportu w miescie.
Mozna tylko domniemywac, ze przedstawione problemy i wyzwania, stanowi¢ beda podstawe do sfor-
mutowania takich wnioskow, ktore naklonig lokalne wtadze do podjecia bardziej radykalnych, anizeli
dotychczas, dziatan, ktére pozwola w niedtugiej perspektywie czasowej zwigkszy¢ pltynnos$¢ ruchu
pojazdéw, a co za tym idzie zmniejszy¢ przynajmniej czg$¢ probleméw komunikacyjnych miasta
1 przyczynic¢ si¢ do poprawy standardu zycia mieszkancéw Olsztyna.

Niemniej jednak, wiele zaleze¢ bedzie od nas. W przeciwnym razie przedstawione problemy
moga Si¢ jeszcze tylko poglebiac. Oznacza to, ze olsztynski system musi by¢ przedsiewzigciem realnym,
dostosowanym do obecnych oraz przysztych pokolen. Dlatego tez jego rozwdj nie moze opieraé
si¢ na zyczeniowosci, a tym bardziej na ztudzeniach.
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TRANSPORT SYSTEM IN THE ASPECT OF FUNCTIONING OF AGLOMERATION

Summary: Conducted on the consideration of the determinants of the scale of the problems and difficulties faced
by contemporary urban transport systems. They prove and confirm the author's belief in the fairness of the hypoth-
esis that the rail sector is characterized by a bottom-up dysfunction that is limited to functioning, and then assesses
and analyzes those areas of target elimination of adverse future images. This thesis is confirmed not only by the
results of research presented in the work, but also by other reports on which the author cooperates. The problem
presented here is analyzed in relation to the systematic approach. It has a significant influence on the formation
and identification of the most important premises dealing with the improvement of the entire transport system
to the city.

Key words: transport, transport system, rural discrimination
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ROZDZIAL 7

WYDATKI NA ROZWOJ INFRASTRUKTURY LOGISTYCZNEJ MIASTA
WALBRZYCHA - OBSERWOWANE TRENDY

Streszczenie: Watbrzych od wielu lat przechodzi trudny okres restrukturyzacji. Rozwija si¢ jako jeden
z regionalnych o$rodkéw kulturalnych, administracyjnych i turystycznych Dolnego Slaska. Funkcjonuje
tu ponad 14 tys. podmiotéw gospodarczych i jednoczesnie jest to jeden z najwigckszych osrodkow prze-
myshi motoryzacyjnego w Europie Srodkowej, a Watbrzyska Specjalna Strefa Ekonomiczna ,,INVEST
PARK?” zaliczana jest do najlepszych lokalizacji inwestycyjnych. Wszystkie te aspekty sprawiajg, ze na
tak matej przestrzeni miejskiej gromadzi si¢ wiele przeplywow logistycznych. W efekcie interesy przed-
sighiorcow kolidujg z potrzebami mieszkancow miasta. Celem niniejszego rozdziatu jest identyfikacja
trendow jakie towarzysza rozwojowi infrastruktury logistycznej Walbrzycha. Jednoczesnie podjeto
probe odpowiedzi na pytanie: czy podejmowane dzialania shuzg poprawie funkcjonalnosci miasta.
Badania dotycza okresu 2008-2015, analiza natomiast zostata dokonana w oparciu o dane ze sprawoz-
dan z realizacji budzetu miasta dostgpnych za posrednictwem biuletynéw informacji publiczne;.

Stowa kluczowe: logistyka miasta, infrastruktura, infrastruktura logistyczna miasta, trendy rozwoju
miast

Wstep

Srednie i duze aglomeracje miejskie to podmioty, ktore charakteryzuja sie znacza iloécia przeply-
woOw strumieni logistycznych. Fakt, ze wystepujg one na relatywnie niewielkiej przestrzeni, moze pro-
wadzi¢ do powstawania dysfunkcjonalnosci organizmu miejskiego. Konsekwencja tego sa migdzy
innymi kryzysy transportowe i komunikacyjne. Na to zjawisko nakladajg si¢ takze zmiany zwigzane
z rozwojem cywilizacyjnym. Sg to migdzy innymi dziatania oparte o zmieniajacy si¢ styl zycia miesz-
kancow, decentralizacj¢ aktywnosci spotecznych, rosngcg aktywnos¢ gospodarcza, prowadzacg do two-
rzenia nowych weztow transportowych i wigkszego obcigzenia drég dojazdowych. Zidentyfikowane
powyzej problemy miast prowadza do wystepowania zjawiska kongestii, degradacji srodowiska,
a w konsekwencji do zmniejszajacej si¢ ich funkcjonalnosci®. Wszystkie te elementy rozszerzone
0 aspekty konkurencji ekonomicznej, zarbwno wewnatrz miast jak i na zewnatrz, wymagaja okreslo-
nego wsparcia logistycznego. Dziatania te umozliwia koordynacje, organizacj¢ i zarzadzanie miastem
ze szczegblng wrazliwoscig w obszarze przeptywow tadunkow i 0sob (Tundys 2008, s. 9).

Celem niniejszego rozdziatu jest identyfikacja trendow zwigzanych z rozwojem infrastruktury
logistycznej Watbrzycha. Jednoczes$nie w artykule podjeto probe odpowiedzi na pytanie: czy na wybra-
nym obszarze badawczym podejmowane sg dziatania zwigzane z rozwojem infrastruktury logistycznej?
A takze: czy wybrane dzialania istotnie wptywaja na poprawe funkcjonalnosci miasta? W rozdziale
dokonano analizy wydatkéw budzetu miasta Watbrzycha, w $wietle podejmowanych dzialan zwigza-
nych z infrastrukturg logistyczng miasta. Analiza objeta lata 2008-2015, zostala przeprowadzona
na podstawie sprawozdan finansowych miasta zamieszczanych w biuletynach informacji publicznych
(BIP). Na podstawie danych zrédtowych wyznaczono lini¢ trendu dla wydatkéw budzetu miasta

31 Funkcjonalno$¢ miasta rozumiana jest jako dostosowanie przestrzeni do potrzeb i oczekiwan mieszkancow i turystow.
Laczy sie z aktywnoscig zawodowa, edukacja, kultura, aspektami spotecznymi oraz infrastrukturalnymi.
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w dziedzinie transport i tgcznos$¢ oraz okreslono udziat wydatkow inwestycyjnych w ogélnych wydat-
kach miasta Watbrzych i ogolnych wydatkach inwestycyjnych.

1. Infrastruktura logistyczna miasta

Inwestycje w infrastrukture miejska sg jednym z kluczowych czynnikow jego rozwoju. Jest to tez
jeden z istotnych warunkow ich tworzenia. T. Tulowinski (za: Gliwinski 2014) zidentyfikowal szes¢
gléwnych czynnikow towarzyszacych rozkwitowi miasta. Sg to:

— warunki przyrodnicze,

— czynniki gospodarcze,

— czynniki militarne,

— czynniki komunikacyjne,

— czynniki obyczajowo prawne,

— czynniki kompozycji urbanistycznej.

Biorac pod uwagg kontekst geograficzny i historyczny, kazdy z tych czynnikéw bedzie miat inna
role w rozwoju miast. Waga poszczeg6élnych czynnikoéw, co intuicyjnie zrozumiate, bedzie rozna
w zaleznosci od tego gdzie, w jakich czasach, czy tez w jakiej kulturze znajduje si¢ rozwazane miasto.
Inne aspekty beda wazne w krajach afrykanskich, gdzie duze znaczenie odgrywa czynnik przyrodniczy,
a inne w krajach europejskich, gdzie dominujace bedg czynniki gospodarcze i komunikacyjne. Nie ulega
jednak watpliwosci, ze w kazdym z tych aspektow nieoceniona rolg bedzie petnita infrastruktura.
W konteks$cie rozwazan dotyczacych logistyki miasta, nalezy mie¢ na uwadze, ze szczegolna rola infra-
struktury bedzie przejawiac si¢ w istnieniu wezldw réznego rodzaju drog. Da to szerokie mozliwosci
migdzy innymi dla rozwoju produkcji, wymiany towaréw i przemieszczania mieszkancow.

W literaturze odnalez¢ mozna szereg definicji pojecia infrastruktura, chociaz jest ono powszech-
nie zrozumiate. Niemniej precyzja jezyka naukowego wymaga, aby jednoznacznie okresli¢, jak rozu-
miane jest rozwazane pojecie. Infrastruktura, zgodnie z definicja encyklopedyczng (Encyklopedia
Gazety Wyborczej. Tom 7 2005), rozumiana jest jako: ,, podstawowe urzgdzenia i instytucje ustugowe
niezbedne do funkcjonowania gospodarki i spoteczenstwa”. Definicja ta jest jednak zbyt ogélna i nie
precyzuje ani natury, ani rodzaju urzadzen i instytucji. W stowniku ekonomicznym J. Blacka (2008)
infrastrukture definiuje sie jako ,, kapitat rzeczowy wykorzystywany do produkcji ustug dostepnych pu-
blicznie, transportu, telekomunikacji oraz dostaw gazu, elektrycznosci i wody.” Jest to ujgcie blizsze
mysli ekonomii sektora publicznego, gdzie ktadzie si¢ nacisk na role panstwa w ksztaltowaniu warun-
kow dla funkcjonowania zycia spotecznego oraz gospodarczego. Black J. zwraca uwage, ze infrastruk-
tura jest bazg do dziatan gospodarczych a stopien jej rozwoju $§wiadczy o zamoznoS$ci panstw.

Oprocz podejscia ekonomicznego w rozwazaniach nad infrastrukturg duze znaczenie ma podej-
$cie spoteczne (socjologiczne). O ile z punktu widzenia ekonomicznego infrastrukture definiuje si¢ jako
urzadzenia, ktoére majg na celu $wiadczenie ustug transportowych, komunikacyjnych, energetycznych
i melioracyjnych, o tyle w ujeciu spotecznym procz urzadzen podkresla sie role instytucji, ktore swoje
ustugi koncentrujg na prawie, bezpieczenstwie, ksztalceniu oraz stuzbie zdrowia (Wojewodzka-Krol,
Rolbiecki 2010, s. 13). Nalezy mie¢ tu na uwadze, ze instytucje rozumiane sg szerzej, nie tylko w ujeciu
organizacyjnym, ale rowniez jako ograniczenia lub tez reguly gry.

Z przytoczonych definicji wynika, Ze rola infrastruktury w gospodarce jest nieoceniona,
co zresztg dostrzegano od czasow starozytnych. Szczegdlne miejsce infrastruktury podkresla si¢ w kon-
tek$cie budowania dobrobytu lub tez uzyskaniu efektywnos¢ alokacyjnej. Wszelkie nieprawidlowosci
w rozwoju infrastruktury wywierajg niekorzystny wptyw na gospodarke i odwrotnie niekorzystny stan
gospodarki negatywnie wplywa na rozw¢j infrastruktury. To sprzezenie powoduje, ze w czasach kryzy-
sOw gospodarczych inwestycje w infrastrukture zmniejszajg si¢, a polityka oszczedzania poglebia kry-
zys 1 oddala w czasie wzrost naktadow na ta dziedzing (Wojewddzka-Krol, Rolbiecki 2010 s. 11).
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W obszernych pracach z dziedziny infrastruktury zwraca si¢ takze uwage na inne kryteria defi-
niujgce omawiane tu pojgcie. Wyrdznia si¢ na przyktad infrastrukture: materialng, to jest czgs¢ ogolno-
spotecznego, rzeczywistego kapitatu; instytucjonalna, ktéra tworzy ramy, na podstawie ktorych
powstaja plany gospodarcze; oraz personalng, obejmujaca liczbe i wiasciwosci ludzi pracujacych
z uwzglednieniem ich umiejetnosci wpltywu na gospodarke (por. Wojewodzka-Kroél, Rolbiecki 2010,
s. 13).

Z punktu widzenia rozwazan logistycznych, mozna mowi¢ o istnieniu infrastruktury logistycznej,
ktéra zgodnie ze stownikiem terminologii logistycznej definiowana jest jako ,,system drég ladowych,
wodnych, portdw lotniczych, portdow morskich i/lub sieci telekomunikacyjnych znajdujacych
si¢ na okre$lonym terenie” (Stownik Terminologii Logistycznej 2006). Rozszerzajac ten termin mowi
si¢ o trzech sktadowych:

— infrastrukturze liniowej — rozumianej jako wydzielony pas terenu, ktory przeznaczony jest
do ruchu lub postoju srodkéw transportu,

— infrastrukturze punktowej — to jest obiektow, stuzacych stacjonarnej obstudze tadunkow
oraz $rodkow transportu,

— infrastrukturze komunikacyjnej — czyli srodkow przekazu.

W kontekscie logistyki miasta, majac na uwadze przytoczone poj¢cia oraz naktady budzetowe
miasta, publiczng sie¢ logistyczng tworzy przede wszystkim infrastruktura transportu miejskiego.
Wedhug Szoltyska (2016, s. 79) sa to:

— ulice oraz ich wyposazenie stuzace do organizacji ruchu kotowego i pieszego,
— dworce i przystanki,

— parkingi,

— zajezdnie autobusowe,

— pozauliczne miejsca garazowania samochodéw cigzarowych i osobowych,

— miejsca wykonywania czynnos$ci tadunkowych.

Rozw¢j infrastruktury logistycznej w miescie nie zalezy jedynie od sytuacji gospodarczej, cho¢
jest to czynnik kluczowy. Nalezy takze bra¢ pod uwagg takie aspekty jak: charakter zabudowy
jednostki administracyjnej (szczego6lnie w obszarach $rodmiejskich) oraz nieuporzadkowang siec¢
podziemnych potaczen (na przyktad wodociagi, kanalizacja czy telekomunikacja). Wszystko to wplywa
na dynamike rozwoju, estetyke, a takze poprawe funkcjonalnosci miasta.

Zidentyfikowanie podstawowych elementow infrastruktury logistycznej miasta jest punktem
wyjscia do dokonania dalszej analizy skupiajacej si¢ na miescie Watbrzych i podejmowanych w ramach
granic miasta zadaniach, majacych wptyw na poprawe zycia mieszkancow.

2. Analiza i ocena wydatkow na infrastrukture logistyczna miasta Walbrzycha

Nie ulega watpliwosci, ze wydatki ponoszone na infrastrukture logistyczng miast majg wptyw
na dynamike i poziom rozwoj gospodarczego i spotecznego. Inwestycje infrastrukturalne przektadaja
si¢ na jakos$¢ zycia mieszkancoéw, warunki prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, rozwoj ruchu tury-
stycznego itp. Przyktadem pozytywnego wptywu inwestycji infrastrukturalnych na rozwoj miasta jest
niewatpliwie Walbrzych, w ktorym od kilku lat obserwuje si¢ zintensyfikowane dziatania inwestycyjne.
Wyniki szczegdtowej analizy wydatkow na rozwdj infrastruktury logistycznej miast Watbrzycha, prze-
prowadzonej w latach 2008-2015 przedstawiono w tabeli 1. Zawarto w niej zrealizowane w danym roku
budzetowym inwestycje w dziale 600: Transport i taczno$¢. Kategoria ta obejmuje inwestycje doty-
czagce zarowno infrastruktury liniowej, punktowej, informatycznej oraz towarzyszacej transportowi.
W roku 2008 wydatki na transport i taczno$¢ wynosily 3 245 513,83 PLN. Zdecydowana wigkszos¢

32 Dziaty okre$laja rodzaj dziatalno$ci wydatkéw publicznych zgodnie z Ustawa o finansach publicznych (2009).
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wydatkéw dotyczyta infrastruktury liniowej (przebudowy i modernizacji ulic, budowy infrastruktury
drogowej oraz przygotowania dokumentacji technicznej pod przyszte inwestycje). Wydatki na infra-
strukture towarzyszaca byly marginalne, a na informatyczng nie miaty miejsca. Korzystny, rosnacy
trend rozpoczat si¢ w 2009 roku, w ktorym wydatki inwestycyjne w badanej kategorii byly ponad
dwukrotnie wigksze od roku poprzedniego (wynosity 7 801 227,92 PLN). W roku tym zrealizowano
migdzy innymi inwestycje dotyczace zakupu wiat przystankowych oraz budowe sygnalizacji $wietlnej
na skrzyzowaniu ulic: Stowackiego, Limanowskiego i Drohobyckiej. Odnotowano réwniez pierwsze
inwestycje informatyczne na rzecz Zarzadu Drég Komunikacji i Utrzymania Miasta (ZDKiUM)
— budowa centrali telefonicznej. W 2010 roku wydatki na transport i taczno$é wynosity 26 962 097,38
PLN — co stanowilo warto§¢ ponad o$miokrotnie wigkszag od bazowej (z 2008 roku). Przyczyna
tak dynamicznego wzrostu inwestycji infrastrukturalnych byla m.in. zmiana wiadz samorzadowych
i wzrost wykorzystania $§rodkow pomocowych z Unii Europejskiej. Wznoszaca si¢ linia trendu,
dotyczaca wydatkow inwestycyjnych w dziale 600 zostata przedstawiona na rys. 1. W 2010 roku
zintensyfikowano budowe¢ i modernizacj¢ infrastruktury drogowej w celu udost¢pnienia nowych
terenow inwestycyjnych (na ten cel przeznaczono kwot¢ 16 503 337,41 PLN). Zainwestowano
tez w kolejne wiaty przystankowe.

Pewien spadek inwestycji w obszarze transportu i tgcznosci zaobserwowano w 2011 roku
— wydatki na ten cel wyniosty 11 680 506,42 PLN (co stanowito okoto 43,3% kwoty z 2010 roku).
Inwestycje dotyczyly jedynie infrastruktury liniowej — przebudowy i modernizacji drég gminnych,
budowy tgcznika drogi wojewddzkiej, a takze przygotowania dokumentacji technicznej, analiz, ocen
oraz badan pod przyszle inwestycje.

Tabela 1. Wybrane wydatki inwestycje w kategorii: Transport i tgczno$¢ - zrealizowane przez Gming Watbrzych
w latach 2008- 2015

Zrealizowane w danym roku budzetowym inwestycje w kategorii: Wydatki
Rok . s
Transport i lgcznosé (PLN)
Zakup i montaz kiosku do sprzedazy biletéw komunikacji miejskiej 24652,48
Przebudowa ulic Gléwnej i Kusocinskiego 3085400,51
Budowa infrastruktury drogowej w ramach Parku Przemystowego 41480,00
& | Przygotowanie dokumentacji technicznych, analiz, ocen oraz badan pod przyszie
S : : 67765,48
K | inwestycje
Odkupienie wolnostojacego na Placu Grunwaldzkim zegara ulicznego 4499,36
Modernizacja ulic Piastow Slaskich i Jezdzieckiej 21716,00
Lacznie w 2008 roku 3245513,83
Zakup i montaz trzech wiat przystankowych 28450,14
Przebudowa ul. Wysockiego 1345000,00
Przygoto_wanie dokumentacji technicznych, analiz, ocen oraz badan pod przyszie 19757 45
inwestycje '
Przebudowa i modernizacja ulic Gléwnej i J. Kusocinskiego 4934646,01
Budowa tacznika drogi wojewddzkiej nr 379 30000,00
Remonty i przebudowy drég gminnych miasta Watbrzycha 85113,43
o | Budowa infrastruktury drogowej w celu udostgpnienia nowych terenow inwesty-
S | cyjnych 123830,00
~ Modernizacja drog gminnych prowadzacych do zabytkowego Srodmiescia 251942,00
Budowa sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ulic: Stowackiego — Limanow-
skiego 129896,25
— Drohobyckigj
Modernizacja i przebudowa ulic Piastow Slaskich oraz Jezdzieckiej 842705,76
Zakupy inwestycyjne Zarzadu Drog Komunikacji i Utrzymania Miasta — ZDKiUM 9886.88
(centrala telefoniczna) '
Lacznie w 2009 roku 7801227,92
o o| Zakup i montaz wiat przystankowych (7 sztuk) 46128,20
N | Modernizacja drég gminnych prowadzacych do zabytkowego Srodmiescia 4259628,59
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Budowa infrastruktury drogowej w celu udostepnienia nowych terenow

do ul. Armii Krajowej wraz z ul. Parkowa

. . 16205657,41
inwestycyjnych
Budowa 1r_1frastruktury drogowej w celu udostepnienia nowych terenéw 297680,00
inwestycyjnych
Modernizacja i przebudowa ulic Piastéw Slaskich oraz Jezdzieckiej 3845035,49
Przebudowa ulic Broniewskiego — Sokotowskiego 1998584 ,44
Budowa Iacznika drogi wojewodzkiej nr 379 z ul. Uczniowska 188990,00
Przygotowanie dokumentacji technicznych, analiz, ocen oraz badan pod przyszte
. . 120393,25
inwestycje
Lacznie w 2010 roku | 26962097,38
Modernizacja drég gminnych prowadzacych do zabytkowego Srédmieicia 2771777,66
Przebudowa ulic Ratuszowej i Piasta 78720,00
Modernizacja drogi gminnej prowadzacej do zabytkowego Srédmieicia 3056,55
- Przebudowa ciggu ulicznego Barbusse'a - Kani - pl. Mjr H. Sucharskiego — Kre- 3279542.99
8 SoOwa
Budowa Iacznika drogi wojewodzkiej nr 379 5531126,84
Przygotowanie dokumentacji technicznych, analiz, ocen oraz badan pod przyszte 16282 38
inwestycje ’
Lacznie w 2011 roku 11680506,42
Modernizacja infrastruktury transportu publicznego w Watbrzychu obejmujaca za-
) , . A 19430310,00
kup nowych, przyjaznych dla srodowiska autobusow
Zakupy inwestycyjne w infrastrukturze przystankowej 55381,73
Przebudowa drogi krajowej nr 35 od ul. Wilczej do ul. Pogodnej 12453,75
Budowa sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ulic Wieniawskiego - Gagarina
. 755611,24
Podwale - de Gaulle'a
Budowa sygnalizacji §wietlnej w ciagu drogi wojewodzkiej nr 376,
. o X . . 755611,24
na skrzyzowaniu ulic de Gaulle'a — Wieniawskiego
Przebudowa ulic Broniewskiego — Sokotowskiego 2523149,37
Przebudowa i modernizacja ul. Uczniowskiej w Watbrzychu 4675001,79
Modernizacja drogi gminnej prowadzacej do Zabytkowego Srédmiescia 1568870,14
Przebudowa ulic Ratuszowej i Piasta wraz z infrastruktura drogowa 1136,52
Budowa chodnika wzdtuz ulicy Legnickiej i ulicy Pocztowej 10184,40
~ | Przebudowa chodnika na droge dla rowerdw i chodnik dla pieszych wzdtuz we-
N . . 64712,77
S wnetrznej jezdni al. Podwale
Przebudowa ulicy Handlowej w Walbrzychu 2214,00
Przebudowa ulicy Makuszynskiego w Watbrzychu 1845,00
Przebudowa ulicy Giserskiegj i ulicy Rodziny Burczykowskich 57441,00
Budowa tacznika drogi wojewddzkiej nr 379 z ul. Uczniowska 2004679,08
Wyplata odszkodowan z tytutu nabycia przez Gming Watbrzych prawa wlasno$ci
nieruchomosci przeznaczonych pod inwestycje ,,Budowa infrastruktury drogowej 383607.00
w celu udostgpnienia nowych terenow inwestycyjnych o znaczeniu regionalnym w '
ramach Parku Przemystowego”
Wyptata odszkodowania z tytutu nabycia przez Gming Watbrzych prawa wtasnosci
. . . . 1264294,50
nieruchomosci przeznaczonych pod przyszte inwestycje drogowe
Przygotowanie dokumentacji technicznych, analiz, ocen oraz badan pod przyszte 1845.00
inwestycje '
Budowa nowego odcinka ul. Kgtowej 1968,00
Lacznie w 2012 roku | 33570316,53
Budowa tymczasowego centrum przesiadkowego dla komunikacji pozamiejskiej 23886,60
Modernizacja infrastruktury transportu publicznego w Watbrzychu poprzez
budowe i modernizacje infrastruktury towarzyszacej i zakup urzadzen - 23 wiaty, 1626044,57
11 tablic
. Budowa sygnalizacji $wietlnej w ciggu drogi wojewodzkiej nr 376 102541,16
§ Modernizacja ulic Wieniawskiego i de Gaulle'a 1339699,28
Przebudowa drogi krajowej nr 35 od ul. Wilczej do ul. Pogodnej 658708,05
Przebudowa drogi krajowej nr 35 119000,00
Przebudowa drogi wojewddzkiej nr 381 —ul. 11 Listopada na odcinku od P1. Gor-
nika 5152071,79
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Przebudowa i modernizacja drogi powiatowej nr 3402D ul. Wysockiego na od-

cinku 3698459,44
od drogi krajowej nr 35 do ul. Antka Kochanka
Przebudowa i remont ul. Orkana 37765,00
Przygoto_wanie dokumentacji technicznych, analiz, ocen oraz badan pod przyszte 31980.00
inwestycje ‘
Wykonanie prac projektowych w zakresie o§wietlenia drogi wojewodzkiej nr 379 1845,00
Zakup dodatkowych urzadzen informacyjnych do sygnalizacji §wietnej 22140,00
Budowa chodnika wzdtuz ulicy Legnickiej i ulicy Pocztowej 3690,00
Budowa drogi lokalnej taczacej teren Centrum Handlowo Uslugowego Galeria
Victoria 69545,00
z ulica Wysockiego w Watbrzychu
Budowa Iacznika drogi wojewodzkiej nr 379 z ul. Uczniowska 1043269,00
Budowa ul. 34 KD wg MPZP pomig¢dzy ulicami Nowa i Wilcza 68880,00
Modernizacja drogi gminnej prowadzacej do Zabytkowego Srodmiescia 3690,00
Przebudowa ulicy Palisadowej nr 72-104 1315120,04
Przebudowa chodnika na drogg dla rowerdw i chodnik dla pieszych wzdtuz we- 3522628 86
wngtrznej jezdni al. Podwale '
Przebudowa i modernizacja ul. Uczniowskiej w Watbrzychu 9075046,27
Przebudowa ulic Broniewskiego — Sokotowskiego 21113,40
Przebudowa ulic Lelewela i Gagarina 113406,00
Przebudowa ulicy Makuszynskiego 992740,53
Przygoto_wanie dokumentacji technicznych, analiz, ocen oraz badan pod przyszie 75324 60
inwestycje '
Przygotowanie dokumentacji wielobranzowej dla budowy ul. Diugosza oraz prze-
budowy 36100,50
ul. Porcelanowej i Gen. Grota Roweckiego
Przebudowa drogi gminnej nr 116804 D Broniewskiego — Sokotowskiego 2823515,76
Budowa nowego odcinka ul. Katowej 74670,60
Zakup serwera wraz z oprogramowaniem na potrzeby ZDKiUM 33948,00
Zakupy inwestycyjne na potrzeby ZDKiUM 449961,56
Lacznie w 2013 roku 32536791,01
Modernizacja infrastruktury transportu publicznego w Watbrzychu poprzez 132383116
modernizacje¢ infrastruktury towarzyszacej i zakup urzadzen - 36 wiat, 14 tablic '
»Przebudowa drogi wojewodzkiej nr 379 od ronda tacznik ul. Uczniowska 2971796.53
do skrzyzowania ulic Strzegomska — Swidnicka — Noworudzka — 11 Listopada '
Przebudowa chodnika na ciag pieszo-rowerowy wzdluz ul. Wieniawskiego 1782160,37
Przebudowa drogi wojewodzkiej nr 379 od ronda tacznik ul. Uczniowska 2506411 59
do skrzyzowania ulic Strzegomska — Swidnicka — Noworudzka — 11 Listopada '
Przebudowa drogi wojewodzkiej nr 381-ul. 11 Listopada na odcinku 2084607 70
od P1. Gérnika do ul. Armii Krajowej wraz z ul. Parkowa '
Przebudowa i modernizacja drogi powiatowej nr 3402 D ul. Wysockiego 3303263.90
na odcinku od drogi krajowej nr 35 do ul. Antka Kochanka '
Przebudowa i remont ul. Orkana — droga powiatowa nr 3396 D 37572,50

< | Przebudowa wiaduktow na ul. Sikorskiego w ciagi drogi krajowe;j 50076906 28

=y nr 35 wraz z przebudowa odcinkéw drogi krajowej nr 35 '

N Przygotowanie dokumentacji technicznych, analiz, ocen oraz badan pod przyszte 7380.00
inwestycje '
Wykonanie $ciezki rowerowej na ul. Wysockiego 14145,00
Zagospodarowanie terenu Placu na Rozdrozu wraz z przylegtymi do niego ulicami 201474,00
Budowa drogi lokalnej taczacej teren Centrum Handlowo - Ustugowego Galeria
Victoria 3383,00
z ulica Wysockiego
Budowa ul. Zakole 221193,79
Budowa ulicy 34KD wg MPZP 1016531,77
Przebudowa ul. Kusocinskiego wraz z infrastrukturg drogowa 3378611,17
Przebudowa chodnika na droge dla roweroéw i chodnik dla pieszych wzdtuz we-

. . 89792,05
wnetrznej jezdni Al. Podwale
Przebudowa drogi - ul. Duracza 60762,00
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Przebudowa skrzyzowania ulicy Kasztelanskiej i Jana Pawta I1

3739,20

Przebudowa i modernizacja ul. Uczniowskiej w Walbrzychu wraz z budowa

2015

o . 157317,85
drugiej jezdni
Przebudowa ulic Lelewela i Gagarina 8867048,44
Przebudowa ulic: Ratuszowa (na dtugosci 240 m) i Piasta (o dlugosci ok. 380 m)
wraz 72450,00
z budowa tacznika pomigdzy tymi ulicami (o dtugosci ok. 135 m)
Przebudowa ulicy Paderewskiego na odcinku od ul. Zwirki i Wigury 37146 30
do ul. Pietrusinskiego wraz z przebudowa skweru przy ul. Pitsudskiego '
Przygotowanie dokumentacji technicznych, analiz, ocen oraz badan pod przyszte 110823.00
inwestycje '
Budowa nowego odcinka ul. Katowej 251169,81
Zakupy inwestycyjne na potrzeby ZDKiUM 311706,60
Lacznie w 2014 roku 78891224,01
Modernizacja infrastruktury transportu publicznego w Watbrzychu poprzez
modernizacj¢ infrastruktury towarzyszacej i zakup urzadzen. - 6 wiat, 196074,30
system do biletomatow
Przebudowa drogi wojewodzkiej nr 379 od ronda facznik ul. Uczniowska 1440300.14
do skrzyzowania ulic Strzegomska — Swidnicka — Noworudzka — 11 Listopada '
Przebudowa drogi powiatowej nr 3360D 100000,00
Budowa chodnika wzdtuz ul. Moniuszki 28511,40
Poprawa bezpieczenstwa i przepustowosci ruchu w ciggu ,,Trasy Sudeckiej” 134328,30
Przebudowa mostu nad rzeka Petcznica w ciagu ulicy Wroctawskiej w Watbrzychu
. R 8455196,66
wraz z przebudowa odcinkéw drogi krajowej nr 35
Przebudowa drogi powiatowej nr 3360D 103903,22
Przebudowa drogi wojewodzkiej nr 379 od ronda tacznik ul. Uczniowska 1867515.42
do skrzyzowania ulic Strzegomska — Swidnicka — Noworudzka — 11 Listopada '
Przebudowa i remont ul. Orkana - droga powiatowa nr 3396D 85800,00
Przebudowa ulicy Kamienieckigj 30135,00

Przebudowa wiaduktéw na ul. Sikorskiego w ciagu drogi krajowej
nr 35 wraz z przebudowg odcinkéw drogi krajowej nr 35

16643217,17

Przygotowanie dokumentacji technicznych, analiz, ocen i badan pod przyszte

. . 140512,62
inwestycje
Zagospodarowanie terenu Placu na Rozdrozu wraz z przylegtymi do niego ulicami 2119792,70
Budowa ul. Zakole 368862,10
Budowa ulicy 34KD wg MPZP pomiedzy ulicami Nowa i Wilcza 204862,13
Przebudowa ul. Kusocinskiego 1004671,77
Przebudowa drogi - ul. Duracza 797071,67
Przebudowa parkingu przy Al. Jana Pawtla 11 82755,56
Przebudowa ul. Gen. Grota Roweckiego 2767,50
Przebudowa ulic Lelewela i Gagarina 1143,00
P'r’zeb'udowa ulicy Paderewskiego na odcinku od ul. Zwirki i Wigury do ul. Pietru- 251934765
sinskiego
Przebudowa ulicy Zielonej i Wisniowej 18450,00
Przygo.towanie dokumentacji technicznych, analiz, ocen i badan pod przyszte in- 861000
westycje '
Budowa nowego odcinka ul. Kgtowej 9795,45
Przebudowa drogi wewnetrznej na terenie zespotu zabudowy wielorodzinnej przy

NN 5535,00
ul. Wiejskiej
Zakupy inwestycyjne na potrzeby ZDKIUM 4643,25

Lacznie w 2015 roku | 36373802,01

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Sprawozdania z realizacji budzetu miasta Watbrzycha w latach 2008-2015
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Prawie trzykrotny wzrost wydatkow w badanej kategorii, w stosunku do 2011 roku, odnotowano
w 2012 roku. W roku tym na rozwdj infrastruktury logistycznej przeznaczono 33 570 316,53 PLN
(co stanowito 1034,4% wartosci z bazowego roku 2008). Na modernizacje¢ infrastruktury transportu
publicznego w Walbrzychu, obejmujaca zakup nowych, przyjaznych dla srodowiska autobusow




przeznaczono 19 430 310,00 PLN. Budowa sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ulic: Wieniaw-
skiego, Gagarina Podwale i de Gaulle'a oraz wzdhuz drogi wojewodzkiej, na skrzyzowaniu ulic:
de Gaulle'a i Wieniawskiego kosztowata 1 511 222,48 PLN. Wsrdd inwestycji na infrastrukture liniowa
sfinansowano miedzy innymi przebudowg chodnika na drogg dla rowerdéw i chodnik dla pieszych
(64 712,77 PLN). Na wyptaty odszkodowan z tytulu nabycia przez Gming Watbrzych prawa wlasnosci
nieruchomosci przeznaczonych pod przyszte inwestycje drogowe desygnowano 1647 901,50 PLN.
Kontynuowano przy tym zakupy inwestycyjne w infrastrukture przystankowa.

Poziom wydatkow na transport i taczno§¢ w 2013 roku byt podobny do tych z 2012 roku.
Relatywnie duze naklady poniesiono na modernizacje infrastruktury transportu publicznego, poprzez
budowe i modernizacje infrastruktury towarzyszacej i zakup urzadzen — zakupiono wiaty oraz tablice
informacyjne (tacznie 1 626 044,57 PLN). Rozpoczeto budowe tymczasowego centrum przesiadko-
wego dla komunikacji pozamiejskiej (23 886,60 PLN). Obok coraz liczniejszych inwestycji w infra-
strukture liniowa odnotowano wydatki na:

— przebudowe chodnika na droge dla rowerdéw i chodnik dla pieszych wzdhiz jezdni al. Podwale

(3522 628,86 PLN),

— zakupy inwestycyjne na potrzeby ZDKiUM, w tym zakup serwera wraz z oprogramowaniem

(483 909,56 PLN),

— budowe sygnalizacji $wietlnej w ciagu drogi wojewodzkiej (102 541,16 PLN),
— zakup dodatkowych urzadzen informacyjnych do sygnalizacji $wietnej (22 140,00 PLN).

Rekordowy poziom wydatkéw w kategorii transport i taczno$¢ zrealizowany byt przez Gming
Watbrzych w 2014 roku — wyniost 78 891 224,01 PLN (co stanowito 242,5% wydatkow z 2013 roku
12430,8% wydatkow roku bazowego, czyli 2008). Dynamike¢ zmian jest widoczna na rys. 1. Kontynuo-
wano modernizacje infrastruktury towarzyszacej transportowi publicznemu — na zakup urzadzen prze-
znaczono 1 323 831,16 PLN — zakupiono wiaty oraz tablice informacyjne. Wsrod bardzo licznych
inwestycji w infrastrukturg liniowa sama przebudowa wiaduktow w ciagu drogi krajowej nr 35, wraz
z przebudowa odcinkéw drogi krajowej nr 35 kosztowata az 50 076 906,28 PLN. Na wykonanie $ciezki
rowerowej przeznaczono kwote 14 145,00 PLN.

Wydatki na rozwoj infrastruktury logistycznej w 2015 roku utrzymaty si¢ na relatywnie wysokim
poziomie — wyniosty 36 373 802,01 PLN (byty przy tym ponad dwukrotnie mniejsze niz w 2014 roku).
Wsréd najpowazniejszych inwestycji w tej grupie byly podobnie jak w latach ubieglych wydatki
na infrastruktur¢ liniowg. Przebudowa mostu oraz przebudowa odcinkéw drogi krajowej numer
35 wymagata poniesienia naktadow w wysokosci 8 455 196,66 PLN. Kontynuacja przebudowy wiaduk-
tow w ciggu drogi krajowej nr 35 to wydatek rzedu 16 643 217,17 PLN. Na dalszag modernizacjg¢ infra-
struktury towarzyszacej transportowi publicznemu przeznaczono 196 074,30 PLN — zakupiono wiaty
oraz system do biletomatow. Na poprawe bezpieczenstwa i przepustowosci ruchu w ciagu tak zwane;.
,Irasy Sudeckiej” desygnowano 134 328,30 PLN.

Oceniajac wydatki na infrastrukture logistyczng, jakie Watbrzych ponosit w latach 2008-2015
nalezy podkresli¢, ze w miescie utrzymywany jest rosngcy trend (rys. 1). Analizujac rodzaje wydatkow
w poszczegblnych latach wyraznie widaé, ze wladze samorzadowe rozumiejg potrzebe stalego inwesto-
wania w transport i tagczno$¢. Na podkreslenie zastuguja niezwykle liczne inwestycje dotyczace infra-
struktury liniowej, ktora przez lata byta w Walbrzychu zaniedbywana. Znikoma ilo$¢ inwestycji
o charakterze logistycznym (do 2009 roku), ktorych celem sg sprawne przeplywy zardéwno towarow,
jak 1 ludzi spowodowala, ze Walbrzych do niedawna odbierany byt jako miasto peryferyjne,
ze stabg ofertg dla mieszkancow i turystow. W ostatnich latach zaczyna si¢ to zmieniaé¢. Konsekwencja
wladz samorzadowych w realizacji wielu waznych dla miasta inwestycji powoduje, ze opinia
o Walbrzychu zaczyna ewoluowaé¢ w kierunku interesujacego, z duzym potencjatem (inwestycyjnym,
turystycznym, kulturalnym) miasta. Obserwowane trendy rozwoju infrastruktury logistycznej
w Watbrzychu przedstawiono w kolejnej czesci.
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3. Obserwowane trendy rozwoju infrastruktury logistycznej w Walbrzychu

Analizujac i oceniajac wydatki na infrastrukture logistyczng miasta Walbrzycha poniesione
w latach 2008-2015 zaobserwowano zmiany i pewne trendy w obszarze wydatkow na infrastrukture:

— liniowg — dotyczacag sieci drog wraz z wyposazeniem takim jak: mosty, tunele, przepusty, ronda,
nasypy itp.,

— punktowa — dotyczaca wyodrebnionych przestrzeni, m.in. do obshugi pasazerow,

— informatyczng — obejmujaca migdzy innymi linie telekomunikacyjne, systemy IT oraz systemy
telematyczne,

— towarzyszacg transportowi publicznemu, na zakup na przyktad wiat, tablic informacyjnych,
biletomatow,

— towarzyszacg miejscom postoju srodkow transportu prywatnego, na zakup na przyktad
parkomatow.

Na inwestycje w infrastruktur¢ liniowa przeznaczane sa najwicksze naklady finansowe.
Szczegdlowe zestawienie wydatkow na budowe i modernizacje drog, wiaduktow, a takze mostow
prezentuje tabela 1. Szczegolnie liczne inwestycje w tym obszarze odnotowano w latach 2012-2015.
Sukcesywnie, z roku na rok wigksze naktady przeznaczano na infrastrukture punktowa oraz informa-
tyczna. Konsekwentnie Watbrzych inwestuje w modernizacje infrastruktury towarzyszacej i zakup urza-
dzen np.:

— w 2009 roku — zakupiono 3 wiaty przystankowe,

— w 2010 roku — zakupiono 7 wiat przystankowych,

— w 2013 roku — zakupiono 23 wiaty oraz 11 tablic,

— w 2014 roku — zakupiono 36 wiat oraz 14 tablic,

— w 2015 roku — zakupiono 6 wiat i system biletomatow.
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Rys. 1. Wydatki inwestycje w kategorii: Transport i tacznos¢ (PLN) - zrealizowane przez Gmine
Watbrzych w latach 2008-2015 z zaznaczong linig trendu
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: (sprawozdanie z realizacji budzetu miasta Watbrzycha w latach 2008-2015)

Od 2009 roku, tacznie zakupiono 75 wiat przystankowych oraz 25 tablic. Inwestowano przy tym
w systemy biletomatow oraz parkomatow.

Na rys. 1 przedstawiono wydatki inwestycyjne w kategorii transport i tacznosé, zrealizowane
przez Watbrzych w latach 2008-2015 z zaznaczong linig trendu. Najwigkszy poziom inwestycji w tej
kategorii odnotowano w 2014 roku (78 891 224,01 PLN).
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Procentowy udzial wydatkow w badanej kategorii w inwestycjach ogdtem, zrealizowanych
w Walbrzychu w latach 2008-2015 zaprezentowano na rys. 2. Najwiekszy udziat wydatkow na rozwoj
infrastruktury logistycznej odnotowano w 2010 roku — wynio6st on 64,3% zrealizowanych inwestycji
ogbétem. W 2011 roku udziat ten byt zdecydowanie mniejszy (29,1%), po czym relacja ta poprawila si¢
w 2012 roku. Od tego czasu udziat wydatkow na transport i tacznos¢ w wydatkach inwestycyjnych
ogdtem zmniejszyt sig. W 2015 roku wskaznik ten wynosit 20,9%
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Rys. 2. Udziat wydatkéw w kategorii: Transport i taczno$¢ w inwestycjach ogotem (%) - zrealizowanych
) przez Gming Watbrzych w latach 2008-2015
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: (sprawozdania z realizacji budzetu miasta Watbrzycha w latach 2008-2015)

Na przestrzeni lat 2008-2015 dynamicznie zmieniat si¢ procentowy udziat wydatkow w kategorii
transport i Iagcznos¢ w wykonanym budzecie ogoétem, co zobrazowano na rys. 3. W 2008 roku udziat ten
wynosil jedynie 1,1%, w 2009 roku 2,4%, a w 2010 roku wzrost do 7,8%. W kolejnych latach wartos¢
tego wskaznika wahata sie. W 2011 roku udziat wydatkéw na rozw¢j infrastruktury logistycznej stano-
wit 3,4 % calkowitych wydatkow budzetowych, a w 2012 roku — 8,7%. Wartos¢ wskaznika spadta
w 2013 roku do poziomu 6,3%, po czym wzrosta w 2014 roku — przyjmujac najwigkszg, rekordowa
(w badanym okresie) warto$¢ — 11,2%. W 2015 roku udziat wydatkow z badanej kategorii w catkowi-
tych wydatkach gminy Watbrzych to 5,9%.
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Rys. 3. Udziat wydatkéw w kategorii: Transport i tacznos¢ w wykonanym budzecie ogétem (%)

- zrealizowanych przez Gming Watbrzych w latach 2008-2015
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: (sprawozdanie z realizacji budzetu miasta Watbrzycha w latach 2008-2015)
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Analiza wydatkow inwestycyjnych poniesionych przez gming Watbrzych w latach 2008-2015 wskazuje
na utrzymujacy si¢ korzystny dla miasta i calej Aglomeracji Watbrzyskiej trend. Infrastruktura drogowa,
z wieloma wiaduktami, mostami i placami jest sukcesywnie modernizowana i przebudowywana.
Coraz czesciej realizowane sg inwestycje systemy IT oraz infrastrukture towarzyszaca transportowi
publicznemu.

Zakonczenie

Majac na uwadze dokument Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020 (2013), mozliwe jest
zidentyfikowanie najwazniejszych kierunkow rozwoju infrastruktury (w tym infrastruktury logistycznej
miast w Polsce). Rozwdj ten bedzie opierat si¢ przede wszystkim takich dziataniach jak:

— zwigkszenie dostepnosci transportowej,

— stworzenie nowoczesnej, spojnej sieci infrastruktury transportowej,

— poprawa sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym,
— bezpieczenstwo i niezawodnos¢,

— ograniczanie negatywnego wptywu transportu na §rodowisko.

Biorac pod uwagg tak sformutowane w wyzej przywolanym dokumencie krajowym kierunki
dziatan, mozna dokona¢ oceny zadan podejmowanych w miescie Watbrzych w kontekscie logistyKi
miasta. Jak wynika z przeprowadzonych badan, na przestrzeni lat 2008-2015 wtadze Watbrzycha
systematycznie podnosity wydatki inwestycyjne w dziedzinie transportu i tacznosci. Wskazuje na to
dynamika zmian wydatkdéw inwestycyjnych. Najwigcej srodkow finansowych przeznacza si¢ na inwe-
stycje w infrastrukturg liniowa, to jest na remonty dréog w miescie. Z roku na rok rosng takze naktady
na infrastruktur¢ punktows i informatyczng — zakup wiat przystankowych, tablic informacyjnych,
biletomatow i parkomatow. Dziatania ukierunkowane na rozwoj i modernizacje tej infrastruktury maja
za zadanie poprawe funkcjonalno$ci miasta, a w konsekwencji podniesienie jako$ci zycia mieszkancow,
turystow i przedsigbiorcéw. Dzigki tym dziataniom Watbrzych, dotad postrzegany jako miasto peryfe-
ryjne, zaczyna zmienia¢ swoje znaczenie na mapie Dolnego Slaska. Jest to miejsce z duzym potencjatem
inwestycyjnym, turystycznym i kulturalnym.

Zaobserwowane kierunki dzialan wiladz samorzadowych Walbrzycha, pozwalajg stwierdzic,
ze trendy rozwoju infrastruktury logistycznej na omawianym obszarze sg zbiezne z celami sformutowa-
nymi w Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020. Jednoczesnie z dokonanej analizy wynika, ze trend
ten bedzie si¢ utrzymywalt, a dotychczasowe dzialania wtadz miasta bedg ukierunkowane na dalszy roz-
woj infrastruktury logistyczne;j.
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EXPENSES ON THE DEVELOPMENT OF LOGISTIC INFRASTRUCTURE OF WALBRZYCH CITY
— OBSERVED TRENDS

Summary: Watbrzych has been experiencing a difficult period of restructuring for many years. The city develops
as one of the cultural, administrative and tourist regional centers of Lower Silesia. There are over 14,000 business
entities at the same time. It is one of the largest automotive centers in Central Europe and the Watbrzych Special
Economic Zone "INVEST PARK" is among the best investment locations. All these aspects make for a lot
of logistical flows in such a small urban space. As a result, business interests collide with the needs of city dwellers.
The aim of the article is to identify trends that accompany the development of Watbrzych's logistics infrastructure.
At the same time, the article attempts to answer the question whether the actions taken aim to improve the func-
tionality of the city. The study covers the period 2008-2015 and the analysis was based on data from city budget
implementation reports available through public information bulletins.

Keywords: city logistics, infrastructure, city logistics infrastructure, cities development trends
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ROZDZIAL 8

TRANSPORT WODNY SRODLADOWY - PERSPEKTYWY DLA REGIONU
KONINSKIEGO

Streszczenie: Transport wodny $rodladowy ma dtugoletnig tradycj¢. Rewolucja przemystowa, budowa
drog i rozwoj kolei spowodowal utworzenie konkurencyjnych dla szlakéw wodnych gatezi transportu.
Mimo to w krajach rozwinietych i obdarzonych naturalng siecig rzek, stanowi nadal wazng i ekologiczna
alternatywe dla konwencjonalnych form transportu wewnatrz kontynentu. Rowniez Polska w okresie
swej najwickszej swietnosci w historii odgrywata istotng role w handlu mi¢dzynarodowym, wykorzy-
stujac slawng na cata Europe rzeke Wiste. Jednakze po latach tragicznej, historycznej zawieruchy,
nowych trendoéw i priorytetow, transport wodny stat si¢ w Polsce gatezia o skrajnie marginalnym zna-
czeniu. Dzi$ na fali renesansu w mysleniu o wodzie jest szansa by szlaki wodne znéw ozyly przyczy-
niajac si¢ do rozwoju gospodarki.

Stowa kluczowe: transport wodny srodladowy, barka, rzeki, szlak wodny, Konin

Wstep

Transport wodny $rodladowy byt do potowy dziewigtnastego wieku najwazniejsza gatezig trans-
portu towarowego na kontynencie europejskim. Do czasu upowszechnienia kolei Zzelaznej, jednostki
ptywajace byly jedynym $rodkiem transportu zdolnym do przewozéw masowych. Rézne rozmiary
taboru rzecznego powodowaty, ze szlaki wodne byly bardziej rozwinigte niz nawet wspdiczesne
w Europie Zachodniej, poniewaz mniejsze jednostki mogly wptywaé glebiej w gore ptytkich rzek.
W sredniowieczu najwazniejsza rzeka przedrozbiorowej Polski byta Wista, a okres jej prosperity przy-
padat na polskie panowanie nad jej ujsSciem do morza w latach 1466-1772. Sptawiano gtownie zboza
i materiaty do budowy statkow, a wigc m.in. drewno i smote¢ drzewna. W tamtym okresie eksport przez
port morski byt na tyle duzy, ze Polske nazywano spichlerzem Europy i magazynem materiatow
do budowy statkow. Trudno dzi$ sobie to wyobrazi¢, ale w tamtym okresie Wista byla gospodarczo
najwazniejszg rzekg Swiata (Mielczarski 1982, s. 61-79). Hossa trwata prawie do pierwszego rozbioru,
gdy panowanie nad uj$ciem Wisty przejety Prusy ustanawiajac zaporowe cta w portach. W tej sytuacji
eksporterzy zwrocili si¢ w kierunku morza Czarnego, rewitalizujac szlak handlowy uruchomiony jesz-
cze za czasow Kazimierza Wielkiego, ktoéry w tamtym czasie byt wazniejszym szlakiem niz battycki
(do momentu przejecia portow czarnomorskich przez Turcje). Poprzedzajace rozbiory liczne, wynisz-
czajace Polske wojny, a takze pozniejsze wymazanie Rzeczpospolitej z map Europy na ponad 123 lata
spowodowaty, ze Wista nigdy juz nie osiagneta takiej skali przeptywu towarow jak w ztotych wiekach
(Srodladowe drogi wodne 2017).

1. Diagnoza stanu transportu wodno srédladowego

Transport wodny $roédladowy jest obecnie najbardziej zaniedbang gatezig transportu w Polsce,
mimo ze potencjalnie posiada unikalng w skali Europy sie¢ drog wodnych ulozonych w kierunkach
aktualnego ruchu towarowego. Lata zaniedban i intensywny rozwoj transportu drogowego spowodowat,
ze np. w roku 2015 transportem wodnym przewieziono zaledwie 0,4% (GUS 2016, s. 3) calej masy
towarowej, podczas gdy $rednia np. dla Niemiec to okoto 5%. W liczbach bezwzglednych réznica jest
jeszcze wigksza. Przewozy pomigdzy portami w Polsce to 3,8 mln ton, natomiast w Niemczech wyniosty
55,2 min ton (Btus 2017).
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Zegluga $rodladowa wymaga odpowiedniej infrastruktury i w zaleznoéci od parametréow wod

przydziela si¢ rzekom wlasciwe kategorie. W tabeli 1 przedstawiono podziat szlakéw wodnych w Polsce
w zalezno$ci od wymiarow szlaku zeglownego, wymiardéw kanatu, §luz i odleglosci od przewodow linii

energetycznych.

Tabela 1. Parametry eksploatacyjne $rodladowych drég wodnych w Polsce®

WielkoS$ci parametrow:

Parametry eksploatacyjne Klasy:
la |Ib i |m|1v|va| Vb
Jednostkal
miary:
Minimalne wymiary szlaku zeglownego na rzece
Szerokosé szlaku zeglownego Y m 15 |20 30 | 40 | 40 | 50 | 50
Glebokos¢ tranzytowa 2 m 1.2 |1.6 18|18 |28 |28 |28
Promien tuku osi szlaku zeglownego ¥
m 100 200 300 | 500 | 650 | 650 | 800
Minimalne wymiary kanalu
Szeroko$¢ szlaku zeglownego Y m 12 |18 25 | 35 | 40 | 45 | 45
INajmniejsza gleboko$é wody w kanale ? m 1.5 |2.0 22|25 |35|35]35
Promien huku osi szlaku zeglownego % m 150 250 400 | 600 | 650 | 650 | 800
Minimalne wymiary $luz zeglugowych
Szeroko$¢ Sluzy m 3.3 |50 9.6 | 96 |12.0[12,0)|12.0
Dhugo$¢ $luzy m 25 |42 654 | 72 [1204] 120 | 187
Glebokos¢ na progu dolnym m 15 |2,0 2,5 3,5 40 | 40
Odleglos$¢ pionowa przewodéw linii elektroenergetycznej
w zwisie normalnym ponad poziom WWZ
Nieuziemionych o napieciu do 1 kV oraz uziemio-
nych (bez wzgledu na napigcie linii) 1 przewodow m 8 |8 8§ | 10 | 12 | 15 | 15
telekomunikacyjnych
S . . . 10+ | 10+ |12+ | 12+ | 14+ | 17+ | 17+
INieuziemionych o napigciu wyzszym niz 1 kV, m
w zaleznosci od napigcia znamionowego linii (U) u/150lUr1501U/150U/150lU71501U/1501U7150

Zrédto: (Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r., Dz. U. 2002 nr 77)

Z tabeli wynika, ze im wyzsza klasa rzeki tym lepsze warunki zeglugowe. Niestety odcinkéw

wod o najwyzszej, miedzynarodowej klasie jest w Polsce mato, bo zaledwie 214 km co stanowi 5,9%

catosci. Klasa rzeki wyznacza takze parametry taboru, ktory moze si¢ po niej poruszac. Zostato to przed-

stawione w tabeli 2.

33 Objasnienia:

1) Szeroko$¢ szlaku zeglownego na poziomie dna statku o dopuszczalnej tadownosci przy pelnym zanurzeniu.
2) Glgbokos¢ odnosi si¢ do pierwszej warto$ci zanurzenia statku lub zestawu, okres$lonej dla tej samej klasy w tabeli

w zalaczniku nr 1 rozporzadzenia.

3) Szlak zeglowny na tuku poszerza si¢ w zaleznosci od dtugosci statku lub zestawu pchanego i promienia tuku.
4) Do klasy II zalicza si¢ rowniez §luzy istniejace o dtugosci od 56,6 m do 57,4 m, a do klasy IV — o dlugos$ci 85,0 m.

5) WWZ — najwyzsza woda zeglowna, ustalony stan wody, po ktérego przekroczeniu uprawianie zeglugi jest zabronione.
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Tabela 2. Parametry taboru rzecznego w zaleznosci od klasy wod®*

Statki z napedem i barki Zestawy pchane
charakterystyki ogélne charakterystyki ogélne
P Minimalny
8 Klasa o © % o przeswit 2 pod
= drogi 2 = g 2 = Z | mostami ponad
s 9 | S ga g 2 g 3 2
g | wodnej| g g § P S g z ) %2 S z Wysoka Wode
a 2x |8 ® S ! = g = ! Zeglowna
S E 3 E N E = =) 2] N =S (sz) 6)
Ly | BT | D) | TO | | | BM | DM | TO) | Hm
La 24 3,5 1,0 3,0
28 a1 47 14 | 180 30
N
g S Il 57 1,6 500 30
NS 75-9,0
° = 1000-
Il 700 1,6-2,0 4,0
67-70] 8,2-9,0 | 16-20 118-13218,2-9,0 1200
1000- 1250-
v 9,5 2,5 85 9,54 |25-2,8
§ 80 - 85 1500 1450 | 5,25lub 7,09
=}
=0
S8 Va los. 110 o5 gg| 1500~ | 95-110 | 174 |25.30] 1600-
S s 11,4 ' ' 3000 3000
S S
N
°g 5,25 lub 7,0 3)
£ vB 172-185| 114 |2530]| 3200-
4000

Zrédlo: (Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. , Dz. U. 2002 nr 77 )

Pomimo znacznej zapasci tej galezi transportu pojawia si¢ nadzieja w postaci polityki unijnej
i planow rzadu Rzeczpospolitej Polskiej. Plany Unii Europejskiej zwigzane sg migdzy innymi z utwo-
rzeniem jednolitego systemu transportowego, w ktorym zegluga srodladowa odgrywa wazna rolg
ze wzgledu na jej relatywng niska energochtonnos¢. Przyjmuje si¢, ze $rednio jeden litr paliwa
w transporcie wodnym pozwala na przemieszczenie na odlegtos¢ jednego kilometra 127 ton tadunku,
podczas gdy w transporcie drogowym odlegtos¢ ta wynosi zaledwie 50 km, a w przypadku kolei 97 km.
Podobnie koszty zewngtrze transportu wodnego sa pigciokrotnie nizsze w pordwnaniu z transportem
drogowym (Polska 3.0 2016). Jedna z inicjatyw Unii Europejskiej, zawartag w tzw. biatej ksigdze, jest
»Stworzenie odpowiednich ram pozwalajacych na optymalizacje rynku wewnetrznego, wodnego trans-
portu $rodladowego oraz na likwidacje barier stojagcych na przeszkodzie czgstszemu korzystaniu z tego
rodzaju transportu. Ocena i zdefiniowanie dzialan i mechanizmow niezbgdnych dla wykonania tych

34 Objasnienia:

1) Wartos$¢ zanurzenia ustala si¢ dla konkretnej drogi wodnej, uwzgledniajac warunki miejscowe.

2) Z uwzglednieniem bezpiecznej odleglosci, wynoszacej nie mniej niz 30 cm pomiedzy najwyzszym punktem konstrukcji
statku lub tadunku a dolng krawedzia konstrukcji mostu, rurociagu lub innego urzadzenia krzyzujacego si¢ z droga wodna.

3) dla przewozu kontenerdw ustala si¢ nastgpujace wartosci: - 5,25 m dla statkéw przewozacych kontenery w dwoch
warstwach, - 7,00 m dla statkow przewozacych kontenery w trzech warstwach, przy czym 50% konteneréw moze by¢ pustych,
w przeciwnym wypadku nalezy przewidywac balastowanie.

4) Niektore istniejace drogi wodne mogg by¢ uznane za nalezace do klasy IV ze wzgledu na maksymalng dtugos¢ statkow
i zestawow pchanych, pomimo Ze ich maksymalna szeroko$¢ wynosi 11,4 m, a maksymalne zanurzenie 3,0 m.

5) Warto$¢ pierwsza odnosi sie do stanu obecnego, a druga - do stanu perspektywicznego i w niektorych przypadkach uwzgled-
nia stan obecny.
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ram, majgc na uwadze szerszy kontekst europejski” (Biata Ksiega Transportu 2011). W dokumencie
tym zawarto rowniez plan, w ktorym okres§lono, ze do 2030 r. 1/3 masy towarowej przewozong trans-
portem drogowym na odlegto$¢ wigksza niz 300 km nalezy przenie$¢ na m.in. transport wodny lub
kolejowy. Natomiast do 2050 r. powinno to by¢ juz ponad 50% masy towarowej. Za tymi planami majg
8¢ rowniez dziatania na rzecz rozbudowy infrastruktury.

Niezaleznie od tego rowniez rzad Rzeczpospolitej Polskiej ma plany zwigzane z rewitalizacja
transportu wodnego $rodladowego. Na dowod tego powotano ministerstwo, w ktoérego nazwie jest
zawarta ,,zegluga $rodladowa” — Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowe;j. Na stronie
internetowej ministerstwa zamieszczono informacje, ktora mozna réwniez odbiera¢ jak deklaracje,
z ktorej dowiedzieé sie mozna, ze ,,Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej prowadzi
prace, ktorych celem jest zahamowanie regresu w zakresie przewozu towardw i 0sob transportem wod-
nym $rédladowym. Dzialania strategiczne, jakie musimy podja¢ w zakresie rewitalizacji i modernizacji
sroédladowych drog wodnych w Polsce zostaty okreslone w Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020
z perspektywa do 2030 r. Na podstawie zapisoéw zawartych w strategii trwaja prace nad programem
wieloletnim, zmierzajacym do przywrocenia parametréw eksploatacyjnych na srédladowych drogach
wodnych pehiacych funkcje transportows” (Srédladowe drogi wodne 2017). Wspomniana strategia
(opracowana w 2013 r.) zaktada, ze jedynie Odrzanska Droga Wodna ma szanse dynamicznego rozwoju,
a w dalszej perspektywie wskazuje takze na Wiste w jej dolnym biegu. Plany rozwoju Odry sg jednak
czgsciowo ograniczone poprzez niefortunng umowe z kwietnia 2015 r. z rzadem Niemiec o zabezpie-
czeniu przeciwpowodziowym, ktora zaktada utrzymanie III klasy zeglownosci Odry, a wiec w rzeczy-
wisto$ci wykluczenie tej rzeki z migdzynarodowych klas zeglownosci i utrzymanie jej niskiego stan-
dardu. Aktualnie planowana jest renegocjacja tej, jak si¢ wydaje, nieprzemys$lanej umowy.

W lutym 2017 r. weszla w zycie rowniez konwencja AGN przygotowana przez Organizacj¢
Narodow Zjednoczonych, ktérej pelna nazwa brzmi ,,Europejskie Porozumienia w Sprawie Gtownych
Srédladowych Drog Wodnych o Miedzynarodowym Znaczeniu” (ang. European Agreement on Main
Inland Waterways of International Importance). Konwencja AGN zobowigzuje Polske do dostosowania
glownych drog wodnych do co najmniej IV klasy Zzeglownos$ci. Jednoczesnie rzeki niespetiajace tej
klasy nie wejda do programu pomocowego TEN-T (transeuropejskie korytarze transportowe UE).
Warunkiem korzystania z funduszy TEN-T sa drogi wodne o parametrach wiasnie IV klasy zeglownosci
(gleboko$¢ tranzytowa na szlaku min. 2,5 m). Wskazano takze dziesie¢ portow srodladowych ktore maja
mie¢ w przysztosci migdzynarodowe znaczenie: Swinoujécie, Szczecin, Kostrzyn, Wroctaw, Kozle,
Elblag, Gliwice, Gdansk, Bydgoszcz i Warszawe. Przystapienie Polski do Konwencji AGN wynika
z realizacji postanowien Biatej Ksiegi Transportu (strategii Unii Europejskiej dotyczacej rozwoju trans-
portu) (http://centrumprasowe.pap.pl 2017).

Poza instytucjami unijnymi i rzadowymi istnieje szereg organizacji zajmujacych si¢ dziataniami
na rzecz rozwoju transportu wodnego co $wiadczy o potrzebie dziatan w kierunku rozwoju tej gatezi
transportu. Jedng z nich jest projekt Polska 3.0. Autorzy projektu twierdza, ze jest to najwigkszy,
oddolny klastrowy program w Europie taczacy polskie i1 przygraniczne regiony wspolnymi projektami
infrastrukturalnymi i przemystowymi. Celem nadrzednym projektu jest przywrocenie zeglownos$ci
polskich rzek, budowa polaczenia Dunaj — Odra — Laba, wpisujacego si¢ w Srodkowoeuropejski Kory-
tarz Transportowy CETC-ROUTE 65, budowa najwickszego w Polsce centrum logistycznego
Gorzyczki — Véinovice (CZ), a takze doprowadzenie do przywrdcenia zeglownosci innych rzek
w Polsce — budowa kanatu Slaskiego, rewitalizacja drogi wodnej Gornej Wisty, budowa stopnia wod-
nego Niepotomice, przebudowa Noteci do klasy IV, rewitalizacja szlaku wodnego E-40 (od Brzescia
do Wisty), i co najciekawsze - uzeglownienie Warty (Polska 3.0, 2016).
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2. Perspektywy dla regionu koninskiego

Konin lezy na szlaku wodnym rzeki Warty i kanatow taczacych Warte z Notecig. Odcinek Konin-
Poznan to klasa I, natomiast w kierunku Noteci kanaty spetniaja kategori¢ I i II. Pomimo stosunkowo
niskiej kategorii wod w regionie Konina zegluga srodladowa wpisana jest w strategi¢ rozwoju miasta.
W analizie SWOT wspomniane;j strategii znalez¢ mozna odniesienia do szlakdw wodnych, i tak np. port
rzeczny w Morzystawiu okreslony jest jako ,,silna strona” w dziale ,,infrastruktura i srodowisko”,
w kategorii ,,szanse” znalazl si¢ zapis dotyczacy rozwoju komunikacyjnego i turystycznego rzeki Warty,
natomiast do ,,stabych stron” zaliczono brak wykorzystania zeglugi srodladowej w otaczajacych Konin
kanatach, jeziorach i rzece Warcie (Strategia Rozwoju Konina na lata 2015-2020). Niestety poza spora-
dycznym wykorzystaniem Warty do celow turystyczno-rekreacyjnych ruchu towarowego na Warcie
w okolicy Konina nie wida¢. Sktada si¢ na to kilka czynnikoéw. Pierwszy z nich to wspomniana kategoria
szlaku wodnego, oraz wahania glebokos$ci tranzytowej rzeki zaleznej od opadow w zlewni, ktora spra-
wia, ze niemozliwe jest wykorzystanie konwencjonalnych jednostek towarowych, poniewaz nierzadko
glebokos¢ nie przekracza kilkudziesieciu centymetrdéw, a na zaniedbanym szlaku tworzg si¢ miejscami
mielizny. Niedobor wody odczuwalny jest najcze$ciej w okresie letnim i wczesnojesiennym.
Kolejng przyczyna, ktora niejako wynika z poprzedniej, jest brak taboru, ktory sprostalby wahaniu stanu
wod czy poruszania si¢ po niskim ich stanie. W dluzszej perspektywie utrzymywania si¢ takiego stanu
nastepuje wycofywanie taboru z eksploatacji, sprzedaz lub przenoszenie na inne wody. Brak taboru
skutkuje z kolei brakiem podazy ustug transportowych i w efekcie brakiem zainteresowania ze strony
Zleceniodawcow (popytu) ustug przewozowych. ,,Martwa rzeka” nie motywuje wiadz do inwestycji
w infrastrukture i koto si¢ zamyka. Przedstawiong sytuacje obrazuje rys. 1.

Nieodpowiedni
stan kanatow
7eglownych

Wycofywaniei
przenoszenie
taboru

Brak inwestycji ze
strony panstwa

Brak
zainteresowania po
stronie popytu

Brak podazy ustug
przewozowych

Rys. 1. Schemat przyczynowo-skutkowy zanikania ustug w transporcie wodnym
Zrodto: opracowanie wiasne

Warta na odcinku od Kota do Poznania oraz kanaty w kierunku pénocnym nie sg priorytetem,
jesli chodzi o unijne programy czy ogoélnopolskie inwestycje zwigzane z rewitalizacjg szlakow
wodnych. Poza samym stanem wod istnigje jeszcze szereg innych ograniczen, jak dtugosc i szerokos¢
starych §luz, czy mosty drogowe i kolejowe znajdujace si¢ relatywnie nisko nad lustrem wody. Powstaje
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wiec pytanie: czy mozna co$ zrobi¢ w celu przywrdcenia regionie Konina zeglugi towarowej?

3. Innowacyjne rozwigzania w transporcie wodnym

Jedng z mozliwosci jest oczekiwanie na przychylnos¢ instytucji rzadowych, ktore po zrealizowa-
niu plandw na Odrze i Wisle znajda jeszcze pienigdze na regulacj¢ koryta Warty w celu przywrocenia
konwencjonalnych srodkow transportu rzecznego, jak zestawy pchane czy barki motorown. Innym, by¢
moze innowacyjnym (dla innych - szalonym), pomystem jest wykorzystanie specjalizowanego taboru
o niskim zanurzeniu, a wi¢c dostosowanie taboru do kondycji szlaku zeglownego, a nie odwrotnie.

Specjalizacja polegataby na transporcie towaréw lekkich i przestrzennych, ktérych transport
innymi gatgziami transportu jest relatywnie mato optacalny. Mozna wymieni¢ tu takie materiaty,
jak materialy izolacyjne (styropian), puste kontenery w kierunku portow morskich itp. Ze wstgpnych
badan wynika, ze transport fadunku o wadze okoto 4t (pusty kontener 45”) méglby odbywaé sie
po szlaku kategorii la, gdyz zanurzenie specjalnej barki (platformy) przy takim obcigzeniu to zaledwie
okoto 30 cm. Innowacja jest niewatpliwie fakt, ze taboru dostosowanego do ptytkich rzek nikt nie pro-
dukuje. Powstaje jednoczesnie pytanie o optacalnos$¢ transportu woda np. pojedynczych lub niewielkiej
iloéci kontenerow. Przeciez podstawowa zaleta transportu wodnego jest jego ,,masowos$¢”. Jaki bedzie
stosunek kosztu pracy zatogi, zuzycia paliwa, amortyzacji sprzetu do ceny frachtu? Mozliwe, ze taka
forma transportu wymagac bedzie subwencji ze strony samorzadu i panstwa albo wigksze ceny frachtu
(w poréwnaniu np. do transportu samochodowego) beda akceptowalne na fali tzw. spotecznej odpowie-
dzialnosci biznesu i duze, zachodnie korporacje beda gotowe ptaci¢ wiecej] w zamian za mozliwos¢
kreowania wizerunku firmy dbajacej o Srodowisko 1 wykorzystujaca ekologiczne i nowoczesne gatezie
transportu. Odpowiedz na te pytania przyniosa by¢ moze wyniki badan, ktore Panstwowa Wyzsza
Szkota Zawodowa w Koninie przy wspotpracy z lokalnym otoczeniem biznesowym i Narodowym
Centrum Badan i Rozwoju zamierza w najblizszych latach przeprowadzi¢.®® Jeli nawet udatoby sie
wprowadzi¢ na wody wspomniane lekkie barki to jednoczes$nie z nadzieja, ze jest to chwilowe rozwia-
zanie w oczekiwaniu na poprawe klasy szlakéw w okolicy Konina i przywrocenie klasycznych zesta-
wow zdolnych do podjecia znacznie wickszych tadunkéw w granicach wyznaczonych przez wspo-
mniane utrudnienia na okolicznych szlakach wodnych. Nie bez znaczenia jest rOwniez czynnik miasto-
tworczy takich inwestycji. Rozwoj portu czy przemyshu stoczniowego, nawet na malg skale, przyczy-
nitby si¢ do zwiekszenia oferty na rynku pracy regionu, a takze do wyr6znienia Konina na mapie Polski
jako miasta stawiajacego na innowacje.

Zakonczenie

Na koniec warto zada¢ pytania: czy inwestycje w zegluge na skale ogolnopolska maja rzeczywi-
scie sens dla budowania potencjatu gospodarczego Polski? Czy moze sa tylko ambicjg ,,matych chtop-
cow, ktorzy bawig si¢ stateczkami”? (Nawrocki 2017). Odpowiadajac, nalezy stwierdzi¢, ze zdania sg
podzielone. Z jednej strony kwestionuje si¢ inwestycje w te gataz transportu ze wzgledu na niekorzystny
rozktad gtownych osrodkow przemystowych. ,,Miatoby to bowiem sens, gdyby przenies¢ Gorny Slask
w okolice ujscia Warty do Odry a Hutg (niegdys$) Katowice do Bydgoszczy i zaopatrywac ja w rude
z Brazylii. Dopiero wowczas mozna by liczy¢ na osiggnig¢cie masy krytycznej tadunkow dajacej nadzieje
na zwrot wydatkow. Niemcy (...) odkryli wlasnie, Zze nad Laba nie lezy drugie Zaglebie Ruhry, wigc
daleko idaca regulacje tej rzeki postanowili sobie darowa¢” (Btu§ 2017). Z drugiej strony natomiast
w rozwoju zeglugi upatruje si¢ szanse na rozwoj kraju. ,,Bez watpienia rozwinigcie zeglugi srodladowe;
w naszym kraju bytoby rewolucja i mocnym zastrzykiem dla gospodarki. Co wigcej — nasz kraj stalby
si¢ pod tym wzgledem bardziej konkurencyjny wobec Niemiec” (Saulski 2016). Bez wzgledu

% Aktualnie (czerwiec 2017 r.) prowadzone sg badania nad mozliwoscig pozyskania funduszy z programu operacyjnego
»Inteligentny rozwd;j” — Regionalne Agendy Naukowo Badawcze.
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na wszystko warto zaja¢ si¢ tematem rzek chociazby ze wzgledow utrzymania retencji, kwestii przeciw-
powodziowych, rozwoju turystyki a takze by w $wiadomos$ci Polakoéw nie byty tylko przedtuzeniem
systemu kanalizacji w kierunku morza.

Bibliografia

Biata Ksigga Transportu. (2011). Pobrane 18.05.2017 z: https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/
files/themes/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustratedbrochure pl.pdf.

Btus, M. (2017). Transport na niemieckich rzekach i kanatach. Pobrane 1.06.2017 z: gospodarkamor-
ska.pl.

MGMiZS ws podpisanej przez prezydenta ustawy o ratyfikacji konwencji AGN. (2017). Pobrane
12.06.2017 z: centrumprasowe.pap.pl/cp/pl/news/info/69467,14,mgmizs-ws-podpisanej-przez-
prezydenta-ustawy-o-ratyfikacji-konwencji-agn.

Mielczarski, S. (1982). Dolina Dolnej Wisty w przesztosci W: Dolina Dolnej Wisty. Wroctaw-War-
szawa-Krakow-Gdansk-£.6dz: Wydawnictwo Polskiej Akademii Nauk. Ossolineum.

Polski transport w pigutce. Co powinnismy zrobi¢ do 2020 roku. (2017). Pobrane 12.06.2017 z:
Polska-3-0.pl/polski-transport-w-pigulce-co-powinnismy-zrobic-do-2020.

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srodladowych drog
wodnych. Dz. U. 2002 nr 77. (2002). Pobrane 21.05.2017 z: isap.sejm.gov.pl.

Saulski, A. (2017). Niemcy ptyna na zegludze $roédladowej - czy Polska mogtaby ich dogoni¢? Pobrane
23.05.2017 z: http://wgospodarce.pl/informacje/31276-niemcy-plyna-na-zegludze-srodla dowej -
czy-polska-moglaby-ich-dogonic.

Strategia Rozwoju Miasta Konina na lata 2015 — 2020. (2015). Pobrane 1.06.2017 z: http://www.
konin.pl/ index.php/strategia-rozwoju-konina.html.

Srédladowe drogi wodne. (2017). Pobrane 2.06.2017 z: https://mgm.gov.pl/pl/zegluga-srodladowa/ sro-
dladowe-drogi-wodne.

Srodladowe drogi wodne. (2017). Pobrane 3.06.2017 z: pl.wikipedia.org/wiki/Srédladowe  drogi
_wodne.

Transport $rodladowy w Polsce w 2015 r. (2016). Gtowny Urzad Statystyczny.

INLAND WATERWAY TRANSPORT. PERSPECTIVES FOR KONIN'S REGION

Summary: Inland waterway transport has old tradition. The industrial revolution, the construction of roads
and the development of railways have created competitive transport routes for the waterways. Still, in developed
countries and endowed with a natural river network, it still represents an important and ecological alternative
to conventional modes of transport within the continent. Also Poland, during its greatest period in history, played
an important role in international trade, using the Vistula River, famous all over Europe. However, after years
of tragic, historic turmoil, new trends and priorities, water transport has become a branch of marginal importance
in Poland. Today, on the wave of the renaissance in thinking about water, there is a chance that waterways
will come alive again, contributing to the development of the economy.

Key words: inland transport, inland waterway, river, cargo
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ROZDZIAL 9

OCENA JAKOSCI USLUG TRANSPORTU SANITARNEGO
— ZASTOSOWANIE METODY AHP

Streszczenie: W niniejszym rozdziale przedstawiono perspektywe zastosowania metody AHP do oceny
jakosci ustug transportu sanitarnego. Czynniki, ktére maja wptyw na podjecie decyzji sg r6zne w zalez-
nosci od postawionych priorytetow. Nalezy zwrocic szczegolng uwage na zidentyfikowanie wzorca ja-
kosci 1 jego cech. Zaprezentowana metoda daje mozliwo$¢ badania problemu w celu scharakteryzowa-
nia wag liczbowych dla przyjetych kryteriow. Na wybor kryterium miaty wptyw procesy i dziatania,
jakie zachodza w krajowym sektorze ustug ochrony zdrowia. Kategorie i poziomy ,,drzewa decyzyj-
nego” zostaly opisane najwazniejszymi elementami przy podejmowaniu decyzji.

Stowa kluczowe: Analityczny Proces Hierarchiczny, transport sanitarny, model decyzyjny, hierarchia
problemu.

Wstep

Wdrozenie systemu zarzadzania jakoScig w dowolnej instytucji medycznej sprawito, ze organi-
zacje zaczely borykaé si¢ z wieloma problemami. Wraz z ewolucjg rynku ustug ochrony zdrowia, pla-
cowki medyczne oraz odpowiednie stuzby niosagce pomoc dla 0séb narazonych na utratg zycia i zdrowia,
musiaty wprowadzi¢ niezbe¢dne zmiany oraz nadzor nad tym sektorem za pomocg wskaznikdéw mierzal-
nych. W literaturze spotka¢ si¢ mozna z licznymi zastosowaniami metody AHP, poniewaz zawiera ona
aspekt psychologiczny i warto$ciowanie procesow. Powszechne przeznaczenie tej metody we wspoma-
ganiu decyzji organizacyjno-technicznych oraz ekonomiczno-spotecznych potwierdza jej uzyteczno$é.

Celem zrealizowanych badan byta analiza zwigzku pomiedzy kryteriami i priorytetami, a ustuga
transportu sanitarnego w takich obszarach, jak: dostepnos¢ $wiadczen, skuteczno$é funkcjonowania
systemu oraz infrastruktura. Obszary te przyjeto jako kryteria oceny jakosci.

1. Charakterystyka metody AHP

Analityczny Proces Hierarchiczny (AHP) zostat opracowany w latach 70. ubiegtego wieku (Saaty
1998, s. 83-97). Jego gtownym zalozeniem jest wspomaganie wyboru wariantow decyzyjnych. Metoda
AHP formutuje podej$cie wielokryterialne, zawierajagce subiektywne upodobania oceniajacych (For-
man, Selly 2001). Zawiera ona charakterystyke i indywidualno$¢ psychologiczng przebiegu opiniowa-
nia o charakterze hierarchicznym i wspotzaleznosci. Powszechne jej przeznaczenie we wspomaganiu
decyzji $wiadczy o jej uzytecznosci w zastosowaniach technicznych, czy tez spotecznych (Domanski
1997). Modelowanie systemu hierarchicznego w technikach inzynierskich wskazuje na szerokie zasto-
sowanie zarowno do przedstawiania np. struktur danych, ale roéwniez do wizualizacji relacji cech niz-
szego i wyzszego rzedu. Zadaniem metody AHP jest zestawienie wariantow decyzyjnych lub wykona-
nie oceny ukierunkowanej na diagnostyke zagadnienia. Takie warto$ci ocen uzyskuje si¢ od specjali-
stow 1 uzytkownikoéw badanych obiektow jako rezultat wywiadu bezposredniego lub przez pogrupowa-
nie wariantow metoda AHP. Maja one charakter subiektywny, cho¢ zasadniczo cze$¢ ocen posiada
charakter jakos$ciowy, podczas gdy doswiadczenie opiniujgcego jest uznawane za podstawe oceny.
Modelowanie przy pomocy AHP jest stosowane zwlaszcza, gdy jest wykonalna wycena skutkéw danej
cechy, a nieznana jest wspotzalezno$¢ funkcyjna pomigdzy fragmentami problemu decyzyjnego
(Downarowicz i in. 2000).
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Zdaniem Saaty’ego (1990, 2003) usprawnienie obliczen w metodzie AHP w stron¢ rachunk
wektorowego oraz algebry liniowej ma wpltyw na wdrozenia i realizacj¢ opisu systemu i tym samym
przydatno$¢ tej metody w wariantach decyzyjnych. Metoda AHP ma zastosowanie w przypadku, kiedy
wystepuje:

— kolejnos¢ kryterium oceny oraz zwigzane z nig korzysci i ,,drzewa jakosci” ,
— poroéwnywalnos¢ kategorii w jednym zbiorze danych,

— charakter subiektywno$ci decydenta,

— ocena wariant6w ma charakter jako$ciowy.

Fundamentem metody AHP jest przedstawienie graficzne kolejnosci celow do problemow
za pomoca drzewa hierarchicznego. Budowa decyzyjna problemu opiera si¢ na strukturze wariantow
1 kryteriow. Zagadnienie problemu decyzyjnego analizowane jest w dwoch etapach:

— analiza hierarchiczna problemu polegajaca na zdefiniowaniu 0raz rozmieszczeniu najwyzszego
oraz najnizszego szczebla (celu nadrzednego oraz wariantow decyzyjnych (Prusak, Stefanow

2011, s. 87-104). Dodatkowo pomiedzy nimi znajdujg si¢ stany posrednie okres§lajace warunki

decyzyjne, gtéwne czynniki ryzyka lub inne kryteria mogace oddzialywa¢ na wybor (rys. 1.),

— ocena ilosciowa i jakosciowa kryteridw za pomocg poréwnan parami czg¢$ci umieszczonych
wylacznie na tym samym poziomie oraz prawidlowe relacje pomi¢dzy poziomami hierarchicz-

nymi.
cel nadrzedny
cel posredni 1 cel posredni 2 cel posredni 3
wariant decyzji 2 wariant decyzji 1

Rys. 1. Hierarchia problemu
Zrodlo: opracowanie whasne na postawie (Saaty 1977)

Nastepstwem wykorzystania metody AHP jest macierz ocen wzglednych dla parametrow cech
zalezna od realizowanych kryteriow. W wyniku tego otrzymuje si¢ macierz danych pierwotnych.
Dane gotowe do przeprowadzania poréwnywalnosci muszg zosta¢ poddane normowaniu i agregacji
ocen. Skutkiem tego jest otrzymanie zredukowanej macierzy ocen prezentujgcej oszacowanie koncowe
sformutowane dla: celéw nadrzednych, czynnikéw gtownych i wariantow decyzyjnych.

W pierwszym kroku metody AHP okresla si¢ graficzng strukturg problemu ze zdefiniowaniem
celem nadrzednym, kryteriami oraz wariantami. W kolejnym kroku przedstawia si¢ upodobania i oceny
decydenta na poziomie hierarchii za pomocg poréwnania parami (Barttomowicz 2016). Preferencje
opisane sg wedlug skali pomiaru Saaty’ego (1977), gdzie zakres wartosci liczbowych jest od 1 do 9.
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Tabela 1. Skala poréwnan Saaty’ego

Wskaznik

) ) Stopien waznosci

istotnosci
1 Brak roznicy pomigdzy waznoscig obiektu A wzgledem obiektu B
3 Niewielka waznos¢ pierwszego z zestawionych obiektow nad drugim
5 Duza przewaga waznos$ci obiektu A wzgledem obiektu B
7 Bardzo duza przewaga waznosci pierwszego z zestawionych obiektow nad drugim
9 Absolutna przewaga waznosci obiektu A wzglgdem obiektu B

2,4,6,8 Warto$ci posrednie

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie (Saaty 1977)

Zaleta metody AHP jest wszechstronne podejsciem do wyjasnienia problemu. ,, Model decyzyjny”,
uzyskany za pomocg grupowania danych na podstawie wag i priorytetow dla odrebnych kryteriow, jest
wypoziomowany. W ponizszej tabeli nr 2 zaprezentowano wybrane procedury badawcze dla wielokry-
terialnego wspomagania decyzji.

Tabela 2. Poréwnanie metody AHP z metodami pokrewnymi

AHP REMBRANT SMART MACBETH
— . liczba i poziom pa- | liczba i poziom pa- . , liczba i jako$¢
Specyfikacja pomiaru ametrow rametrow liczba atrybutow atrybutow
Cel nadrzgdny -> Cel nadrzgdny -
Struktura hierarchiczna cel posredni -> >kryteria oceny -> - -
wariant decyzji wariant decyzji
od ,,bardzo
Skala pomiaru (slfaclialsdhc;:t ) o ars)ll(tarﬁczna od 0 do 100 mata” do
y g ,,.ekstremalna”

metoda logaryt- unitaryzacja,

- ocena .
Wykorzystywana me- metoda wektora micznych beznosrednia programowania
toda wlasnego najmniejszych P - liniowe
] lub funkcja
kwadratow .
wartosci
globalna
. -, waznosé $rednia uzyteczno$¢ waznos¢
Analiza wynikow , \
atrybutow geometryczna badanego atrybutow
wariantu

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie (Trzaskalik 2014)

2. Kryteria jakosci w ustugach transportu sanitarnego
Zdefiniowanie poj¢cia jakos$ci sektora ustug transportu sanitarnego jest trudne. Ma na to wptyw

cato$¢ ustug oraz nieobiektywna ocena zwigzanego z nim sektora ustug ochrony zdrowia. Okreslenie
wzorca jako$ci jest problemowe, poniewaz ustugi transportu sanitarnego ze wzgledu na swojg specyfike
okreslajg charakterystyczne cechy. Naleza do nich:

— niematerialna posta¢ ustugi,

— zasadniczy wptyw czynnika ludzkiego,

— oddziatywanie pomiedzy podmiotem oferujacym ustugi a klientem (pacjentem),

— terminowos¢.
Transport sanitarny jest podzielony na trzy obszary dziatan:

— nazlecenie lekarza ubezpieczenia zdrowotnego,
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— Panstwowe Ratownictwo Medyczne,
— daleki w Panstwowej Opiece Zdrowotne;.

Transport sanitarny na zlecenie lekarza ubezpieczenia zdrowotnego zostal podzielony na dwa
czynniki: bezplatny oraz finansowany w 40% ze $rodkow publicznych. Pierwszy rozumiany jest, jako:
przew6z pacjenta na polecenie lekarza prowadzacego, drugi natomiast: charakteryzuje si¢ spelnieniem
trzech warunkow: uprawniona osoba posiada zlecenie na transport, moze poruszac si¢ jedynie przy po-
mocy innej osoby oraz cierpi na jedng z dolegliwosci przytoczonych w ustawie (Ustawa o panstwowym
ratownictwie medycznym 2013).

Zagwarantowanie pomocy i opieki kazdej osobie w sytuacji narazenia zdrowia i zycia natozyto
na panstwo utworzenie Panstwowego Ratownictwa Medycznego (PRM) (Ustawa 0 $wiadczeniach
opieki zdrowotnej finansowanych ze srodkow publicznych 2004). Na obszarze kraju system dziata po-
przez ,,wojewddzkie plany dzialania” opracowywane przez wojewodow, a monitorowane przez mini-
stra zdrowia (Rozporzadzenie Ministra Zdrowia W sprawie wojewodzkiego planu dziatania systemu
Panstwowe Ratownictwo Medyczne oraz kryteriow kalkulacji kosztow dziatalno$ci zespotdw ratownic-
twa medycznego 2010). W planach tych PRM okreslane przez wojewodow to przede wszystkim: praw-
dopodobienstwo zagrozenia zycia lub zdrowia osob, lokalizacja jednostek oraz ich liczba, miejsce objete
dziataniami, rejony operacyjne, rozmieszczenie centrow powiadamiania ratunkowego oraz catoksztalt
dziatan systemu majace na celu ratowanie zycia i zdrowia.

Transport sanitarny w Panstwowej Opiece Zdrowotnej (POZ) charakteryzuje si¢ obowigzkiem
wykonania §wiadczenia na standardach zdefiniowanych przez Prezesa Narodowego Funduszu Zdrowia
(Zarzadzenie Nr 72/2009/DSOZ Prezesa Narodowego Funduszu Zdrowia w sprawie okreslenia warun-
kéw zawierania i realizacji umow o udzielanie $wiadczen w rodzaju: podstawowa opieka zdrowotna
2009).

Kazdy z tych transportow posiada wyznaczniki jakosci zgodne ze Swiatowa Organizacja
Zdrowia (WHO), do ktorych naleza m.in.: zapewnienie $wiadczen przez personel posiadajacy odpo-
wiednie kwalifikacje, ochrona praw pacjenta, ochrona danych osobowych, prawo o informowaniu
0 stanie zdrowia, prawo o powiadamianiu o innych metodach leczenia, itd. (Miller, Opolski 2009,
s. 282-289).

Zastosowanie metody AHP do oceny jakosci ustug transportu sanitarnego ma za zadanie wybor
najlepszej opcji, ktora odpowiadataby za wykonanie celu nadrzednego dla danej jednostki/o$rodka
przy uwzglednieniu trzech priorytetow. W celu zorganizowania hierarchicznej struktury procesu
decyzyjnego zastosowano trzy glowne kryteria: dostepnosé $wiadczen (kryterium 1), skutecznosé
funkcjonowania systemu (kryterium 2) oraz infrastruktura (kryterium 3).

Dostepno$¢ $wiadczen to jeden z istotnych czynnikéw przedstawiajacy liczbe zespolow
ratownictwa medycznego na 100 tysigcy mieszkancoéw (GUS 2017). Na kryterium 1 ma wplyw:

— dostep do wsparcia socjalnego i psychicznego,
— czas oczekiwania na pomaoc,

— terminowos$¢ w naglych przypadkach,

— finansowanie badan,

— wiarygodnos$¢ informacji.

Skutecznos¢ funkcjonowania systemu rozumiana jest, jako czas przybycia zespotu medycznego
do miejsca zdarzenia. Czas ten rozumiany jest, jako czas od zgloszenia zdarzenia dyspozytorowi
do dotarcia zespotu (GUS 2017). Na podstawie ustawy czas dotarcia analizowany jest w okresie jednego
miesigca przy pomocy zdefiniowanej mediany, trzeciego kwartyla i maksymalnego czasu dotarcia
(Ustawa 0 Panstwowym Ratownictwie Medycznym 2006). Na podstawie wynikow wojewoda ma obo-
wigzek sprawdzania i organizacji systemu PRM. Aby ulatwi¢ sprawniejsze dotarcie nalezatoby
zastosowac kryterium 2, czyli czynniki ktore majg znaczenie:
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— terminowosc,

— wiarygodnos¢ ustugodawcy,

— rzetelnos$¢ przekazanej informacji,
— czas dotarcia zespolu ratownictwa.

Infrastruktura obejmuje wszelkie specjalistyczne i diagnostyczne $rodki transportu sanitarnego
wraz z wyposazeniem, obiekty powigzane z infrastruktura ochrony zdrowia w obszarze ratownictwa
oraz centra pomocy. Kryterium 3 ma znaczenie w przypadku:

— wyposazenia srodka transportujacego,
— lokalizacji jednostek,
— liczby jednostek.

3. Transport sanitarny jako przedmiot badan

Uslugi transportu sanitarnego cechuja si¢ okreslonymi cechami. Za pomoca metody AHP
uzytkownik jest w stanie okresli¢ niematerialny jej charakter oraz zdefiniowa¢ ocen¢ §wiadczonych
ustug. Oczekiwanym rezultatem analizy jest klasyfikacja listy priorytetow dla sektora ochrony zdrowia
wzgledem trzech glownych kryteriow: dostepnosé swiadczen (kryterium 1), skutecznos$¢ funkcjonowa-
nia systemu (kryterium 2) oraz infrastruktura (kryterium 3). Ocena tych kryteriow powinna mie¢ wptyw
na warunki dostepnosci $wiadczen w sytuacji narazenia zdrowia i zZycia pacjentow.

Graficzna budowa struktury z okres§lonym celem nadrzednym jest pierwszym krokiem w meto-
dzie AHP (rys. 2). Celem jej budowy jest rozmieszczenie kryteriow i wartosci decyzyjnych na odpo-
wiednim poziomie.

Ocena jakosci
AM
Kryterium 1 Kryterium 2 Kryterium 3
Dostepnos¢ doswiadezen Skutecznosé¢ funkcjonowani systemu Infastruktura
Transport sanitarny A Transport sanitarny B Transport sanitarny C

Rys. 2. Graficzna hierarchia problemu
Zrodlo: opracowanie wlasne

Zatozeniu wyboru wlasciwego transportu sanitarnego dokonuje zesp6t projektowy na podstawie
ocen indywidualnych kryteriow wystepujacych na jednym poziomie w strukturze hierarchiczne;.
Osoba uprawniona do podejmowania decyzji prezentuje swoja oceng w skali od 1 do 9. Na podstawie
ocen dla przykladowych warto$ci danych stworzono macierz priorytetow. Moze ona prezentowaé
si¢ w sposob nastepujacy:
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Tabela 3. Poréwnanie kryteridéw oceny jakos$ci $wiadczonych ustug

Kryterium 1 2 3
1 1 3 5
2 1/3 1 4
3 1/5 1/4 1

Zrodlo: opracowanie wlasne

Zdaniem Adamusa i Lasaka (2009) wagi priorytetow powinno si¢ wylicza¢ za pomoca S$redniej
geometrycznej, ktora zobowiazuje do przeprowadzenia procedury matematycznej, w ktorej stopien
piwiastka jest porownywalny do liczby elementow. Zbudowana macierz (tabela 3)

jest spojna parami, tzn. Wij X wil] =1 przy czym wij € {1,2,3}. Nastgpnym krokiem jest obliczenie
wektora wlasnego macierzy. Zdaniem Saaty’ego (1990, 2001) znalezienie wektora wlasnego jest naj-

korzystniejsze dla kryterium za pomoca podniesienia macierzy preferencji do kwadratu, zsumowania
jej kolumn oraz znormalizowania uzyskanego wektora. Dziatania nalezy ponawia¢ do osiggnigcia

,stalego” wektora wag (w przykladzie przyjeto statg £ = 0,001 ),
Czynnosci obliczenia wektora wlasnego przedstawiono ponize;j:

1 iteracja:
1 3 51 1 3 5
1 1 72 22
3 1 4x|z 1! [ ]
11 1 1 0,5 11
5 4 5 4
7,2 32,2
+ | ] + l14 1]
1,1
[32 2I [0 6327
14,1 0,2773| (W1)
322+141+46 0.0899
2 iteracja:

3 12 22 3 72 22 30,3 67,7 2021
Il" 3 9,7] [ I [135 30,3 90,3]

5
05 1,1 3 0,5 11 10,1 303
30,31 [67.7] [202,11 [300,1
Il3,5 +[3o,3 +1| 90,3 [134,0]
45 10,1 303] 449
300,1 10,6265
134,0] X m = 0,2798] (W2)
449 Rl

0,2773| —0,2798 0,0025

0,6327] [0,6265 :[o,oosal
0,0899] 10,0937]| 10,0038

Warto$¢ btedu pomiedzy wektorem W1, a wektorem W2 przewyzsza stalg € = 0,001 ¢o oznacza,
ze nie uzyskano zadawalajgcego wektora wag. Czynnosci powtdrzono do etapu, w ktorym wektor wag

bedzie roznit si¢ 0 maksymalng stata € (Barttomowicz 2016).
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3 iteracja:

30,3 67,7 2021 30,3 67,7 2021 2740,2 6140 183438
[13,5 30,3 90,3 l [13 5 30,3 903 ] - ‘1222,9 2740,2 8186,7 I
45 10,1 30,3 10,1 30,3 409,3 917,2 27402

2740,2 6140 2021 272240
[1222,9 +12740,2| + 8186,7] = 12149,8]
409,3 917,2 2740,2 4066,8

27224,07 0,6267
112149'8 X 2?224.0+121149.8+4065.8 - [0'2?97] (W3)
4066,8 | 0,0936
[0,6265 0,6267 0,0002
0,2798 0,2797 0 0001]
10,0937 0,0936 0,0001

Uzyskane rozwigzanie potwierdza, ze w iteracji 3 wektor wag priorytetéw rozni si¢ od wektora

wag w iteracji 2 o mniej niz 0,001, tym samym charakteryzuje si¢ on znaczaco w badaniu kryterium.
Badanie pokazuje, ze najwigksze znaczenie ma kryterium ,, dostepnosé¢ swiadczen” i wynosi ono okoto
63%. W przypadku pozostatych dwoch kryteriow 23% (skuteczno$¢ funkcjonowania systemu) i 9%

(infrastruktura) znaczenia s mniejsze. Otrzymany wektor przy statej £ = 0,001 przedstawia tabela 4.

Tabela 4. Wagi priorytetow

Priorytet Waga
1 0,6267
2 0,2797
3 0,0936

Zrbdto: opracowanie wlasne

Oszacowanie wynikow dla porownania parami ilustrujg ponizsze tabele. Tabele zostaly wykonane
W nastgpujacy sposob:
na przekatnej wji wynosi ona 1,

ponizej przekatnej i <j majg one postaé Wji = wiﬂ (nie zostaty one podane),

— powyzej przekatnej i > j sa rowne przyktadowym warto§ciom ekspertow.

Dodatkowo transport sanitarny poklasyfikowany zostat na:

A - na zlecenie lekarza ubezpieczenia zdrowotnego,

B - Panstwowe Ratownictwo Medyczne,

C - daleki w POZ.

Podzial ten mial za zadanie latwiejsze rozdzielenie celow posrednich (kryterium 1 — 3) na warianty

decyzji, w tym przypadku transport sanitarny A, B i C.
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Tabela 5. Poréwnanie dzialan ze wzgledu na dostepnos¢ swiadczen

Transport sanitarny A B C Priorytet
A 1 2 4 0,3947
B 1 7 0,3707
Cc 1 0,2347
Zrédto: opracowanie wiasne
Tabela 6. Poréwnanie dziatan ze wzgledu na skuteczno$¢ funkcjonowania systemu
Transport sanitarny A B C Priorytet
A 1 3 4 0,3783
B 1 5 04712
c 1 0,1505
Zrédlo: opracowanie wiasne
Tabela 7. Por6wnanie dziatan ze wzgledu na infrastrukture
Transport sanitarny A B C Priorytet
A 1 4 5 0,3946
B 1 2 0,3560
Cc 1 0,2494

Zrédlo: opracowanie wiasne

Aby uzyskaé hierarchie koncowa nalezy porownaé wszystkie transporty sanitarne z Kryteriami oraz
przemnozy¢ przez wlasciwy im wektor wag.

Tabela 8. Hierarchia powigzania transportu sanitarnego z kryteriami i priorytetami

) Kryterium 1 Kryterium 2 Kryterium 3 )
Transport sanitarny Priorytet
0,6267 0,2797 0,0936
0,3947 0,3783 0,3946 0,3901
B 0,3707 0,4712 0,3560 0,3974
0,2347 0,1505 0,2494 0,2125

Zrédto: opracowanie wlasne

Wynikiem wykorzystania metody AHP, kazdej kategorii decyzyjnej zaszeregowanej do znorma-
lizowanej oceny koncowej, jest ranking koncowy. Efektem uzyskanym jest powigzanie transportu sani-
tarnego z kryteriami oraz priorytetami. Dla kryterium 1 i 3 priorytetem jest transport sanitarny
A. W przypadku kryterium 2 jest to transport B. Analizujac hierarchie obejmujacg cel glowny
oraz przeksztatcajagc macierz porownan parami z macierza wag wektora otrzymuje si¢ wielkosci wska-
zujace, ze dominujgcym transportem sanitarnym jest transport B. Jednak nalezy zwroci¢ uwagg,
Ze transport A rdwniez jest transportem wyrozniajacym si¢. Graficzna interpretacja zostata zaprezento-
wana na rysunku 3.
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0,25
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0,05

transport sanitarny transport sanitarny  transport sanitarny
A

Rys.3. Poziom znormalizowanej oceny koncowej
Zrodto: opracowanie wlasne

Zakonczenie

Wyniki badan prowadzonych metoda AHP wskazuja, ze wektor wag pomigdzy transportem
sanitarnym A oraz B r6zni si¢ niewiele. Obliczenia wskazujg jednak, ze wyr6zniajacym si¢ transportem
jest transport B, czyli Panstwowe Ratownictwo Medyczne. Problem decyzyjny zostaje rozwiazany przez
analize wszystkich przypuszczalnych kryteriow. Zatozony temat jakim jest transport sanitarny
za pomocg Analitycznego Procesu Hierarchicznego umozliwia analiz¢ problemu na cze$ci mniejsze
i tym samym moze by¢ wsparciem w procesie oceny i wyboru dofinansowania $rodkow transportu.
Dodatkowym zastosowaniem tej metody jako narzedzia jest fakt, ze moze przyczyni¢ si¢ ona do efek-
tywniejszego przeprowadzania ofert przetargowych na zakup nowego wyposazenia, zwickszenie
lokalizacji jednostek oraz rozmieszczenie centrow podstawowe] opieki zdrowotnej. Chcac posiadaé
jak najlepsza opiek¢ w sytuacji narazenia zdrowia i zycia nalezy zapewnié, jak najlepsze warunki
dostepnosci $wiadczen.
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EVALUATION OF THE QUALITY OF SANITARY TRANSPORT SERVICES
— APPLICATION AHP METHOD

Summary: This article presents the perspective of using the AHP method to assess the quality of sanitary transport
services. The factors that influence the decision are different depending on the priorities. Particular attention should
be paid to the identification of the quality standard and its characteristics. The presented method gives an oppor-
tunity to investigate the problem in order to characterize the numerical weights for the adopted criteria.
The selection of the criterion was influenced by the processes and activities that occur in the national healthcare
sector. The categories and levels of "decision trees" have been described as the most important elements in decision
making.

Key words: Analytical Hierarchical Process, sanitary transport, decision model, hierarchy of the problem
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ROZDZIAL 10
KREOWANIE WIEDZY W EANCUCHACH DOSTAW

Streszczenie: Celem rozdziatu jest wskazanie wspotczesnych wyzwan wynikajacych z wcigz zmienia-
jacego sie otoczenia tancucha dostaw, skoncentrowanego na kreowaniu, transferze i korzystaniu
z wiedzy, oraz nowych technologii. By osiagnac¢ pozytywne efekty zarzadzania wiedzg w tancuchach
dostaw, przedsicbiorstwa musza wspolpracowac i integrowac rdzne obszary swojej dziatalnosci z part-
nerami. Wiedza jest jednym z decydujacych czynnikow, pozwalajacych na kreowanie przewagi konku-
rencyjnej. Praca ukazuje kilka sposrod wielu czynnikow wplywajacych na zarzadzanie wiedza,
miedzy innymi rol¢ kompetencji, kapitalu spotecznego w kreowaniu wiedzy, a takze wspotpracy
partneréow w lancuchach dostaw czy integracji narzedzi komunikacji i systeméw informatycznych.
Omowiono takze model SECI jako wzorzec tworzenia wiedzy w systemach ztozonych.

Stowa kluczowe: zarzadzanie wiedzg, tancuch dostaw, kompetencje.

Wstep

Aby osiggna¢ pozytywne efekty zarzadzania wiedza w tancuchach dostaw, przedsiebiorstwa
muszg wspolpracowacé i integrowac rézne obszary swojej dziatalnosci z partnerami. Wiedza jest jednym
z decydujacych czynnikow pozwalajacych na kreowanie przewagi konkurencyjnej. Strategicznym
zasobem w gospodarce opartej na wiedzy staje si¢ kapitat intelektualny, bedacy suma wiedzy posiadanej
przez ludzi tworzacych organizacj¢ oraz nieuchwytng wartosciag okreslajaca ogolng warto$¢ przedsig-
biorstwa, r6zng od warto$ci finansowej. Jest on potgczeniem wiedzy, umiejetnosci, kompetencji i inno-
wacyjnosci wszystkich pracownikow firmy. Jego zadaniem jest powigkszanie warto$ci przedsigbiorstwa
(Balcerzak 2014, s. 138). Liczne badania i publikacje (Grudzewski i in. 2010) wskazuja, ze wspotczesnie
w kreowaniu wartosci najwickszy udzial maja zasoby zwiazane z kapitalem intelektualnym, czyli
o charakterze niematerialnym. Szacuje si¢, ze generuja one okoto 50-90% wartosci przedsigbiorstwa,
a aktywa fizyczne tylko 10-50% (Balcerzak 2014, s. 138). W zakres kapitatu intelektualnego wchodzi
kapitat pracowniczy, bedacy wiedzg indywidualnych pracownikéw, kapitat strukturalny, wykorzystu-
jacy przetworzenie intelektu pracownikow na konkretne rozwigzania przyczyniajace si¢ do wzrostu pro-
duktywnosci przedsiebiorstwa i w koncu kapitat rynkowy, ktory dotyczy specyfiki wiezi z klientami,
okresla rozpoznanie rynku i strategie konkurencji.

1. Zarzadzanie wiedza kluczowa kompetencja w sieciach dostaw

Wraz z wkroczeniem gospodarki opartej na wiedzy nastapity zmiany w zakresie zarzadzania
zasobami ludzkimi. Dominujgcym pracownikiem pod katem wytwarzanej wartosci jest tzw. pracownik
wiedzy. W literaturze mozna spotkac si¢ z nastepujacym podziatem zawodow informacyjnych zwigza-
nych z takimi obszarami, jak:
produkcja informacji (np. nauka i technika, badania rynku, gromadzenie informacji),
przetwarzanie informacji (np. operacje biurowe),
— dystrybucja informacji (np. edukacja),
obstuga infrastruktury informatyczne;.
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Pracownik wiedzy, aby mogt by¢ efektywny musi posiada¢ zespdt nowych kompetencji, ktore
beda ukierunkowane na kreatywnos$¢ i zdolno$¢ tworzenia nowych innowacyjnych produktow i ustug.
»Kluczowe kompetencje sg wigzkami zasobow, procesow i zdolnosci lezacych u podloza przewagi
konkurencyjnej przedsigbiorstwa, dajacych dostep do waznych rynkéw, albo segmentow rynkowych,
czynigcych znaczacy wktad w dostrzegane przez klientow korzysci, umozliwiajacych obnizke kosztow,
utrudniajacych nasladowanie przez konkurencje, czy tez pozwalajacych stworzy¢ architekture Strate-
giczng (sie¢ wigzi zewngtrznych 1 wewngtrznych stanowigcych podloze tworzenia wartosci dodane;j)
1 zarzadza¢ nig”. Podobny poglad reprezentujg C. A. Montgomery i S. Hariharan, ktérzy uwazaja,
ze umiejetnosci firmy 1 jej niematerialne aktywa wyznaczaja kierunek dywersyfikacji zasobow.
Kluczowe kompetencje, a nie lepsze zasoby maja wplyw na rentownos¢, gdyz pozwalaja efektywniej
wykorzysta¢ zasoby firmy. E. T. Penrose rowniez uwaza kompetencje za selektywne sity okreslajace
kierunki strategii inwestycyjnej firmy i tworzace ogdlniejszy model rekonfiguracji.

Czesto zarzadzanie tancuchem dostaw jest wydzielane na zewnatrz na przykltad w przemysle
samochodowym, czy lotniczym, poniewaz zajmuja si¢ tym wyspecjalizowane firmy. Lancuch dostaw -
wyposazony w nowe kompetencje, zaczyna dostrzega¢ nowe szanse rynkowe, rozwigzania wiedzg.
Innym przyktadem wspoipracy wymuszajacej ciagly transfer wiedzy jest wspolpraca z dostawcami.
Zmienna sytuacja na rynkach i stale powiekszajace si¢ mozliwosci kontraktowania nowych, lepszych
dostawcow wymagaja od wspodtczesnego dzialu zakupow stalej analizy zagrozen i szans rynkowych.
Mozliwosci korzystania z globalnej bazy dostawcow to z jednej strony szansa, a z drugiej ciagte zagro-
zenie, ze przedsiebiorstwo przestanie by¢ konkurencyjne, jesli nie bedzie potrafito skutecznie z tej bazy
korzysta¢. Wedlug J. Brilman w zalezno$ci od stopnia zr6znicowania i ztozono$ci konkretnych uwarun-
kowan spotykanych w pracy nabycie odpowiednich kompetencji wymaga mniej lub wigcej czasu.
Proces nabywania potrzebnych kompetencji mozna przyspieszy¢ poprzez odpowiednie szkolenia i prace
w doswiadczonym zespole. Szkolenie jest jeszcze bardziej skuteczne wtedy, kiedy sama praca jest
»trenerem” (Brilman 2000).

Wedlug M. Bratnickiego kompetencje pojmowane jako mozliwosci robienia czego$ cennego
dla klientéw wykorzystuja predyspozycje do tatwego opanowania i efektywnego wykonywania proce-
sOw wytwarzania warto$ci dodanej oraz praktyczng znajomos$¢ proceséOw gospodarczych i stosownych
umiejetnosci ludzi (Bratnicki 2000, s. 13). Kompetencje i zasoby wraz z zamierzeniami strategicznymi
decyduja o strategicznych roéznicach mi¢dzy przedsigbiorstwami, a takze ksztattuja droge do zdobycia
przewagi konkurencyjnej. Duze znaczenie z tego punktu widzenia ma charakter posiadanych kompe-
tencji i zasobow oraz ich cenno$¢ strategiczna. Istotnym elementem w oszacowaniu zdobytej przewagi
konkurencyjnej jest zatem doktadne zapoznanie sie z posiadanymi przez przedsiebiorstwo kompeten-
cjami i zasobami.

Kluczowe kompetencje ulegaja zmianie w czasie i dlatego muszg ewoluowac tak, aby przesie-
biorstwo wypracowywato wtasciwe odpowiedzi strategiczne na przeobrazenia warunkow funkcjonowa-
nia i rozwoju. Wedtug M. Bratnickiego dynamiczne ujgcie kompetencji przedsiebiorstwa wyrdznia
cztery poziomy sity konkurencyjnej (Bratnicki 2000):

— wyr6zniajacy (konkurencja nie potrafi tatwo skopiowaé danej kompetencji i dzigki temu daje ona
przewagg na rynku, pozwala na osigganie ponadprzeci¢tnej rentownosci),

— kluczowy (kompetencja jest powszechna posrod bezposrednich konkurentéw, ale niezbedna
do utrzymania si¢ w danym sektorze przemystu i zwigzana zazwyczaj z odpowiednimi zdolno-
$ciami, procesami, zasobami, umiej¢tnosciami, zachowaniami),

— rutynowy (kompetencja jest wlasciwa wigkszosci przedsiebiorstwom i zwigzana z dziataniami,
ktore muszg by¢ wykonane np. sporzadzenie listy ptac),

— zlecanie dziatalnosci, ktorych wykonywanie jest nieoptacalne (Vollman 1996).
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Przewaga Koniecznos¢ Koniecznos¢ Dziatania

konkurencyjna konkurencyjna wykonania niechciane
Co wyréznia Co musimy Jakie rutynowe Jakie dziatania
nas od posiadac, aby dziatania musimy nalezy
konkurentow? moc konkurowacé? sami wykonywac lub zakontraktowac?
zakontraktowacé?
Wyroézniajgca Kluczowa Kompetencja Zlecanie prac
kompetencja kompetencja rutynowa na zewnatrz

Rys. 1. Dynamiczne ujecie kompetencji
Zrédlo: (Vollman 1996, s. 180)

Naturalng tendencja jest degradowanie kompetencji przedsiebiorstwa (to znaczy przemieszczanie
si¢ od lewej strony rysunku w prawo). Natomiast proces doskonalenia przedsiebiorstwa polega na prze-
suwaniu si¢ w kierunku odwrotnym, na stopniowym budowaniu nowych wyrdzniajacych kompetencji
i lezacej u ich podtoza infrastruktury zdolnosci, procesow, systemoéw i zasobow tak, aby dostarczaly
podstawy do dziatan dajacych przewagg konkurencyjng. Zasadniczym problemem do rozwigzania jest
uksztaltowanie odpowiedniej mieszanki, czyli portfela czterech rodzajow kompetencji (Bratnicki 2000,
s. 13). Zdaniem M. Bratnickiego mozna powigza¢ tancuch wartosci M. E. Portera z kluczowymi
kompetencjami. Przedsicbiorstwo moze mie¢ rozmaite sity i stabosci, a wigc takze moze stworzy¢
wyrozniajace kompetencje badz, to w jednym rodzaju dziatalnosci, badz tez w dowolnej ich kombinacji.

2. Rozwdj technologii informacyjnych a zarzadzanie wiedzg

Przedstawiona powyzej zasada dotyczaca tempa nauki i zmian w otoczeniu wlasciwie odzwier-
ciedla rowniez system ztozony, jakim jest tancuch dostaw lub sie¢ migdzyorganizacyjna. Jesli zmiany
na rynku lub spoteczno-polityczne sg bardziej dynamiczne niz kompetencje i mozliwo$ci uczestnikow
zbudowanego systemu, to nie przetrwaja one na turbulentnym rynku. Stad potrzeba ciggltego rozwoju
1 ciagglego uczenia sie uczestnikow tego systemu.

Obecnie istniejg dwa gléwne podejscia do zarzgdzania wiedza (Brilman 2000):

— podejscie techniczne, ktorego przedstawiciele starajg si¢ rozwigzywac trudne problemy forma-
lizacji, tzn. przeksztalcenia wiedzy wyrazajacej si¢ w ideach, zachowaniach i gestach w wiedze
dajaca si¢ zmagazynowa¢ w komputerach; problemy te wiaza si¢ z kwestiami jakosci dokumen-
tow, budowania baz danych oraz klasyfikowania informacji;

— podejscie psychospoteczne, ktorego przedstawiciele zajmuja sie przede wszystkim sprawa
motywacji ludzi sktanianych do dzielenia si¢ z innymi swoja wiedza, np. zarzadzania flota
transportowa; wiedzg¢ cichg trudno ubra¢ w stowa czy rysunki.

Wedlug I. Nonaki i H. Takeuchiego mozna wyodrgbni¢ cztery nastgpujace sposoby tworzenia
i przekazywania wiedzy (Nonaka 1991, s. 96-104):

— Socjalizacja, ktdra jest ztozonym, wielostronnym procesem uczenia si¢. Najczesciej w literatu-
rze przedmiotu mozna spotkac si¢ z podziatem wiedzy na jawna i cichg. Wiedza jawna jest
sformalizowana i daje si¢ bez trudu przekazywac¢ innym np. sposob obstugi wozka widtowego,
mozna jg zmaterializowa¢ w postaci tekstu, diagraméw czy rysunkow. W wyniku socjalizacji
przedsigbiorstwa w systemie ztozonym staja si¢ przysposobione i zdolne do wilasciwego
dziatania (skoordynowanego i spojnego z ustalong koncepcjg). Nastepuje przejscie od indywi-
dualnej (uczestnik tancucha dostaw) do grupowej wiedzy (caty system).
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— Eksternalizacja (uzewngtrznienie) polega na formalizowaniu wiedzy, a nastepnie jej wymianie
1 dzieleniu si¢ w catlym systemie. Pozyskane informacje sa gromadzone i staja si¢ jednolita
1 usystematyzowang catoscia. Eksternalizacja jest podstawa do tworzenia nowych wzorcow,
modeli, idei i koncepc;ji.

— Kombinacja (potaczenie) wiedzy polega na taczeniu zar6wno dotychczasowej, jak i nowej
wiedzy, ktora jest rozproszona migdzy roznymi przedsigbiorstwami. Elementy dostepnej
wiedzy sa selekcjonowane, porzadkowane i wiaczane w utworzony system wiedzy.

— Internalizacja (uwewng¢trznienie) polega na przyjmowaniu za wiasne wiedzy narzucone;j.
Pozyskana wiedza dotychczas przetwarzana, jest ,,oswojona” — Staje si¢ uzyteczna i stosowana

w praktyce.
Wiedza ukryta
| Przykladowe procesy
Socjalizacja

Eksternalizacja Wymiana spostrzezen na temat procesu
(uzewnetrznienie) Wymiana doswiadczen

Eksternalizacja
(A

Obserwacje dotyczace podstawowych procesow
\_-Jj
h S
Kombinacja

Udoste_'pnienie informac_ii
Poprawa standardéw
Internalizacja . Poprawa standardéw na bazie istniejacej wiedzy
L Kombinacja
(uwewnetrznie- Doskonalenie strategii na bazie istniejacej wiedzy

Socjalizacja

Wiedza ukryta
eumel BZpaip

nie) (polaczenie) o
Internalizacja

Szkolenie w zakresie standarddéw systemowych
Motywacja do angazowania
Wiedza jawna

Rys. 2. Model SECI
Zrodio: (Myszewski 2013, s. 59-70)

W swoim modelu SECI Nonaka i Takeuchi skupiajg si¢ gtownie na ludzkich aspektach organiza-
cji bez uwzgledniania nowych technologii informacyjnych i komunikacyjnych. Warto jednak wspo-
mnie¢ o nich, szczegolnie w dobie Zarzgdzania 2.0. Nowe technologie informacyjne i komunikacyjne
wplywaja znaczaco na proces zarzadzania wiedzg w systemach ztozonych jakim jest tancuch dostaw.
Upowszechnianie si¢ coraz to nowszych narzedzi informatycznych powoduje, ze wiedza staje si¢ prak-
tycznie natychmiast dostepna dla wszystkich podmiotow w danym tancuchu dostaw. Wedtug Brilman
podstawowa formg zapamietywania, kapitalizowania i przekazywania wiedzy oraz umiejetnosci jest
dokument mogacy wystepowa¢ w postaci narz¢dzia lub zapisu papierowego lub komputerowego.
Aby wspomagac system zarzadzania wiedza, przedsigbiorstwa powinny mi¢dzy innymi zapewnic¢ trwa-
1o$¢ 1 interoperacyjnos¢ zaréwno recznych, jak i zautomatyzowanych systemow przetwarzania danych,
tworzy¢ pakiety okreSlonych rodzajow wiedzy, ulatwia¢ dostep do informacji oraz konsultantow,
a takze zapewnia¢ poufnosc i tajnos$¢ okreslonych informacji (Brilman 2000). Sposréd wielu waznych
watkow transferu wiedzy w tancuchach dostaw spore znaczenie ma integracja roznych narzedzi komu-
nikacji i systemow informatycznych. Tabela 1 przedstawia kluczowe czynniki integracji w zarzadzaniu

lancuchem dostaw.
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Tabela 1. Kluczowe czynniki integracji w zarzgdzaniu wiedzg w tancuchach dostaw

Integracja Czynniki integracji

Integracja danych | Wykorzystanie klasycznych koddw i definicji dla danych
Wykorzystanie standardowych formatow dla informacji i danych
Wykorzystanie standardowych formatoéw dla prezentacji
Wykorzystanie skupiska bazy danych
Wykorzystanie koordynynacji systemoéw wsrdd baz danych
Integracja danych i informacji
Integracja w sieci Wykorzystanie sieci informacji w celu komunikacji i wymiany informacji z innymi
dziatami i podmiotami w sieci
Wykorzystanie sieci informacji taczacej inne bazy danych z innych dziatow
i podmiotéw w sieci
Wykorzystanie pakietow oprogramowania sieci informatycznej
Wykorzystanie sieci informatycznych w celu okresowych spotkan
miedzywydzialowych
Wykorzystanie kompatybilnej architektury sieci

Zrédto: (Jitpaiboon, Ragu-Nathan, Vonderembse 2005, s. 17-37)

Zarzadzanie wiedzg w tancuchach dostaw moze by¢ waznym zroédtem tworzenia przewagi konkuren-
cyjnej, a efektywne polaczenie technologii informatycznych z wiedza i umiejgtnosciami pracownikéw
wzdtuz catego tancucha zmniejszy luke informacyjng i usprawni procesy gospodarcze.

3. Narzedzia i techniki pozyskiwania, kreowania i transferu wiedzy w sieciach dostaw

W literaturze wystepuje wiele uje¢ zadan operacyjnych, ktoére zajmuja si¢ zarzadzaniem wiedza
i $cisle uymowane sg w formie procesu. A. Kowalczyk i B. Nogalski przedstawiajg teorig, w ktorej
ujmuja ja w cykl, w ktérym wiedzg si¢ pozyskuje, rozwija a nastgpnie wykorzystuje (Kowalczyk,
Nogalski 2007, s. 87). Natomiast G. Probst sklasyfikowal wiedze wedlug pozioméw operacyjnych
(European Management Journal 2002). B. Ludval oraz B. Johnson okreslili jako ,know what” i ,.know
how” (Dixon 2000). Pierwsza ,,know what” dostarcza wiedzy i pozwala odpowiedzie¢ na pytanie: co to
jest? Wiedza ta informuje o satysfakcji klienta, fakturowaniu, zawiera stownik definicji poje¢. Wiedza
., know how” jest to wiedza gieboka i unikalna, to wtasnie dzieki niej przedsigbiorstwo osiaga przewagg
konkurencyjna. W przedsigbiorstwach transfer wiedzy przez dtugi czas odbywat si¢ na zasadzie kursow
oraz szkolen pracowniczych. Pracownikom odbywajacym szkolenie przekazuje si¢ wiedze poprzez
wykwalifikowanych szkoleniowcow, ale jest to wiedza ogdlnodostepna (tzw. wiedza ksiazkowa).
Odbywa si¢ proces wyktadu, czyli przekaz wiedzy jest bezposredni, a polega na przekazaniu wiedzy
przez osobe, ktdra nabyta ja wezesniej — osobom, ktore pragng swoja wiedzg poszerzy¢.

Wszystkie wyzej wymienione podzialy taczy jeden kluczowy proces — wystepuje w nich zawsze
transfer wiedzy. Ludzie, pracownicy organizacji sg w stanie pozyska¢ wiedzg, natomiast organizacja jest
W stanie ja rozpowszechni¢, w tym samym czasie. Transfer wiedzy prowadzi do procesu kreowania
wiedzy. Dzigki temu powstal pieciofazowy model procesu organizacyjnego tworzenia wiedzy.
Model japonski zarzadzania wiedzg jest efektem badan dwdch Japonczykdéw: Nonaki i Takeuchiego,
ktorzy na poczatku lat 90. opracowali model "spirali wiedzy". Zarzadzanie wiedzg wedlug autorow
to powtarzajacy si¢ cykl czterech procesow konwersji wiedzy. Jest to najbardziej nowatorskie
i najbardziej wybiegajace w przyszltos¢ podejscie do zarzadzania wiedzg. Opiera si¢ ono na naste-
pujacych zasadach (Jarugowa, Fijatkowska 2002, s. 28):

— wiedza nie jest postrzegana jedynie jako zbidr danych i informacji, ktore mozna gromadzic¢

w bazach komputerowych; na wiedze sktadajg si¢ tez warto$ci, emocje, przeczucia,

— pod pojeciem zarzadzania wiedzg w firmie powinno si¢ tez kry¢ jej kreowanie,
— kazda osoba w organizacji jest zaangazowana w tworzenie wiedzy,
— szczegblne miejsce w procesie tworzenia wiedzy zajmujg menedzerowie Sredniego szczebla.
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Rys. 3. Pigciofazowy model procesu organizacyjnego tworzenia wiedzy
Zrddto: (Nonaka, Takeuchi 2000, s. 111)

A

W pierwszej fazie tego modelu nastepuje rozpowszechnienie wiedzy ukrytej co odpowiada
procesowi socjalizacji. Druga faza zajmuje si¢ procesem tworzenia pomystu i jest zblizona do ekster-
nalizacji. W trzeciej fazie nast¢puje analiza danego pomyshu, ewentualnego jego potwierdzenia badz
odrzucenia. W czwartej fazie pomyst zostaje przetworzony na wzor, a wszystko odbywa si¢ z ramach
kombinacji. Faza piata, czyli faza ostatnia, w ktorej nastepuje popularyzacja wiedzy poprzez jej rozpro-
wadzanie (Nonaka 1991).

Transfer wiedzy jest rowniez podstawa do realizacji glownych strategii wiedzy organizacji,
do ktorej wliczamy strategie transferu wiedzy. Wedtug Zohu jest to strategia skoncentrowana na syste-
matycznym podejsciu do transferu wiedzy, tzn. na uzyskaniu, organizowaniu, restrukturyzacji, maga-
zynowaniu albo zapamigtywaniu i ponownym ,,odpakowaniu” wiedzy dla dalszego rozwoju (Nonaka
1991) .

Autorzy pieciofazowego modelu stawiaja nacisk na kreowanie wartosci, a nie na zarzadzanie
wiedza. Uwazaja, ze je§li w organizacji powstanie problem, to powinna ona zasygnalizowaé
go pracownikom, a oni powinni sami stworzy¢ baz¢ wiedzy, ktora rozwigze problem. Jednym zdanie
problemy nalezy dzieli¢, upraszcza¢ i mobilizowa¢ pracownikow do ich rozwigzywania. Stosujac
odpowiednie procesy rozwigzywania problemow i podejmowania decyzji, pracownicy beda mogli
wykorzystywaé swoje doswiadczenie - i tak bgdzie powstawala wiedza organizacji. Dzigki temu
podejsciu organizacja nie jest rozumiana juz jako sztywna konstrukcja, ale jako zywy organizm, ktora
tworza pracownicy wraz ze swoja kwalifikacja i wiedzg. Zachodzi proces uswiadamiania pracownikow
czym jest firma, dokad zmierza i jakie sg jej cele. Tutaj kazdy pracownik spetnia swoje okreslone role
i cele.

Bardzo wazna jest umiejetno$¢ odroznienia wiedzy od danych i informacji. Zarzadzanie wiedza
(knowledge management) wymaga wdrozenia informacji poprzez: porownanie z inng informacja,
wykorzystanie w podejmowaniu decyzji, wykorzystanie w podejmowaniu dziatan, przemyslen
doswiadczonego podmiotu w okreslonym kontekscie (Piotrowska, Karney 2007, s. 424).

Warto wspomnie¢ rowniez o nosniku wiedzy, czyli tzw. informacji. Wedlug Japonczykow
(Nonaka i Takeuchi) informacja jako strumien wiadomosci jest instrumentem odkrywania i budowania
wiedzy. Jest ona zwigzana bezposrednio z czlowiekiem, a transfer wiedzy odbywa si¢ poprzez przestanie
danych z umystu cztowieka, co tworzy element wiedzy. Powstatlo wiele definicji opisujacych

114



zarzadzanie wiedzg, ale za najbardziej trafng mozna postawi¢ definicj¢ P. Murray, A. Myers, ktora
opisuje zarzadzanie wiedzg jako ogot procesow umozliwiajagcych tworzenie, upowszechnianie
1 wykorzystywanie wiedzy do realizacji celow organizacji (Murray, Myers 1997).

G. Probst, S. Raub i K. Romhard uwazaja, ze dane tworza pojedyncze znaki, ktore zestawione sg
zgodnie o obowigzujacymi regutami (Probst i in. 2002, s. 7). Wedlug R. Zygata w wyniku realizacji
procesu zarzadzania wiedza jest ona poszerzana, zatem proces zarzadzania wiedza jest procesem
ciggtym. Takg samg relacje wykazuja wyzej wymienieni autorzy.

WIEDZA

INFORMACJA

DANE

ZNAK

Rys. 4. Hierarchia poje¢
Zrodto: opracowanie wiasne: (Probst, Raub, Romhard 2002, 5.27)

Wiedza opisywana przez autoréw pokazuje prosty przyktad relacji miedzy ludzmi. Jest to wiedza
jawna. Oznacza to, ze jest czlowiek jest w stanie ja posia$¢ dzigki zdobywanym do§wiadczeniom
w procesie uczenia si¢. Jak widac jest to do$¢ prosty sposob przekazywania wiedzy. Wiedza jawna,
inaczej nazywana formalna, ogolnie dostgpna, moze by¢ tatwo przedstawiana za pomoca przekazu
werbalnego, dokumentacji, schematow, instrukcji, symboli czy podrecznikow, tatwo transferowana,
moze tez podlega¢ zarejestrowaniu, przechowywaniu i upowszechnianiu — stad opinie i poglady, ze fakt
skodyfikowania zbliza wiedz¢ do informacji, badz tez ja do niej upodabnia (Kozminski, Jemielniak
2008, s. 37).

Wsréd najczesciej prezentowanych klasyfikacji wiedzy mozemy wyrozni¢ roéwniez podziat
wiedzy na:

— wiedza rekomendowana, ktora dostarcza odpowiedzi na pytanie, reguluje definicje i pojecia,

— wiedza relacyjna, ktora dostarcza odpowiedzi na pytanie o relacje zachodzace miedzy
pracownikami i okre$la sposob rozwigzania problemu,

— wiedza proceduralna, ktéra umozliwia uzyskanie odpowiedzi na pytanie, jak by¢ powinny
realizowane procesy, operacje i funkcje, i odnosi si¢ do sposobow wykonywania pracy.

Zakonczenie

W dzisiejszych czasach najwazniejsza wartosciag dla firm staje si¢ kapitat intelektualny.
Zdobycie przewagi konkurencyjnej sprawia przedsiebiorstwom coraz wigcej trudnosci, a wyznac-
znikiem konkurencyjnosci sg nie tylko produkty i ustugi, ale przede wszystkim kapitat intelektualny.
Dynamiczne otoczenie wymaga budowania przewagi konkurencyjnej w taki sposob, aby przedsig-
biorstwo wyrdzniato si¢ na rynku gospodarczym. Obecnie kapitat intelektualny w postaci kapitatu
ludzkiego jest gtdbwng baza, ktorg kieruje si¢ organizacja podczas proceséw rekrutacyjnych.

Podsumowujac, transfer wiedzy to kluczowy proces z udzialem wiedzy. Jest sktadnikiem wielu
strategii wykorzystywanych w ramach zarzadzania wiedza. Dzigki niemu mozliwe jest gromadzenie
wiedzy przez czlowieka, a jest to jeden z gtdwnych procesOw w rozwijajacej si¢ organizacji, ktorym
chetnie postuguja si¢ menedzerowie. Podejscie Nonaki i Takeuchiego sprawito, Zze zaczgto postrzegac
zupehnie inaczej organizacj¢. Pracownicy sa coraz bardziej uswiadomieni o celach firmy i otoczeniu
w jakim funkcjonuje firma. Kompetencje, umiejetnosci, wspotpraca i w koncu nowoczesne technologie
komunikacji i informatyczne powinny by¢ elementem skltadowym wykorzystywanym przez kazdego
uczestnika tancucha dostaw, jako wktad w kreowanie wiedzy z partnerami w tancuchach dostaw.
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KNOWLEDGE CREATION IN SUPPLY CHAINS

Summary: In order to draw up showing contemporary challenges resulting from still changing surrounding
the supply chain, concentrated on posing, the transfer and using the knowledge, and new technologies is in order
to achieve positive effects of the knowledge management in supply chains, enterprises must cooperate and inte-
grate various areas of their activity with partners. The knowledge is one of deciding factors, letting for creating
the competitive edge. The work is showing a few of many factors affecting for the knowledge management, among
others role of competence of the social capital in creating the knowledge, as well as the cooperation of partners in
supply chains or integration of means of communication and computer systems, also a model SECI was discussed
as the model of the knowledge creation in complex systems.

Key words: knowledge management, supply chain, competence
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ROZDZIAL 11

PRZEPLYW INFORMACJI A SPRAWNOSC DZIALANIA EANCUCHA
DOSTAW

Streszczenie: Celem niniejszego rozdziatu jest ocena oraz analiza systemow przeptywu informacji
w lancuchach dostaw. Dokonanie analizy pomoze w okre§leniu, w jaki sposéb przeptyw informacji
wptywa na sprawno$¢ funkcjonowania tancuchow dostaw. W pierwszej czgsci artykutu autorka
definiuje podstawowe pojecia, bedace punktem wyjscia do dalszych rozwazan. W dalszej czgsci
artykutu autorka dokonuje analizy: jakie znaczenie odgrywa przeptyw informacji w tancuchu dostaw?,
oraz do czego moga doprowadzi¢ zaktocenia zwiazane wilasnie z przeptywem informacji pomiedzy
poszczegdlnymi ogniwami? W ostatniej czgsci ma miejsce podsumowanie przedstawionych rozwazan.

Stowa kluczowe: tancuch dostaw, sprawnos¢, system informacji, system informatyczny.

Wstep

Do sprawnego funkcjonowania przedsigbiorstwa nie wystarczy juz tylko rozwoj techniczny,
czy tez wdrazanie innowacyjnych produktow, ktore beda dostarczane w odpowiednim czasie oraz
w odpowiednigej ilosci do klienta koncowego. Do zapewnienia funkcjonowania przedsi¢biorstwa nie
wystarczy juz tez skupienie si¢ na jakos$ci dostarczonego produktu czy tez ustugi. Przedsiebiorstwa sa
przekonane, ze bez sprawnego, odpowiednio zorganizowanego tancucha dostaw nie sa w stanie zapew-
ni¢ odpowiedniego poziomu obstugi klienta. Analiza przedstawiona w tym rozdziale opiera sie przede
wszystkim na obserwacjach poczynionych przez autorke w przedsiebiorstwie, w ktorym pracuje. Au-
torka rozpoczeta swoje rozwazania od okreSlenia czym jest tancuch dostaw oraz jakie sg jego
elementy sktadowe, bez ktorych nie moglby istnie¢. Lancuch dostaw jest to sie¢ organizacji zaangazo-
wanych, poprzez powiagzania z dostawcami i odbiorcami, w rézne procesy i dziatania, ktore tworza war-
tos¢ w postaci produktéw i ustug dostarczanych ostatecznym konsumentom (Christopher 1998, s. 14).
Inna definicja tego terminu jest okreslenie: ,,tancuch dostaw sktada sie z sieci zaktadow i wykonawcow,
ktorzy dostarczajg surowce i komponenty, nastepnie przerabiajg je w potprodukty i podzespoty, potem
produkuja z nich wyroby finalne, a nastepnie umozliwiaja ich konsumpcje przez konsumenta finalnego”
(Bagchi 2000, s. 28). W celu dokonania analizy znaczenia przeptywu informacji w tancuchach dostaw,
nalezy wyszczego6lni¢, jakie sa elementy sktadowe tancucha dostaw. Bolt wyr6znit cztery strumienie
przeptywow w tancuchu dostaw (Bolt 1992):

— strumien informacji o zapotrzebowaniach, ptynacy od nabywcy do sprzedawcy,
— fizyczne przemieszanie si¢ dobr od sprzedajacych do nabywcow,

— transfer praw wilasnosci od sprzedajacego do kupujacego,

— strumien pieni¢zny od nabywajacego do sprzedajacego.

Autorka w swoich rozwazaniach skupi si¢ przede wszystkim na pierwszym strumieniu — strumie-
niu informacji, jako elementu, ktory jest punktem wyjscia do zaistnienia wszystkich wyzej wymienio-
nych punktow. W przesztoSci, wszystkie przedsigbiorstwa bedace czgécig danego tancucha dostaw,
mimo istniejacych wielu zalezno$ci pomig¢dzy nimi, nie wspotpracowaly $cisle ze soba. Przedsigbior-
stwa postrzegaty siebie jako niezalezne jednostki, czesto konkurujace ze sobg. Na przestrzeni ostatnich
lat zmienito si¢ podej$cie do zarzadzania tancuchem dostaw. Obecnie tancuchy dostaw opierajg
si¢ na wspotpracy wszystkich firm bedacych w tym tancuchu, co eliminuje bariery istniejace miedzy
nimi. Pozwala to na koordynacj¢ oraz efektywne zarzadzanie przeplywem zaréwno wyrobdw,
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jak 1 informacji. Nowoczesne zarzadzanie tancuchem dostaw polega na projektowaniu, a nast¢pnie
realizowaniu przeptywu produktow poprzez kolejne ogniwa.

Aby przej$¢ do dalszych rozwazan nalezy tez okresli¢, czym jest sprawnie dziatajacy tancuch
dostaw. W teorii organizacji i zarzadzania sprawno$¢ jest miara uniwersalna, ktora stuzy do oceny funk-
cjonowania danej organizacji. Dziatalno$¢, ktora jest skuteczna, to taka, ktéra pozwala na osiagniecie
zamierzonego celu lub tez przyczynia si¢ do umozliwienia jego realizacji w przysztosci. Wedtug defi-
nicji stownika jezyka polskiego, sprawny tancuch dostaw - to taki, ktory jest wlasciwie urzadzony
1 zorganizowany. Na podstawie powyzszych definicji mozna okresli¢, ze sprawny tancuch dostaw
to taki, w ktorym elastyczny system powigzan miedzy poszczegdlnymi ogniwami pozwala dziata¢ sku-
teczniej, a przy tym efektywniej.

1. Systemy informacyjne w lancuchach dostaw oraz ich znaczenie

Wspotczesne tancuchy dostaw charakteryzuja si¢ bardzo duza ztozonoscig zaréwno pod wzgle-
dem fizycznego przeptywu dobr materialnych, jak i pod wzgledem ztoZzonosci procesow zwigzanych
z tym przeptywem. Informacje, ktore sa obecne w kazdym ogniwie tancucha dostaw, pomagaja racjo-
nalizowa¢ przeptyw strumieni materiatow oraz kapitatu. Informacje pomagajg tez koordynowac wszyst-
kie aktywnosci bedace nieodlacznym elementem kazdego tancucha dostaw. Do podstawowych elemen-
tow systemu informacyjnego w tancuchach dostaw naleza (Zajac 2011, s. 16): sprzgt (hardware),
oprogramowanie (software), bazy danych, telekomunikacja, ludzie i organizacja — wynikajaca ze stra-
tegii firmy.

Jak juz wczesniej podkreslono, na sprawnos¢ catego tancucha dostaw wptywa poprawnie zorga-
nizowany przeptyw informacji pomiedzy poszczegdlnymi ogniwami. W rozbudowanych tancuchach
dostaw przeptyw informacji jest wspierany poprzez odpowiednie systemy informatyczne zbierajace
dane z poszczegolnych jego etapow. Najwazniejszym zadaniem wspotczesnych tancuchow dostaw jest
zdolno$¢ do szybkiego reagowania na zmiany popytu klientow oraz zmiennos$¢ innych czynnikow.
Dotyczy to wszystkich etapéw w tancuchu — od sprawnego zamawiania komponentow do produkcii,
poprzez sprawne dostosowanie planu produkcyjnego pod zmieniajacy si¢ popyt, az do elastycznej dys-
trybucji, ktora w jak najszybszy sposob zorganizuje transport do klienta koncowego. Najtrudniejszym
elementem w systemie informacyjnym wewnatrz tancuchow dostaw jest uwzglednienie specyfiki pro-
cesOwW w systemach informatycznych. Nieprawidlowy przeptyw informacji moze w duzym stopniu
wplyna¢ na konkurencyjno$¢ wszystkich przedsigbiorstw bgdacych czescig tancucha dostaw.

Wdrozenie do tancucha dostaw odpowiedniego systemu przeplywu informacji umozliwi
szybka wymiane danych dotyczacych popytu oraz podazy pomigdzy wszystkimi ogniwami tancucha
dostaw. Mozna wymieni¢ wiele innych zalet, ktore wigza si¢ z wdrozeniem odpowiedniego systemu
przeplywu informacji. Systemy takie pozwalajg na obniZenie poziomu niepewno$ci wystepujacej
we wszystkich ogniwach tancucha dostaw. Pozwalaja na zarzadzanie w sposob efektywny problemami
oraz identyfikowaé te obszary, ktore nalezy usprawnia¢. Oprocz tego, systemy takie wplywaja
na poprawe ogolnej efektywnosci w catym tancuchu, a tym samym przyczynia si¢ to do zapewnienia
statego wzrostu dochodow i udzialu w rynku. Takie tancuchy dostaw staja si¢ tez bardziej konkuren-
cyjne na rynku.

2. Czynniki wplywajace na poprawe przeplywu informacji wewnatrz lancuchéw dostaw
Istnieje wiele elementow wptywajacych na prawidtowy przeptyw informacji w tancuchu dostaw.
W omawianym rozdziale podjeta zostanie proba oceny, ktore z czynnikdw w sposob znaczacy przyczy-
niajg si¢ do zapewnienia sprawnego przeplywu informacji mig¢dzy poszczegdlnymi etapami tancucha
dostaw.
Pierwszym czynnikiem, ktory wplywa na przeptyw informacji mi¢dzy poszczegdlnymi etapami
tancucha dostaw jest spojrzenie cato$ciowe na tancuch dostaw. Aby odpowiednio zarzadza¢ tancuchem
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dostaw nalezy spojrze¢ na caty proces, a nie tylko poszczegolne jego ogniwa. Catosciowe podejscie
do tancucha dostaw pozwala zredukowa¢ czas reakcji na zmieniajacy si¢ popyt, co wptywa na lepszy
poziom obstugi klienta koncowego. Poprzez catosciowe spojrzenie na tancuch dostaw, mozna unikng¢
zbednych kosztow oraz zminimalizowac wystepowanie zaktocen w calej sieci. Wazne jest, aby kolejne
ogniwo wiedziato, w jaki sposob jego funkcjonowanie wptywa na kazde kolejne ogniwo. W ten sposob
mozna identyfikowaé potencjalne zaklocenia, ktore moga wystapi¢ w dalszych etapach. Istotne jest,
aby zaklocenia byly identyfikowane i minimalizowane w miejscach w ktorych powstajg. Nie nalezy
przenosic¢ ztej jako$ci miedzy poszczegdlnymi ogniwami w sieci.

Dlatego kolejnym czynnikiem, ktoéry wptywa na sprawny przeptyw informacji w tancuchu
dostaw jest informacja zwrotna ptynaca w przeciwnym kierunku niz przeptywa produkt fizycznie.
Potprodukty powstaja u dostawcow, nastepnie w zakladach nastgpuje wytworzenie produktu konco-
wego, az poprzez kanatly dystrybucyjne trafia do finalnego odbiorcy. Informacja jednak powinna ptynaé
takze w drugim kierunku, to znaczy od klienta finalnego az to dostawcy potproduktow. W ten sposob
dostawcy dostana informacj¢ zwrotna czy ich funkcjonowanie jest wystarczajace, aby zapewnic
cigglos¢ dostaw. Bez informacji zwrotnej, zadne z ogniw nie jest w stanie identyfikowaé miejsc
do doskonalenia.

Kolejnym czynnikiem, ktory usprawnia przeptyw w tancuchu dostaw jest transparentnosc.
Aby moéc mowic¢ o transparentnos$ci nalezy rozpoczaé rozwazania od zdefiniowania tego pojecia.
Jedna z definicji transparentnosci biznesowej jest brak ukrytych intencji czy tez zamiardw przy jedno-
czesnym zapewnieniu informacji potrzebnych do wspolpracy oraz kolektywnego podejmowania decy-
zji. Wedlug tej definicji transparentnos$¢ jest to warunek konieczny do postepowania sprawiedliwego
oraz jasnego, w taki sposdb, aby wszyscy uczestnicy mieli to samo zrozumienie danego tematu.
Transparentno$¢ w biznesie to przede wszystkim doktadne ujawnianie i przekazywanie prawdziwych
informacji. Dlatego tez przejrzystos$¢ procesow wewnatrz tancucha dostaw wptywa na sprawnos¢ funk-
cjonowania catej sieci. Wiele firm prowadzi statg kontrole nad wszystkimi przeptywami zaréwno towa-
row, jak i informacji poprzez wszystkich uczestnikdw sieci. Tworzenie zintegrowanych tancuchow
dostaw w duzej mierze utatwia prowadzenie takiej kontroli. Przede wszystkim powinno mierzy¢ sie
wydajno$¢ wszystkich ogniw, opierajac si¢ na wskaznikach KPI (Key Performance Indicatior).
Transparentno$¢ w tancuchu dostaw moze polega¢ rowniez na tym, aby informowac kolejne ogniwa
o problemach w poprzednich etapach przeptywu produktu. Kolejne ogniwa sg w stanie przygotowac si¢
na ewentualne zaktocenia. Przyktadowo informacja o naglym zwigkszeniu si¢ zapotrzebowania na dany
produkt powinna by¢ przekazywana do obszaru dystrybucji, ktora musi zaplanowac dodatkowe wysyiki,
zapewni¢ odpowiednig flotg do przetransportowania towaru z fabryki do klienta. W takiej sytuacji na-
lezy tez poinformowac¢ dostawcow, ktdrzy muszg przygotowac si¢ na zwigkszone zamoéwienia na pot-
fabrykaty. Kazde z ogniw musi sprawdzi¢, czy ma wystarczajace moce przerobowe, aby moc zapewnic
zwigkszone zamowienia. Podobng korzys$¢ transparentnos$ci wewnatrz fancucha dostaw mozna zaobser-
wowac podczas problemow z realizowaniem zamoéwien klienta. W przypadku jakichkolwiek proble-
mow w jednym z ogniw, poprzez jasne przekazywanie informacji do wszystkich powigzanych ogniw,
mozna zminimalizowa¢ skutki problemoéw, ktore wyniknety.

Transparentno$¢ w tancuchach dostaw mozna osiggna¢ tylko i wytgcznie poprzez $ciste part-
nerstwo pomiedzy poszczegdlnymi ogniwami w calej sieci. Firmy powinny polegac i ufa¢ danym,ktére
przekazywane sa z poprzedniego ogniwa. Tylko zaufanie w informacje przekazywane pomigdzy
poszczegdlnymi przedsiebiorstwami moze zapewni¢ sprawnie dziatanie. Tylko w taki sposdb poszcze-
golne firmy mogg si¢ dzieli¢ korzyS$ciami, ktore z tego ptyng. Kolejnym sposobem na poprawe
przeplywu informacji wewnatrz tancucha dostaw jest identyfikowanie oraz minimalizowanie zaktocen
na jego poszczegodlnych etapach. Aby moc rozwing¢ ten punkt nalezy rozpocza¢ analize od okreslenia
Czym jest zaklocenie w znaczeniu biznesowym. Literatura zwigzana z zarzadzaniem okresla zaklocenie
jako niespodziewane zjawisko, ktore powadzi do przerwania badz tez opdznienia wykonania zadania
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(Drzewiecka, Pastawski 2012). Zaktoceniami w tancuchu dostaw sg wigc wszystkie te zdarzenia, ktore
negatywnie wpltywaja na realizacj¢ danego procesu. Zakldcenia w poszczegdlnych ogniwach moga by¢
tez zwiazane z bledna informacja, ktora jest wymieniana pomigdzy nimi. Podsumowujac, zaktdcenia to
takie czynniki, ktéore negatywnie zaburzaja przeptyw produktéw czy tez informacji. Wystepowanie
zaktocen w tancuchach dostaw jest nieroztagcznym elementem ich funkcjonowania. Nalezy pamictac,
ze czym bardziej ztozona jest sie¢, tym wigksze ryzyko wystapienia nieprzewidzianych zdarzen, ktore
moga przyczynic si¢ do powstania op6znien w realizacji zamowien klientow. Firmy powinny ze sobg
$cisle wspotpracowac, aby uodporni¢ caty tancuch na ewentualne zaktdcenia. Wspdtpraca ta powinna
polegac na dzieleniu si¢ dos§wiadczeniami, czy tez wtasnie komunikowanie si¢. Niewatpliwie powstanie
problemow w jednym z ogniw oraz brak reakcji w danym ogniwie powoduje kolejne zaklocenia
w dalszych etapach. Wérdd najczesciej wymienianych zaktocen pojawiaja sie:

—wahania popytu,

—ograniczone zdolnosci w kazdym z ogniw tancucha,

—absencje ludzkie,

—problemy jakos$ciowe.

Kolejnym czynnikiem wplywajacym na poprawe przeplywu informacji wewnatrz tancucha
dostaw jest wdrazanie odpowiednich systeméw informatycznych. Systemy informatyczne sg niezbed-
nym narzedziem do zarzadzania, czy tez kontrolowania przebiegu produktow i informacji migdzy
poszczegdlnymi etapami tancucha dostaw. W najprostszej definicji system informatyczny jest to zesp6t
wspotpracujgcych ze soba systemow i procesow, ktore sa ze soba potaczone po to, aby mdc przetwarzac
dane. Systemy informatyczne pozwalaja na wymiane danych, co bezposrednio aczy si¢ z wymianag
informacji. Najczesciej w tancuchach dostaw wykorzystuje si¢ systemy ERP. W systemach tych mozna
integrowac zarowno wszystkie dzialy, jak i funkcje w danej firmie czy tez w catym tancuchu dostaw.
Zaleta takich systemow jest wykorzystywanie wspolnych baz danych. Duzym wyzwaniem dla tworze-
nia takich systemow jest koniecznos$¢ utrzymywania poprawnych i aktualnych danych. Jest to kluczowy
czynnik z punktu widzenia podejmowania trafnych decyzji. Zintegrowane systemy pozwalaja utrzymy-
wac dane w jednym miejscu, bez koniecznos$ci taczenia danych z kilku baz w celu podjecia odpowied-
niej decyzji. Mozna okresli¢, do realizacji ktorych funkcji wewnatrz tancuchow dostaw mozna wyko-
rzystywac zintegrowane systemy informatyczne:

—planowanie procesow logistycznych,

—koordynowanie operacji i procesow,

—monitoring przebiegu operacji logistycznych wewnatrz sieci,
—sterowanie procesami.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze sprawne zarzadzanie tancuchem dostaw polega na prawi-
dlowym zarzadzaniu informacja. Jest ona jednym z wazniejszych kapitatow, dlatego poprzez systemy
informatyczne mozna zapewni¢ dostep do danych wszystkim dziatom oraz ogniwom. Wszystkie dane
w takich systemach sa uporzadkowane oraz chronione prawami dostepu. Oznacza to, ze tylko odpo-
wiednie osoby maja wglad w informacje. W znaczny sposob usprawnia si¢ komunikacj¢ oraz upraszcza
sie procedury.

3. Negatywne skutki zwiazane z przeplywem informacji wewnatrz lancucha dostaw
Dokonujac analizy tego, jaka role spetnia w tworzeniu sprawnie dziatajagcego tancucha dostaw
prawidlowy przeplyw informacji, nalezy tez zaznaczy¢, jakie negatywne skutki ma nieprawidtowy
ich przeptyw. Jednym z glownych skutkéw ztego przeplywu informacji miedzy poszczeg6lnymi ogni-
wami jest wysoki poziom zapasow w calym lancuchu dostaw. Zbyt wysokie stany zapaséw sg jednym
z bardziej istotnych probleméw, z jakimi borykaja si¢ przedsigbiorstwa zarowno w Polsce, jak i na
swiecie. Wedlug najprostszej definicji zapasy jest to okreslona ilo§¢ dobr znajdujaca si¢ w danym
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systemie logistycznym, biezaco nie wykorzystywana, a przeznaczona do pdzniejszego przetworzenia,
czy tez sprzedazy. Dobra te wystepuja w danych lokalizacjach. Ilo$¢ zapasow jest wyrazona badz
to w miarach ilosciowych, badz w miarach warto$§ciowych. Zapas mozna rozpatrywaé¢ w roéznych
ptaszczyznach. Istnieje wiele podziatlow zapasow. Jednym z nich jest podziat ze wzgledu na migjce,
w ktorym jest utrzymywany: zapas materiatow 1 surowcow, pracy w toku, produktéw, towarow
oraz materiatow eksploatacyjnych.

Wysoki poziom zapaséw w tancuchu dostaw angazuje przede wszystkim srodki finansowe, ktore
tak naprawdg sa zamrozonym kapitalem firmy. Oprdcz tego, ze zapasy angazuja majatek firm, powoduja
tez znaczny wzrost kosztow zwigzanych z utrzymaniem i obstugg tych zapasow. To powoduje, ze firmie
cigzko znajdowa¢ miejsca, w ktoérych mozna redukowac koszty. Jezeli w tancuchu dostaw informacja
nie przeplywa w odpowiedni sposob, poszczegdlne ogniwa nie maja informacji o tym, jaka ilos¢ wyrobu
gotowego musi zostac przez nie przetworzona. To moze powodowac w niektorych ogniwach zbyt duze
zapasy, natomiast w innych ogniwach moze wystgpi¢ niedobor §rodkow. Zwiekszone poziomy zapasow
zwigzane sg ze zjawiskiem byczego bicza. Jest to mechanizm, ktéry polega na przenoszeniu wzmocnio-
nych zmian popytu pomig¢dzy poszczegolnymi ogniwami tancucha dostaw. Efekt byczego bicza wynika
posrednio z niepoprawnej informacji przeptywajacej migdzy ogniwami. Mechanizm ten polega na tym,
ze kazde z ogniw, chcac spelni¢ w jak najlepszym stopniu oczekiwania klienta, utrzymuje poziom
zapasow taki, ktory pozwoli na zapewnienie odpowiedniego poziomu sprzedazy oraz zapewni rezerwe
na nieoczekiwang zmiang¢ popytu. W taki sposob kazde z ogniw powoduje na kazdym etapie zwicksze-
nie poziomu zapasow. Oznacza to, ze w ogniwie, ktore jest najdalej od klienta, informacja o realnym
zapotrzebowaniu jest znacznie znieksztalcona. Gdyby wszystkie poszczegolne ogniwa miaty pewnosc¢
o jakosci przeptywajacej informacji, nie byloby potrzeby utrzymywaniu dodatkowego zapasu
jako rezerwy na ewentualne wahnigcia.

Kolejnym negatywnym skutkiem btednego przeptywu jest sytuacja braku dostepnego produktu
dla klienta koncowego. Sprawnie dziatajacy tancuch dostaw powinien funkcjonowac¢ w taki sposob,
aby dostarczy¢ klientowi towar w odpowiednim czasie, w wymagane;j ilosci. Jezeli informacja niepra-
widtowo przeptywa w catej sieci, moze to doprowadzi¢ do sytuacji, kiedy klient koncowy nie dostanie
towaru. W zalezno$ci od branzy moze to powodowac rozne skutki. W przypadku branzy farmaceutycz-
nej, brak towaru oznacza brak odpowiedniego leku na czas. W przypadku branzy FMCG brak towaru
oznacza strate finansowg oraz sytuacje, kiedy klient wybierze towar firmy konkurencyjnej.
Nawet w przypadku, kiedy wystgpuja zaktocenia w tancuchu dostaw, wszystkie ogniwa powinny
by¢ odpowiednio wczesniej poinformowane, aby ewentualnie moc zareagowac. Firmy w przypadku
ewentualnego przestoju w dostgpnosci towaru moga w odpowiedni sposob regulowac czy tez ograniczaé
kupno, produkcje czy tez sprzedaz pewnych artykutow.

Zakonczenie

Podsumowujac rozwazania na temat znaczenia przeplywu informacji w tancuchu dostaw,
nalezy podkresli¢, ze prawidlowa komunikacja pomigdzy poszczegdlnymi ogniwami peini kluczowa
role w jego funkcjonowaniu. Precyzyjne i aktualne informacje na kazdym z etapow moga przyczynic
si¢ do wzrostu konkurencyjnosci wszystkich firm bedacych czgscia danego tancucha. Zbyt wolna oraz
zta wymiana komunikatéw moze doprowadzi¢ do negatywnych skutkéw, ktore autorka wymienita
w poprzednim akapicie. Dzigki przeprowadzonej analizie mozna zauwazy¢, ze przeplyw informacji
zwigzany jest przede wszystkim z konieczno$cig uzyskiwania aktualnych informacji na kazdym etapie
powstawania czy tez dystrybucji produktow. Jakos$¢ informacji przeplywajacych miedzy firmami
w tancuchu dostaw maja kluczowe znaczenie w osigganiu pozycji na rynku w danej branzy
oraz w uzyskiwaniu przewagi konkurencyjnej. Rosng wigc wymagania wobec narzedzi, ktore wspierajg
systemy informacyjne. Oczywistym staje si¢, ze system informacyjny wspomaga zarzadzanie
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w zintegrowanych tancuchach dostaw, jednak nalezy pamigta¢ o tym, ze musi on by¢ dostosowany
do jego strategii.
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INFORMATION FLOW AND THE EFFICIENCY OF SUPPLY CHAIN

Summary: The aim of the article is the analysis and assesment of information system supporting supply chain
management. This article presents theoetical aspect of information flow. In first part of article author describes
basic terminology as supply chain or efifciency which is the background of this topic. Then in next part there are
results of resarch and the negative aspects of poor information flow. The author presents which information system
are used in the process of supply chain management. In the last part of presented article there is assessment
why information is so important to build efficient supply chain.

Key words: supply chain, efficiency, information system
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ROZDZIAL 12

INNOWAC){JNOSC STRUKTURALNO-ORGANIZACYJNA W ZARZADZANIU
LANCUCHEM DOSTAW JAKO WYZWANIE DLA LOGISTYKI

Streszczenie: W rozdziale przedstawiono problematyke innowacji w kontekscie tancuchow dostaw.
Omoéwiono innowacje strukturalno-organizacyjna tancucha dostaw. Autor wyjasnia pojecie innowacji
i ich role dla organizacji i zarzadzania tancuchem dostaw. Do najistotniejszych postulatdéw majgcych
wplyw na innowacyjnos¢ w tancuchu dostaw zalicza odpowiednig strukture, spetnienie potrzeb klienta,
wspotprace, szybka reakcje na potrzeby klienta, organizacje procesow warunkujacych sprawnosc i efek-
tywno$¢ oraz integralnosc¢ tancucha dostaw. Dla zobrazowania wagi zagadnienia przedstawiony zostaje
przyktad tancucha dostaw produktu marki Sony.

Stowa kluczowe: tancuch dostaw, innowacje, zarzadzanie tancuchem dostaw, innowacje organizacyjne.

Wstep
Waznym czynnikiem wptywajacym na konkurencyjno$¢ przedsi¢gbiorstwa sa innowacje. Konku-

rencyjno$¢ firmy oparta na innowacyjnosci i zdolno$ci do wdrazania dziatan i proceséw o charakterze
innowacyjnym, daje firmie duze mozliwosci i1 szans¢ na uzyskanie przewagi konkurencyjnej na rynku.
Wedle Oslo Manual - innowacja jest to wdrozenie nowego, znaczaco udoskonalonegoproduktu, ustugi,
procesu, metody marketingowej lub organizacyjnej w codziennym funkcjonowaniu i organizacji firmy
lub relacjach z jej otoczeniem (Podrecznik Oslo Manual 2008). Zgodnie z przyjeta definicja, podsta-
wowe rodzaje innowacji przedstawia rys. 1. Sg to innowacje procesowe, produktowe, marketingowe
oraz organizacyjne. Obecnie zagadnienie innowacji rozwija si¢ w wymiarze innowacji spolecznych
(Olejniczuk-Merta 2014). Innowacja organizacyjng moze by¢ wdrozenie zmian metod organizacyjnych
w biezacym funkcjonowaniu firmy i obowiazujacych w niej zasadach dziatania, w samej organizacji
miejsca pracy, strukturze lub relacjach z jej otoczeniem (Podrgcznik Oslo Manual 2008). Uwaza, sie,
ze wspélczesne przedsigbiorstwo innowacyjne to takie, ktore (Antonowicz 2014; Jasinski 2012):

— oparte jest na wiedzy,

— jest organizacja uczaca sie,

— jest przedsiebiorstwem pracujacym w sieci.

Funkcyjne
Organizacyjne Marketingowe
Produktowe @

Rys.1. Podstawowe rodzaje innowacji
Zrédto: (Podrecznik OSLO 2008)
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W biznesie logistycznym mozna méwic¢ o innowacjach w produktach i ustugach oraz w sferze
umiejetnosci oraz dziataniach. Potrzeba innowacyjnosci w catym tancuchu dostaw sprawia, ze kierujacy
tym obszarem menedzerowie poszukujg ciagle nowych rozwigzan, ktdre pozwola im efektywnie zarza-
dza¢ wszystkimi fazami zintegrowanego tancucha dostaw (Bednarek i in. 2016). Rozwigzania takie
majg zapewni¢ tworzenie oraz adaptacj¢ innowacji w kazdym ogniwie tancucha. Innowacyjnosé
w zakresie fancucha dostaw moze zosta¢ osiggnieta poprzez uruchomienie dziatan w trzech nastepuja-
cych obszarach: nowe formy wspotpracy z dostawcami, nowe technologie nowa wiedza i umiejgtnosci
(Chapman 2002). Z uwagi na fakt, iz tancuchy dostaw pracuja w uktadach sieciowych istotne jest
postrzeganie innowacji zaproponowane przez Niedzielskiego (Niedzielski 2013). Uznaje on innowacje,
jako celowe i zorganizowane dzialania przedsigbiorcéw poszukujacych praktycznego zastosowania roz-
nych nowych rozwigzan w danych uwarunkowaniach i czasie w celu osiagniecia pozytywnych efektow
ekonomicznych poprzez lepsze zaspokojenie potrzeb klientow i pozostatych interesariuszy. W biznesie
logistycznym chodzi nie tylko o innowacje w produkcie i ustugach, w sferze umiejetnosci i dziataniach,
ale takze w sferze usprawnien organizacyjnych, ktore stanowia podstawe rozwoju ustug logistycznych
i budowania strategii dziatania na rynku.

Celem rozdziatu jest wskazanie na potrzebe innowacyjnego podejscia do struktury i organizacji
tancucha dostaw w celu poprawy zarzadzania tancuchem dostaw.

1. Syntetycznie o istocie tancucha dostaw, jego strukturze i organizacji

Lancuchy dostaw stanowia obecnie dynamicznie rozwijajaca si¢ koncepcj¢ zarzadzania nie tylko
przedsiebiorstwem, ale rowniez grupa przedsiebiorstw (Kruczek, Zebrucki 2011). Rozwdj tej koncepcji
zwigzany jest glownie z intensywnymi zmianami w otoczeniu ekonomicznym i technologicznym przed-
siebiorstw. Wiodace branze przemystu, w ktérych zaimplementowane jest zarzadzanie tancuchami
dostaw to nie tylko np.: samochodowy, elektroniczny, ale i dziatalnos¢ handlowa. Okre$lenie tancuch
dostaw jest rozumiane jako dziatalno$¢ zwigzana z przeptywem produktéw i ustug — od jego oryginal-
nego zrodta, przez wszystkie formy posrednie, az do postaci, w ktorej produktyi ustugi sg konsumowane
przez ostatecznego klienta. Kompleksowo pojmowany tancuch dostaw okreslany jako ,tancuch warto-
$ci” — zawiera wszystkie elementy dziatalnosci, ktére w sumie decyduja o wartosci, jaka firma dostarcza
otoczeniu. W literaturze pojawito si¢ wiele poje¢ opisujgcych tancuch dostaw. Wedlug A. Harrisona
i R. van Hoeka (2010) ,, Laricuch dostaw to sie¢ partnerow, ktorzy w ramach wspélnego dziatania prze-
ksztalcajg podstawowy surowiec w wyrob gotowy o okreslone wartosci dla koncowych nabywcow i za-
gospodarowujg zwroty na kazdym etapie”.W ujeciu C. Bozartha, R.B. Handfielda (2007),, £aricuch do-
staw to sie¢ producentow i ustugodawcow, ktorzy wspolpracujq ze sobg w celu przetwarzania i prze-
mieszczania dobr od fazy surowca do poziomu uzytkownika koncowego. Wszystkie te podmioty polg-
czone sq przeplywami dobr fizycznych, przeptywami informacji oraz przeplywami pienigznymi’.
Tak rozumiany tancuch dostaw sktada si¢ ze wszystkich podmiotow zaangazowanych w projektowanie,
wytwarzanie i dostarczanie produktéw na rynek. Sprawny i elastyczny fancuch dostaw jest kluczowym
warunkiem wiasciwego reagowania na zmieniajaca si¢ sytuacj¢ na rynku. Lancuch dostaw taczy rynki
zbytu i zaopatrzenia, klientow 1 dostawcow. Sktada si¢ z wielu ogniw dostawczych czesto wspolpracu-
jacych ze soba i procesow, ktore muszg si¢ zazegbiac, aby tancuch byt trwaty (Twarog 2003). Moga to
by¢ dostawcy pierwszego, drugiego czy trzeciego rzedu. Obrazuje to rys. 2. W opinii Kruczka i Zebruc-
kiego (2011) problem definiowania i doskonalenia struktury organizacyjnej tancuchdéw dostaw wynika
ze ztozono$ci systemow, jakimi sg tancuchy dostaw i ich unikalnego charakteru. Brak wystarczajacej
wiedzy w tym zakresie utrudnia proces zarzadzania tak ztozonym uktadem i powoduje, ze pojawiaja si¢
problemy z identyfikacjg struktur, opisem wystepujacych w nich relacji i realizowanych procesow.
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ZARZADZANIE RELACIAMI

Przeptyw informacji, produktéw, ustug, finanséw, wiedzy

Sie¢ dostawcow Przedsiebiorstwo Sie¢ dystrybucji
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Rys. 2. Struktura tancucha dostaw
Zrédto: (Handfield 2002, s. 38)

Konfigurowanie tancucha dostaw (Ciesielski, Dtugosz 2010) oznacza ksztattowanie ukladu
ogniw w sieci przedsigbiorstw (strukture podmiotowa), w ramach, ktoérego realizowane sg przepltywy
materialowe i informacyjne (struktura przeptywowa). Na ksztaltowanie struktury tancucha dostaw
zdaniem Witkowskiego (Witkowski 2010) wptyw majg miedzy innymi:

— wprowadzanie na rynek nowego produktu,

— wybor nowego zrodta zaopatrzenia lub zmiana istniejacego,

— implementacja howego procesu lub usprawnienie dotychczas realizowanego,

— zmiany w cyklu zycia produktu (wydtuzenie lub skrécenie faz).
Racjonalizacja sieci wzajemnych powigzan i ich uporzadkowanie staje sie, zatem istota tworzenia tan-
cuchow dostaw. Ksztattowanie struktury tancuchéw dostaw moze by¢ w tym konteks$cie rozpatrywane
dwojako (Ciesielski 2006) jako:

— porzadkowanie i ograniczanie liczby dostawcow i odbiorcow,

— porzadkowanie procesow i usprawnianie przeptywdéw w ogniwach i migdzy ogniwam lancucha

dostaw.

Jak zauwaza Swierczek (2016) wprowadzenie koncepcji myslenia logistycznego wymaga wpro-
wadzenia radykalnych zmian w systemach logistycznych poszczeg6élnych firm w tym przeprojektowa-
nia struktur organizacyjnych i dostosowania ich do potrzeb calego tancucha rozumianego, jako ,, rozsze-
rzone przedsigbiorstwo . Niezalezno$¢ ogniw w tancuchu dostaw oznacza, ze samodzielnie one zarza-
dzaja zasobami i 0siggajg niezaleznie zyski i ponoszg koszty zwigzane ze swoja dziatalnoScig. Wspot-
praca w tancuchu dostaw oznacza za§ udostepnianie partnerom informacji niezbgdnych do realizacji
niezakloconego przeptywu materiatow. Jest to mozliwe dzigki wykorzystaniu nowoczesnych technolo-
gii informatycznych umozliwiajacych $ledzenie przeptywu dobr i informacji o zdarzeniach, jakie za-
chodzg w globalnych migdzynarodowych tancuchach dostaw (Owsiak, Kubanski 2011). Jak podkresla
Gotembska (2014) jest to wynikiem sit prowadzacych do rozwoju logistyki miedzynarodowej. Wsrod
tych sit sg sity spoteczne, polityczne, ekonomiczne i techniczne, do ktorych nalezy zaliczy¢ takze inno-
wacje. Szerokie zainteresowanie tancuchami dostaw prowadzi do ich ciaglego innowacyjnego rozwoju
i udoskonalania. Powstaja coraz nowsze rozwigzania informatyczne wspomagajace przedsigbiorstwa w
planowaniu i zarzadzaniu lancuchami, nowe modele prowadzenia biznesu dla obecnych i nowych
uczestnikow tych tancuchéw. Rozwoj aplikacji internetowych wspomaga doskonalenie tych narzedzi
oraz powstawanie nowych, innowacyjnych rozwigzan. Nowe drogi komunikacji, prowadzenia transak-
cji, wspotpraca pomigdzy partnerami w tancuchach dostaw, nowe kanaty dystrybucji sprzyjaja powsta-
waniu innowacyjnych produktéw i innowacyjnych ustug w celu zaspokojenia indywidualnych potrzeb
klientow. W obliczu walki konkurencyjnej, niezmiernie istotna jest szybkos¢ reakcji na potrzeby
nabywcOéw oparta np. na sprawnym obiegu informacji, rytmie dziatania tancucha dostaw czy
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odpowiednim wykorzystaniu zasobow kapitatowych niezb¢dnych do zwigkszania elastycznosci tancu-
cha dostaw (Ferdows i in. 2013). Wymaga to integracji i wspotpracy poszczegolnych ogniw tancucha
dostaw 1 wiaze si¢ z odpowiednim zarzadzaniem wszystkimi procesami logistycznymi. Wtasciwa orga-
nizacja tych procesow jest niezbgdna do prawidlowego funkcjonowania i rozwoju firm w ramach
budowy nowej, jakosci ich wzajemnej wspotpracy.

2. Zarzadzanie lancuchem dostaw

Zarzadzanie tancuchem dostaw jest w literaturze przedmiotu szeroko definiowane. M Christopher
(2000) definiuje zarzadzanie tancuchem dostaw, jako: ,,zarzgdzaniem stosunkami z dostawcami
i odbiorcami oraz klientami w celu dostarczenia najwyzszej wartosci dla klienta po nizszych kosztach
dla calego tancucha dostaw”. W zarzadzaniu tancuchem dostaw chodzi o takie podejscie do wspotpra-
cujacej w ltancuchu dostaw grupy partnerow, ktore likwiduje wiele istniejacych miedzy nimi barier.
Pozwala to na koordynacje i efektywne zarzadzanie przeptywem wyroboéw od producenta surowcow
poczawszy, a na konsumencie wyrobdéw finalnych skonczywszy. Podejscie to zaktada projektowanie,
realizowanie i kontrolowanie przeptywu produktéw przez caty tancuch. Celem wspdlpracy przedsie-
biorstw w tancuchu dostaw jest osiggniecie wysokiej efektywnos$ci poszczegélnych przedsigbiorstw
1 sieci jako catosci, dzieki integracji i koordynacji. W tym przypadku tancuch dostaw staje si¢ zoriento-
wany na procesy, ze zintegrowanym podejsciem do zarzadzania zakupami, produkcjg oraz dostawami
ustug i towaréw do klientow. W tym kontekscie nalezy zwrdci¢ uwage na rolg zakupdw w procesie
zarzadzania innowacjami i dziatan zwigzanych z poszukiwaniem rozwigzan innowacyjnych w tancuchu
dostaw z uwzglednieniem redukcji kosztow wdrazanych innowacji. Zakupy petnia wiodaca rolg
w poszukiwaniu rozwigzan innowacyjnych w tancuchu dostaw. Najczesciej sg to innowacje o charakte-
rze kontynuacyjnym, ktore nie zmieniajg rynku, a jedynie uatrakcyjniaja produkt lub sg to innowacje
o charakterze poprawiajacym efektywnos¢ tancucha dostaw (Christiensen 2011).

W ujeciu Carbonary (2000) zarzadzanie tancuchem dostaw oznacza zintegrowane zarzadzanie
zorientowane na procesy przeptywu dobr i informacji w przestrzeni tancucha od zrédet surowcow
do konsumenta ostatecznego. Celem tancucha jest tworzenie warto$ci dla klienta poprzez zwigkszanie
jakosci obstugi klienta i redukcje kosztow. W tym kontekscie Bagchi (2000) pojmuje zarzadzanie tan-
cuchem dostaw, jako ,,zarzqdzanie calym zbiorem proceséw i procedur, wspierajgcych organizacje
i dziatania przedsiebiorstw, aby mogly polgczyé¢ sprzedajgcych i kupujgeych na rynku”. TO pojmowanie
tancucha dostaw wskazuje, ze, aby zarzadzanie tancuchem dostaw byto efektywne nalezy rozpoznac
charakterystyczne dla danego rynku wewnegtrzne i zewnetrzne sily, po to aby odpowiednio poruszac sie
w specyfice politycznej, prawnej i spotecznej danego systemu. Odpowiednie powigzanie strukturalne
ogniw danego tancucha i ich funkcji, tak, aby zapewni¢ niezakldcony przeptyw informacji, dobr, praw
wlasnosci 1 strumieni pieni¢znych jest niezbedne do sukcesu w tancuchu dostaw. W pewnym sensie
potwierdza to, ujecie problematyki zarzadzania tancuchem dostaw prezentowane przez Piresa (2001),
w ktorej przeplywy dobr i uslug i zwigzany z nimi przeptyw informacji poprzez przedsiebiorstwa,
sg integrowane w procesie zarzadzania tancuchem dostaw. Zarzadzanie tancuchem dostaw zawiera
wowczas wszystkie procesy gospodarcze i dziatania, w szczeg6lno$ci rozwoj nowych produktow
(Koulikoff-Souviron, Harrison, 2000). Okre$la rowniez gtéwny cel zarzadzania tancuchem dostaw,
jakim jest maksymalizacja synergii pomi¢dzy elementami tancucha dostaw w celu efektywniejszego
zaoferowania konsumentowi finalnemu produktu lub ustugi poprzez redukcje kosztéw i wzrost wartosci
dodanej.

W ujeciu Bozartha (2007) zarzadzanie tancuchem dostaw to aktywne zarzadzanie czynnosciami
wykonywanymi w ramach tancucha dostaw i relacjami panujgcymi migdzy poszczegdlnymi jego ogni-
wami w celu zmaksymalizowania wartosci dla klienta oraz osiggni¢cia trwalej przewagi konkurencyj-
nej. Sa to Swiadome dziatania firmy lub grupy firm, majace na celu zbudowanie i eksploatacj¢ tancu-
chow dostaw w jak najbardziej efektywny i1 skuteczny sposdb. W ujeciu Coyla, Bardiego, Langleya
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(2010) jest to zintegrowane zarzgdzanie sekwencjami przeptywu logistycznego, przetwarzaniem i czyn-
no$ciami zwigzanymi z obstuga — od dostawcow do ostatecznych klientéw, niezbednymi do wytworze-
nia produktu/ustugi w sposob sprawny i efektywny. Rada Profesjonalistow ds. Zarzadzania tancuchem
Dostaw natomiast definiuje zarzadzanie tancuchem dostaw, jako koncepcj¢ planowania i zarzadzania
wszystkimi dziataniami zwigzanymi z pozyskiwaniem dostawcow, zaopatrzeniem i przetwarzaniem su-
rowcow jak réwniez wszelkimi dziataniami objetymi zarzadzaniem logistycznym. Koncepcja zaktada
takze koordynacj¢ wspotpracy uczestnikow tancucha, ktérymi moga by¢ dostawcy, posrednicy ustugo-
dawcy oraz klienci. Wskazuje ona takze na istot¢ zarzadzania ktora jest integracja procesOw zarzadzania
popytem i podazg wewnatrz firmy i pomig¢dzy firmami (Murphy, Wood 2011). Wedtug Blaika (2017)
zarzadzanie tancuchem dostaw oznacza za$ koncepcje planowania, sterowania i kontroli fancucha
dostaw, obejmujacego wszystkie fazy tworzenia i dostarczania wartosci logistycznych — od miejsca po-
zyskania surowcow poprzez produkcje do ostatecznego nabywcey w celu zaoferowania odpowiednich
towarow we wlasciwym miejscu i czasie, we wlasciwej ilosci i1 jakoS$ci, przy uzasadnionych kosztach,
z wykorzystaniem nowoczesnych technologii informacji.

Wysitki zwigzane z innowacyjnym podejsciem do zarzadzaniem tancuchem dostaw moga
podejmowac zarowno indywidualne firmy, jak i duze organizacje starajace si¢ usprawni¢ organizacje,
strukture wymiany informacji z partnerami w tancuchu dostaw, czy procesy transportowe. Wzrost war-
tosci mozna uzyska¢ dzieki specyfikacji produktow i ustug wedlug wymagan konsumentoéw oraz przez
potaczenie r6znych kompetencji poszczegolnych ogniw tancucha dostaw w strukturze i organizacji dzia-
fan tancucha. Podstawowym celem jest tu wzrost zadowolenia konsumenta tworzony poprzez szybsza
obstluge, udoskonalanie wskaznikow dziatania i poszerzanie przewagi konkurencyjnej. W ogdle sensem
kazdej innowacji jest zdolno$¢ kreacji wartosci dla klienta (Kotler, Trias De Bes 2013). Skuteczne
zarzadzanie tancuchem dostaw wymaga jednoczesnego udoskonalania poziomu obstugi klienta
1 wewnetrznej efektywnosci operacyjnej przedsiebiorstw w obrebie tancucha dostaw. Obstuga klienta,
oznacza niezmiennie wysokie wskazniki realizacji zamowien, dostaw na czas i niski poziom zwrotu
wyrobow przez klientéw i reklamacji. Ale aby tym zarzadza¢ trzeba umie¢ to mierzy¢ (Horowitz 2006).
Na jednych rynkach klienci sag bowiem sktonni ptaci¢ za wysoki poziom obstlugi, na innych natomiast
poszukujg oni produktu o najnizszej cenie (Kot i in. 2009). Integracja procesow logistycznych
1 sktadnikéw systemu logistycznego dla sprawniejszego przeptywu surowcoéw i wyrobdw gotowych
przez przedsigbiorstwo to istotna strategia dla firmy. Stosowanie strategii zarzadzania tancuchem
dostaw prowadzi do ulepszenia obstugi rynku i redukcji kosztow logistycznych. Uczestnicy kooperacji
mogg podzieli¢ si¢ korzysciami, a caly uktad ,,dostawca — odbiorca” staje si¢ bardziej konkurencyjny.

3. Lancuch dostaw firmy Sony jako przyklad innowacji strukturalno-organizacyjnej*
Firma Sony nalezy do najwiekszych przedsigbiorstw elektronicznych na $wiecie. W jej sktad

wchodzi okoto 100 podmiotow. Jednym z nich jest Sony Europe Ltd., w sktad ktérego wchodzi odziat

polski. Jednostki organizacyjne Sony Europe rozmieszczone sa na terenie calej Europy. Uktad lokaliza-

cyjny przedstawiono narys. 3. W sktad struktury wchodzg centra dystrybucyjne, magazyny oraz fabryki.

W tancuchu dostaw telewizoréw Sony w Polsce wystepuje szesciu uczestnikow:

— Fabryka Foxconn w Nitrze ,,Nitra Technology Centre” — fabryka jest gtdwnym punktem ogdlno-

europejskiej struktury Sony obejmujgcej inzynieri¢, produkcje i dystrybucje. Obecnie zatrudnia
okoto 3000 pracownikéw i ma wydajnos¢ 3 min sztuk telewizorow rocznie,

36 Opracowano na podstawie analizy studium przypadku dokonanego przez. M Zakrzewska (Warszawa 2017) pod kierownic-
twem M. Antonowicza.
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— Centrum dystrybucyjne i magazyn w Nitrze — zlokalizowane bezpo$rednio przy fabryce telewi-
zorow obstuguje osiem regiondéw; tutaj telewizory sg przyjmowane z fabryki, przechowywane
i rozsytane do magazynéw lokalnych badz bezposrednio do ogniwa posredniego,®’

— (Oddziat Sony Polska — nadzoruje wszystkie etapy tancucha dostaw — od ztozenia zamdwienia
do fabryki po dostawe do ogniwa posredniego, a nawet uczestniczy w procesie odsprzedazy
do koncowego klienta poprzez prowadzenie akcji sprzedazowych i marketingowych,

— firma logistyczna — realizuje dostawy z magazynu w Nitrze do ogniwa posredniego Sony
w Polsce; spedytor dysponuje centrum dystrybucyjnym w Miochowie,

— dealerzy/ogniwo posrednie — klienci Sony Polska, ktorzy kupuja telewizory od Sony i sprzedaja
je ostatecznym klientom w swoich sieciach handlowych badz w Internecie,

— konsumenci — klienci ostateczni.

@ 3 centra dystrybucyjne: Barcelona, Tilburg, Nitra

L ] 3 magazyny centralne: Thatcham, Kopenhaga, Helsinki

o 6 magazynow lokalne: Paryz, Milan, Wieden, Zurich,
Barcelona, Ateny

[ ] Fabryka telewizoréw w Nitrze

Rys. 3. Lokalizacja ogniw tancucha dostaw telewizorow
Zrodto: (Zakrzewska 2017)

Pomigdzy uczestnikami tancucha dostaw wystepuje nieustanna wymiana informacji, produktow oraz
srodkéw pienieznych. Schemat struktury tancucha dostaw przedstawia rys 4.

37 Ogniwa po$redniego w rozumieniu dealer’a.
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Rys. 4. Schemat struktury tancucha dostaw telewizorow Sony
Zrédlo: (Zakrzewska 2017)

Struktura jest powigzana zaleznos$ciami i relacjami taczacymi poszczeg6lnie podstawowe nieza-
lezne ogniwa na zasadzie kontraktowej. Podstawowe niezalezne ogniwa w strukturze, jak i wewnetrzne
struktury tancucha rozumiejg swoja role i miejsce w strukturze organizacyjnej i w procesie dostarczania
produktow na rynek polski. Z uwagi na fakt, iz Sony Polska stanowi jedynie czgs¢ struktury europejskiej
firmy, rzeczywiste realizowane procesy sa powiazane z wieloma jednostkami organizacyjnymi
rozmieszczonymi w catej Europie. W procesy realizowane w tancuchu dostaw produktow na rynek
polski sa zaangazowane oprocz zasobow oddziatu polskiego rowniez zasoby z innych krajow w ramach
ogniw tzw. wewnetrznego tancucha dostaw. Przedstawia to ponizszy rys. 5 wskazujacy jednostki majace
posrednio lub bezposrednio wptyw na funkcjonowanie tancucha i sprawng realizacje procesow przebie-

Data .
ricir

gajacych wewnatrz tancucha.

sprzedazy

Marketing Logistyka

tancuch

Fabryka Zaopatrzenie

dostaw

Rys. 5. Powigzania jednostek wewnetrznych organizacji z tancuchem dostaw
Zrodlo: (Zakrzewska 2017)

Liczba jednostek, struktur i réznorodnos$¢ zasobdéw uczestniczacych w sprawnym dziataniu
fancucha dostaw powoduje, Ze proces ten jest niezwykle ztozony. Dziatania podejmowane na kazdym
z etapOw procesu dostawy majg wptyw na pozostate aktywnosci i determinujg prace innych uczestnikow
fancucha dostaw i znajduja odzwierciedlenie w procesach zachodzacych w ramach fancucha dostaw

129



produktéw na rynek polski. Lancuch dostaw telewizorow Sony do dealerow w Polsce obejmuje szereg
procesOéw, poczawszy od wytworzenia produktu, nastepnie zamowienie w fabryce, az do dostawy
do dealera. Lancuch konczy si¢ na przygotowaniu produktu do sprzedazy i sprzedaniu towaru.
Kroki od 1 do 11 przedstawione na rys. 6 odwzorowuja proces przebiegu cyklu dziatan tancucha dostaw
1ilustruja w jaki sposob procesy nastepuja po sobie. Wszystkie procesy odbywaja si¢ w oparciu o System
informatyczny, ktory wsparty narzedziami uzupetiajacymi zapewnia skuteczne dzialanie tancucha
dostaw.

- -

Rozszerzenie .
Rejestracja modelu = Zaopatrzenie
modelu
p o
1 Stworzenie modelu A IEEC AL £
planowanie sprzedazy
Zamdwienie i
transmisja do fabryki
Potwierdzenie statusu 5
zamdwienia
- Otwarcie modelu do [+
sprzedaiy
]

Lil]/—‘ Wysylka towary Przyjecie towaru z
fabryki

Realizacja zamowien Alokacja towaru dla

dealerdw SPOL

-
Rys. 6. Cykl procesoéw tancucha dostaw
Zrodlo: (Zakrzewska 2017)

Alokacja [ Sprzedaz

Diagnoza organizacyjna, jak pisze Stocki (2013) podaza w dwoch kierunkach — identyfikacji
patologii oraz gotowo$ci do zmian. Diagnoza patologii struktury tancucha dostaw wskazata szereg
probleméw, ktorych eliminacja badz ograniczenie lub innowacyjne zmiany byty bardzo trudne
ze wzgledu na ztozonos¢ tancucha, duzg liczbe uczestnikow oraz liczne procesy, jakie sg obslugiwane.
Niemniej zastosowanie zmiany strukturalno-organizacyjnej zwiekszylo szanse na sprawniejsze
funkcjonowanie lancucha, poprawe komunikacji pomigdzy jego uczestnikami oraz przyspieszyto
dziatanie procesow, ktore stanowity tzw. waskie gardla. Poniewaz organizacja gotowa byta na zmiany
innowacja organizacyjna si¢ powiodta.
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Zakonczenie

Lancuchy dostaw sa wszechobecne w gospodarce, a kazde przedsigbiorstwo uczestniczy
w réznych tancuchach nazywanych czesto hybrydowymi (Gattorna 2013). Organizacje wytwarzaja
produkty lub §wiadcza ustugi, ktore dla odbiorcow majg warto$¢. Wiekszo$¢ organizacji nie funkcjonuje
niezaleznie, sprawe majac Swiadomos$¢, ze ich dziatania sg strukturalnie powigzane z funkcjonowaniem
innych przedsicbiorstw nalezgcych do tancucha dostaw w ukladach elastycznych i dynamicznych
oraz klientami. Coraz cze¢$ciej klienci i uzytkownicy produktu lub uslugi staja si¢ wspolautorami
innowacji (Zadura-Lichota 2013). Zarzadzanie tancuchami dostaw jest wigc wazne dla dtugookresowej
kondycji niemal kazdej organizacji i wymaga hybrydowych i innowacyjnych form organizacji tancucha
dostaw, jako catosci.
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INNOVATION OF STRUCTURAL ORGANIZATION IN THE SUPPLY CHAIN MANAGEMENT
AS A CHALLENGE FOR LOGISTICS

Summary: The author in his article presents the issue of innovation in the context of the supply chains.
In the article this is the structural innovation of supply chain organization embeds. In the article the author explains
the concept of innovation and its role for the Organization and supply chain management. The most important
demands of having an impact on innovation in the supply chain shall include an appropriate structure to satisfy the
client's needs, cooperation, quick response to customer needs, processes affecting efficiency and effectiveness
and the integrity of the supply chain. To illustrate the gravity of the issue presented is an example of the supply
chain of the product Sony.

Keywords: supply chain, innovation, supply chain management, innovation, structural organizational
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ROZDZIAL 13
PRODUKCJA MIEDZYNARODOWA W SWIETLE WSPOLCZESNYCH WYZWAN

Streszczenie: W rozdziale podj¢to zagadnienia dotyczace problematyki produkeji w kontekscie mig-
dzynarodowym w $wietle wspotczesnych wyzwan. Omowiono kwestie zwigzane z globalizacja i inter-
nacjonalizacja przedsiebiorstw z uwzglednieniem mi¢dzynarodowych aspektow zarzadzania produkcja.
Istotnym bylo réwniez zwrocenie uwagi na uwarunkowania przestrzenne systemu logistycznego w pro-
cesach produkcyjnych ze wskazaniem na znaczenie produkcji mi¢dzynarodowej na przyktadzie kon-
cernu VVolkswagen.

Stowa kluczowe: produkcja miedzynarodowa, internacjonalizacja przedsiebiorstw, system logistyczny.

Wstep

Z chwilg politycznego i gospodarczego ,,otwierania si¢” Europy Wschodniej i Chin na rynki $wia-
towe oraz rozwoju ekonomicznego wielu azjatyckich panstw znaczenia zaczety nabiera¢ globalne stra-
tegie w zakresie przenoszenia produkcji za granice. Coraz czesciej rzeczywistos¢ wskazuje, iz dyskusja
w zakresie umiejscawiania produkcji za granicg nie moze ogranicza¢ si¢ wytacznie do kwestii zwigza-
nych z kosztami wynagrodzen czy tez rankingami atrakcyjnosci poszczegolnych panstw. Istotne sg row-
niez motywy rynkowe, zaopatrzeniowe czy tez strategiczne, ktore to determinuja te decyzje.

Procesy globalizacji i internacjonalizacji przedsigbiorstw maja istotny wplyw na podejmowanie
przez przedsigbiorstwa (szczegodlnie korporacje transnarodowe) decyzji o umiejscowieniu produkcji
za granicg. Celem niniejszych rozwazan jest analiza iloSciowa i jako$ciowa przedsiebiorstw podejmu-
jacych bezposrednie inwestycje w Polsce oraz przedsi¢biorstw polskich, ktore posiadaja za granica
udziaty, oddziaty, zaktady badz spotki, rowniez w zakresie lokalizacji zaktadow produkcyjnych.
Zwrdocono rowniez uwage na migdzynarodowe aspekty zarzadzania produkcja i logistyka produkcji
oraz uwarunkowania przestrzenne systemu logistycznego w procesach produkcyjnych. Uzupetnieniem
tych rozwazan jest analiza migdzynarodowej produkcji na przyktadzie koncernu Volkswagen AG.

1. Globalizacja i internacjonalizacja przedsi¢biorstw w Swietle badan

Wazrastajaca globalizacja na rynkach w zakresie transferu towarow, ustug i kapitalu jest nie
do oszacowania. Rekordowa ilo$¢ bezposrednich inwestycji zagranicznych jest doskonatym dowodem
na znaczace przesuni¢cia w miedzynarodowym podziale pracy. W dzisiejszych czasach coraz istotniej-
sze znaczenie zaczynaja odgrywac korporacje transnarodowe. Na pierwszych miejscach plasuja
si¢ aktywnos$ci globalnych przedsigbiorstw z branzy chemicznej, elektrotechnicznej czy z branzy
automotive. Nalezy przypuszczaé, iz tendencja rozszerzania si¢ aktywnos$ci przedsiebiorstwa na rynki
zagraniczne bedzie dalej w gestii duzych migdzynarodowych koncernow.

W przeciwienstwie do kierowania przedsigbiorstwem krajowym, w ktorym to otoczenie jest
relatywnie stabilne i znane sg juz socjokulturowe i polityczno-prawne warunki ramowe, decyzje i nego-
cjacje podejmowane w zakresie zarzadzania przedsigbiorstwem i jej produkcjg poza granicami zwigzane
jest ze zwigkszong nieSwiadomoscia 1 wysokim ryzykiem. Ekspansja dziatalno$ci gospodarczej przed-
sigbiorstwa na inne kraje podlega wigkszej heterogenicznos$ci otoczenia przedsigbiorstwa.

Do wazniejszych form bezposrednich inwestycji zagranicznych w procesie umigdzynarodowie-
nia nalezy wyrdzni¢ (Czech-Winkelmann, Kopsch 2008, s. 220):

— zalozenie nowych filii za granica, zaktadow produkcyjnych czy spotek corek,
— kooperacje Joint Venture,
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— zakup udzialow w istniejacych juz przedsigbiorstwach,
— wyposazenie przedsigbiorstwa w $rodki trwate,
— udzielenie kredytu przedsi¢biorstwom za granica.

Warto zwrdcié uwage na badania przeprowadzane corocznie przez GUS® w zakresie internacjo-
nalizacji polskich przedsigbiorstw oraz bezposrednich inwestycji przedsiebiorstw z kapitatem zagra-
nicznym w Polsce. W przypadku podejmowania ekspansji zagranicznej przez przedsigbiorstwa polskie
(nazywane w sprawozdaniach GUS podmiotami sprawozdawczymi) posiadajacymi za granica oddzialy,
zaktady, udziaty badz inne formy internacjonalizacji widoczna jest tendencja wzrostowa, ktérg obrazuje

(rys. 1).
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Rys. 1. Liczba podmiotéw sprawozdawczych i ich jednostek zagranicznych w latach 2008-2013
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (GUS, Departament Informaci)

Obserwuje si¢ coroczny wzrost jednostek zagranicznych. W roku 2008 liczba ich wynosita 2541,
w 2013 roku liczba ta wynosita juz 3366. Corocznie wzrastata rowniez liczba przedsigbiorstw, ktora
podjeta decyzje o ekspansji zagranicznej.

Tabela 1. Przedsigbiorstwa z siedzibg w Polsce posiadajace za granica spotki, oddziaty, zaktady lub inne formy
dziatalnos$ci w latach 2008-2013

Liczba podmiotéw posiadajacych Liczba jednostek Forma umig¢dzynarodowienia
Rok jednostki zagraniczne zagranicznych przedsiebiorstwa
spotka | oddziat | zaktad | inna forma

2008 1106 2541 2207 255 59 20
2009 1313 2747 2306 327 81 33
2010 1443 2088 2512 358 84 34
2011 1501 3178 2664 376 103 35
2012 1437 3194 2708 347 106 33
2013 1588 3366 2837 385 108 36

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie (GUS, Departament Informacji)

Nalezy tez zwrdci¢ uwage na formy internacjonalizacji przedsigbiorstw z siedzibg w Polsce,
z ktorych wynika, iz przewazajaca wickszo$¢ jednostek zagranicznych to spotki corki, ktore w wiekszo-
$ci sg zaktadami produkcyjnymi.

Trzeba podkresli¢, iz w badanym okresie liczba jednostek zagranicznych miata tendencje
wzrostowe 1 byly to zazwyczaj spotki. W pozostatych formach internacjonalizacji polskich przedsie-
biorstw obserwuje si¢ niewielkie wzrosty liczby jednostek zagranicznych.

38 Gtéwny Urzad Statystyczny, Departament Informacji

134



Polskie przedsigbiorstwa ulokowaly najczes$ciej swoje zaklady produkcyjne w krajach UE
ze wzgledu na szereg czynnikéw. Do wazniejszych z pewnos$cia zaliczy¢ nalezy motywy rynkowe
(wielkos$¢ rynku oraz potencjalny jego wzrost sa waznymi zmiennymi, ktére maja decydujacy wptyw
na wybor lokalizacji zaktadu produkcyjnego), zaopatrzeniowe (przede wszystkim ze wzgledu na brak
niezbednych surowcoéw naturalnych, czy tez koszty zwigzane z ich przetworzeniem), zorientowane na
redukcje kosztow i1 zwiekszenie wydajnosci (celem jest osiagnigcie korzysci kosztowych, tj. redukcja
kosztow zwigzanych z wynagrodzeniem, redukcja kosztow produkcyjnych i transportowych, czy tez
tych zwigzanych z podatkiem) oraz motywy strategiczne (a wiec tworzenie mechanizméw obronnych
przed silng konkurencja chociazby poprzez podjecie dziatalno$ci produkeyjnej w kraju rodzimym kon-
kurenta poprzez utworzenie zaktadéw produkcyjnych).

W procesie oceny podejmowania decyzji o przeniesieniu badz uruchomieniu produkcji za granica
nalezy wzig¢ pod uwage liczne czynniki, do ktorych zaliczy¢ trzeba naktady na rzeczowe aktywa trwate;
przychody ze sprzedazy, produktéw, towardw i materiatow, eksport badz import pomiedzy jednostkami
powigzanymi (spotka matka — spotki corki), czy tez liczba zakladow produkcyjnych za granica oraz
liczba 0sob zatrudnionych. Warto zwroci¢ uwage na zwigzek korelacyjny pomiedzy liczba jednostek
zagranicznych, a ich charakterystykami gospodarczymi w krajach sgsiadujacych z Polska.

Tabela 2. Charakterystyka jednostek zagranicznych wedtug wybranych krajow w 2013 r.

Kraj lokalizacji Liczba jednostek Przychody ze sprzedazy Naktady na Liczba
jednostki zagranicznych produktow, rzeczowe pracujacych
zagranicznej towarow aktywa trwate
i materialow
w min zt
Ogolem 3366 150745,1 11550,9 139220
Biatoru$ 79 1500,0 99,6 5941
Czechy 263 26543,3 519,0 12996
Litwa 123 # # #
Niemcy 469 38348,1 3334 27544
Stowacja 143 3970,1 115,9 4444
Ukraina 339 3925,3 127,8 16977

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie (GUS, Departament Informacji)

Obliczone wspotczynniki korelacji czgstkowej wskazuja na duza dodatniag wspdtzaleznosé
miedzy liczba jednostek zagranicznych, a wszystkimi z analizowanych charakterystyk gospodarczych.
Zmiennos$¢ liczby jednostek zagranicznych w najwigkszym stopniu byta wyjasniania przez wielkosc¢
przychodow, naktady na aktywa trwate, za§ umiarkowang zaleznos¢ korelacyjng wykazywata z wielko-
$cig zatrudnienia (liczba pracujacych). Dodatni znak korelacji oznacza, ze wzrost wartosci poszczego6l-
nych charakterystyk bedzie wptywat na zwigkszenie liczby jednostek zagranicznych.
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Rys. 2. Liczba przedsigbiorstw z udzialem kapitatu zagranicznego w wojewddztwach w 2013 .
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie (GUS, Departament Informacji)

Nalezy réwniez zwrdci¢ uwage na bezposrednie inwestycje zagraniczne, ktore podejmowane
sa przez przedsigbiorstwa zagraniczne na terenie Polski. Na rys. 2 przedstawiono BIZ dla poszczego6l-
nych wojewodztw w oparciu o roczne sprawozdania spotek z udziatem kapitalu zagranicznego.

W 2013 roku pierwszym wojewodztwem pod wzgledem liczby przedsiebiorstw z kapitatem
zagranicznym i najwigkszym pod wzgledem wartosci posiadanego przez nie podstawowego kapitatu
zagranicznego byto wojewodztwo mazowieckie (10098). Mnigjsza liczba przedsigbiorstw z udziatem
kapitatu zagranicznego ulokowana zostala w wojewodztwie $laskim (2388), dolnoslaskim (2370)
1 wielkopolskim (2302). Bezposrednie inwestycje zagraniczne w Polsce to przede wszystkim tworzenie
zaktadoéw produkcyjnych i przedsigbiorstw handlowych.

Wedtug przeprowadzonych badan® wojewodztwo wielkopolskie jest zaliczane do grupy regio-
néw o najwyzszej w Polsce atrakcyjnosci inwestowania. Za wyjatkowo atrakcyjne miejsca lokalizacji
dziatalno$ci gospodarczej uznawane sa najwigksze i duze miasta regionu, takie jak: Poznan, Leszno,
Pita, Gniezno, Koto, Ostrow Wielkopolski, Kalisz, Szamotuty, Wrzesnia, Koscian, Chodziez, Stupca,
Turek, Gostyn, Krotoszyn i Ostrzeszow. Do wazniejszych czynnikow, ktore majg istotny wplyw
na atrakcyjno$¢ inwestycyjng wojewodztwa wielkopolskiego zalicza sie: wielko$¢ i jako$¢ zasobow
pracy, perspektywy rozwoju rynku lokalnego, dostepnosc¢ transportowa, rozwinietg infrastrukture punk-
towa 1 liniowg oraz rozwdj gospodarki regionalne;j.

Badania przeprowadzone przez Uniwersytet Przyrodniczy w Poznaniu wskazuja na wazniejsze
czynniki, ktore zache¢cajg do dokonania inwestycji na terenie wojewodztwa wielkopolskiego w opinii
przedsigbiorstw i jednostek samorzadu terytorialnego. Wazniejsze z nich przedstawiono na rys. 3.

39 Instytut Badaf nad Gospodarka Rynkowsa
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Rys. 3. Wazniejsze czynniki sktaniajace do dokonania inwestycji na terenie wojewodztwa wielkopolskiego
w opinii przedsigbiorstw i jednostek samorzadu terytorialnego
Zrédto: (Pawlak i in. 2015, s. 31)

Do najistotniejszych czynnikow, ktore sklaniajg zagraniczne przedsigbiorstwa do dokonywania inwe-
stycji na terenie wojewodztwa wielkopolskiego w opinii przedsiebiorstw i jednostek zagranicznych
nalezy zaliczy¢ polozenie geograficzne, otoczenie biznesu, kwalifikacje sity roboczej czy tez stan infra-
struktury transportowej. W przypadku mniej znaczacych czynnikow wptywajacych na podjecie takiej
decyzji wskazano na dostep do osrodkow naukowo-badawczych, stope bezrobocia i dostep do zasobow
naturalnych.

2. Miedzynarodowe aspekty zarzadzania produkcja

W konteks$cie analizy migdzynarodowej dziatalno$ci przedsigbiorstwa produkcja odgrywa szcze-
g0Ing rol¢. Internacjonalizacja przedsigbiorstw asocjowana jest w pierwszej kolejnos$ci z internacjona-
lizacja dziatalno$ci produkcyjnej tych przedsigbiorstw. Sytuacja ta ma wiele przyczyn, a jedna z nich
jest fakt, iz w teoriach migdzynarodowych inwestycji bezposrednich, ktore stanowig fundament teorii
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(dotyczacych ekonomiki przedsiebiorstw) miedzynarodowej dziatalno$ci przedsigbiorstwa, rzadko
poswigca si¢ uwage kwestiom zwigzanym z internacjonalizacja produkcji. Nalezy zauwazyc¢, iz w lite-
raturze przedmiotu, przede wszystkim z zakresu zarzadzania miedzynarodowego, uwage temu zagad-
nieniu poswieca si¢ w bardzo okrojonym zakresie. Przyczyng tego moze by¢ przede wszystkim fakt,
iz rozw0j zarzadzania migdzynarodowego skupit swoja uwage przede wszystkim na strategicznym
planowaniu i organizacji mi¢dzynarodowej dziatalnosci przedsiebiorstw.

Produkcja traktowana jest jako proces wytwarzania lub wydobywania produktow badz ustug.
Zastosowanym w produkcji czynnikom produkcyjnym stawia si¢ do dyspozycji §rodki produkcji czy
surowce pochodzace z innych gatezi gospodarki, w oparciu o ktdre, dzigki zastosowaniu réznych metod
w procesie produkcyjnym, produkowane sa dobra nadajace si¢ do dystrybucji. Ogolnie moéwiac produk-
cja definiowana jest jako taczenie §rodkéw produkcyjnych (Input) celem wytworzenia dobr ostatecz-
nych (Output) (Hutzschenreuter 2009, s. 231-264). Produkcja w ujeciu migdzynarodowym rozumiana
jest jako procesy produkcyjne, w przypadku ktorych z punktu widzenia przedsigbiorstwa krajowego,
catkowity proces lub tez jego poszczegélne etapy realizowany jest za granica (Zentes, Swoboda,
Morschett 2004, s. 380). Dlatego waznym aspektem w procesie produkcyjnym jest logistyka. Obejmuje
ona czynnosci, ktore zwigzane sg z zaopatrzeniem procesu produkcyjnego w niezbedne towary, takie
jak surowce, materialy pomocnicze, eksploatacyjne, czy tez polprodukty, oraz przekazywaniem
potwyrobow i wyrobow finalnych do magazynu zbytu (Pfohl 1998, s. 17). Mozna zatem stwierdzic,
iz logistyka produkcji obejmuje realizacje wszystkich funkcji zarzadzania, cho¢ nie zajmuje si¢ stricte
procesami technologicznymi. Odpowiedzialna jest w gldéwnej mierze za proces sprawnego fizycznego
dostarczania i przemieszczania komponentow, z uwzglednieniem procesu magazynowania (Maciejew-
ski 2012, s. 33).

Waznym aspektem, niezbyt czgsto analizowanym, jest proces umiedzynarodowienia produkcj
czy logistyki realizowanej w jej ramach. Produkcja migdzynarodowa zachodzi wowczas, gdy poszcze-
golne fazy procesu produkcyjnego badz kompleksowa produkcja ma miejsce poza granicami kraju jed-
nostki macierzystej. Moze ona wystgpowac w formie produkcji wlasnej lub by¢ zlecana firmom obcym.
W przypadku, gdy produkcja realizowana jest za granicg przez wlasne przedsigbiorstwo, ma ona naj-
czg$ciej migjsce w oparciu o inwestycje bezposrednie oraz zwigzana jest z wyborem lokalizacji mie-
dzynarodowej dla tego procesu.

Gloéwne znaczenie produkcji miedzynarodowej sprowadzi¢ mozna do trzech nizej wymienionych
aspektow (Hofbauer, Mashhour, Fischer 2012, s. 141):

— produkcja migdzynarodowa wymaga w przypadku produkcji wlasnej za granicg obszernego trans-
feru zasobow, zar6wno w formie kapitatu, jak i w formie Know-how,

— produkcja miedzynarodowa idzie w parze z roznymi skutkami dla innych obszarow funkcyjnych
przedsigbiorstwa, takich jak zaopatrzenie, logistyka, zbyt, HR i finanse,

— produkcja miedzynarodowa w przypadku produkcji wlasnej zwigzana jest z wyborem lokalizacji.

Ze wzgledu na polityke rynku pracy istnieje wysoka konkurencja w zakresie wyboru lokalizacji

pomigdzy panstwami i regionami w kwestii ulokowania zaktadéw produkcyjnych za granica.

Oproécz wymienionych decyzji w zakresie wyboru lokalizacji i zwigzanych z tym transferem
kapitatu i Know-how, czy tez integracji dziatalnoéci poszczegdlnych komorek organizacyjnych
W przedsigbiorstwie niezwykle istotne jest nalezyte zaplanowanie produkcji migdzynarodowe;.

Planowanie produkcji migdzynarodowej dotyczy transgranicznego podziatu programu produk-
cyjnego wedlug rodzaju i ilosci przeznaczonych do wyprodukowania dobr oraz ramy czasowe dotyczace
produkcji. Planowanie operatywne produkcji dotyczy planowania przeprowadzenia produkcji w zakla-
dach produkcyjnych w oparciu o okreslong zdolnos¢ produkcyjng okreslong przez planowanie strate-
giczne. Dotyczy ono przede wszystkim relacji pomigdzy §rodkami produkcji, a gotowymi produktami
(relacja Input-Output). Podstawe stanowia funkcje produkcyjne, ktore tworza zwiazek funkcjonalny po-
miedzy zastosowanymi czynnikami Input-Output w ramach produkcji (Hutzschenreuter 2009, s. 231).

138



Poza tym operatywne zarzadzanie produkcja rozszerza ujmowanie iloSciowe $rodkoéw produkeji
o ich monetarne oszacowanie. Tylko dzigki temu mozliwe jest dla przedsigbiorstwa wykazanie kosztow
produkcji gotowych produktéw. Zadania strategicznego zarzadzania produkcja ograniczaja si¢ do two-
rzenia i utrzymywana konkurencyjnej produkcji. Dotyczy ono migdzy innymi konstruowania produk-
tow oraz programéw produkcyjnych, wyboru technologii produkcyjnych i lokalizacji zaktadow produk-
cyjnych oraz ustalanie przeptywu procesu produkcyjnego.

Waznym zadaniem stawianym firmom, ktore przenosza swoj zaktad produkcyjny za granice,
badz tez go dopiero otwieraja, jest wybor lokalizacji. Jest to zatem wazny problem decyzyjny
(Z@pfel 2000, s. 145-157). Utworzenie badz przeniesienie istniejacego zaktadu produkcyjnego pota-
czone jest ze szczegodlnie wysokimi inwestycjami, ktore to ze wzgledu na charakter kosztow statych
dotycza dtugookresowego horyzontu planowania. Ocena i wybor lokalizacji za granica dokonywana jest
najczesdciej w oparciu o czynniki wptywajace na lokalizacje, ktore to literatura przedmiotu dzieli
na ilo§ciowe i jakosciowe (Corsten 2000, s. 381-397). Czynniki ilo$ciowe, na przyktad koszty zwigzane
zZ transportem, sa mierzalne, podczas gdy wpltyw czynnikdéw jakoSciowych (na przyktad dostgpnosc
personelu) na cele przedsigbiorstwa nie jest wymierny. Na rys. 4 przedstawiono powody, ze wzgledu
na ktore przedsiebiorstwa decyduja si¢ na budowe zaktadu produkcyjnego za granica.

Inne powody
Koncentracja na kluczowych kompetencjach

Obcigzenie wlasnych zdolnosci produkcyjnych |

Elastycznosé, dotrzymanie terminéw

Jakosé 7:I
]

Czynniki kulturowe

Produkcja w regionach zbytu

Produkcja w poblizu centrow badan 7]

Koszty koordynacyjne produkciji

Koszty personalne
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Rys. 4. Wazniejsze motywy, dla ktdrych niemieckie przedsi¢biorstwa przenoszg produkcje za granice
Zrodlo: (Vieweg 2002, s. 167)

Za powyzszymi motywami przeniesienia produkcji za granica opowiedzialy si¢ niemieckie przedsig-
biorstwa produkcyjne (budowa maszyn) w przeprowadzonych wsrdd nich badaniach empirycznych.

W ramach podejmowania decyzji strategicznych bra¢ nalezy pod uwage nastepujace decyzje
dotyczace planowania produkcji za granicg (Hofbauer, Mashhour, Fischer 2012, 5.142):

— decyzja dotyczaca ulokowania produkcji w kraju lub/i za granica,
— decyzja dotyczaca ulokowania wiasnej lub/i obcej produkcji za granica,
— decyzja dotyczaca miedzynarodowej konfiguracji produkcyjne;j.

Decyzja dotyczaca ulokowania produkcji w kraju lub/i za granica w przypadku produkcji
wlasnej zwigzana jest z wyborem lokalizacji. Ze wzgledu na fakt, iz tworzenie zaktadu produkcyjneg
idzie w parze z tworzeniem miejsc pracy, istnieje silna miedzynarodowa konkurencja przy wyborze
lokalizacji zaktadu produkcyjnego. Z gospodarczego punktu widzenia decyzja dotyczaca krajowej
badz/i migdzynarodowe;j lokalizacji zaktadow produkcyjnych powigzania jest z tworzeniem, likwidacja
czy tez przeniesieniem ich za granice. Proces decyzyjny wyboru miejsca pod zaktad produkcyjny moze
dotyczy¢ pojedynczych faz produkcji, jak i rowniez calosciowej produkcji. Do najwazniejszych
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powodow sklaniajgcych do produkcji za granicg zaliczy¢ nalezy (Schenk, Reh, von Garrel 20009,
s. 17-25):

— stopien centralizacji produkcji,

— koszty produkcji zagranicznej,

— zaopatrzeniowe bodzce produkcji za granica,

— dystrybucyjne bodzce produkcji za granica,

—  polityczne bodzce produkcji za granica.
Stopien centralizacji produkcji dotyczy podejmowania decyzji o przestrzennym podziale aktywnoSci
produkcyjnych przedsiebiorstwa (Thde 2001, s. 85). Scentralizowana produkcja idzie w parze z koncen-
tracja aktywnosci dziatalnos$ci produkcyjnej. Umiejscowienie produkcji moze mie¢ miejsce zatem
w kraju lub za granica. Zdecentralizowana produkcja wystepuje wowczas, gdy proces produkcyjny da-
nego dobra podzielony jest i odbywa si¢ w dwoch lub wigcej przestrzennie roznych zaktadach produk-
cyjnych. Ten rodzaj produkcji moze by¢ realizowany w formie produkcji rownolegtej (zachodzi ona
wowczas, gdy zasadnicze produkty o tych samych wtasciwosciach produkowane sa w co najmniej
dwach przestrzennie roznych zaktadach produkcyjnych) oraz produkcji zespolonej (proces produkcyjny
podzielony jest na poszczeg6lne stadia produkcyjne, ktorych realizacje powierza si¢ rozmieszczonym
przestrzennie zaktadom produkcyjnym za granica lub w kraju). Centralizacja produkcji umozliwia tzw.
,skale korzysci” (economies of scale) w formie degresji kosztow statych, za$ jej decentralizacja umoz-
liwia wykorzystanie lokalnych korzysci (Hofbauer, Mashhour, Fischer 2012, s. 143). W obu przypad-
kach waznym aspektem sg koszty transportu, zarbwno po stronie zaopatrzenia, jak i zbytu, ktérych
wysokos¢ uzalezniona jest od geograficznego wyboru lokalizacji. Koszty produkcji za granica sg kolej-
nym bodzcem wyboru lokalizacji 1 wynikajg z r6znicy kosztow factoringu. Wazne znaczenie w przy-
padku produkcji ma porownanie jednostkowych kosztéw pracy. Przez porownanie tych kosztow (koszty
roboczogodziny czy koszty wyprodukowanych sztuk w ciggu roboczogodziny) istnieje mozliwos¢
wychwycenia roznic w wydajnosci pracy w poszczegdlnych zaktadach produkcyjnych. Przy znacznie
nizszej wydajnosci pracy jednostkowe koszty pracy (ktére mozna obliczy¢ jako iloraz kosztow pracy
1 wydajnosci pracy) sa nizsze w krajach rozwijajacych si¢ anizeli uprzemystowionych (Breuer, Giirtler
2003, s. 300-301). Z zaopatrzeniowego punktu widzenia otwieranie badz przenoszenie zakladow
produkcyjnych za granicg ma wowczas sens i jest optacalne, jezeli przedsigbiorstwa korzystaja z lokal-
nych surowcOw zaopatrzeniowego rynku (sita robocza, Know-how, zasoby naturalne) i wykorzystuja
je do celow produkcyjnych na miejscu. Poza tym koszty zaopatrzenia z zagranicy, a w szczegdlnosci
koszty transportu sprawiajg, iz budowa zaktadu za granicg jest konieczna. Z dystrybucyjnego punktu
widzenia korzys$ci, ktore wynikaja z ekspansji zagranicznej, to przede wszystkim bliskos¢ klientow
w kraju docelowym, jak réwniez blisko$¢ serwisu.

Jezeli chodzi o decyzje dotyczace ulokowania produkcji wiasnej za granicg lub/i tez przekazanie
jej w obce rece istnieje mozliwos¢ utworzenia migdzynarodowej kooperacji produkcyjnej. Najpopular-
niejsza forma kooperacji produkcyjnej jest bez watpienia Joint Venture. W ramach tej formy dwoch lub
wiecej partnerow kooperacyjnych z roznych krajow nawiazuje kooperacje, ktéra stanowi udziat kapitatu
kazdego z partnerdéw na cele produkcyjne.

W przypadku planowania produkcji za granicg wyr6zni¢ nalezy jeszcze decyzje dotyczace mig-
dzynarodowej konfiguracji produkcyjnej. W ramach tej konfiguracji w zaleznosci od liczby krajow,
w ktorych produkcja bedzie si¢ odbywac oraz od stopnia fragmentaryzacji wyr6zni¢ mozna nastepujace
formy konfiguracji migdzynarodowej umiejscowienia produkcji (Hotbauer, Mashhour, Fischer 2012,
S. 147-148):

— migdzynarodowa produkcja powigzana (polega na podziale wielostopniowego procesu produk-

cyjnego i realizowaniu poszczegdlnych jego etapdw w roznych krajach (Klein 1998, s. 431),
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— mi¢dzynarodowa produkcja rownolegla (polega na geograficznym podziale miejsc produkcyj-
nych, tzn. produkcja podobnego produktu lub tego samego nast¢puje jednoczesnie w kilku
krajach).

Utworzenie badz przeniesienie zdolnosci produkcyjnej za granice jest notorycznym przedmiotem
kontrowersyjnych dyskusji wewnatrz przedsigbiorstwa. W wigkszo$ci przypadkéw w wyniku decyzji
dotyczacej produkcji tworzona jest duza liczba miejsc pracy (w przypadku nowych inwestycji)
oraz nastepuje likwidacja juz istniejacych (w przypadku przeniesienia produkcji). Wptywy tych decyz;ji
na rozwdj regionalnej gospodarki oraz na warto$¢ dodang w przedsigbiorstwie wywoluje w wiekszosci
probe politycznego i zwigzkowego wywierania wpltywu na decyzje dotyczace miedzynarodowej
produkcji. W wyniku produkcji za granica zwickszeniu ulegaja koszty koordynacji i kontroli, natomiast
obserwuje si¢ zmniejszenie kosztow takich jako koszty transportowe oraz cta importowe.

3. Uwarunkowania przestrzenne systemu logistycznego w procesach produkcyjnych

Logistyka produkcji stanowi ogniwo taczace logistyke zaopatrzenia z logistyka dystrybucji
w firmach produkcyjnych, w ktorych dokonuje si¢ wytwarzania lub przynajmniej montazu oferowanych
produktéw. Do najwazniejszych funkcji logistyki produkcji, zarowno krajowej, jak i migdzynarodowe;j,
zahczyc nalezy (Schulte 1995, s. 177):

czynno$ci zwigzane z transportem,

— czynno$ci zwigzane z magazynowaniem,

— stworzenie odpowiedniej struktury zakladu produkcyjnego pod katem odpowiedniego przeptywu
materiatu,

— planowanie i sterowanie produkcja.

O ile czynnosci zwigzane z transportem i magazynowaniem sa powszechnie znane, nalezy zwro-
ci¢ uwage na dwie pozostate funkcje. Pierwsza z nich dotyczy stworzenia technicznie nienagannego,
gospodarczego przebiegu procesu produkcyjnego przy jednoczesnym zapewnieniu odpowiednich
warunkow pracy. Tworzenie odpowiedniej struktury zaktadu produkcyjnego moze odbywac si¢ w opar-
ciu o planowanie kompletnie nowych lokalizacji produkcyjnych lub tez moze dotyczy¢ czynno$ci zwig-
zanych z przeksztatcaniem badz ulepszaniem istniejgcych juz zakladow. Nasuwajg si¢ zatem cztery
gléwne cele zwigzane z tym planowaniem, do ktorych nalezy zaliczy¢: optymalny przeptyw materiatow
w procesie produkcyjnym, sprawiedliwe warunki pracy, dobre wykorzystanie powierzchni i pomiesz-
czen oraz wysoka elastycznos$¢ urzadzen czy budowli (Kettner, Schmidt 1979, s. 530). Waznym aspek-
tem w przypadku planowania zaktadu produkcyjnego badz fabryki jest okreslenie nat¢zenia transportu.
Punktem wyjSciowym ustalenia intensywnoSci transportu jest program produkcyjny. Do okreslenia tego
natgzenia postuzy¢ mozna si¢ diagramem ,,0d-do” (Aggteleky 1981, s. 545) lub tez diagramem
»Sankey” (Nestler 1974, s. 154), ktory to przedstawia graficzne, poprzez agregacje czgsciowych prze-
ptywow materiatdw, potrzeby transportowe.

W mysl tego diagramu $rodki operacyjne (produkcyjne) rozlokowane sa przestrzennie i czasowo
w procesie produkcyjnym, natomiast przeplywy materiatdw odpowiednio do ich intensywno$ci ozna-
czone zostaty liniami taczacymi roznej grubosci. Diagram Sankey (rys. 5) przedstawia przeplyw mate-
riatdw w danych ilosciach w tonach w danym miesigcu. Uzyskany w ten sposdb plan ilosciowy musi
zostaé przeliczony ostatecznie na jednostki transportowe.

Czynnosci zwigzane z planowaniem i sterowaniem w tancuchu logistycznym realizowane
sg w wigkszosci przedsigbiorstw poprzez systemy sterowania i planowania produkcjg wspierane zinte-
growanymi systemami informatycznymi.
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W ramach planowania i sterowania produkcja nalezy wyrdzni¢ nastgpujgce funkcje (Zapfel,
Missbauer 1988, s. 73-77):

Wejscie towaru
7 i
) worﬁﬁy
Magazyn surowcdw
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Produkcja

Ao s

Montaz

v 4
‘«’2 % 3E 3
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Magazyn wWwyrobdw gotowych
U

Wysylka

T

Rys. 5. Schemat przeptywu materiatow (diagram Sankey)
Zrodto: (Schulte 1995, s. 189)

a) w ramach planowania produkcji
— planowanie produkcji wspierane zintegrowanymi systemami informatycznymi (selekcja wyrobu
finalnego pozostajacego do wyprodukowania wedtug rodzaju, iloéci i terminu),
— planowanie ilosci (okreslenie czgsci oraz podzespotéw bedacych do wyprodukowania
oraz materiatow niezbgdnych do zamoéwienia),

—  planowanie zdolnosci produkcyjnej i terminow (okreslenie termindéw produkcyjnych)
b) w ramach sterowania produkcja
—  przekazanie zlecenia do produkcji (oddanie zlecen na produkcj¢ w oparciu 0 zaplanowane
terminy wyprodukowania po sprawdzeniu dostepnosci niezbgdnych materialow, podzespotow

czy narzedzi),

— nadzorowanie przebiegu realizacji zlecenia.

Wybdr miejsca produkcyjnego i magazynowego nalezy do najwazniejszych decyzji struktural-
nych, ktore trzeba podja¢ w procesie otwierania przedsigbiorstwa. W procesie dalszego przebiegu
rozwoju przedsigbiorstwa wymaga si¢ regularnego poddawania kontroli struktur przestrzennej systemu
logistycznego oraz w razie zaistniatej konieczno$ci dopasowania rynkoéw zaopatrzenia i zbytu.
Przestrzenna struktura systemu logistycznego powinna by¢ opracowana z uwzglednieniem siedzib
dostawcow i odbiorcow. W zaleznosci od zakresu pozostajacych do realizacji procesow logistycznych
zaleznych od roznorodno$ci produktowej, system logistyczny moze obejmowaé centralne badz
regionalne magazyny zaopatrzenia i zbytu oraz liczne zaktady produkcyjne i grupy dostawcow.
Wszystkie te ogniwa polaczone sg ze sobg za pomocg przeptywow transportowych.

Struktura takiego wielostopniowego systemu logistycznego zostata przedstawiona na rys. 6.
Poszczegolne symbole reprezentujg siedziby dostawcow, odbiorcéw, magazyndéw i1 zaktadow produk-

cyjnych.
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Rys. 6. System logistyczny*°

Zrbdlo: opracowanie wlasne

Zaktady produkcyjne wlaczone zostaty do logistycznych podsysteméw zaopatrzenia i dystrybu-
cji. Przestrzennie rozproszone pozostale elementy systemu logistycznego potaczone zostaty strzatkami,
ktoére nalezy postrzegac jako poszczegolne kierunki przeplywy realizowane w ramach ustug transporto-
wych czy spedycyjnych. W zalezno$ci od wielko$ci poszczegolnych przeptywow transportowych moga
mie¢ miejsce bezposrednie dostawy pomigdzy zaktadem produkcyjnym a odbiorcg. W obszarze zaopa-
trzenia materiaty dostarczane sg3 w wielu przypadkach bezposrednio przez dostawcoéw do zaktadow
produkcyjnych z ominigciem czesto standardowych proceséw magazynowych. Wielostopniowe struk-
tury logistyczne majg miejsce zazwyczaj w przypadku korporacji transnarodowych, ktore oprocz decy-
zji zwigzanej z uruchomieniem nowego zaktadu produkcyjnego zapewniaja sobie dostepnos¢ na ptasz-
czyznie zaopatrzenia i zbytu z uwzglednieniem procesow transportowych i magazynowych.

4. Znaczenie produkcji miedzynarodowej na przykladzie koncernu Volkswagen AG
Niniejsze studium przypadku stanowi uzupetnienie rozwazan w zakresie umigdzynarodowienia
przedsiebiorstw, ze szczegdlnym uwzglednieniem tworzenia spotek corek i zaktadow produkcyjnych
za granicg. Zakres i charakter internacjonalizacji przedstawiono w postaci studium przypadku.
Poruszana jest w nim problematyka procesow produkcyjnych w konteksScie internacjonalizacji dziatal-
nos$ci przedsiebiorstwa. Analize ta nalezy traktowaé indywidualnie, nie nalezy dokonywaé komparacji
badanego przedsigbiorstwa oraz traktowac go jako reprezentatywnego dla danego rodzaju dziatalnosci.
Analizie poddany zostanie koncern Volkswagen z siedzibg w Wolfsburg'u z branzy motoryza-
cyjnej, ktory jest wiodgcym producentem pojazdéw w Europie i jednym z najwigkszych na $wiecie.

40 D = dostawca, CD = centrum dostaw, RM = regionalny magazyn, CMD = centralny magazyn dostaw, CMZ = centralny
magazyn zaopatrzeniowy
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Koncern Volkswagen nalezy traktowa¢ jako korporacje transnarodowsa, poniewaz zostaly spetnione
wszelakie przestanki w zakresie jakosciowym i ilosciowym.

Jednakze nalezy zwroci¢ uwage na branze motoryzacyjng w ujeciu globalnym. Do wazniejszych
zewngtrznych czynnikdw wplywajgcych na tworzenie si¢ migdzynarodowych tancuchow tworzenia
warto$§ci w przemys$le motoryzacyjnym zaliczy¢ trzeba w szczeg6lnosci, oprocz ciaglych zmian
w gospodarce $wiatowej (np. ryzyko kursowe i wahania cen ropy naftowej i stali), rotacje we wzajem-
nym konkurowaniu, zmiany wymagan w branzy oraz rozwijanie sie nowych rynkéw. Swiatowe znacze-
nie przemystu motoryzacyjnego* zalezne jest od wielu czynnikéw. W 2009 roku ok. 15% $wiatowego
produktu spotecznego brutto stanowila branza motoryzacyjna. W 2010 roku na $§wiecie odnotowano ok.
500 milionow samochodow z homologacja osobowg Wedtug najnowszych prognoz liczba tych pojaz-
doéw w 2030 wzrosnie trzykrotnie. Najwiekszy wzrost bedzie widoczny w pafistwach BRICS#? i innych
krajach rozwijajacych sig.
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Rys. 7. Pojazdy z homologacja osobowa i cigzarowa wg regionéw w latach 2007-2013.
Zrodto: (Geffers 2016)

W roku 2013 sprzedaz na $wiatowym rynku zwigkszyta si¢ o 3,3 mln pojazdow i osiagnela nowa
rekordowa warto$¢ 85,6 min pojazdow osobowych i uzytkowych (rys. 7). Rowniez w 2014 oczekuje si¢
kolejnego wzrostu $wiatowego popytu na nowe pojazdy.

Rozwdj globalnych strategii w zakresie lokalizacji produkcji za granicg przebiega w koncernie
Volkswagen AG w 6 fazach, przy czy poszczeg6lne fazy mogg si¢ przecina¢ czasowo.

1. Okreslenie pozycji przedsiebiorstwa

2. Zdefiniowanie celu globalnej strategii lokalizacji zaktadu produkcyjnego

3. Wymierno$¢ strategicznego i operacyjnego stopnia odchylenia

4. Ocena strategii i stopnia wdrozenia

5. Poszukiwanie i projektowanie zaktadu / oddziatu produkcyjnego

¢ 6. Zarzadzanie i rekrutacja L

Rys. 8. Fazy projektowania globalnych strategii lokalizacji produkcji za granica
Zrédto: opracowanie wiasne

41 Jako przemyst motoryzacyjny nalezy traktowaé wszystkie przedsigbiorstwa, ktore w znacznej mierze zajmuja si¢ produkcja,
sprzedaza, naprawa i utylizacja cz¢éci zamiennych (Diez i in. 2005, s. 59).
42 BRICS to okreslenie grupy panstw rozwijajacych sig, tj. Brazylii, Rosji, Indii, Chin oraz RPA.
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Warto wspomnie¢ na wstepie, iz koncern Volkswagen AG to nie tylko marki tego producenta.
Na rys. 9 przedstawiono marki nalezace do koncernu z catosciowym i cze$ciowym udziatem.

VOLKSWAGEN

Automotive Division Financial Services Division
Commercial Vehicles

Passenger Cars e 2 Volkswagen Financal Services
Power Engineenng

Porsche Financial Services

VOLKSWAGEN FINANCIAL SERVICES
e - 3
A j Furnpe | Ava-Facifc | North. 300 Soumh Amenca
Avdi sanaT
Commaercial Financial Setvices
BROOA Vehicles USA [ Canada / Span | Argensna
® 4 (2]
Scara Financial Servces
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rorss e C Porsche Holding Financial Services
[ WAME]

Remaining comparses

Rys. 9. Struktura produktowa i finansowa przedsi¢cbiorstwa
Zrédto: (Volkswagen Aktiengesellschaft 2014)

Nalezy przesledzi¢ rowniez lokalizacje zakladéw produkcyjnych pojazdow w ujeciu geograficznym

na §wiecie.
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Rys. 10. Lokalizacje zaktadéw produkcyjnych pojazddéw koncernu Volkswagen
Zrodto: (Volkswagen Aktiengesellschaft 2015)

Najwigcej zakladow produkcyjnych pojazdéw koncernu Volkswagen zlokalizowanych byto w 2015
w Europie (38 zaktadow produkcyjnych), co stanowi 53% wszystkich zaktadow produkcyjnych
oraz w Azji (18 zaktadow produkcyjnych), i stanowi to 36% wszystkich zaktadow produkcyjnych.
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Rys. 11. Zaktady produkcyjne koncernu Volkswagen
Zréodto: (Volkswagen Aktiengesellschaft 2015)

Ze wzgledu na niesprzyjajace warunki gospodarcze zmniejszyta si¢ w 2015 roku liczba dostarczonych
pojazdow koncernu VW osiggajgc tym samym 9,931 mln. (w 2014 roku liczba ta wynosita 10,137 mln).
Mimo spadku liczby dostarczonych pojazdow tendencje wzrostowe wykazat obrot koncernu, ktory
w 2015 roku opiewat na 213 mld Euro (w 2014: 202 mld Euro).

Tabela 3. Dostawy pojazdéw w koncernie Volkswagen

2015 2014 %
Pojazdy osobowe 9.320.681 9.490.958 -1,8
Pojazdy uzytkowe 609.836 646.486 -5,7
Razem 9.930.517 10.137.444 -2,0

Zrodto: (Volkswagen Aktiengesellschaft 2015)

Analizujac strategie zarzadzania produkcjg w koncernie VW warto zwr6ci¢ uwage na pojecie
elastycznosci produkcyjnej. Budowa modularna produktow grupy umozliwia elastycznos¢ w planowa-
niu i tworzeniu zaktadéw produkcyjnych. Ma miejsce dzigki temu typowi produkeji efekt synergii, ktory
to powoduje redukcje inwestycji i lepiej wykorzystuje istniejace zdolnosci produkcyjne. Z tego tez
tytutu zostaly spemione wszelkie warunki, aby w zaktadach produkcyjnych wytwarza¢ inne marki
koncernu. Aby, pomimo wzrastajgcej ztozonosci produktow, moc wytwarzaé je po konkurencyjnych
kosztach zachowawszy jednoczesnie wysoka jako$¢ i wysoka satysfakcje klienta, nalezy dazy¢
do optymalnego obcigzania produkcyjnego fabryk. Mozliwe jest to dzigki podjeciu wezesnych dziatan
w zakresie standaryzacji procesow transportowych i srodkow operacyjnych. Podstawg dla tego typu
dziatan sg bez watpienia jednolite metody konstruowania i wytwarzania, ktore zdefiniowane sg jako
standard produktowy. Tak zwana ,,zgodnos¢ pomyshu” przyczynia si¢ do tego, iz w obszarach zwigza-
nych z rozwojem i produkcja zastosowanie znajduja wspolne zasady konstruowania, rodzaje spoin
oraz koncepcje potaczenia i montazu poszczegolnych marek. Zasada zgodnoS$ci stanowi zatem funda-
mentalng cze$¢ projektowania i organizowania wydajnych procesow logistycznych i produkcyjnych.

Istotnym aspektem w produkcji pojazdow jest optymalizacja i standaryzacja proceséw produk-
cyjnych. Instrumenty i metody zarzadzania produkcja to nic innego jak zorientowany na tworzenie
warto$ci system produkcyjny, ktorego celem jest osiagniecie we wszystkich zaktadach produkcyjnych
dhugotrwatych i ciggtych ulepszen (Stratmann 2010).
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W procesie zarzadzania mi¢gdzynarodowymi tancuchami dostaw tworzone sg globalne sieci
produkcyjne i logistyczne w obszarze logistyki materialowej i pojazdéw, poczawszy od dostawcow,
po linie montazowe i dystrybucje pojazdéw z Fabryki do dealeréw i klientow. Ciagle zwigkszanie wy-
dajnosci jest zatem jednym z wazniejszych celow osiagnigcia przewagi konkurencyjnej (Hebben 2014).
Celem koncernu jest zatem calosciowa optymalizacja, innowacje, elastycznosc przeptywow dostaw oraz
stosowanie nowoczesnych narzedzi zarzadzania w zakresie zarzadzania produkcja, logistyka i zasobami
ludzkimi. Ogromny wzrost dostgpnosci do informacji przyczynia si¢ do tego, ze procesy realizowane
na calej dlugosci tancucha dostaw sa zawsze transparentne i realizowana jest zasada ,,7R”.

Zakonczenie

Nie tylko nizsze koszty pracy stanowi¢ powinny bodziec decydujacy o podjeciu decyzji uloko-
wania zaktadu produkcyjnego za granica, ale ugruntowany koncept strategiczny dla catego tancucha
tworzenia wartosci przedsiebiorstwa, ktory konieczny jest dla utrzymania konkurencyjnosci przedsig-
biorstwa. Celem powyzszych rozwazan byta analiza proceséw globalizacji i internacjonalizacji przed-
siebiorstw w §wietle wspolczesnych badan. Uwage zwrdcono réwniez na wazniejsze aspekty zarzadza-
nia produkcjg oraz uwarunkowania przestrzenne systemu logistycznego w procesach umiedzynarodo-
wienia produkcji. Uzupelnieniem rozwazan w zakresie lokalizacji zaktadow produkcyjnych byto wska-
zanie na wazniejsze kwestie zarzadzania produkcja miedzynarodowa przez koncern Volkswagen AG.
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INTERNATIONAL PODUCTION IN THE LIGHT OF CONTEMPORARY CHALLENGES

Summary: The article copes with issues of production in an international context in the light of contemporary
challenges. The issues related to globalization and internationalization of companies have been reviewed, taking
into account the international aspects of production management. It was also important to draw attention to the
spatial conditions of the logistics system in production processes with an indication of the importance of interna-
tional production on the example of the VVolkswagen Group.

Key words: international production, internationalization of enterprises, logistic system
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ROZDZIAL 14

INDEKS WYDAJNOSCI LOGISTYCZNEJ JAKO WSKAZNIK PROBLEMOW
LOGISTYCZNYCH W REGIONIE (NA PRZYKLADZIE FEDERACJI
ROSYJSKIEJ)

Streszczenie: Rozdzial po§wigcony jest ocenie logistycznego systemu Federacji Rosyjskiej. Zostata
w nim poddana analizie dynamika zmian oceny rosyjskiego systemu logistycznego wedtug poszczegol-
nych parametrow miedzynarodowego i krajowego wskaznika wydajnosci logistycznej (LPI Internatio-
nal i LPI Domestic) w latach 2007-2016 w porownaniu z innymi panstwami. Na podstawie analizy
wynikéw ujawniono podstawowe problemy i oceniono wptyw owych probleméw na rosyjski rynek
ustug logistycznych. Przedstawiono takze mozliwe kierunki rozwigzania wskazanych problemow
uwzgledniajace gtowne zalozenia Strategii Transportowej Federacji Rosyjskiej na okres do 2030 roku.

Stowa kluczowe: indeks wydajnosci logistycznej, logistyczny system Rosji.

Wstep

Indeks wydajnosci logistycznej (LPI — Logistics Performance Index) powstat w efekcie
wspolpracy Banku Swiatowego, operatoréw logistycznych i naukowcow. Oczywistym jest, iz wiary-
godno$¢ wskaznika LPI w wysokim stopniu zalezna jest od jako$ci informacji otrzymywanych
od operatorow logistycznych, poniewaz wiasnie oni sg odpowiedzialni za przemieszczanie towaréw
na catym $wiecie. Jako, ze wskaznik LPI pelni funkcje interaktywnego narzedzia analizy benchmarkin-
gowej (tzn. pomaga krajom okresli¢ wyzwania i mozliwosci w handlu oraz w logistyce w poréwnaniu
z innymi panstwami), zainteresowanie LPI w sektorze prywatnym jest ogromne i stymuluje operatoréw
logistycznych na catym $wiecie do brania udziatu w badaniach wydajnosci logistycznej, ktore jest rea-
lizowane na dwoch plaszczyznach: miedzynarodowe;j i krajowe;.

1. Miedzynarodowy i krajowy indeks wydajnosci logistycznej
Miedzynarodowy indeks wydajnosci logistycznej (LPI International) jest obliczany w oparciu
o $rednig wazong uzyskang na podstawie szesciu zasadniczych obszaréw przedstawionych w tabeli 1.

Tabela 1. Podstawowe czynniki wskaznika LPI International

Nr Czynnik Charakterystyka
1 | Odprawa celna | Sprawno$¢ przekraczania granic oraz efektywno$¢ procesu obstugi
celnej (w tym tatwos¢ i szybkos¢ odprawy celnej oraz przewidywalno$é formalnosci)
2 Infrastruktura Jakos¢ infrastruktury zwigzanej z handlem i transportem (jakos$¢ portéw lotniczych
i morskich, linii kolejowych, drdg itp. oraz technologii informacyjnych)
3 Miedzynaro- Dostepnosé, tatwosc i koszty zorganizowania migdzynarodowych przesylek
dowe przesylki
4 Kompetencje Jakos¢ ustug logistycznych (na przyktad kompetencje przewoznikow,
logistyczne agentow celnych), ktora gwarantuje skuteczno$¢ i bezpieczenstwo dostaw
5 | Monitorowanie | Mozliwos¢ identyfikacji i $ledzenia przesytek
dostaw
6 | Terminowos$¢ Punktualnos¢ dostaw (przybycie dostawy w wyznaczonym,
dostaw przewidywanym czasie)

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (About LPI2016)
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Warto podkresli¢, iz zaden z tych obszaréw w izolacji nie jest w stanie zapewni¢ dobrej wydajnosci
logistycznej, stad tez LPI International ma charakter kompleksowy i traktuje wymienione czynniki jako
catoksztalt.

Tabela 2. Dynamika zmiany wskaznika LPI International dla Rosji w latach 2007-2016 w poréwnaniu z liderami
i outsiderami zestawienia LPI International

Rok Kraj Ocena
Afganistan 1,21
2007 Rosja 2,37
Singapur 4,19
Somalia 1,34
2010 Rosja 2,61
Niemcy 4,11
Burundi 1,61
2012 Rosja 2,58
Singapur 4,13
Somalia 1,77
2014 Rosja 2,69
Niemcy 4,12
Syria 1,60
2016 Rosja 2,57
Niemcy 4,23

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International, 2007-2016)

Konkretne wyobrazenie o dynamice zmian wskaznika LPI International dla Rosji w latach
2007-2016 obrazuje rys.1. Ocene poszczegodlnych czynnikéw systemu logistycznego Rosji w 2016 roku
przedstawia natomiast rys. 2.
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4 4
3 A 2,69
237 2,61 2,58 2,57
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Rys. 1. Dynamika zmian wskaZnika LPI International dla Rosji w latach 2007-2016
Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)
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Rys. 2. Ocena czynnikéw systemu logistycznego Rosji w 2016 roku
Zrodho: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)

Krajowy indeks wydajnosci logistycznej (LP1 Domestic) koncentruje si¢ na jako$ciowej i ilo§cio-
wej ocenie srodowiska logistycznego, gtownych instytucji i proceséw logistycznych oraz ich kosztow
i czasu wykonania. Zrédtem informacji dla wyliczenia krajowego wskaznika wydajnosci logistycznej
sa logistyczni operatorzy, ktorzy prowadza dziatalno$¢ w konkretnym panstwie. Okoliczno$¢ ta nadaje
szczegblne znaczenie krajowemu wskaznikowi wydajnosci logistycznej, poniewaz to logistyczni
operatorzy sg posiadaczami najbardziej wiarygodnych i aktualnych informacji. Z drugiej strony, sg oni
najbardziej zainteresowani w roboczym dostepie do wynikéw analiz tych informacji, w celu polepszenia
efektywnosci zarzadzania swojg dziatalnoscia.

Tabela 3. Podstawowe czynniki wskaznika LPI Domestic

Nr Czynnik Charakterystyka
1 Infrastruktura Jako$¢ handlu; jako$¢ infrastruktury portdéw morskich i lotniczych, drég,
linii kolejowych, magazynéw i urzadzen przetadunkowych;
jako$¢ technologii informacyjno-komunikacyjnych.
2 Ustugi Jako$¢ transportu roznego rodzaju (lotniczego, samochodowego, morskiego,
kolejowego); kompetencje spedytoréw, uslugodawcow magazynowych
i dystrybucyjnych, zatadowcow, stowarzyszen transportowych, agencji
sanitarnych, agencji celnych.
3 Procedury Potozenie geograficzne kraju; czas eksportu i importu uwarunkowany
graniczne procedurami celnymi; szczegdtowosc¢, doktadnos¢ kontroli celnych;
i czas trwania pro- | opdznienia realizacji dostaw i zarzadzanie nimi; biurokracja i rozwigzania majace
cesOw celnych na celu jej ograniczenie, takie jak pojedynczy punkt kontaktowy/single window,
uproszczenie dokumentacji.
4 Niezawodnos¢ tan- | Terminowos¢, czestotliwosé i elastycznos$é dostaw; doktadnosé
cucha dostaw i kompletno$¢ dostaw; zapewnienie klientowi informacji o szczegétach wykona-
nia ustug i etapach wykonania dostawy.
Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)

Indeks krajowego wskaznika wydajnosci logistycznej taczy w sobie oceng czterech czynnikdw:
infrastruktury, ustug, procedur granicznych i czasu trwania procedur celnych oraz niezawodnosci
tancucha dostaw. Wymienione czynniki zostaty szczegotowo opisane w powyzszej tabeli 3.
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Krajowy indeks wydajnosci logistycznej gwarantuje szczegétowa ocene systemu logistycznego
w kraju z uwzglgdnieniem najwazniejszych regionalnych warunkow. Podstawowe wskazniki wydajno-
sci logistycznej Rosji w 2016 roku przedstawiono w tabeli 4.

Tabela 4. Wskazniki LPI Domestic Rosji w 2016 roku

Federacja Euro_pa
Rosyjska | Azja
Centralna
Eksport - czas i koszt / Droga morska lub powietrzna fafcucha dostaw
Odlegto$¢ (kilometery) 617km 492km
Czas dostawy (dni) 5 dni 3dni
Koszt (dolary USA) nie dotyczy | nie dotyczy
Eksport — czas i koszt / Droga ladowa tancucha dostaw
Odlegto$¢ (kilometery) 1012km 997km
Czas dostawy (dni) 5 dni 5 dni
Koszt (dolary USA) nie dotyczy | nie dotyczy
Import - czas i koszt / Droga morska lub powietrzna tancucha dostaw
Odlegtos¢ (kKilometery) 668km 591km
Czas dostawy (dni) 7 dni 4 dni
Koszt (dolary USA) nie dotyczy | nie dotyczy
Import — czas i koszt / Droga ladowa tancucha dostaw

Odlegtos¢ (kilometry) 2646km 872km
Czas dostawy (dni) 14 dni 6 dni
Koszt (dolary USA) nie dotyczy | nie dotyczy
Dostawy spelniajace kryteria jakosciowe (%) 54.55% 81.5%
Liczba agencji - eksport 2 2
Liczba agencji - import 3 2
Liczba dokumentdw - eksport 4 4
Liczba dokumentoéw - import 5 4
Czas odprawy celnej bez inspekcji fizycznej (dni) 3 dni 1 dzien
Czas odprawy celnej z inspekcja fizyczng (dni) 5 dni 2 dni
Inspekcja fizyczna (%) 21.64% 7.93%
Wielokrotna inspekcja (%) 5.66% 2.84%
Deklaracje przekazywane i procedowane droga elektroniczna oraz on-line (%) 66.67% 84.82%
Importerzy korzystajacy z licencjowanego posrednika celnego (%) 50% 79.9%
Mozliwo$¢ wyboru miejsca odprawy ostatecznej (%) 66.67% 77.81%
Towary zwolnione oczekujgce odprawy celnej (%) 25% 59.38%

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie (LP1 Domestic 2016)

Zestawiajac elementy wskaznika wydajnosci logistycznej krajowego i miedzynarodowego,

przedstawione w tabelach 1 i 2, mozna zauwazy¢, ze sa one czgSciowo zbiezne, a cze¢§ciowo si¢ dopet-
niaja. Dlatego dla uzyskania petniejszego obrazu wydajnosci logistycznej Kraju, sensowna jest jedno-
czesna analiza wskaznikéw wydajnosci logistycznej krajowej i miedzynarodowej. Nalezy podkreslic,
iz indeks wydajnosci logistycznej sam w sobie nie daje pelnego obrazu probleméw logistycznych
w kraju. Wskaznik wydajnosci logistycznej stanowi raczej miernik wskazujacy na te elementy systemu
logistycznego, ktoére wymagaja wiekszej uwagi. Z pomocg wskaznika wydajnosci logistycznej nie
mozna okresli¢, z jakimi konkretnie problemami bgdziemy mieli do czynienia podczas realizacji opera-
cji logistycznych w danym panstwie, aczkolwiek mozna wyraznie oznaczy¢ te kierunki dziatania, ktore
wymagajg bardziej doktadnego zebrania informacji oraz zaplanowania dziatan.
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2. Specyfika odprawy celnej w Rosji

Jak wida¢ na rysunku 2, jako§¢ odprawy celnej okazuje si¢ by¢ najwrazliwszym miejscem
systemu logistycznego Rosji. Wiekszos¢ ekspertow wigze przyczyng takiego stanu rzeczy z trzema
okolicznos$ciami: 1) niskim poziomem kwalifikacji zawodowych wszystkich uczestnikow odprawy
celnej; 2) tempem realizacji przedsiewzig¢ doskonalacych proces odprawy celnej; 3) dlugoscia granic
Federacji Rosyjskiej (Kanajewa 2013).

Stabym ogniwem systemu celnego Rosji sa niedostatecznie wykwalifikowani, nieprofesjonalni
przygotowani urzednicy Federalnej Stuzby Celnej. Niektorzy eksperci okreslaja ten system nawet
epitetem ,,oburzajacy”. Warto jednak wstrzymac si¢ od tak jednoznacznej i skrajnie negatywnej oceny.
Rosja posiada najdtuzsza granice i to kazdego typu — morska, powietrzna, ladowa. Kontrola celna
powinna by¢ zapewniona w kazdym punkcie granicy panstwowej. Oczywiscie wiadomo, ze kwalifika-
cje zawodowe specjalisty do spraw celnych w regionie moskiewskim oraz w odlegtych rejonach Syberii,
Dalekiego Wschodu, czy potudnia Rosji beda si¢ rézni¢. Wystarczy spojrze¢ na wakaty w Federalnej
Stuzbie Celnej Federacji Rosyjskiej, ktore wiele wyjasniajag. Wysoko§¢ wynagrodzenia specjalisty
ds. celnych nie jest zachecajaca nawet dla absolwenta szkoly wyzszej bez doswiadczenia zawodowego.
Specjalista z dobrym wyksztatceniem, nawet jesli przyjdzie do pracy w stuzbie celnej, nie pozostanie
w niej na dtugo. Zdobywszy doswiadczenie zawodowe, nawigzane znajomosci i kontakty, pracownik
przejdzie pracowaé do prywatnej firmy, a jego miejsce zajmie kolejny nowy pracownik, ktory bedzie
si¢ uczyt zawodu na swoich biedach.

Niski poziom profesjonalizmu specjalistow ds. celnych niesie za soba ryzykowy dtuzenia czasu
rewizji celnej: poczatkowo przeprowadzana jest kontrola na poziomie posterunku celnego, nastgpnie
na poziomie urzedu celnego, az wreszcie nNa poziomie regionalnego zarzadu celnego. Jesli specjalista
ds. celnych popetnit jakikolwiek btad, jest to formalng podstawa do doliczenia optaty celnej lub kary.

Panstwo W regulacji dziatalno$ci celnej zwigzane sa ze stalg realizacjg przedsiewzie¢ udoskona-
lajacych odprawe celng. Jednakze jest to zawsze proces czasochtonny, podczas ktorego pojawiaja
si¢ nowe utrudnienia i nowe ryzyka. Przyktadowo, obecnie realizowany jest program majacy na celu
wzmocnienie kontroli prawidtowego okreslenia wartosci celnej, wzrastajg wymagania dotyczace certy-
fikacji towaro6w wwozonych do obszaru celnego FR. Warto takze zaznaczy¢, iz Kodeks Celny FR daje
organom celnym prawo do domagania si¢ przedstawienia dodatkowych dokumentéw, na przyktad de-
klaracji eksportowych. Powyzsze dziatania dodatkowo komplikuja proces odprawy celnej w Rosji, ktory
i bez tego trudno nazwaé tatwym i w pelni przejrzystym. Unia Europejska przeszta na elektroniczne
deklaracje, dlatego zaden z zagranicznych partneréw nie jest w stanie przedstawi¢ rosyjskiemu kontra-
hentowi deklaracji eksportowej w formie papierowej z pieczatka kontroli celnej. Thumaczy to obiek-
tywng konieczno$¢ zaangazowania W proces odprawy celnej w Rosji kwalifikowanego celnego posred-
nika (brokera).

W tabeli 5 i na rysunku 3 zestawiono oceny jakosci odprawy celnej na tle panstw z najwyzszg
i najnizsza oceng tego wskaznika w latach 2007-2016.

Analizujac ponizsze dane mozna zauwazyc¢, iz jako$¢ odprawy celnej w FR pozostaje na niskim
poziomie. Rosja widocznie odstaje od liderow w tej kwestii. Nieistotng przewage nad najstabszymi
mozna objasni¢ nie sukcesami Rosji w dazeniu do udoskonalania procesu odprawy celnej, a pogorsze-
niem sytuacji w panstwach znajdujacych si¢ u dotu rankingu (np. wojennym konfliktem w Syrii).
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Tabela 5. Jako$¢ odprawy celnej w Rosji w latach 2007-2016 w porownaniu z liderami i outsiderami zestawienia
LPI International

Rok Kraj Ocena
Afganistan 1,30
2007 Rosja 1,94
Holandia 3,99
Somalia 1,33
2010 Rosja 2,15
Luksemburg 4,04
Burundi 1,67
2012 Rosja 2,04
Singapur 4,10
Kongo 1,50
2014 Rosja 2,20
Norwegia 4,21
Syria 1,11
2016 Rosja 2,01
Singapur 4,18

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)
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Rys. 3. Jako$¢ odprawy celnej w Rosji w latach 2007-2016 w poroéwnaniu z liderami
i outsiderami zestawienia LPI International
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)

Biorac pod uwage, iz czesto terytorium Rosji jest jedynie strefg tranzytowsg (na przyktad w kole-
jowym transporcie towaréw z Chin do Unii Europejskiej), nalezy z wyprzedzeniem zatroszczy¢ si¢
o przygotowanie do procedury kontroli celnej, zwracajac szczegdlng uwage na poprawne sporzadzenie
niezbednych dokumentdéw i wybor profesjonalnego posrednika (brokera) celnego.

3. Infrastruktura logistyczna w Rosji

Ocena rosyjskiej infrastruktury logistycznej jest niejednoznaczna. Z jednej strony bezspornym
jest fakt, iz Rosja posiada ogromny potencjal transportowy, dysponujac systemem portow morskich
w basenie baltyckim, potnocnym, azowsko-czarnomorskim, kaspijskim, dalekowschodnim, rozwinigta
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siecig linii kolejowych oraz zeglugi $rodladowej, rozlegly siecia drog ladowych, kompleksem lotnisk
migdzynarodowych, drogami powietrznymi przebiegajacymi nad terytorium panstwa z péinocy
na potudnie i z zachodu na wschod. Z drugiej strony, analiza dynamiki zmiany wskaznika wydajnosci
logistycznej w latach 2007-2016, ukazana w tabeli 6 i na rysunku 4 wskazuje na to, ze z wykorzystaniem
tego potencjatu sg okreslone problemy.

Tabela 6. Jako$¢ rosyjskiej infrastruktury logistycznej w latach 2007-2016 w zestawieniu z liderami i outsiderami
rankingu LPI International

Rok Kraj Ocena
Afganistan 1,10
2007 Rosja 2,23
Holandia 4,29
Erytrea 1,35
2010 Rosja 2,38
Niemcy 4,34
Kongo 1,27
2012 Rosja 2,45
Niemcy 4,26
Somalia 1,50
2014 Rosja 2,59
Niemcy 4.32
Syria 1,24
2016 Rosja 2,43
Niemcy 4,44

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)

Wisrod podstawowych problemow rosyjskiej infrastruktury logistycznej nalezy zwrocié szcze-
g0lng uwage na nastgpujace: skrajnie niski poziom wykorzystania sieci wodnych drog srodladowych;
wysoki stopien zuzycia parku samochodowego; nierbwnomierne rozmieszczenie drog (gestosé siec
drogowej jest wigksza w europejskiej czg¢$ci Rosji i zmniejsza si¢ wraz z przemieszczaniem na potnoc
i wschod; wiele drog w ogoble nie jest potaczonych z drogami o znaczeniu federalnym); brak rozwinigte;
sieci terminali logistycznych; niedostateczne wykorzystanie transsyberyjskiej linii kolejowej z powodu
wysokich cen przewozowych i skomplikowanej procedury realizacji tadunkow przez Rosyjskie Koleje;
wzrost bezposrednich i posrednich podatkéw; sankcje ekonomiczne ze strony Europy i USA; ograni-
czenie logistycznego know-how; wysoki poziom biurokracji i nieprzejrzysto$¢ rynku ustug logistycz-
nych.
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Rys. 4. Jako$¢ rosyjskiej infrastruktury logistycznej w latach 2007-2016 w zestawieniu
z liderami i outsiderami rankingu LPI International
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)

Wymienione problemy sa przyczyna dos¢ wysokich cen na ustugi logistyczne w Rosji. Dodat-
kowe ryzyko finansowe wigze si¢ z tym, ze w Rosji wiekszos$¢ przewoznikdéw to indywidualn przedsie-
biorcy, nie posiadajacy finansowej ,,poduszki bezpieczenstwa”, a co za tym idzie zabezpieczenie funk-
cjonowania rynku ustug logistycznych w sytuacjach kryzysowych jest skrajnie trudne, jesli w ogole
mozliwe. Powyzsze problemy mogltyby zosta¢ rozwiazane przez dwukierunkowy rozwdj logistycznej
infrastruktury (Klimienko 2012): 1) zagwarantowanie udoskonalenia technologii przewozow towaro-
wych poprzez koncentracje potokow transportowych i przewozow konteneréw intermodalnymi koryta-
rzami transportowymi oraz integracje rosyjskiego systemu korytarzy transportowych w globalng sie¢;
2) stworzenie w duzych weztach wzdtuz migdzynarodowych korytarzy transportowych multimodalnych
terminali i centrow transportowo-logistycznych funkcjonujacych w oparciu o najnowocze$niejsze tech-
nologie logistyczne oraz zabezpieczajace integracje strumieni towarow, informacji, obstugi finansow
(Klimienko 2012).

4. Mi¢dzynarodowe przesylki
Jak zostato przedstawione w tabeli 7 i na rysunku 5, na tle lideréw zestawienia LPI International
Rosja posiada dostatecznie wysokie oceny jakosci procesu przesytek miedzynarodowych.

Tabela 7. Ocena procesu przesylek migdzynarodowych w Rosji w poréwnaniu z liderami i outsiderami w zesta-
wieniu LPI International w latach 2007-2016

Rok Kraj Ocena
Afganistan 1,22
2007 Rosja 2,48
Holandia 4,05
Somalia 1,33
2010 Rosja 2,72
Singapur 3,86
2012 Burundi 1,57
Rosja 2,59
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Hongkong 4,18

Kongo 1,70

2014 Rosja 2,64
Luksemburg 3,82

Syria 1,36

2016 Rosja 2,45
Luksemburg 4,24

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)
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Rys. 5. Ocena procesu przesytek migdzynarodowych w Rosji w poréwnaniu z liderami
i outsiderami w zestawieniu LPI International w latach 2007-2016
Zrodo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)

Liczba przesylek migdzynarodowych w Rosji jest stosunkowo wysoka. W ostatnich czterech
latach wzrosta dziesieciokrotnie (Bondarienko 2016). Porownujac strumien przesytek miedzynarodo-
wych wwozonych do i wywozonych z Rosji nalezy zauwazy¢, ze ten pierwszy jest znacznie wWyzszy
1 stale rosnie. Po raz kolejny wiec potwierdza to istotno$¢ procesu organizacji przesytek miedzynarodo-
wych i mozliwo$¢ ich biezacego monitoringu pod katem efektywnosci rosyjskiego systemu logistycz-
nego.

Proces organizacji przesylek mi¢dzynarodowych w Rosji jest dostatecznie prosty, jednakze
towarzysza mu takie problemy, jak: przekroczenie podlegajacych kontroli czasow dostawy; rozmycie
odpowiedzialno$ci za dystrybucje przesytek migdzynarodowych w Rosji miedzy licznymi strukturami
panstwowymi (na przyklad Poczta Rosji, Federalng Stuzba Celng). Przyczyny powstawania podobnych
problemoéw sg nastepujace: 1) niedostateczne kompetencje zawodowe specjalistdéw obstugujacych pro-
ces przesytek miedzynarodowych; 2) niedoskonato$¢ norm i praw regulujacych proces przesytek mig-
dzynarodowych w Rosji; 3) brak planowego podejscia do analizy statystycznych danych o wielkosciach
i kierunkach przesytek migdzynarodowych w Rosji, w wyniku czego niemozliwe jest prognozowanie
1 przygotowanie si¢ w odpowiednim czasie do obstuzenia duzej ilosci przesylek miedzynarodowych
w krotkich okresach. Rozwigzanie wskazanych probleméw jest warunkiem wyraznej poprawy jakos$ci
procesu przesytek migdzynarodowych.
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5. Kompetencje logistyczne

Geograficzna lokalizacja Rosji warunkuje przebieganie przez jej terytorium ogromnych strumieni
logistycznych przez wiele dziesigtkoéw lat. Ta okoliczno$¢ powinna w duzej mierze sprzyjac tworzeniu
i rozwojowi kompetencji logistycznych na wysokim poziomie. Jednakze ich ocena w Migdzynarodo-
wym Indeksie Logistycznym jest bardzo niska.

Tabela 8. Ocena kompetencji logistycznych Rosji w pordwnaniu z liderami i outsiderami zestawienia LPI
International w latach 2007-2016

Rok Kraj Ocena
Afganistan 1,25
2007 Rosja 2,46
Holandia 4,25
Somalia 1,33
2010 Rosja 2,51
Szwajcaria 4,32
Burundi 1,43
2012 Rosja 2,65
Finlandia 4,14
Somalia 1,75
2014 Rosja 2,74
Norwegia 4,19
Syria 1,39
2016 Rosja 2,76
Niemcy 4,28

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)

Bolaczka rosyjskiego systemu logistycznego jest to, ze ustugi transportowo-ekspedycyjne
zajmuja nieproporcjonalnie duza czgs¢ ustug logistycznych. Mozna nawet stwierdzi¢, ze caly rynek
ustug logistycznych w Rosji to transport i ekspedycja, ktorym towarzysza sktadowanie i dystrybucja.
Kompleksowa logistyka jest w Rosji stabo rozwinigta —ustugi 3PL oferujg tylko niektére migdzynaro-
dowe firmy, majace swoje przedstawicielstwa na rynku rosyjskim. Nie sposob nie odnies¢ powyzszej
sytuacji do $wiatowych tendencji w rozwoju logistyki, na ktore wptywa globalizacja dziatalno$ci
kompanii logistycznych, formowanie migdzynarodowych tancuchéw dostaw, rozszerzanie kompanii
logistycznych w wyniku konsolidacji i wchtonigcia, rozwo6j specjalistycznych technologii informacyj-
nych, koncentracja na kompleksowych rozwigzaniach w zarzadzaniu fancuchami dostaw, intensywny
rozw6j multimodalnych technologii transportu, zwigkszenie udziatu ustug 3PL i 4PL wsrod ustug ofe-
rowanych przez operatorow logistycznych (Siergiejewa 2015).
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Rys. 6. Ocena kompetencji logistycznych Rosji w poroéwnaniu z liderami i najstabszymi panstwami zestawienia
LPI International w latach 2007-2016
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)

Na tym tle poziom rozwoju kompetencji logistycznych w Rosji jawi si¢ nie tylko jako stabosc,
lecz jako powazne zagrozenie dla zdolnosci przetrwania rosyjskiego systemu logistycznego i efektyw-
nosci jego funkcjonowania. Nadziej¢ moze da¢ wytacznie kompleksowe rozwigzanie, obejmujace
szerokie spektrum dziatan — od przygotowania wysoko wykwalifikowanych specjalistow w szkotach
wyzszych do panstwowego wsparcia realizacji priorytetowych projektow infrastrukturalnych.
W przeciwnym razie rosyjski rynek ustug logistycznych bedzie zdominowany przez duzemig¢dzynaro-
dowe firmy, ktore koncentruja si¢ na doskonaleniu wtasnych kompetenc;ji.

6. Monitorowanie dostaw

W tym wymiarze Rosja istotnie odstaje od lideréw ratingu LPI International, cho¢ w logistyce
czynnik ten uwazany jest za najtatwiejszy realizacji ze wzgledu na opracowane i dostepno$¢ wszystkich
niezbednych technologii.

Tabela 9. Ocena procesu monitorowania dostaw w Rosji w poréwnaniu z liderami i outsiderami indeksu LPI
International w latach 2007-2016

Rok Kraj Ocena
Afganistan 1,00
2007 Rosja 2,17
Singapur 4,25
Somalia 1,17
2010 Rosja 2,60
Szwajcaria 4,27
Czad 1,57
2012 Rosja 2,76
Finlandia 4,14
Somalia 1,75
2014 Rosja 2,85
Niemcy 4,17
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Somalia 1,51
2016 Rosja 2,62
Szwecja 4,38

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)
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Rys. 7. Ocena procesu monitorowania dostaw w Rosji w porownaniu z liderami i outsiderami indeksu LPI
International w latach 2007-2016
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)

W Rosji dostepna jest mozliwos¢ operacyjnego Sledzenia przemieszczania si¢ przesytek migdzy-
narodowych przy uzyciu nowoczesnych technologii informacyjnych (np. za pomoca elektronicznej
wymiany danych miedzy Pocztg Rosji i Federalng Stuzbg Celng Ros;ji). Jednakze gtéwnym problemem
pozostaje niezgodno$¢ danych w systemie przesylek miedzynarodowych z faktyczng ich lokalizacjg
(Bondarienko 2016). Nie sposob wskaza¢ na jednoznaczng przyczyng takiego stanu rzeczy. Niewatpli-
wie, wylacznie kompleksowe podejscie do udoskonalenia systemu logistycznego Rosji pozwoli prze-
zwyciezy¢ ten problem. Kwestia monitorowania dostaw jest istotna nie tyle sama w sobie, lecz jako
czynnik niezbgdny dla rozwoju i integracji wszystkich elementow narodowego i migdzynarodowego
systemu logistycznego.

7. Terminowos¢ dostaw

To jeden z najwazniejszych wskaznikow z punktu widzenia klienta ustug logistycznych.
Jednakze w logistyce praktycznie nie jest mozliwym jego autonomiczne rozwazanie, poniewaz termi-
nowo$¢ dostaw to czynnik wynikowy jakosci dziatalnosci logistycznej. Faktycznie, jesli caty system
zaprojektowany na realizacj¢ przemieszczania towarow w danym kierunku jest zorganizowany i funk-
cjonuje prawidtowo, to tadunek znajdzie si¢ we wiasciwym miejscu w planowanym czasie. Na tle po-
zostatych czynnikow wskaznika LPI International terminowo$¢ dostaw w Rosji oceniana jest stosun-
kowo wysoko (tabela 10 i rysunek 8), jednakze te oceny sa dalekie od optymistycznych, jesli pordéwnaé
je z liderami rankingu.
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Tabela 10. Ocena terminowos$ci dostaw w pordwnaniu z liderami i outsiderami indeksu LPI International

w latach 2007-2016
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Rok Kraj Ocena
Afganistan 1,38
2007 Rosja 2,94
Singapur 4,53
Somalia 1,38
2010 Rosja 3,23
Luksemburg 4,58
Burundi 1,67
2012 Rosja 3,02
Singapur 4,39
Somalia 1,88
2014 Rosja 3,14
Luksemburg 4,71
Haiti 2,02
2016 Rosja 3,15
Luksemburg 4,80
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)
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Rys. 8. Ocena terminowosci dostaw w poréwnaniu z liderami i outsiderami indeksu LPI International

w latach 2007-2016

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (LPI International 2007-2016)

Jak wynika z wcze$niejszych rozwazan, systemowi logistycznemu Rosji towarzyszy szereg dosé
powaznych problemow, pod wptywem ktorych pojawiajg sie trudnosci z zabezpieczeniem terminowosci
dostaw. Kwesti¢ terminowosci dostaw w Rosji mozna poréwnaé, nieco wyolbrzymiajac, do ,,rosyjskiej
ruletki”, poniewaz rynek znajduje sie pod wptywem tak duzej ilosci czynnikow i stale nastepujg zmiany,
co sprawia wiec, iz jego funkcjonowanie przewaznie ma charakter niesystemowy, a chaotyczny
czy przypadkowy. Przy szczgsliwym zbiegu okolicznosci wysitki kompani i logistycznych sa optacalne,
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a dostawa zrealizowana na czas. W przeciwnym wypadku moze doj$¢ do wydhluzenia lub skrocenia
terminéw dostawy. Paradoksalnie, szybsza dostawa moze by¢ problemem dla klienta, ktoéry po prostu
moze nie by¢ gotowy na jej przyjecie. Najsensowniejszym wyjsciem z sytuacji bedzie omoéwienie
oraz zaznaczenie w umowie wyraznych warunkow dotyczacych terminowosci dostaw i konsekwencji
ich nieprzestrzegania.

Zakonczenie

W ratingu wydajnosci logistycznej LPI International za rok 2016 Rosja zajeta 99 miejsce na 160
panstw bioracych udziat w zestawieniu. Wskazniki efektywnosci rosyjskiego systemu logistycznego sa
ponizej $redniej, pomimo ogromnego potencjatu rosyjskiego rynku. Analiza poszczegolnych czynnikow
wskaznika wydajnosci logistycznej ujawnita konkretne, problematyczne obszary logistycznego systemu
Rosji. Informacja ta jest wazna i aktualna przede wszystkim dla operatorow logistycznych dziatajacych
na terytorium Federacji Rosyjskiej, ale takze dla klientow korzystajacych z ustug logistycznych. Dane
te moga by¢ uzyteczne do uwiarygodnienia prognozowania oraz efektywnego zarzadzania przemiesz-
czaniem strumieni towarowych na terytorium Rosji. Ponadto, wraz z informacjg zawartg we wskazni-
kach LPI International i LPI Domestic, sa one interesujace dla organéw kierujacych panstwem, gdyz
pozwalaja ujawni¢ najstabsze oraz sprawiajace problemy obszary systemu logistycznego panstwa i roz-
wija¢ go zgodne z ogdlno§wiatowymi tendencjami.
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THE LOGISTICAL PERFORMANCE INDEX AS AN INDICATOR OF LOGISTICAL PROBLEMS
IN THE REGION (IN THE CASE OF RUSSIAN FEDERATION)

Summary: The article is dedicated to the assessment of the logistical system in Russian Federation and the
dynamic of changes Russian places at the LPI index (Logistical Performance Index), both International
and Domestic for the period from 2007 to 2016. These date allow to identify basics problems and their impact on
Russian logistics market. At the end are proposed possible directions of solving the problems are proposed,
including the main assumptions of Russian Federation’s Transport Strategy for the period up to 2030.

Key words: Logistical Performance Index, Russian logistic market
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ROZDZIAL 15

IDENTYFIKACJA MIEDZYNARODOWEGO LANCUCHA DOSTAW BRANZY
LIN STALOWYCH I DRUTOW

Streszczenie: Celem niniejszego jest stworzenie i prezentacja modelu migdzynarodowego tancucha
dostaw branzy lin stalowych i drutow. Przedstawiono w nim charakterystyke branzy lin stalowych
1 drutéw oraz koncepcje kreowania tancucha dostaw w skali miedzynarodowej. Stanowito to podstawe
do prezentacji koncepcji modelu tancucha dostaw dla tej branzy wraz ze specyfika gtownych czynnikow
determinujacych jego ksztalt.

Stowa kluczowe: tancuch dostaw, migdzynarodowy tancuch dostaw, liny stalowe.

Wstep

Wspotczesnie znaczenie tancuchow dostaw dla biznesu migdzynarodowego stanowi element nie
podlegajacy podwazaniu. Niemniej jednak nadal stanowi on przedmiot badan i dyskusji. Jednym z ob-
szaréw analiz jest identyfikacja tancuchéw dostaw o zasiggu migdzynarodowym tworzonych w ramach
poszczegdlnych branz. Znajomo$¢ ich uczestnikow oraz warunkoéw organizujacych jest podstawa
do dalszych obserwacji i analiz zjawisk w nich oraz w ich poszczegdlnych otoczeniach. Dlatego tez
celem przedstawionego rozdziatu jest identyfikacja tancucha dostaw branzy lin stalowych i drutow, jako
przyktadu tancuchow migdzynarodowych. Celem jest stworzenie i prezentacja modelu tancucha typo-
wego dla tej branzy. Rozdzial zostal napisany na podstawie analizy literatury przedmiotu, obserwacji
uczestniczacych oraz analiz dokumentow wewnetrznych przedsiebiorstw stanowigcych ogniwa opisy-
wanych fancuchoéw dostaw.

1. Mi¢dzynarodowy lancuch dostaw

Zrodet koncepcji tancucha dostaw mozna doszukaé si¢ w teorii tancucha wartosci M. Portera
(STRATEGOR 1999), ktorego istota polegata na objeciu catosciowym spojrzeniem wszystkich proce-
sow od momentu wykreowania wizji i pozyskania surowcow niezbgdnych do uzyskania dobra, przez
wszystkie etapy ich przetworzenia, po dostarczenie go do finalnego nabywcy. Oznaczato to koniecznosé¢
potraktowania danego podmiotu jako systemu sktadajacego si¢ ze wspotzaleznych czgéci — wyspecjali-
zowanych procesow, ktorych znaczenie w kreowaniu wartos$ci dodanej roznito sie. Wktad w wartos§¢
dodang stat si¢ podstawa podziatu na procesy podstawowe, czyli takie, ktore zwickszaja wartos¢ dodana,
oraz procesy wspierajace (pomocnicze). Te drugie cho¢ nie zwigkszaly bezposrednio wartosci dodane;,
to jednak byty niezbedne dla jej wytworzenia i sprawnego funkcjonowania podmiotu. Powierzenie ich
wyspecjalizowanym jednostkom, ktére przejmujac je do realizacji pozwalaty na zwigkszenie efektyw-
nosci i jakosci funkcjonowania pomiotu, zaowocowato mozliwosciag defragmentacji tancucha wartosci
w danym podmiocie. Koncepcja ta wraz z teorig lokalizacji i obfitosci zasobow znalazta szczegdlne
zastosowanie przy redefiniowaniu podejscia do migdzynarodowych przedsigbiorstw. Biorac pod uwage,
ze w skali globalnej nie istnieje sprawiedliwy i rownomierny podziat zasobow, a poszczegdlne obszary
podejmuja specjalizacje zgodne przede wszystkim z posiadanymi przez nie zasobami stanowigcymi zro-
dlo ich przewagi, ekonomicznie uzasadnione stato si¢ powierzanie realizowanie procesow podmiotom
zewnetrznym, dysponujacym odpowiednimi zasobami. Przekazanie do realizacji wybranych procesow
nie zawsze oznaczalo przejscia na uktady transakcyjne. W wielu przypadkach, zwtaszcza, gdy nastgpo-
walo przekazanie proceséw np. wytworczych, powstawala konieczno$¢ zachowania odpowiedniego
stopnia kontroli.
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Chg¢ rozwoju dziatalnosci na rynki migdzynarodowe moze takze stanowi¢ podstawe do kreowa-
nia miedzynarodowych tancuchow dostaw jako specyficznej formy internacjonalizacji (np.: joint ven-
ture, alianse, przedstawiciele handlowi). W duzej czgéci przypadkéw bedzie to zwiazane z wlaczeniem
si¢ przedsigbiorstwa krajowego w istniejacy system o zasiggu migdzynarodowym, ktory zwigkszy moz-
liwosci produkcji lub dystrybucji jego dobr.

Jednakze w wigkszosci przypadkow, u podstaw tworzenia migdzynarodowych tancuchdéw dostaw
bedzie leze¢ poszukiwanie dostepu do zasobow i rynkow, dzicki ktorym mozna zwigkszy¢ efekty sy-
nergiczne oraz w bardziej efektywny sposob realizowac cel przy$wiecajacy catemu tancuchowi dostaw,
a takze cele poszczeg6lnych jego uczestnikow. Podstawa ich funkcjonowania jest mozliwo$¢ kreowania
efektow synergicznych, zgodnie z ktorymi wyniki uzyskiwane przez caty system sa czyms$ wigcej niz
prosta suma wynikow poszczegolnych jego elementow. A im trwalszei glebsze relacje, tym wigksza
szansa na zwickszenie uzyskiwanych rezultatow. Swiadomo$¢ mechanizméw ich funkcjonowania
zwigksza mozliwo$¢ wlasciwego okreSlenia i1 realizacji wspolnego celu catego tancucha dostaw
oraz celow poszczeg6lnych jego uczestnikow.

W literaturze przedmiotu tancuch dostaw jest najczesciej analizowany z punktu widzenia konfi-
guracyjnego, podmiotowego i czynnosciowego:

—  tancuch dostaw to struktura organizacyjna grupy przedsigbiorstw, realizujagcych wspolne dziata-
nia niezbedne do zaspokojenia popytu na okreslone produkty (Fertsch 2006);

— fancuch dostaw to wspoétdziatajace w roznych obszarach funkcjonalnych firmy wydobywcze,
produkcyjne, handlowe, ustugowe oraz ich klienci, miedzy ktorymi przeptywaja strumienie
produktoéw, informacji i srodkow finansowych (Witkowski 2003);

—  wszelkie dziatania zapewniajace przeplyw i przetwarzanie dobr, poczawszy od etapu SUrOWco-
wego az do koncowego odbiorcy, jak i rowniez zwigzany z nimi przeptyw informacji (Handfield
Nichols 2002).

Niezaleznie od definicji w uktadach tych dominuje filozofia szerokiej wspotpracy, ktora zwieksza
sprawnos$¢ 1 skutecznos¢ procesow oraz efektywnos¢ tworzonego w ten sposob systemu. Chodzi wige
o0 to, aby znalez¢ partnera do wspolnego tworzenia wartosci dodanej, ktory moze spetniaé takie kryteria,
jak:

—  zdolnos$¢ do kreowania postepu technicznego (know-how) i rozwigzywania problemow
innowaciji,

—  gotowos¢ 1 zdolnos¢ do kompleksowego zarzadzania jakoscia, wdrazania wspolnych systemow
zapewniania jakosci tacznie z audytem i certyfikacja,

—  stosowanie przejrzystego rachunku kosztow (przejrzystej kalkulacji) i statego doskonalenia
cen (Gilirmann 1996).

Niezwykle waznym elementem jest odpowiednia jako$¢ §wiadczonych ustug i dostarczanych
produktow przez poszczegdlnych partneréw. Mozliwe jest to tylko w sytuacji odpowiedniej organizacji
wewnetrznej wszelkich proceséw w kooperujacych przedsiebiorstwach. Duze znaczenie odgrywa
odpowiedni, zintegrowany system informatyczny pozwalajacy na sprawng i efektywna wymiang infor-
macji, nie tylko w ramach jednej firmy ale rowniez pomi¢dzy wszystkimi podmiotami. Przeptywy in-
formacyjne majg bezposredni wptyw na ksztattowanie przeptywdéw materiatowych. Dotyczy to zwlasz-
cza procesOw realizacji dostaw i ksztaltowania poziomu zapaséw. Sprawnie funkcjonujgcy tancuch
dostaw pozwala na zastosowanie strategii Just-In-Time, co niewatpliwie wptywa na obnizenie kosztow
globalnych w catym tancuchu. W zarzadzaniu tancuchem dostaw istotng role odgrywa czas realizacji
okreslonych procesow logistycznych. ,,Czas przeplywu materiatow jest sumg czasow operacji: opraco-
wania zaméowien, transportu, kontrolowania i magazynowania. Lancuch dostaw taczy rynek zbytu
z zaopatrzeniem. Krotki czas przeplywu materiatow i informacji oraz duza elastyczno$¢ produkcji
zapewniajg krotkie terminy dostaw, obnizajg koszty logistyczne i w sumie podnoszg sprawno$é
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konkurencyjng na rynku” (Twardg 1999). Na podstawie badan przeprowadzonych przez Pricewatehou-
seCoopers sformutowano dziesig¢ zasad zarzadzania tancuchami dostaw (Kohlmayer, Martens,
Zeier 2002), gdzie:

1. gléwnym celem dla tancucha dostaw jest maksymalizacja warto$ci dla klientow i konsumentow
oraz osrodkow biznesowych (przedsigbiorstw) poprzez zapewnienie wymaganego poziomu ustug
przy najnizszych kosztach,

2. koszty i optymalizowanie ustug powinno by¢ prowadzone przez pryzmat zintegrowanego
lancucha dostaw oraz obejmowa¢ dostawcow i klientow,

3. znaczne koszty w tancuchu dostaw wiaza si¢ z dziataniami niedodajacymi wartosci, ktore po-
winny zosta¢ zidentyfikowane i zrozumiane, a nast¢gpnie w miar¢ mozliwosci wyeliminowane,

4, nadmiernie skomplikowane rozwigzania w sferze zarzadzania lancuchami dostaw czesto
przysparzaja wigkszych kosztow,

5. zapotrzebowanie na informacje i uslugi serwisowe powinny by¢ udostepniane w gore oraz
w dot strumieni w trosce o minimalny poziom znieksztatcen,

6. synchronizacja popytu i podazy ma decydujace znaczenie dla uslug oraz kosztow realizacji
celow, zardowno w perspektywie srednioterminowej (aby zsynchronizowa¢ zdolno$ci z planowa-
niem), jak i w krotkim okresie (aby prowadzi¢ dziatalno$¢ zgodna z popytem koncowym,

7. niezawodne i elastyczne dziatania majg decydujace znaczenie dla synchronizacji tancucha
dostaw,

8. integracja z dostawcami,

9. pojemnos¢ (liczba uczestnikéw) tancucha dostaw musi by¢ zarzadzana strategicznie,

10. rozwoj nowych produktoéw i ustug oraz procesy wprowadzania nowych produktow i ustug maja
kluczowe znaczenie dla funkcjonowania tancuchow dostaw.

Miedzynarodowy tancuch dostaw oznacza integracje kluczowych proceséw biznesowych,
realizowang z zastosowaniem ponad granicznej koordynacji dzialan od zrodet pozyskania surowcow,
przez wszystkie ogniwa w ktorych ulegaja one transformacji fizycznej i przestrzenno-czasowej,
az po konsumentow i ogniwa dokonujace ich likwidacji lub nieszkodliwej neutralizacji. Szczeg6lng rolg
odgrywa tu odpowiednie zarzadzanie, ktorego podstawe tworza (Gotembska, Szymczak 2004):

— laczenie wielu réznych funkcji tego zarzadzania zamiast dziatan czastkowych réznych firm
migdzynarodowych,

— wykorzystanie migdzynarodowego tancucha dostaw jako efektywnego narz¢dzia rownowazenia
popytu w jego ogniwach, racjonalnego rozmieszczenia zapasOw w tych ogniwach i zapobiegania
niepewnos$ci w realizacji zamowien,

— integrowanie i koordynowanie aktywnosci logistycznej firm, ze szczegdlnym uwzglednieniem
obnizki kosztow, czasu realizacji zamowien i jakos$ci obstugi klienta.

Wprowadzenie koncepcji tancucha dostaw do zarzadzania wspolczesnymi przedsigbiorstwami
1 systemami przedsi¢biorstw wynika nie tylko ze zmian w systemie gospodarki §wiatowej (globalizacja,
internacjonalizacja, liberalizacja handlu, itp.), ale przede wszystkim ze zmiany znaczenia i pozycji
konsumenta. To wspotczesnie konsument dyktuje warunki, do ktorych system produkcji i dystrybucji
starajg si¢ dostosowaé, jednocze$nie podejmujagc coraz silniejsze wyzwania konkurencyjne.
Zmiany w skali globalnej staty si¢ takze przyczyna zmian warunkéw konkurowania i wspotpracy
na rynku, a jednym z ich przejawow staly si¢ miedzynarodowe lancuchy dostaw tworzone przez
poszczegblne branze.

2. Branza lin stalowych i drutéw

W XIX i poczatkach XX wieku, przemyst lin i drutdow to przede wszystkim liczne mate fabryki
i zaktady. Przez dziesi¢ciolecia, w branzy tej dos¢ liczng grupe konkurentéw stanowity podmioty
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o0 zasiggu regionalnym. Ich rodow6d wywodzit si¢ z obszaréw, na ktorych prowadzona byta dziatalnos¢
w zakresie gornictwa. Produkcja tych firm w wigkszosci powigzana byta ze $cisle okreslonym rynkiem
lokalnym. Jednakze jak wykazuje praktyka gospodarcza w konsekwencji postepu technologicznego
podmioty o zasiggu lokalnym skazane sa na przejecia przez firmy o zasiegu migdzynarodowym lub na
upadek. Przyktadem takich firm jest polskie przedsiebiorstwo Drumet Liny i Druty sp. z 0.0. Jest to nie
tylko efekt kalkulacji ekonomicznej zwigzanej ze skalg produkeji, efektem krzywej do§wiadczen oraz
zmianami technicznymi, ale takze wymogami bezpieczenstwa powigzanymi z dziatalnosciag naukowo-
badawcza, na ktéra moga pozwoli¢ sobie jedynie najwicksi i najbogatsi. Do grupy konkurentéw
migdzynarodowych w 2000 roku nalezeli:

—Wire Rope Industries Ltd. — Kanada;

—G.L.Tiley & Associates — Kanada;

—The Crosby Group inc. — USA;

—Trefilunion — Francja;

—BRIDON plc. — Wielka Brytania

—Anglo American Corporation of South Africa — RPA;

—Haggie Rand Ltd. — RPA;

—Schalkeseil GmbH — Niemcy;

—M&A Engineering Group — Australia;

—Bullivants Lifting & Industrial — Australia;

—USHA Martin Industries Ltd. — Indie;

—DRAKO Drshtseilerei Gustav Kocks GmbH — Austria;

—TYCSA Trenzas y Cables de Acero. S.A. — Hiszpania.
Dzi$ do najwiekszych podmiotéw dziatajacych w tej branzy naleza (Raport 2016):

—WireCo World Group —USA,

—Pfeifer — Niemcy,

—BRIDON - Wielka Brytania,

—CERTEX — Wielka Brytania,

—Gustav Wolf — Niemcy,

—DIEPA — Niemcy,

—Wire Rope Industries — Kanada,

—Shinko — Japonia,

—Tokyo Rope — Japonia,

—Juli Sling — Chiny,

—Guizhou Steel Rope — Chiny,

—Jiangsu Fasten — Chiny,

—WISCO WireCo Wire Rope — Chiny,

—Xianyang Bomco — Chiny,

—Jiangsu Langshan — Chiny,

—USHA Martin Industries Ltd. — Indie,

—Fasten Group —Chiny.

Obecnie na rynku globalnym wida¢ wyrazny wzrost znaczenia przedsigbiorstw migdzynarodo-
wych z chinskim rodowodem. Trend ten zauwazalny jest w calej gospodarce Swiatowej. Oznacza to
zwigkszenie poziomu konkurencji i zaostrzenie walki konkurencyjnej.

Konkurencja w branzy lin stalowych i drutow jest duza. Wynika to migdzy innymi z faktu
kurczenia si¢ tradycyjnego rynku zbytu, ktorym z historycznego punktu widzenia byto gdérnictwo.
Dotyczy to zwlaszcza obszaru europejskiego. Przenoszenie przemystu wydobywczego do panstw
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0 nizszym rozwoju gospodarczym jest naturalnym procesem (wynika chociazby z teorii drabiny
rozwoju, dazen ekologicznych, itp.). Powoduje to konieczno$¢ zdobywania nowych klientow oraz utrate
»starych”. Poszukiwanie nowych rynkéw zbytu zwigzane jest z wchodzeniem w nowe obszary dziatal-
nos$ci, w ktorych niejednokrotnie ma si¢ do czynienia ze sprawnie funkcjonujagcym uktadem sit oraz
licznymi barierami wejsécia, bedacymi konsekwencjg ogdlnie panujacych warunkow i gry rynkowej,
ale takze stworzonymi przez podmioty juz na tym rynku funkcjonujace (Wincewicz 2000).

Produkty w grupie lin stalowych i drutow obejmuja: liny i sploty drutéw, druty konstrukcyjne,
kable telekomunikacyjne, sprezyny, druty nierdzewne i kolorowe (wykonane z kilku rodzajow metali).
Mozna tu wyodrgbni¢ grupy produktéw obejmujace: druty przepuszczajace elektrycznosé/ systemy kon-
troli zwierzat, system kontroli tadunkéw, inzynieria plastyczna, taczenie/ spoiwa stopy metali, system
transportu ptynnych/ cieklych kopalin, metale cigzkie, instalacje sanitarne i hydroponiczne, przemyst
tekstylny, wyposazenie do urzadzen wyciaggowych (sprzet, inne produkty), liny z widkien naturalnych
i syntetycznych, produkty do pakowania, zabezpieczania i przymocowania.

Liny i druty sa sprzedawane na catym $wiecie dla bardzo szerokiej grupy odbiorcow na réoznych
rynkach mi¢dzy innymi dla: energetyki, wydobycia i przetworstwa ropy oraz gazu, gornictwa (szybo-
wego-glebinowego, powierzchniowego-odkrywkowego), kolei i kolejek, inzynierii cywilnej (elewato-
row, drogowych barier bezpieczenstwa), transportu pionowego (dzwigoéw, wind), zeglugi handlowej
1 wojennej, przemystu stoczniowego, rybotowstwa, telekomunikacji, rolnictwa 1 ogrodnictwa, obrobki
drewna, czy zabezpieczenia produktow (w tym opakowan).

Produkty wytwarzane w tej branzy stanowig bardzo specyficzng grupe dobr. Z jednej strony
sa one obwarowane duzg liczba norm dotyczacych jako$ci, wytrzymatosci, bezpieczenstwa, jak rowniez
wymogami §wiatowych standardow w tym zakresie, z drugiej za§ musza by¢ dopasowane do potrzeb
poszczegdlnych klientow. Niewielu odbiorcow kupuje w obecnej sytuacji produkty standardowe,
zwlaszcza w stosunku do lin, gdzie elementem decydujacym o réznorodnosci jest chociazby ich dlugosc.
W przypadku tego produktu nie moze by¢ mowy o ,,sztukowaniu” czy tgczeniu wyrobéw gotowych.
Jest to jedna z przyczyn, dla ktérych generalnie nie prowadzi si¢ produkcji ,,na zapas”.

3. Lancuch dostaw w branzy lin stalowych i drutow
Oparcie si¢ na zasadach wynikajacych z koncepcji tancucha dostaw, powoduje powstanie nowych
wyzwan strategicznych, takze w branzy lin stalowych i drutow. Naleza do nich:

a) podniesienie poziomu obstugi klienta poprzez:

— produkcje na zamowienie,

— sprawniejszy system dystrybuciji,

— poprawe sprawnosci dziatan i rozszerzenie oferty w ramach obstugi posprzedazowe;,

b) poprawa wizerunku firmy w otoczeniu:

— $cislejsza wspotpraca z ostatecznymi odbiorcami,

— $cislejsza wspotpraca z kooperantami,

— stworzenie odpowiedniej polityki identyfikacji firmy i produktéw w otoczeniu,

C) usprawnienie procesu przeptywu informacji wewnatrz firmy oraz systemu informacyjnego
w relacji z otoczeniem,

d) poprawa koordynacji przeptywow, zwlaszcza w relacjach z poszczegdlnymi ogniwami fancucha
logistycznego,

e) korekta kultury organizacyjnej.

Specyfika produkcji w branzy lin stalowych i drutéw powoduje konieczno$¢ nawigzywania
licznych form wspolpracy, zarowno z organizacjami powigzanymi poprzez ancuch wartosci i logi-
styczny poszczegdlnych podmiotdow, ale takze z firmami stanowigcymi ogniwa w tancuchu dostaw.
Dotyczy to zwlaszcza powigzan z firmami transportowymi oraz jednostkami naukowo-badawczymi
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(caly tancuch dostaw wraz z ustugami towarzyszacymi). Te ostatnie stwarzajg mozliwo$¢ uzyskania
przewagi konkurencyjnej, dzigki biadaniom nad nowymi produktami i nad nowymi zastosowaniami juz
istniejacych produktéw. RoOwniez nowe systemy, metody i technologie produkcji sg elementami
niezwykle istotnymi w tej dziedzinie. Aby produkty wytwarzane przez te branze mogly by¢ zastoso-
wane, niezbg¢dne jest przeprowadzanie licznych testow, prob, badan i atestow zwigzanych z wytrzyma-
loscia i1 bezpieczenstwem. Konieczne sa takze nieustanne kontrole stanu technicznego uzytkowanych
produktow, przeprowadzane w czasie ich eksploatacji.
Lancuch dostaw w branzy lin stalowych i drutoéw obejmuje obszary (rys. 1):
— pozyskiwania surowcow — w ramach ktorego gldéwnymi ogniwami sg: gornictwo naftowe; wydo-
bycie rud zelaza; wydobycie rod: cynku, siarki i otowiu; rolnictwo- pozyskujace bezposrednio
z natury surowce niezbedne do prawidtowego uksztattowania dalszych relacji wynikajacych
z fizycznej transformacji dobr,
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SHrgWeoHw i phowin
|
|
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Rys. 1. Lancuch dostaw w przemysle lin stalowych i drutow
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: (Gotembska 1994, s. 15)

— przetworstwo surowcOw — obejmujace przetworstwo chemiczne, produkcje stali, przetworstwo
hutnicze, obrobke mechaniczng i chemiczng — warunkujace odpowiednig jakos¢ dostarczanych
komponentéw do produkcji potproduktow,

— wytwarzanie polproduktéw — do ktorego naleza: produkcja smardw, wyrdb tworzyw sztucznych,
produkcja drutow, uzyskiwanie: kwasu siarkowego i cynku oraz otowiu, uzyskiwanie wtokien
pochodzenia naturalnego,

— wytwarzanie produktu koncowego — produkcja liny zgodnie z wymaganiami klienta,

— dostarczenie do odbiorcy produktu koncowego — obejmujgce zaréwno sprzedaz i dystrybucje
jaki kompleksowa obstuge ostatecznego odbiorcy, w tym obstuge posprzedazowa.

Zasady funkcjonowania oparte na programie zarzadzania przez jakos¢ stanowig dobra podstawe
do wprowadzenia zarzadzania logistycznego charakterystycznego dla strategii tancucha dostaw.
Dlatego tez branza ta podlega licznym regulacjom technicznym i standaryzacji, ktore gwarantuja nie
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tylko zachowanie odpowiedniej jakoSci, ale przede wszystkim odpowiedniego poziomu bezpieczen-
stwa. Osiagnigty dzieki temu bardzo wysoki poziom jakosci produktow, stanowi istotny element walki
o konsumenta, ktory obecnie wymaga od producenta znacznie wigcej niz tylko doskonale dopasowa-
nego do potrzeb wyrobu gotowego. W zwigzku z tym, szczegolnym obszarem zainteresowan sg procesy
transportowe, a wsrod nich dystrybucja oraz procesy zwigzane z obstugg klienta.

Podstawowym surowcem do produkcji lin stalowych i drutow jest stal. Od jej jakosci zalezy
w duzej mierze jako$¢ produktow oferowanych klientom. Jako$¢ oraz technologia sg elementami prze-
wagi konkurencyjnej, ktére zostaty uwzglednione w fancuchu dostaw, rozpatrywanym z punktu widze-
nia transformacji fizycznej dobra (rys. 2).

Polityka globalizacji dostarcza korzysci, ktore mozna zidentyfikowaé jako: standaryzacje
podstawowych produktow oraz norm ich dotyczacych (standaryzacja $wiatowa — ISO, jak i normy re-
gionalne — UE), poprawe jakos$ci, redukcje kosztow, lepsze dostosowanie i wickszg uwage w kierunku
preferencji konsumentéw, wzrost kompetencji, ktore wplywaja na mozliwo$¢ dotarcia do klientow
z wielu punktow (zaatakowania konsumentéw z wielu réznych pozycji), mozliwos¢ latwiejszego
dotarcia do zrodet surowcow. Te czynniki znajdujg odbicie w analizie tancucha dostaw. Korzysci kon-
kurencyjne to gtownie zyski osiggane dzigki sile technicznej produktow. Transfery technologii znajduja
odbicie w zakupach pierwszorzednych jakosciowo oraz wytrzymatosciowo drutow i pretow stalowych,
a takze kooperacji z dostawcami smarow przemystowych i innych potproduktow. Operacje te zwigzane
sa z konieczno$cig uwzglednienia w strategiach wspotczesnych przedsigbiorstw wptywu globalizacji.
Jest to widoczne migdzy innymi w lokalizacji poszczegoélnych ogniw proceséw produkcyjnych prak-
tycznie na obszarze catego swiata. Konsekwencja rozproszenia geograficznego oraz specyfiki procesow
wytworczych jest konieczno$¢ podporzadkowania przedsigbiorstwa zasadom logistycznym, szczegdlnie
w zakresie koordynacji przeptywow.

Podporzadkowanie zasadom zintegrowanego zarzadzania logistycznego wynika miedzy innymi
ze specyfiki procesow wytworczych. Proces uzyskania liny stalowej obejmuje odrgbne procesy
produkcji: stali, drutu, rdzenia, wtokien wypetniajacych, smaréw lin oraz pokry¢. Koncowa jako$¢ uzy-
skanego wyrobu jest uzalezniona od jakosci poszczegélnych komponentéw. Aby zapewnié te ceche
wytwarzanym przez siebie produktom, przedsigbiorstwa poprzez konsolidacje, wiaczaja do swojego
fancucha dostaw wszelkie podmioty biorgce udziat w tym procesie. Stworzenie wewnetrznych powigzan
(specyficznych dla tancucha dostaw) umozliwia otrzymanie komponentéw do produkeji lin o whasci-
wych parametrach, stanowiacych podstawe jakosci wyrobu gotowego.

Proces produkcji drutu obejmuje najczesciej kilka operacji obrobki powierzchniowej (np.: trawie-
nie, patenowanie, cynkowanie), obrobki cieplnej oraz kilkanascie operacji ciggnienia. Gtownym surow-
cem do wyrobu drutéw jest walcowka stalowa, uzyskiwana w procesie walcowania na goraco w piecach
martenowskich lub elektrycznych.
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Rys. 2. Lancuch logistyczny — transformacja fizyczna dobra — produkcja liny stalowej
Zrédto: opracowanie wiasne

Jej sktad chemiczny uzalezniony jest od wymogow norm dotyczacych gatunkow stali do wyrobu

drutdow o okreslonym przeznaczeniu. Poszczegdlne rodzaje stali roznig si¢ migdzy soba procentowa
zawarto$cig: C (wegla), Mn (manganu), Si (krzemu), P (fosforu), S (siarki), P+S, Ni (niklu),
Cr (chromu), Cu (miedzi). Produkcja drutu obejmuje rdzne etapy, ktore mozna w duzym uproszczeniu
przedstawi¢ w nastepujacy sposob:

obrobka cieplna walcowk,

obrobka powierzchniowa przed ciggnieniem (wytrawianie i nanoszenie podktadow podsmaro-
wych),

ciggnienie wstepne, migdzyoperacyjne i ,,na gotowo”,

pokrywanie cynkiem powierzchni potfabrykatu przed ciaggnieniem,

walcowanie na zimno, w przypadku produkcji drutu profilowanego,

proby odbiorcze drutu i kontrola techniczna,

pakowanie, sktadowanie, transport.

Wtasciwosci koncowe drutu zalezg przede wszystkim od zawartosci wegla i ztozono$ci procesu

obrobki walcowki do postaci drutu. Istotnym elementem w procesie produkcji lin sg testy i badania
kontrolne. Druty stalowe poddaje si¢ nastgpujagcym badaniom wytrzymatosciowym:

badania na rozcigganie (PN-EN ISO 6892- 1: 2010),
badania na przeginanie (PN ISO 7801),
badania na skregcanie (PN ISO 7800,
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— oznaczenie grubosci powloki cynkowej oraz sprawdzenie ciaglosci  powloki
(PN- 87 M- 8006),

— sprawdzenie przyczepnosci 1 plastycznosci powloki przez probge nawijania drutu
(PN 1SO 7802).

Jako$¢ lin stalowych uzalezniona jest rowniez od witasciwego doboru i wykonania rdzenia.
Odpowiada on migdzy innymi za wiasciwy ksztatt i utrzymanie wyznaczonej osi liny. Stanowi takze
podparcie dla splotek i zapobiega odksztatceniom oraz wptywa na okretno$¢ i sztywno$¢ poprzeczna
liny. Na jego wykonanie uzywane sa najczgsciej nastepujace materialy niemetaliczne: bawelna,
konopie, sizal, manila, azbest, tworzywa sztuczne, widkna organiczne. Znaczacg grupe rdzeni stanowig
te wykonane z materiatéw metalicznych (stal) oraz coraz cze¢$ciej z paramagnetycznych metali pokry-
tych polimerami. Zastosowanie odpowiedniego rodzaju rdzenia uzaleznione jest od przeznaczenia
koncowego liny. Dzigki zastosowaniu rdzenia niemetalicznego uzyskuje si¢ liny o duzej elastycznos$ci
i plastyczno$ci (PN — ISO 4345). Wykorzystanie rdzenia metalicznego zwicksza wytrzymatos¢ liny oraz
j€j odporno$¢ na deformacje. Dobrze wykonany rdzen powinien spetnia¢ nastepujace warunki:

— stanowi¢ dobre oparcie dla splotek,
— by¢ wewnetrznym zbiornikiem smaru,
— nadawa¢ whasciwy ksztalt linie.

Zywotnoé¢ liny jest uzalezniona nie tylko od jakosci i rodzaju drutu oraz rdzenia, ale takze
od zastosowanego smaru (ISO 3156, 1ISO 4346, PN-60 C-96140, PN- 61 C 9642). Smary stosowane
sa do rdzenia, lin, a takze w eksploatacji. Smar, w szczegolnos$ci do lin, powinien charakteryzowac
si¢ nastgpujgcymi wlasciwosciami:

— dobrym zabezpieczeniem przed korozja,

— ograniczeniem oporow tarcia,

— wlasciwg temperaturg kroplenia, famliwosci i krzepnigecia,

— dobra przyczepnoscia do powierzchni,

— brakiem dziatania korodujacego w stosunku do drutow liny,

— rozpuszczalno$cig w rozpuszczalnikach lub lekkich olejach w wypadku koniecznosci oczysz-

czenia liny,

— odpowiednig lepko$cia i wysoka temperatura zaptonu,

— zdolno$cig szybkiego twardnienia po powlekaniu,

— niebrudzeniem, co jest szczegdlnie wazne w rybotowstwie i okretownictwie,

— estetycznym wygladem.
Szczegolnie istotnym elementem liny sa splotki, ktorych kombinacja decyduje o ostatecznych wtasci-
wosciach liny. Liczba warstw, §rednica zastosowanych drutow, kierunki oraz skok zwicia, rodzaj styku
pomigdzy drutami, ksztatt przekroju poprzecznego splotki, sposob skrecenia i deformacje stanowia
cechy charakterystyczne, a wraz z specyficzng technologia wytworzenia tworzg podstawe do dyferen-
cjacji produktu gotowego ze wzgledu na producenta liny.

Produkcja lin stalowych sklada si¢ z wielu elementow procesu produkyjnego uzaleznionych
od konstrukgji i $rednicy liny, wsrod ktorych mozna wymienic: nawijanie drutu na szpule, produkcje
splotek, produkcje rdzeni do lin, produkcje lin oraz mozliwos$¢ zastosowania widkien migdzy splotko-
wych (PN -93 G-46607, 1ISO 3155-1976), techniczny odbidr liny. Odbior techniczny konczy proces
produkcji liny. Od jego wynikéw uzalezniona jest decyzja o dopuszczeniu liny do eksploatacji.
Obejmuje on badania w zakresie:

— uktadu splotek i Inisk,

— ukfadu drutéw w splotce,
— laczenia drutow,

— smarowania lin,
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— skoku zwarcia splotki w linie i drutu w splotce,

— masy liny,

— analizy powierzchni drutow rozkreconych,

— wlasnosci mechanicznych i technologicznych drutéw oraz rdzenia,
— sit zrywajacych drutdéw oraz lin w catosci,

— jakos$ci powtoki cynkowej drutow rozkreconych z liny,

— odprezenia lin.

Ze wzgledu na bardzo istotny aspekt znaczeniowy odbioru technicznego liny, przedsigbiorstw
zajmujace si¢ ich produkcjg zmuszone sa do tworzenia i utrzymywania wtasnych jednostek kontrolnych-
badawczych. Ich celem jest permanentna kontrola proceséw wytworczych oraz uzyskiwanych produk-
tow. Niezaleznie od tego o dopuszczeniu lin do eksploatacji decyduja autonomiczne osrodki badawcze,
wspolpracujace z odbiorcami. W Polsce, w trakcie eksploatacji liny podlegaja kontroli zgodnie
z przepisami bezpieczenstwa i higieny pracy. W stosunku do lin stosowanych w gornictwie stosuje si¢
Przepisy bezpieczenstwa i higieny pracy dla podziemnych zaktadéw pracy ustanowionych Rozporza-
dzeniem Ministra Gospodarki z dnia 28 czerwca 2002 roku, znowelizowanym w 2006 roku.

ZYozono$¢ przedstawionych procesow, duzy stopien integracji w ramach tancucha wartosci
1 tancucha logistycznego, w zestawieniu z cyklem uzyskania produktu koncowego, poczawszy od zgto-
szenia zapotrzebowania przez odbiorcg, daje szerokie mozliwosci dla wykorzystania zasad logistycz-
nych i koncepcji tancucha dostaw. Znaczace rozczitonkowanie procesow wytworczych stanowi
podstawe konsolidacji dziatan i dazenia do uproszczenia wszelkich przeptywow i procesow.

Niezaprzeczalnym faktem jest, ze zarzadzanie przez jako$¢ stanowi podstawe rozwoju systemu
w kierunku kompleksowego zarzadzania catym tancuchem dostaw. Osiagniecie pozycji lidera §wiato-
wego w przemysle lin stalowych i drutéw mozliwe jest dzigki wytwarzaniu produktéw najwyzszej
jakosci. Uzyskanie takich produktow musi by¢ realizowane zgodnymi z wieloma normami, do ktorych
nalezg migdzy innymi:

— IS0 2020 - Liny stalowe lotnicze,

— 1S0 2232 - Drut okragly ciagniony na liny stalowe ogo6lnego przeznaczenia i na liny stalowe
duzej $rednicy,

— 1S0 2408 - Liny stalowe ogblnego przeznaczenia; charakterystyki,

— IS0 2532 - Liny stalowe terminologia,

— ISO 3108 - Liny stalowe ogolnego przeznaczenia; okreslenie rzeczywistego obcigzenia
niszczacego,

— 1S0 3154 - Liny splotkowe do wyciggdéw gorniczych; techniczne warunki dostaw,

— ISO 3155 - Splotkowe liny stalowe dla wyciagdéw kopalnianych,

— ISO 3156 - Splotkowe liny stalowe dla wyciagow kopalnianych. Srodki impregnujace
oraz smary stosowane w produkcji i eksploatacji. Wtasnosci i badania,

— 1SO 3178 - Liny stalowe ogolnego przeznaczenia — warunki odbioru,

— IS0 3578 - Liny stalowe. Oznaczenia podstawowe,

— 1S5S0 4344 - Liny stalowe do dzwigow,

— IS0 4345 - Liny stalowe wiokienne rdzenie glowne- wymagania,

— IS0 4346 - Liny stalowe og6lnego przeznaczenia — smary,

— 1S0 5614 - Liny wyciggowe o konstrukcji zamknigte;j,

— 1SO 6984 - Druty okragle ze stali weglowej do lin splotowych do wyciggdéw gorniczych,

— 1SO 7595 - Metody zalewania koncowek lin stalowych,

— 1SO 7800, ISO 7801, ISO 7802 - Metale. Druty. Skrecanie. Przeginanie. Nawijanie,

— IS0 8369 - Liny stalowe o duzych $rednicach,
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— 1S0 10092 - Liny stalowe o duzej wytrzymatosci.
System jakosci przedsiebiorstwa to nie tylko gwarancja niewadliwo$ci samego produktu, ale takze
odpowiedni poziom ustug mu towarzyszacych. Osiagnigcie powyzszych standardow i certyfikatow
je potwierdzajacych, wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa na rynku jako solidnego partnera w grze
rynkowej. Dzieki temu potencjalni kooperanci, w ramach tancucha dostaw, chetniej nawiazuja wspot-
prace i tatwiej podporzadkowuja si¢ narzucanym im wymogom i standardom, zwlaszcza jesli chodzi
0 procesy dystrybucji oraz kontakty z klientami.

Zakonczenie

Lancuch dostaw w branzy lin stalowych i drutéw to system wspotpracy oparty na licznych regu-
lacjach dotyczacych zardwno procesu jego wytworzenia, jak i eksploatacji wyrobu gotowego, w nim
kreowanego. Jest to niezwykle trudny obszar biznesu ze wzgledu na unikatowos$¢ zamowien konsumen-
tow, jak 1 konieczno$¢ zapewnienia najwyzszych standardow bezpieczenstwa. Bardzo wysoki poziom
konkurencji globalnej rowniez sprzyja podnoszeniu standardu jakosSci i tworzeniu rozwigzan w petni
odpowiadajgcych na potrzeby klientow. Niezaleznie od wymogdéw formalnych, bardzo istotnym
elementem, ktory nalezy wziag¢ pod uwagg w procesie wytworczym liny, jest wykorzystanie whasciwych
potproduktéw i komponentéw oraz zastosowanie odpowiedniej technologii. Tworzenie tancuchow
dostaw obejmujacych dostawcow potproduktdéw i przetwodrcow surowcoOw, stanowi rozwigzanie zwiek-
szajace stopien pewnosci co do odpowiedniej jakosci dostarczanych do produkcji komponentow.
Wspolczesne tancuchy dostaw konkuruja nie tylko jako$cig dostarczonych produktowi ich adekwatno-
$cig do potrzeb klientéw, ale takze catym systemem dostarczenia produktu do odbiorcy. Dostosowanie
si¢ do wymagan odbiorcow stanowi wazny element poziomu obstugi klienta, ktéry bezposrednio prze-
ktada sie na pozycje konkurencyjna na rynku.
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THE INTERNATIONAL SUPPLY CHAIN IDENTIFICATION OF STEEL ROPE
AND WIRES INDUSTRY

Summary: The aim of the article is the creation and presentation of the model of the international supply chain
industry steel ropes and wires. The article presents the characteristics of the industry of steel ropes and wires
and the concept of creating supply chain on an international scale. That was the basis for the presentation of the
concept of supply chain model for the industry, along with the specifics of the main factors that determine
its shape.

Key words: supply chain, international supply chain, wire rope.
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ROZDZIAL 16

MARNOTRAWSTWO W LOGISTYCE W OCENIE PRACOWNIKOW
PRZEDSIEBIORSTWA PRODUKCYJNEGO

Streszczenie: W kazdym przedsigbiorstwie mozna wyrdzni¢ dwa rodzaje czynnosci: te, ktore dodaja wartos¢
z punktu widzenia klienta, jak rowniez te, ktore powoduja straty. Wazne jest to, aby pracownik wiedziat, jakie
moga pojawic si¢ straty na stanowisku pracy. Wskazana jest umiejetnos¢ przekazywania tejze informacji przez
pracownika bez mozliwosci zatajenia tegoz istotnego faktu. Dostrzeganie marnotrawstwa przez potencjalnego
pracownika firmie kreuje w przedsigbiorstwie przy wykorzystaniu odpowiednich narzedzi w odpowiednim
czasie wyeliminowaé przyczyny, a nie objawy strat. Celem opracowania jest przedstawienie wynikow badan
ankietowych w aspekcie glownych elementéw marnotrawstwa wskazanych przez pracownikow dziatu logistyki
duzego przedsiebiorstwa produkcyjnego. Praca podzielona zostata na dwie czeSci: teoretyczng i empiryczna.
Pierwsza przedstawia krotka charakterystyke strat wskazang przez Taichi Ohno, druga za§ wyniki badan
ankietowych na temat oceny wdrazania metody lean, rodzajow marnotrawstwa na stanowisku pracy, czy czynno$ci
zwigzanych z logistyka, ktore sa najczestszym zrodtem marnotrawstwa w analizowanym przedsigbiorstwie.

Stowa kluczowe: marnotrawstwo, muda, straty w logistyce

Wstep

W obecnych czasach w warunkach wysokiej konkurencji, zdobywania i utrzymania klientow,
osiagania, jak najwiekszych korzysci, wazne jest, aby w kazdym przedsi¢biorstwie pracownicy byli
uswiadamiani o mozliwos$ci wystapienia zagrozen i strat, ktére moga si¢ pojawic na ich stanowiskach
pracy, czy w innych miejscach w ich organizacji. Umiejetnos¢ dostrzegania i identyfikacji marnotraw-
stwa przez kazdego zatrudnionego pozwoli firmie przy wykorzystaniu odpowiednich narzgdzi
we wlasciwym czasie zminimalizowac, czy wrecz wyeliminowac przyczyny, co pozwoli unikna¢ strat.
To w dalszej kolejnosci moze przyczyni¢ si¢ znacznie do poprawy funkcjonowania procesow,
czy wrecz do obnizenia kosztow, podniesienia jakos$ci 0raz zapewnienia wysokiego poziomu obstugi
klienta. Pracownik powinien wiedzie¢ i by¢ swiadomy tego, ze kazda strata jest okreslona jako Zle za-
gospodarowane srodki przedsigbiorstwa. Okazuje si¢, ze w procesach logistycznych moga wystepowaé
czynnosci, ktore nie przynosza wartosci dodanej dla przedsigbiorstwa.

Celem opracowania niniejszego rozdziatu jest zaprezentowanie wynikoéw badan ankietowych
przeprowadzonych wsrod pracownikéw na temat glownych marnotrastw wystepujacych w przedsie-
biorstwie produkcyjnym, a w szczegdlnosci wskazania tych czynnosci zwigzanych z logistyka, ktore
nie przynosza wartoéci dodanej z punktu widzenia klienta. Publikacja jest efektem realizacji projektu
naukowego autora w ramach Miejskiego Programu Wsparcia Partnerstwa Szkolnictwa Wyzszego
1 Nauki oraz Sektora Aktywnosci Gospodarczej finansowanego ze srodkow Gminy Wroctaw. Praca
sktada si¢ z dwoch czesci: teoretycznej i empirycznej. Pierwsza przedstawia krotka charakterystyke
gléwnych rodzajow marnotrawstwa wskazanych przez Taichi Ohno. Druga prezentuje wyniki badan
ankietowych na temat oceny wdrazania metody lean, rodzajéw marnotrawstwa na stanowisku pracy,
czy czynnosci zwigzanych z logistyka, ktore sa najczestszym zrodtem marnotrawstwa w analizowanym
przedsiebiorstwie.
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1. Gléowne zrodla marnotrawstwa wystepujace w logistyce przedsi¢biorstwa
produkcyjnego
Marnotrawstwo to wszelkie dziatania powodujace zwickszenie kosztéw i czasu, ale niedodajace

warto$ci do produktu (The Productivity Press Development Team 2008, s. 22). W jezyku japonskim,
a takze w wielu korporacjach na straty mowi si¢ ,,muda”, co oznacza bezuzyteczny, zbedny, daremny,
a zatem co$, co powinno zosta¢ usunigte, czy ograniczone. Wedlug J. Womack i D.T. Jonesa, ktorzy
rozpowszechnili podejscie lean w wielu przedsiebiorstwach na catym $wiecie, wdrozyli ide¢ szczuptego
my$lenia w umysly menedzerdéw i pracownikow, okreslenie muda powinno by¢ znane kazdemu, a wy-
powiedziane szorstko, bo tak wlasnie brzmie¢ powinno, oznacza marnotrawstwo, ktére jest wszecho-
becne w typowym przedsicbiorstwie (Womack, Jones 2008, s. 19-21). W kazdym procesie zasoby tzn.
ludzie i maszyny, moga dodawac, jak i nie wartos¢ do produktu. W podejsciu lean wartos¢ jest nie tylko
zwigzana z pienigdzem, ale rowniez z umiej¢tnoscia dostrzegania sensu ponoszenia kosztow zwigza-
nych z dziataniami, ktore maja zrealizowac potrzebe klienta (Czerska 2009, s. 1-22). Nie ma idealnych
procesow, bo wigkszo$¢ sktada si¢ z tych czynnosci zwiekszajacych wartos¢ dodana, ale takze ze strat,
dlatego tak wazna jest umiejetno$¢ identyfikacji marnotrawstwa. Wyeliminowanie ,, mudy” ze wszyst-
kich procesd6w w organizacji pozwala wzmocni¢ jej konkurencyjnos¢, miedzy innymi dzieki lepszemu
wykorzystywaniu dostepnych zasobow, podniesieniu wydajnosci pracy oraz obnizeniu kosztow wytwo-
rzenia produktow lub ustug. Jednym ze sposobow jest ustalenie zgodnos$ci pomigdzy trzema rodzajami
strat tzw. ,, 3MU”, ktére wzajemnie na siebie oddzialuja i uzywane sa jako punkty kontrolne w identy-
fikacji wszelkich obszarow wymagajacych doskonalenia dla pracownikéw. Sa to:

— marnotrawstwo (z jap. muda),

— zmienno$¢, nierownomiernos¢, nieregularnosé (z jap. mura),

— przeladowanie, nadmierne obciazenie pracy maszyn lub operatorow (z jap. muri).

Taiichi Ohno, japonski inzynier, menedzer Toyoty, tworca Systemu Produkcyjnego Toyoty (skrot

TPS) w wydanej w 1978 roku ksigzce na temat TPS, ktory jako pierwszy zauwazyl mudai je sklasyfi-
kowal, napisal, ze, jezeli firma twierdzi w danym momencie, ze w sumie wszystko idzie dobrze,
bo sposob, w jaki dziata pozwala utrzymac jej stosunkowo wysoka wydajnosc i stosunkowo niska uster-
kowos¢ — to taka firma moze zapomniec o jakimkolwiek postepie lub doskonaleniu, szansy na zobacze-
nie i zrozumienie marnotrawstwa i elementow wymagajacych poprawy. Wedlug niego nalezy zrozu-
mie¢ istote pracy, nauczy¢ si¢ i umie¢ dokladnie obserwowaé kazdy obszar, ale takze nalezy znac
miejsce i rolg kazdego obszaru w wypetnieniu ogdlnego celu organizacji (Ohno 2008, s. 67-68).
Wedlug A. Byrne, menedzera zarzadzajgcego, ktory wdrazat lean w ponad 30 przedsigbiorstwach
— kazdy moze zrewolucjonizowa¢ firme dzigki lean, ale prawdziwa przewaga przedsigbiorstwa, ktore
chce to osiagnac¢ tkwi w koncentracji na doskonaleniu kazdej czynnos$ci tworzacej wartos¢. Celem kaz-
dego menedzera powinno sta¢ si¢ doskonalenie dziatan operacyjnych (tzn. czynnosci tworzacych
warto$¢ dodana) poprzez wyszukiwanie i eliminowanie marnotrawstwa, zaangazowanie pracownikow
i stworzenie kultury ciagtego doskonalenia Kaizen (Byrne 2013, s. XIX-XX). Straty moga wynikac
np. z trudno$ci w komunikacji pomigdzy pracownikami, z wykonywanych zbgdnych czynnosci, ze ztych
relacji z dostawcami czy odbiorcami, badz z niepotrzebnych wydatkow. Taiichi Ohno wskazat na sie-
dem rodzajow marnotrawstwa tzw. mudy, ktore wystepuja w przedsigbiorstwie produkcyjnym.
Zauwazyl on, ze szybkie ich wykrycie i eliminacja przyczynia si¢ do bardziej efektywnej pracy,
obnizenia kosztow produkcji, wzrostu zadowolenia klientow, jak rowniez sprawnego i efektywnie
ekonomicznego przeptywu produktow i informacji, a takze operatorow. Ponadto dodat, Ze przedsigbior-
stwo podejmujace si¢ zadania catkowitej eliminacji marnotrawstwa musi jednak pamigta¢ o dwoch za-
sadach (Ohno 2008, s. 21):
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1. Poprawa wydajnosci ma sens tylko wtedy, jesli wigze si¢ z redukcja kosztow — aby to osiagnaé
firma musi produkowac tylko te produkty, ktore sa wymagane przez klienta i przy tym korzysta¢
tylko z minimalnej potrzebnej liczby pracownikow.

2. Wydajno$¢ nalezy poprawia¢ na kazdym etapie i w tym samym czasie dla calej firmy — aby to
osiagnac nalezy analizowac efektywnos¢ kazdego pracownika na kazdej linii produkcyjnej, pdzniej
nalezy przyjrze¢ si¢ pracownikom jako grupie, a na koncu zbada¢ wydajnos¢ calej organizacji
(wszystkich linii).

Taichi Ohno wyr6znit siedem rodzajow marnotrawstwa. Zaliczyt do nich:

1. nadprodukcje — wyprodukowanie wigkszej ilo§ci materiatow, czesci czy produktéw niz wy-
nika z zapotrzebowania w danym okresie; nadprodukcja moze przyczyni¢ si¢ m.in. do: zwigkszenia
kosztow magazynowych, wickszej eksploatacji powierzchni i urzadzen, maszyn oraz transportu, zwigk-
szenia kosztow utrzymania zapasow, ryzyka starzenia badz utraty wartosci produktu, jak rowniez wy-
maga czesto dodatkowej pracy sily roboczej i maszyn; M. Imai stwierdzit, ze produkowanie w nadmia-
rze powinno by¢ uznawane za przestepstwo i najczesciej moze by¢ rezultatem blednych zatozen, jak np.
maksymalne wykorzystanie mozliwosci procesu bez zwracania uwagi na tempo produkcji, udostgpnie-
nie operatorowi dodatkowej przestrzeni do wytwarzania produktow, wyrazanie zgody na wigksza pro-
dukcje maszyn, aby tylko wykorzystac¢ ich catg zdolno$¢ produkcyjng, czy inne (Imai 2006, s. 116).

2. zbedne zapasy magazynowe, kiedy sa niewykorzystywane nie generuja zadnej wartos$ci
dodanej, a raczej generuja koszty magazynowania, sa zamrozonym kapitatem i najczesciej sg wynikiem
nadprodukcji, czy btednej decyzji dotyczacej ilosci zaméwionych zapasow; aby wyeliminowaé
nadwyzki przedsiebiorstwa wdrazaja system just in time, ktoérego najwazniejsze zasady to m.in.: utrzy-
manie zapaséw na minimalnym, niezb¢dnym poziomie, mate i czeste dostawy, zsynchronizowane
z procesem produkcji badz zuzyciem, ciggle podnoszenie jakosci w dazeniu do catkowitego wyelimi-
nowania defektow, skracanie czasow realizacji poprzez redukcje czasow rozruchu, dtugosci kolejek
i rozmiarow partii, stopniowe doskonalenie samych operacji (Bozarth, Handfield 2007, s. 627).

3. naprawy/braki, poprawy — konieczno$¢ powtdrnej realizacji procesu, ponownej obrobki,
czeste zmiany w projektach, nadmierna biurokracja — to wszystko generuje dodatkowe koszty, w tym
pracy; braki przerywajg produkcj¢ i wymagaja szybkiej, kosztownej naprawy, za$ zle wytworzone
produkty moga powodowac olbrzymie straty w postaci zwrotow dostaw od klientow badz wyrzucenia,
co wigze si¢ z marnotrawstwem zasobow 1 wysitku pracownikow.

4. zbedne ruchy — kazdy dodatkowy, zbedny ruch operatora, obrot, niepotrzebny krok, czy nie-
wlasciwe rozmieszczenie maszyn i urzadzen powoduje marnotrawstwo czasu pracownikow, a takze
maszyn i urzadzen.

5. btedy w procesie, zbedne przetwarzanie — niewlasciwe technologie, zle dobrane parametry
procesow, brak koordynacji, taczenia operacji, zty przeptyw informacji — to wszystko generuje dodat-
kowe koszty, rowniez pracy; wady jako$ciowe moga wynikac ze zbednych zapasow w procesie i awarii
maszyn.

6. oczekiwanie — spowodowane brakiem ptynnosci procesu, niewlasciwym zbalansowaniem
pracy operatora i maszyny, kiedy pracownik czeka z powodu np. awarii czy braku komponentéw, badz
kiedy obserwuje tylko maszyne.

7. zbedny transport — to przenoszenie produktow; w czasie transportu moze dojs¢ do uszkodze-
nia, a zatem nalezy dazy¢ do minimalizacji kosztow transportu poprzez np. wybodr najkrotszej drogi,
jednokierunkowego 1 ciaglego przeptywu tadunkdéw bez nawrotow 1 skrzyzowan, czy wyeliminowac
zbedne operacje transportowe i przetadunkowe; nadmierna liczba $rodkéw transportu powoduje dodat-
kowe koszty utrzymania i eksploatacji. Mozna jeszcze wskaza¢ dsme marnotrawstwo, ktorym jest
niewykorzystany potencjatl ludzki.

Eliminacja zrodta ponoszonych strat odnosi si¢ do kazdego dziatania w przedsigbiorstwie, moze
si¢ pojawi¢ w dziatalnosci organizacji na kazdym etapie, od momentu pozyskania surowcow, poprzez
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proces produkcyjny, a konczgc na dostarczeniu klientowi gotowego wyrobu albo ustugi, w tym w pro-
cesach logistycznych. Najwazniejsze zrodta marnotrawstwa i towarzyszace im btedy, usterki, czy czyn-
no$ci zwigzane z logistyka to m.in. (Hirano 1995, s. 35):

— niepotrzebny zapas prowadzi do dodatkowych kosztéw zwigzanych z magazynowaniem, zarza-
dzaniem zapasami, dodatkowymi pracownikami obstugujacymi gospodarke magazynowa;

— niepotrzebne dokumenty i materiaty wymagaja dodatkowej powierzchni magazynowe;j i potek;

— coraz wigcej potek, szafek itp. jest potrzebne tylko po to, aby przechowywac zbgdne przemioty;

— niepotrzebny transport wymaga dodatkowych palet i wozkdéw, czeste pojawiajace sie, niepo-
trzebne transporty, czy niewykorzystana podatno$¢ transportowa, puste przebiegi;

— dhugi czas dostawy i nieoptymalny wybor trasy przewozu, odlegle dostawy,

— coraz wigksze ilosci przechowywanych produktow ulega procesowi starzenia si¢ ze wzgledu
na nowe wzornictwa, projekty, uplynigcie terminu przydatnosci, skrocony czas cyklu zycia
produktu;

— brak statych dostawcow blisko przedsigbiorstwa produkcyjnego;

— rzadko sktadane zamdéwienia wymuszajace utrzymywanie duzej iloSci zapasow,

— brak wyznaczenia zapasu standardowego;

— pojawiajace si¢ opdznienia w przekazywaniu zamowien zarowno wewnetrznych, jak i zewnetrz-
nych;

— oczekiwanie na komponenty potrzebne do produkcji;

— dhluzszy czas realizacji zamoOwienia spowodowany np. ponownym wykonaniem, ponowng
obrobka;

— wady jakoSciowe wynikajg ze zbednych zapasow w procesie i awarii maszyn;

— niepotrzebny sprzet, przedmioty utrudniaja codzienng realizacj¢ dziatan produkcyjnych,
wlasciwe rozplanowanie przestrzenne maszyn i urzadzen, czy procesow,

— linne.

2. Badania ankietowe — metoda badawcza, grupa docelowa i cel badawczy

Badania ankietowe*® zostaty przeprowadzone w duzym przedsigbiorstwie produkcyjnym zatrudnia-
jacym ponad 2000 pracownikéw w styczniu 2017 r. przy uzyciu kwestionariusza ankietowego.
Ankieta byta anonimowa i ze wzgledu na sposob przekazywania kwestionariusza ankiety zostaly takie
metody, jak: rozdawana (ankieta zostata przekazana do lidera zmiany, a on przekazat ja do wypelnienia
pracownikom, ankieter zebrat otrzymane formularze), audytoryjna (respondenci zebrali si¢ w jednym
miejscu, po czym wypetniony kwestionariusz wrocit do ankietera), PAPI (ang. Paper and Pen Personal
Interview) i1 poglebionego wywiadu bezposredniego. Innym zastosowanym narzedziem byty arkusze
obserwacji. Przy analizie danych z ankiety wykorzystano przede wszystkim arkusz kalkulacyjny Excel.

Proba badawcza docelowo obejmowata 130 pracownikow Dzialu Logistyki i Dzialu Jakos$ci
zajmujacego si¢ dostawami, w tym menedzeréw, koordynatorow, lideréw, specjalistow i pracownikow
operacyjnych. Wszyscy ankietowani byli zatrudnieni na umowg o prace. W badaniach nie uwzgledniono
pracownikéw tymczasowych. Na ankiet¢ odpowiedzialo 108 pracownikow, co stanowito 83,08%
wszystkich zaklasyfikowanych (tabela 1), ale niestety nie wszyscy pracownicy udzielali pelnych
odpowiedzi. Wysoki odsetek zwrotu wypetnionych ankiet wynikat przede wszystkim z zaangazowania
ankietera 1 0sob z nim wspolpracujacych, ktorzy wyrazali che¢ pomocy i wsparcia w uzyskaniu
wynikow badan.

43 Badania ankietowe zawieraty 32 pytania i obejmowaty szerszy zakres badan niz przedstawiony w niniejszym rozdziale.
Na potrzeby niniejszych rozwazan przeanalizowanych zostato 10 pytan, w tym pytania metryczkowe. Pozostale pytania zostana
przeanalizowane i przedstawione przez autorke w innych publikacjach naukowych.
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Tabela 1. Liczba pracownikéw poddanych badaniu

Wyszczegodlnienie Liczba Procent
y g pracownikow %
Liczba pracownikow, do ktorych skierowano ankietg 130 100,00
Liczba ankiet zwroconych przez pracownikow 108 83,08

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.

Najwieksza grupa pod wzgledem wieku stanowili pracownicy pomigdzy 41-50 lat tj. 29 pracow-
nikéw, a nastgpnie kolejno 51-60 lat w liczbie 26, do 29 lat — 25 respondentow i 30-40 lat, a najmniej
byto powyzej 60 lat — tylko 4 osoby (rys. 1).
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do 29 lat 30-40 lat 41-50 lat 51-60 lat powyzej 60 lat

20% -
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Rys. 1. Wiek pracownikow analizowanego przedsigbiorstwa
Zrbdlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych

Jezeli chodzi o staz pracy to najwigkszg grupe stanowili pracownicy, ktdrzy zatrudnieni byli
od 1 do 3 lat tj. 29 0s6b. Drugg grupa réznigca sie tylko jednym pracownikiem byli zatrudnieni powyzej
20 lat. Ci pracownicy charakteryzuja si¢ bardzo duzym do$wiadczeniem, otwartoscia komunikacji,
ale rowniez niechecig do wprowadzania zmian. Najmniej liczng grupa byli pracownicy zatrudnieni
do 1 roku tj. tylko 3 osoby (rys. 2).
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Rys. 2. Staz pracy pracownikow analizowanego przedsi¢biorstwa
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych

Celem przeprowadzenia badan bylo uzyskanie informacji ze strony pracownikéw na temat

pojawiajacych si¢ marnotrawstw na ich stanowiskach pracy, a w szczeg6lnosci wskazania tych czynno-
$ci, ktore nie przynosza wartosci dodanej z punktu widzenia klienta, a ktéore wystepuja w procesach
logistycznych w ich codziennej pracy. Uzyskane przez autora informacje miaty charakter badan iloscio-
wych (pomiary wynikow), ale takze jakosciowych (bezposredni wywiad, bezposrednia obserwacja).
Ankietowani mieli odpowiedzie¢ na dziesig¢ pytan, w tym dwa metryczkowe. Pytania miaty przede
wszystkim charakter pytan zamknigtych, ale rowniez pytan pototwartych, gdzie respondenci mieli mozli-
wos¢ wskazania wlasnej odpowiedzi, wyrazenia wlasnych opinii. Pytania zadane respondentom to:

1.
2.

Pytania metryczkowe: wiek i staz pracy.

Jak ocenia Pani/Pan sposob wdrazania lean w Panstwa przedsi¢biorstwie? (respondenci mieli
zaznaczy¢ wiasciwg odpowiedz: bardzo dobrze/dobrze/chyba dobrze/stabo/zle/bardzo Zle/nie mam
zdania/nie wiem, co to, co to w ogole jest).

Czy informuje Pani/Pan przetozonego o sytuacjach awaryjnych? (respondenci mieli zaznaczy¢
wiasciwg odpowiedz: tak/nie/sami rozwigzujemy problem /ukrywamy problem/tak, ale nie ma reakcji
ze strony przetozonego).

Jak ogolnie ocenia Pani/Pan zaangazowanie kierownictwa w procesy usprawnien, wdrazania narzedzi
lean w przedsigbiorstwie? (respondenci mieli zaznaczy¢é wilasciwa odpowiedz: bardzo dobrze/
dobrze/Zle/niewystarczajgco/bardzo zle).

Proszg wstawi¢ w zalezno$ci od stopnia znajomosci pojecia: eliminacja mudy (respondenci mieli
wybra¢ wlasciwa odpowiedz: znam, jesli tylko styszal/nie znam/znam, ale nie stosuje/stosuje).
Prosze wstawi¢ w zaleznos$ci od stopnia znajomosci 3Mu tzn. muda, mura, muri(respondenci mieli
wybra¢ wlasciwa odpowiedz: znam, jesli tylko styszal/nie znam/znam, ale nie stosuj¢/stosuje).
Prosze wskaza¢, jaki rodzaj marnotrawstwa identyfikuje Pani/Pan na swoim stanowisku pracy/dziale
(respondenci mogli zaznaczy¢ wigcej niz jedng z sugerowanych odpowiedzi).

Jakie czynno$ci zwigzane z logistyka sa najczestszym zrodtem marnotrawstwa w Panstwa przedsig-
biorstwie? (respondenci mogli zaznaczy¢ wigcej niz jedng z sugerowanych odpowiedzi, jak réwniez
sami mogli wskaza¢ inne czynnosci).

Czy potrafi Pani/Pan zidentyfikowa¢ na swoim stanowisku pracy czynnosci niedodajace wartosci
dodanej? (respondenci mieli zaznaczy¢ wlasciwg odpowiedz: tak/nie/nie wiem/nie rozumiem
pytania).
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3. Analiza szczegolowa wynikéw badan dotyczaca identyfikacji marnotrawstwa
w procesie produkcyjnym

Przeprowadzenie szczegotowego badania ankietowego rozpoczeto od pytania dotyczacego oceny
sposobu wdrazania lean w analizowanym przedsigbiorstwie, poniewaz szerszy zakres ankiety obejmowat
ocene stopnia wykorzystania narzedzi lean w procesach logistycznych, a autor w ten sposob chciat
sprawdzi¢, jak pracownicy postrzegaja szczuple nastawienie w ich codziennych obowiazkach w pracy.
Na ponad stu ankietowanych 35,19% ocenito bardzo dobrze, dobrze i chyba dobrze. Nie miato zdania
19,44% respondentdw, co wynikalo z faktu, Ze respondenci styszeli ,.kiedy$ o czyms$ takim”, moze nawet
mieli szkolenie, ale w tym momencie w ogole nie interesuja si¢ ta tematyka, bo po prostu nie majg czasu,
anawet checi poznania. 10,19% ankietowanych w ogéle nie wie, co to jest. Zle i bardzo Zle ocenito 12,04%
respondentdéw (rys. 3). Mimo duzych rozbiezno$ci w odpowiedziach uzyskany wynik moze by¢ zadawa-
lajacy, zwazywszy na fakt, ze prawie 55% biorac pod uwage odsetek odpowiedzi ,,stabo” ocenito w miarg
pozytywnie. Niestety w innych pytaniach kwestionariusza ankiety okazato si¢, ze wickszos$¢ pracownikow
nie potrafita w ogole zdefiniowa¢ pojecia lean management, co wynikalo przede wszystkim z braku szko-
lenia i rzadkiego stosowania tego pojecia, braku wizualizacji z odpowiednig informacja dla pracownikow.
To, ze respondenci nie wiedzieli jak wyjasni¢ — to nie znaczy, ze nie potrafia zauwazy¢ czynno$ci
niedodajacych wartosci, wrecz przeciwnie — sa bardzo spostrzegawczy i widzg te czynnosci, ktore
powinny zosta¢ ograniczone czy wrecz wyeliminowane, co zostato udowodnione w kolejnych pytaniach
ankiety.
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Rys. 3. Struktura odpowiedzi na pytanie dotyczace oceny sposobu wdrazania lean w analizowanym
przedsigbiorstwie
Zrédo: opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych

Na pytanie czy pracownik potrafi zidentyfikowa¢ na swoim stanowisku pracy czynnos$ci niedoda-
jace warto$ci dodanej to tylko niewiele ponad 24% respondentéw odpowiedziato po potowie, ze tak albo
nie. Niestety 50% ankietowanych w ogole nie udzielito odpowiedzi, 16% zaznaczyto, Ze nie wie, za$ 10%
nie rozumiato pytania (rys. 4). Z czego to wynika? Otoz okazuje sig, ze wigkszo$¢ pracownikow nie znato
pojecia wartosci dodanej, ale po wskazaniu odpowiednich czynnosci, strat, ktore ankieter ujat w kwestio-
nariuszu bez problemu zostaty zakreslone te, ktore nie dodaja wartosci dodanej do produktu, a ktére
wystepuja w obszarze dziatania. A zatem mozna powiedzieé, ze pracownicy sg $wiadomi tego, ze nie
wszystko funkcjonuje dobrze, wiedza, ze niektore procesy nalezy poprawi¢. Niestety w kolejnych pyta-
niach okazalo sie, Ze nie jest to wcale latwe, gdyz wymaga bardzo cze¢sto dodatkowego czasu, zaangazo-
wania, chgci zmiany, zrozumienia, dyscypliny czy tez odpowiedniej motywacji.

181



60% -
050%

50% -
40% -
30% -
20% - 016%

012% 012% 010%
- I I H
0% .

nie wiem nie rozumiem brak odpowiedzi
pytania

Rys. 4. Struktura odpowiedzi na pytanie dotyczace umiej¢tnosci zidentyfikowania na stanowisku pracy
czynnos$ci niedodajacych wartosci dodane;j
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych

Na pytanie dotyczace informowania przetozonego o sytuacjach awaryjnych prawie wszyscy
respondenci udzielili pozytywnej odpowiedzi. Ponad trzy czwarte pracownikdéw odpowiedziato, ze zaw-
sze informuje. Okoto 17% respondentdow nie czeka na reakcj¢ przetozonego tylko sami rozwiazuja pro-
blemy. Czterech pracownikow tj. 3,7% ukrywa problemy. Pigciu pracownikéw w ogoéle nie udzielito
odpowiedzi (rys. 5).
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tak, ale nie ma reakcji ze strony przetozonego
ukrywamy problem

sami rozwigzujemy problem

nie

tak 070%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Rys. 5. Struktura odpowiedzi na pytanie dotyczace informowania przetozonego sytuacjach awaryjnych
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych

Na pytanie, dotyczace oceny zaangazowania kierownictwa w procesy usprawnien, wdrazania
narzg¢dzi lean w przedsigbiorstwie 28 tj. 37,96% ankietowanych odpowiedziato, ze ocenia dobrze, za$
21,3% ocenito Zle i bardzo Zle.34,26% respondentdw nie jest do konca przekonanych o wspieraniu
kierownictwa i udzielilo odpowiedzi niewystarczajagco. Trzech pracownikow nie udzielilo w ogole
odpowiedzi (rys. 6).
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Rys. 6. Struktura odpowiedzi na pytanie dotyczace oceny zaangazowania kierownictwa w procesy usprawnien,
wdrazania narzedzi lean w przedsigbiorstwie
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych

4. Analiza wynikow badan dotyczacych znajomosci i i identyfikacji marnotrawstwa wsrod
pracownikow

W odpowiedzi na pytanie dotyczace stopnia znajomosci pojecia eliminacja mudy (rys. 7) i pojgcia
3 Mu tzn. muda, mura, muri (rys. 8) okazato si¢, ze wigkszo$¢ respondentdow nie zna tych okreslen.
Sytuacja jest analogiczna do pytania o warto$¢ dodang. Pracownicy nie znaja japonskich stow stosowa-
nych w przedsigbiorstwie, albo dobrze wiedza, jakie moga by¢ marnotrawstwa, nadmierne obcigzenia
czy nieregularnosci. Nie potrafia niestety wymieni¢ gtownych siedmiu rodzajow strat, ktore moga
wystapi¢ najczesciej w firmie produkcyjnej, co wynika niestety z braku szkolen. I tak 47,22% respon-
dentow nie wie, co to znaczy eliminacja mudy, mimo iz byto w pytaniu wyjasnione marnotrawstwo.
18,52% zna ze slyszenia, a tylko 6,48% zna 1 stosuje, na co dzien. W przypadku pytania o 3 Mu to az
prawie 60% odpowiedziato, Zze nie zna, prawie 16% zna, tylko 6,48% stosuje. Jezeli chodzi pojecia
3 Mu to prawie 60% nie zna, 15,74% zna tylko ze styszenia i nie stosuje, a tylko 2,78% respondentow
stosuje.

21,30% B znam, tylko styszalem

18,52%

nie znam
6,48%

b ® znam, styszatem, ale nie
stosuje
B stosuj¢
6,48% = brak odpowiedzi

'47,22%

Rys. 7. Struktura odpowiedzi na pytanie dotyczace stopnia znajomosci pojecia:
eliminacja mudy (marnotrawstwa)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych
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22,22% 8,33%
| B znam, tylko styszatem

2,78% nie znam

® znam, styszatem, ale nie
stosuje

W stosuj¢

7,41% brak odpowiedzi
59,26%

Rys. 8. Struktura odpowiedzi na pytanie dotyczace stopnia znajomos$ci pojecia 3Mu tzn. muda, mura, muri
Zrbdho: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych

W pytaniu dotyczacym rodzajow marnotrawstwa wystepujacych na stanowisku pracy/dziale
ankietowanego autor na podstawie wcze$niejszego do§wiadczenia wskazat 18 jego zdaniem najwazniej-
szych. Respondenci mogli wskaza¢ wigcej niz jedng odpowiedz — w zwigzku z tym po przeanalizowaniu
ankiet w sumie bylo udzielonych 404 odpowiedzi. Analizujac wskazania respondentéw najczgstszym
rodzajem marnotrawstwa, ktore pracownicy w liczbie ponad 45% identyfikujg na swoim stanowisku
pracy sa wady, braki, defekty czy pomytki (udziat 12,13%; rys. 9). Drugim rodzajem wskazanym przez
okoto 36% respondentdéw jest czas szukania komponentow czy sprzetu (udziat 9,65%). Trzecim, ktory
zauwazyto ponad 32% pracownikéw jest czas oczekiwania (udziat 8,33%). Kolejne miejsce — czwarte
zajmuje nadprodukcja (wskazana przez 25% pracownikow, udzial 6,68%). Zbyt wysokie zapasy,
zta organizacja linii i awarie to kolejne pozycje wedtug 24% ankietowanych. Najmniej udzielonych
odpowiedzi, bo tylko okoto 10-12% dotyczyto niejasnych procedur pracy i celow oraz ponownego
uruchomienie maszyn i urzadzen i w tym przypadku chodzito przede wszystkim o wozki widlowe,
komputery czy skanery.

Ostatnie pytanie zadane respondentom w tej czegsci kwestionariusza dotyczyto wskazania czyn-
nos$ci zwigzanych z logistyka, ktore sa najczgstszym zrodtem marnotrawstwa w analizowanym przed-
siebiorstwie (rys. 10). Autor wskazal na 32 jego zdaniem najwazniejsze straty. Nie byly one wybrane
przypadkowo. Doglebna wczesniejsza analiza dokonana przez autora wybranych procesow logistycz-
nych od momentu roztadunku, poprzez proces przyjecia, sktadowania, kompletacji i dostarczenia kom-
ponentdéw na linie produkcyjne pozwolita na zidentyfikowanie najwazniejszych jego zdaniem marno-
trawstw, ktore wystepowaty na drodze przeptywu w catym przedsiebiorstwie, nie tylko na stanowisku
pracy. Wskazane odpowiedzi pracownikow tylko potwierdzily wystepowanie tych czynnosci, ktore
w wigkszo$ci nie dodajg warto$ci, ale przede wszystkim pozwolity okresli¢ stopien wazno$ci poszcze-
golnych zrodet marnotrawstw, ktore zostaty ponownie zauwazone i zidentyfikowane, a w pdzniejszym
terminie zostang ograniczone czy wrecz wyeliminowane (rys. 10). Respondenci mieli réwniez mozli-
wos¢ dopisania wlasnych czynnosci i tylko dwie osoby wytypowaly zlg jako$¢ nawierzchni, ztg jako$é
drog transportowych. W tym pytaniu ankietowani mogli zaznaczy¢é dowolng liczbe marnotrawstw.
I tak po analizie odpowiedzi wszystkich wskazan byto 749.
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18. Ponowne uruchomienia maszyn i urzadzen
17. Niejasne cele

16. Niejasne procedury pracy

15. Brak produkcji

14. Zbe¢dny transport

13. Brak standaryzacji

12. Btedy w procesie

11. Niewlasciwe przekazywanie zadan

10. Niewukorzystany potencjat lidzki

9. Brak przejrzystos$ci informacji

8.Zbedny ruch

7. Awarie

6. Zta organizacja linii

5.Zbyt wysokie zapasy (materiatdéw, komponentow)
4. Nadprodukcja

3. Czas oczekiwania

2. Czas szukania komponentow, sprzegtu

1. Wady/ brak/ defekty/ pomytki

12,13%

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%

Rys. 9. Struktura odpowiedzi na pytanie dotyczace rodzajow marnotrawstwa zidentyfikowanych
na stanowisku pracy/dziale ankietowanego
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych

Jezeli chodzi o gtdéwne czynnosci zwigzane z logistyka, to najczestszym zréodtem marnotrawstwa,
ktore uplasowalo si¢ na pierwszym miejscu i zostalo wskazane przez ponad 45% respondentow
— jest brak komponentéw w magazynie. Druga pozycje¢ zajeto nagle odwolywanie sekwencji produkcyj-
nych, co jest bardzo czgstym problemem zwigzanym ze zmiang organizacji produkcji, dostarczania
komponentéw czy zarzadzaniem zasobami ludzkimi, jak réwniez wykorzystywanymi urzadzeniami
do transportu — ta strat¢ wskazato prawie 41%. Trzecie miejsce stanowi brak $rodka transportu, ktory
potrzebny jest w danym momencie (wskazane przez 38% pracownikdéw). Czwarte miejsce to niezgod-
nosci jakosciowe, brak spelnienia wymagan jako$ciowych, ktorych udzial wyniost 4,67%, a wskazalo
ponad 32% respondentéw. Niezgodnos$ci jakosciowe mogg wynikaé ze ztej kontroli przyjecia materia-
16w do produkcji, ztych jakosciowo komponentow (pozycja 13), braku jasnych i czytelnych standardow,
nieprzestrzegania wymagan wewnetrznego systemu jakosci przez pracownikow. Niezgodnosci jako-
sciowe mogg przyczyni¢ si¢ takze do wzrostu zapasow w postaci brakow (pozycja 14), jak rowniez
dtuzszego czasu realizacji zamowienia spowodowanego m.in. ponownym wykonaniem czy ponowng
obrobka produktu (pozycja 26).

Wiele czynnoéci zauwazonych przez autora, ale rdwniez przez pracownikOw jest zwigzana
z transportem. | tak kolejne miejsca zajmuja m.in. dostarczanie wigkszej ilosci komponentéw na linie
produkcyjne (pozycja 7, wskazana przez okoto 30% respondentdéw), oczekiwanie na roztadunek
(pozycja 8, wskazana przez okoto 28% respondentdow), czeste pojawiajace si¢ zbedne transporty
(pozycja 9), niewykorzystany transport (pozycja 11), puste przebiegi (pozycja 12), dlugi czas dostawy
(pozycja 18), nieoptymalny wybor trasy przewozu (pozycja 22), dtugi czas roztadunku (pozycja 24)
czy np. zla nawierzchnia drég (ostatnia pozycja).
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1. Brak komponentéw w magazynie

2. Nagte odwotywanie sekwencji produkcyjnych

3. Brak $rodka transportu w danym momencie

4. Oczekiwanie na komponenty potrzebne do produkcji
5. Niezgodnosci jakosciowe

6. Zbyt czgsta zmiana planu produkcyjnego

7. Wyprzedzenie planu produkcyjnego, dostarczenie

8. Oczekiwanie na zatadunek

9. Czgste pojawiajace si¢ niepotrzebne transporty

10. Szukanie komponentdw na innych liniach..

11. Niewykorzystany transport

12. Puste przebiegi

13. Zte jakosciowo komponenty

14. Wzrost zapas6w w postaci brakow

15. Brak informacji na temat dostawy komponentow

6,54%
5,87%
5,47%
5,47%
4,67%
4,67%
4,27%
4,01%
3,47%
3,47%
3,34%
3,34%
3,34%
3,20%
3,20%

16. Oczekiwanie palet na przyjecie na magazyn 2,80%
17. Zbyt dlugie oczekiwanie palet na przyjecie na magazyn 2,80%
18. Dtugi czas dostawy 2,67%
19. Btedne zamowienia z peodukcji 2,67%
20. Bledne dostawy od dostawcy 2,40%
21. Zle oznaczone komponenty przez dostawce 2,40%
22. Nieoptymalny wybor trasy przewozu 2,27%
23. Wysokie zapasy 2,27%
24. Dhugi czas rozladunku 2,14%
25. Blednie dostarczone komponenty na linie produkcyjne 2,14%
26. Dtuzszy czas realizacji zamdwienia 2,00%
27. Brak wyznaczenia zapasu standardowego 1,87%
28. Rzadko skladane zaméwienia 1,60%
29. Zbyt dlugie oczekiwanie na podjecie decyzji przez 1,47%
30. Bledy ilo$ciowe przy przygtowaniu komponentow 1,47%
31. Pojawiajace si¢ opdznienia w przekazywaniu. 1,34%
32. Dtugi czas przezbrojenia maszyn 1,07%
33. Zta jako$¢ nawierzchni, fatalna jako$¢ drog 0,27%

0% 2% 4% 6% 8%

Rys. 10. Struktura odpowiedzi na pytanie dotyczace wskazania czynnosci zwigzanych z logistyka,
ktore sa najczestszym zroédlem marnotrawstwa w analizowanym przedsigbiorstwie
Zrédho: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych

Kolejne czynno$ci zwigzane z logistyka, ktore sa zrodlem marnotrawstwa to czynnosci zwigzane
z zarzadzaniem zapasami, jak dostarczanie wickszej ilosci zapasow na linie produkcyjne niz wynika
z plandw produkcyjnych, wysokie zapasy, brak wyznaczenia zapasu standardowego, czy tez zapasu
maksymalnego i minimalnego.

Pozostate wskazane przez respondentéw czynno$ci w logistyce, ktore sg zrodtem marnotrawstwa
to m.in. btgdne zaméwienia z produkcji, bledne dostawy od dostawcy, zle oznaczone komponenty przez
dostawce, rzadko sktadane zamowienia, zbyt dlugie oczekiwanie na podjecie decyzji przez przetozo-
nych, bledy ilosciowe przy przygotowaniu komponentéw do dostarczenia na produkcje czy dhugi czas
przezbrojenia maszyn, co wskazano na ponizszym rysunku 10.
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Zakonczenie

Zaprezentowane wyniki badan pokazuja, ze pracownicy w przedsigbiorstwie, mimo iz nie zawsze
posiadaja doglebng wiedze merytoryczng na temat najnowszych metod zarzadzania to jednak wiedza
1 s3 $wiadomi wystepowania marnotrawstwa w ich codziennej pracy w przedsigbiorstwie. Ale czy tylko
utrzymanie §wiadomosci wystarczy, aby stac si¢ konkurencyjnym na rynku, czy klient chece ptacic za te
wszystkie czynnosci, ktore nie dodajg wartosci do produktu, raczej nie? Wazne jest teraz, aby zaszczepic
w pracownikach ide¢ systematycznego, ciggltego usuwania strat zgodnie z zasada Kaizen — ciagtego
doskonalenia. Skuteczne zastosowanie odpowiednich narzgdzi w walce ze stratami bgdzie miato sens,
jezeli zatrudnieni pracownicy beda wiedzieli, po co i dlaczego nalezy eliminowaé¢ mudg. Plany wdrozen
powinny by¢ przemyslane, a pracownicy odpowiednio przeszkoleni i nie tylko uswiadomieni, ale przede
wszystkim zaangazowani. Tylko takie podej$cie przy wsparciu kierownictwa, dobrej komunikacji
pozwoli wyeliminowaé straty pojawiajace si¢ w procesach przemieszczania, straty materiatow,
zapasow, transportu, nadprodukcji, straty wynikajace z wad jakosci, brakéw, nadmiernej biurokracji,
czy czasu, energii i kapitatu.
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WASTE IN LOGISTICS BY EVALUATION OF WORKERS OF PRODUCTION ENTERPRISE

Summary: In every company there are two types of activities: those that add value from the customer's point
of view as well as those that cause losses. It is important for an employee to know what workplace losses may
occur and not be afraid to talk about them. The ability to perceive the waste of every employee will allow the
company to utilize the right tools in a timely manner to eliminate the causes rather than the symptoms of loss.
The purpose of this paper is to present the results of a survey on the main types of waste identified by the employees
of the Logistics Department of a large manufacturing company. The work was divided into two parts: theoretical
and empirical. The first shows the short loss characteristics indicated by Taichi Ohno, while the second survey
results assess the implementation of the lean method, the type of waste at the workplace and the logistic activities
that are the most common source of waste in the enterprise under investigation.

Keywords: waste, muda, wastes in logistics
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ROZDZIAYL. 17

SPOLECZNO-EKONOMICZNA PODSTAWA LOGISTYKI ODWROCONEJ
W MODELU CYKLICZNYM GOSPODARKI

Streszczenie: W ponizszym rozdziale przedstawiono wyniki badania zadan i perspektyw wykorzystania logistyki
zwrotnej na Ukrainie. Uzasadniono konieczno$¢ wyraznego rozgraniczenia rodzajow przeplywéw w kanatach
odwroconych systemow logistycznych, a mianowicie powrotnych i zwrotnych. Jak pokazuje analiza oficjalnej
statystyki, najbardziej dotkliwym problemem jest wspotczynnik utylizacji odpadéw przypadajacy na jedng osobe
na Ukrainie, ktory jest znacznie wyzszy, niz w krajach Unii Europejskiej. Odpowiedzialno$¢ nie tylko kraju,
ale takze zwyklego obywatela za utylizacj¢ odpadéw komunalnych moze przybiera¢ rézne formy i mieé rdzna
forme motywacji. Rekomendowane jest uzycie narzgdzi odwroconej logistyki zarowno na mikro-, jak i na makro
poziomie, formowanie odwroconych kanalow na zasadach modelu cyklicznego gospodarki, w ktérej konsument
stanowi koncowo-poczatkowy punkt. Rozpatrywano doswiadczenia krajow UE pod katem zastosowan istoty
i organizacji odwroconej logistyki.

Stowa kluczowe: logistyka odwrocona, strumienie odwracalne, fancuch dostaw, przeptyw powrotny, przeptyw
zwrotny, tradycyjne kanaty, kanaty rewersyjne.

Wstep

Obecnie potrzeba stanowi kluczowa dominante neoindustrializacji w transformacyjnym linio-
wym modelu ekonomicznym konsumpcji. Jest ona celowym i ostatecznym celem reprodukcji, ktora
obejmuje zamkniety cykl zycia produktow poprzez state podnoszenie funkcjonalnosci i wielokrotnego
uzycia ich sktadnikow, a takze zapobieganie emergencji i utylizacji odpadéow. Recykling i ponowne
wykorzystanie produktéow sa efektywne pod wzgledem ekonomicznym, a takze majg duze znaczeni
spoteczne — przyczyniaja si¢ do ochrony $rodowiska, a w konsekwencji wzrostu jako$ci zycia miesz-
kancow kraju.

1. Sytuacja utylizacji odpadéw w krajach Unii Europejskiej oraz na Ukraine
Spoteczefistwo ukrainskie stangto w 2016 roku przed sytuacja, w ktorej sktadowiska odpadow
zajmujg ponad 160 tys. hektarow gruntow — powierzchni réwnej dwukrotnosci Obwodow: Zakarpac-
kiego i Czernowieckiego Ukrainy. Wynika stad, ze poza aneksowanym Krymem i okupowanymi
terenami Donbasu, kraj samodzielnie pozbawia si¢ rozlegtych terytoriow na rzecz sktadowania $mieci.
Ukraina znajduje si¢ wsrod krajow o najwyzszej absolutnej ilosci tworzonych i gromadzonych
odpadoéw — 17 mln ton rocznie, a catkowita masa nagromadzonych odpadow przekracza 36 mld ton
(z czego 1,6 mld ton toksycznych i niebezpiecznych). Niestety, tylko okoto 5% wszystkich odpadow
jest przetwarzane i wykorzystywane (Cnoso, Mlino 2016), podczas gdy w krajach europejskich wskaznik
ten osigga nawet 99% (np. w Szwecji). Na podobnym poziomie wspolczynnik ten ksztaltuje sig¢
w Niemczech, Szwajcarii 1 Austrii. Szwecja stala si¢ nawet importerem odpadéw m.in. z Rumunii,
Butgarii, Wioch i krajow battyckich, uzupemiajac tym samym swoj potencjal energetyczny: 20% kosz-
tow centralnego ogrzewania pokrywaja spalarnie $mieci, ktore dodatkowo czg$¢ otrzymanej energii
cieplnej wykorzystujg do produkowania energii elektrycznej, zasilajacej okoto 250 tys. domow.
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W Szwajcarii 25% stalych odpadéw komunalnych (SOK*) wywozonych jest na sktadowiska
odpadow. Dla poroéwnania, w Wielkiej Brytanii — 90%; w USA — 73%; w Niemczech — 70%; w Japonii
— okoto 30%. Biorac pod uwage fakt, ze spalanie SOK przynosi powazne zagrozenie $rodowiska,
w wielu krajach stopniowo przechodzi si¢ do kompleksowego przetwarzania odpadéw. Dzigki temu,
zaktad przetworstwa odpadéw w Osace (Japonia) moze pochwali¢ si¢ wydajnoscig 200 tys. ton rocznie.
Japonia przetwarza obecnie 65-73% makulatury, ponownie wykorzystuje do 83% szkta, a takze 40%
plastiku. W Japonii utylizacja i recykling odpadéw stanowig jeden z priorytetow polityki panstwa.
Najwazniejszym tego powodem jest brak terenu do sktadowania SOK.

W Wielkiej Brytanii oraz w wielu szwajcarskich kantonach probuje si¢ naktoni¢ samych miesz-
kancow do odpowiedzialnego gospodarowania odpadami. Jesli nie chca oni segregowaé $mieci,
to musza ponies¢ dodatkowe koszty pojemnikow oraz transportu odpadow. Brytyjczycy, ktorzy samo-
dzielnie prowadza segregacj¢ otrzymuja pojemniki za darmo, a takze nie ptacg za wywoz $mieci.

Niemcy znajduja si¢ w pierwszej dziesiatce krajow UE, ktore skutecznie rozwigzuja wspomniane
problemy. Juz w 1990 r. kraj zaczat realizowa¢ projekt pod nazwa ,, zielony punkt”. W ciagu pierwszych
lat zainwestowano w niego 6 mld marek, co pozwolito zapewni¢ odbior, transport, sortowanie
irecykling $mieci. Projekt przyczynit si¢ do stworzenia prawie 20 tys. miejsc pracy oraz do zmniejszenia
0 15% ilosci SOK. Jak zauwaza szef Federalnego Stowarzyszenia Surowcow Wtornych i Utylizacji Jorg
Lacher, Niemcom brakuje wtasnych surowcow, podczas gdy duza ich ilos¢ moze zosta¢ pozyskana
z odpadow. Wykorzystujac surowce, Niemcy staja si¢ niezalezne od importu i moga zaoszczedzié
znaczne $rodki finansowe. W sektorze recyklingu odpadéw tylko w stolicy Niemiec znajduje si¢ 500
roznych firm, a w calym kraju jest ich okoto 8 tysiecy. Poczatkowo gléwnym zadaniem Niemiec byta
utylizacja odpaddw, jednak obecnie na pierwszy plan wysuwa si¢ problem efektywnos$ci zarzadzania
zasobami surowcowymi oraz rozwoju najnowszych technologii przetwarzania odpadoéw. W branzy pa-
pierniczej udziat recyklingu produktéw dochodzi do 70%. W Niemczech oddzielnie zbierane sg biood-
pady, plastik, szklo, urzadzenia elektryczne, wyroby z drewna, papier. W Berlinie uczniowie gromadza
i oddaja szkolne $mieci, w zamian otrzymujac 50% dochodu od jego przetworstwa. Dodatkowo, calko-
wita liczba wtornego wykorzystania szkla, tworzyw sztucznych i ztomu, wedlug niemieckich eksper-
tow, jest praktycznie nieograniczona. Recykling szkta w tym kraju jest w stanie pokry¢ 90% produkcji
opakowan szklanych. Firmy wywozowe, ktore zajmuja si¢ transportem $mieci niedochodowych otrzy-
mujg pienigdze nie od jego przetworstwa, a od obywateli, ktorzy ptaca za jego wywoz. Ponadto, wedtug
stanu na koniec 2014 r. w Niemczech z 300 punktéw do przechowywania SOK dziata tylko potowa
— pozostale juz nie funkcjonuja i nie sg uzywane (rys. 1).

Wedlug szacunkow francuskich specjalistow, kalorycznoéé 1 tony odpaddéw jest porownywalna
z 200 litrami oleju napedowego. W Irlandii obowiazuje prawo, wg ktorego kazdy punkt handlu
detalicznego ma obowigzek zapewni¢ klientom mozliwo$¢ oddawania zuzytych opakowan. Uchylanie
sie od tego obowigzku grozi grzywna, a nawet aresztem. W Holandii obywatele za selektywng zbiorke
SOK otrzymuja rabat na ustugi komunalne (Bergelski 2016).

Wedhug szacunkow ekspertow Ukraina moglaby zaoszczgdzi¢ 2,2 miliarda metrow szeSciennych
gazu ziemnego, 634 min kWh energii elektrycznej, a dodatkowo uzyska¢ spoteczne korzysci w postaci
stworzenia 50 tys. miejsc pracy - do realizacji tych projektow nalezatoby zbudowaé 300 nowoczesnych
zaktadow utylizacji odpadéw. Dzieki temu mozna otrzymywac jeszcze okoto 1,8 mln ton surowcow,
ktore mozna wykorzysta¢ m.in. do produkcji opakowan, nawozoéw mineralnych, materialow
budowlanych.

4 SOK - State Odpady Komunalne
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Rys. 1. Udziat staltych odpadéw komunalnych wywozonych na wysypiska w réznych krajach §wiata
Zrédto: (Bergelski 2016)

To wszystko moze pozosta¢ w fazie projektow, jesli nie zostanie wprowadzone panstwowe
wsparcie w postaci zmian do ustawy "O odpadach", ktora zostata przyjeta w 1998 roku. Wiele z jej
postanowien nie odpowiada wyzwaniom wspotczesnosci. Potrzebna jest koncentracja i konsolidacja
zasobow finansowych, w tym takze budzetowych (wybudowanie jednego zaktadu utylizacji odpadéw
trwa trzy lata i stanowi inwestycje okoto 70 milionow dolaréw) (BiuTrok 2016).

2. Podejscia do definicji ,,logistyka odwrdécona”

Niezwykle wazne jest, aby opracowaé narzedzia i modele, ktére sa optymalne i najbardziej
odpowiadajg potrzebom i wymaganiom spoleczenstwa ukrainskiego. Problem utylizacji odpadow
nalezy kompleksowo rozwigzywac¢ w skali makro w trzech perspektywach: z pozycji osoby, przedsie-
biorstwa, panstwa. Konsument podczas tworzenia kanatow zwrotnych staje si¢ pierwsza czgscig procesu
dystrybucji i wspotpracy w kanale dystrybucji. Obywatele powinni by¢ §wiadomi wagi problemu utyli-
zacji odpadow oraz ochrony srodowiska, gdyz przy dzisiejszym rozwoju technologii przerobki odpadow
sortowanie moze by¢ zrealizowane tylko przez konsumenta koncowego.

Logistyka zwrotna obejmuje znaczne szerszy zakres zagadnien niz recykling. Przy pomocy jej
narzedzi mozliwe jest wlaczenie konsumenta koncowego w model cykliczny. Logistyka zwrotna taczy
trzy gtowne sfery dziatalnosci gospodarki kazdego kraju $wiata — handel, a mianowicie jak najlepsze
spetnienie potrzeb konsumentéw (w tym takze szybka i skuteczna reakcja producenta na wadliwe pro-
dukty), wymagany poziom jako$ci produktow, a takze tworzenie i konsumpcje surowcoéw wtdrnych.

Badajac duza liczbe pojec¢, metod i technik, ktore skutecznie dzialaja w krajach rozwinietych
mozna z pewnoscig stwierdzi¢, ze logistyka zwrotna (ang. reverse logistics) jest wystarczajaco skutecz-
nym narzedziem shuzgcym rozwigzywaniu problemoéw zycia spoteczenstwa. Wérod publikacji naukow-
cow krajowych i praktykow trudno okres§lic moment, w ktorym logistyka zwrotna stata si¢ odrgbnym
kierunkiem dziatan logistycznych. Przyczyng jest fakt, ze na Ukrainie logistyka bezposrednich przepty-
woOw znajduje si¢ jeszcze w fazie formowania. Wigkszo$¢ producentow nie skorzysta z korzysci tych
metod dopoki nie zdadzg sobie sprawy, ze problem rewersyjnych przeptywdéw bgdzie w najblizszym
czasie bardzo aktualny.

Problematyka odwroconych przeptywow powinna by¢ rozwazana nie tylko w mikroskali,
ale takze na poziomie makro. To daje mozliwos¢ zwigkszenia efektywnoSci wewnetrznej organizacji,
zmniejszenia calkowitych kosztow przy jednoczesnym zachowaniu lub podniesieniu poziomu jakos$ci
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obstugi klientow, a takze umozliwia wprowadzanie polityki spotecznej odpowiedzialnosci firm,
co prowadzi do optymalizacji systemow logistycznych w ogole, a takze do poprawy swiadomosci
spotecznej przedsiebiorstw i narodu. W krajach rozwinietych duza liczba firm nie tylko kierunkuje
swoja dziatalnos$¢ na spetnianie istniejacych potrzeb, ale takze bierze aktywny udziat w rozwigzywaniu
spotecznych i etycznych zagadnien spoteczenstwa (koncepcja spoteczno-etycznego marketingu),
co poprawia wizerunek przedsiebiorstwa, a w konsekwencji jego konkurencyjno$¢ na rynku.

Wsréd firm mozna znalez¢ wiele przyktadow dziatan spotecznie odpowiedzialnych. Firma
,»Volvo” zajmuje si¢ doskonaleniem systeméw dystrybucji gazu swoich samochodéw, aby zmniejszy¢
emisj¢ szkodliwych substancji do atmosfery. ,,BMW?” posiada lini¢ demontazu, na ktorej samochody
sg rozbierane na cz¢séci. Nastgpnie komponenty demontowanych samochodéw sa badane pod katem
ponownego wykorzystania. Dodatkowo rozwazane sa takie modyfikacje konstrukcji samochodow,
ktére pozwolg na zwigkszenie ponownego wykorzystania elementow z odzysku (Lutsenko 2012, s. 20).

Teoria i praktyka logistyki zwrotnej dopiero zaczyna ksztattowac si¢ na Ukrainie. W Krajach roz-
winigtych pytania w zakresie tego rodzaju logistyki zaczeto zadawaé dopiero pod koniec lat 90-tych.
Mozna stwierdzi¢, ze logistyka zwrotna jest jeszcze nienalezycie rozwinigta. Logistyke zwrotna okresla
si¢ obecnie zaréwno jako proces "powtdrnego przetworzenia”, a W Szerszym postrzeganiu jako
"logistyczny proces usuwania nowych lub uzywanych towarow od punktu poczgtkowego w fancuchu
dostaw poprzez zwroty od klientow, starzenie si¢ lub w celu redystrybucji za pomocq zasad zarzgdzania
dystrybucjq, ktorej efektem jest zwigkszenie okresu uzytkowania towaru".

Zgodnie z definicjg J. R. Stoka (1998) logistyka zwrotna stuzy do charakterystyki "roli logistyki
w procesie zwrotu towarow, zmniejszeniu liczby dostawcow, recyklingu, zastgpieniu materiatow,
ponownego wykorzystania materialow, zarzgdzania odpadami, naprawy, renowacji i catkowitej moder-
nizacji” (Stoc 1998, s. 20). Inni naukowcy, jak np. J. Hillegersberg, R. Zuidwijk, J. Nunen, D. Eijk
(2001) prezentujg inne pojmowanie logistyki zwrotnej. Okreslana jest ona jako "logistyka powrotnych
przeptywow, nazywana tez odwrocong logistykq, ma na celu efektywne wykonywanie procesu utylizacji
produktow”. Kiedy autorzy charakteryzuja powrotne strumienie, zwracaja szczegdlng uwage na produk-
cje, ktora nie jest przeznaczona do sprzedazy.

Na uwage zastuguje jeszcze jedna definicja pojgcia "odwrocona logistyka”, ktorg prezentuje Rada
Wykonawcza Logistyki Zwrotnej z 2003 r. "Logistyka zwrotna to proces przemieszczania towarow do
ich typowego miejsca przeznaczenia w celu zachowania ich wartosci w przypadku, jesli nie mozna tego
dokona¢ w inny sposob, lub do ich wlasciwego zutylizowania" (Reverse Logistics with E-commerce
Strategy 2015).

Stowarzyszenie Odwroconej Logistyki (USA) prezentuje nastepujacg definicje: "Logistyka
zwrotna - to wszystkie czynnosci zwiqzane z towarem i jego obstugq po realizacji w punkcie sprzedazy,
ktorych ostatecznym celem jest optymalizacja lub zwigkszenie efektywnosci posprzedazowej dziatalnosci
organizacji w taki sposob, aby zaoszczedzié pienigdze i zasoby naturalne” (Quesada 2014, s. 47).

Zgadzamy si¢ catkowicie z definicja "odwroconej logistyki" znanego na calym $wiecie
naukowca, jakim jest M. Fleischmann (2000), ktory w swoich pracach doskonale pokazuje duzg trud-
no$¢ zrozumienia rzeczywistosci tego pojecia. W swoim badaniu (2000) zwraca uwagg, ze odwrocona
logistyka to proces planowania, realizacji i monitorowania skutecznosci za wejsciowymi strumieniami
oraz proces przechowywania wtornych produktow i zwigzanej z nimi informacji, w jaki sposob poru-
szajg si¢ w tancuchu dostaw w kierunku przeciwnym do tradycyjnego. Z naszego punktu widzenia,
odwrocona logistyka to proces powrotu ze sfery konsumpcji i obrotu do sfery produkcji i utylizacji
zapasow, ktore moga podlega¢ odsprzedazy, ponownemu wykorzystaniu, naprawie, przegladowi,
a w przypadku niemoznosci podjgcia okreslonych dziatan — ich bezpiecznej i efektywnej utylizacji,
ktora opiera si¢ na ekologicznych zasadach.

Pewne rozbieznosci w pogladach na istote odwrotnej logistyki na Ukrainie mozna wyjasni¢ roz-
norodnos$cig thumaczen terminu "odwrocona logistyka" z jezyka angielskiego: odwrocona logistyka,
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logistyka zwrotna, powrotna logistyka. Natomiast racjonalne jest, aby oddzieli¢ i odr6zni¢ w odwroco-
nej logistyce zwrotne i powrotne strumienie materialne. Ksztattowanie tancuchéw dostaw, organizacja
1 kierunki materialnego przeplywu, a takze zarzadzanie nim bedzie si¢ zasadniczo r6zni¢ podczas pracy
zarO6wno zwrotnymi, jak i powrotnymi strumieniami. Aby skroci¢ czas analizy kazdego rodzaju odwro-
conego przeptywu, konieczne jest zachowanie zgodnosci z okreslonym zbiorem alternatywnych metod
zarzadzania. Przy powrotnym strumieniu zazwyczaj sa zdefiniowane okre§lone terminy, forma rozli-
czenia, jako$¢ towaru, sposob przenoszenia pozycji magazynowych, ktore praktycznie w niezmienionej
formie implikuja okre§lony obrét gospodarczy (np. zwrot wadliwych produktéw, przeptyw towarow,
obrét starszymi modelami, opakowania, itp.). W zwrotnym przeplywie znajdujg si¢ towary, ktore
utracily wartos¢ rynkowa, pierwotny wyglad, itp. (np. leki i Zywnos¢ po przekroczeniu daty waznosci)
1 moga przeksztatci¢ si¢ w materialne zasoby zaktadow utylizacji odpaddéw, czyli sta¢ sie zasobami
wtornymi. Procesy zarzadzania wykorzystuja obecnie do odwroconych przeptywow nastgpujace me-
tody: recykling, utylizacja, naprawa, renowacja, usuniecie wad, sprzedaz poprzez sklepy specjali-
styczne, dziatalnos¢ charytatywna.

3. Modele odwroconej logistyki

Popularnym modelem w Europie jest podstawowy model strumieni powrotnych M. Fleischmanna
(1997, s. 14). Podobnie jak klasyczne przeplywy, odwrotne przeplywy wymagaja optymalnego wyko-
rzystania wielu zasobow pod wzgledem minimalizacji kosztow logistycznych i utrzymania wymaga-
nego poziomu logistycznej obstugi zamowien. Docelowa funkcja jest, podobnie jak w innych tego typu
problemach, minimalizacja logistycznych kosztow obstugi. Koszty logistyki mozna podzieli¢ na dwie
grupy:-

1. Koszty organizacji i funkcjonowania systemu refundaciji.

2. Koszty utrzymania wymaganego poziomu systemu odwroconej logistyki.

Do pierwszej grupy kosztéw nalezy przypisywac koszty przetwarzania zwrotéw (analiza zwro-
tow, rozbudowa Iub recykling), koszty logistyczne (koszty transportu, magazynowania, potrgcen
amortyzacyjnych, finansowe — jesli wystepuje potrzeba wymiany na nowy lub wymiany na taki samy
towar, itp.).

Do drugiej grupy wydatkdéw, naszym zdaniem, nalezy zaliczy¢ wydatki na tworzenie wlasciwego
systemu informatycznego, ktory bedzie wspieral wszystkie przesytane procesy w systemie odwroconej
logistyki. Mozna do tej kategorii przypisac koszty pracy, nawigzanie odpowiedniej komunikacji miedzy
konsumentem, a poszczegolnymi uczestnikami systemu odwrdconej logistyki, koszty niedoktadnosci
prognozowania nasycenia odwroconego przeptywu, planowanie przeplywoéw finansowych.

Obecnie powstaly juz wystarczajaco skuteczne rozwigzania systemowe, ktore pozwalajg zmniej-
szy¢ wymienione koszty. Sg to tzw. RMA (ang. Return Merchandise Authorization), ktore doskonale
wpasowuja si¢ w systemy ERP dla przedsigbiorstw. Wykorzystujac ten modut w komputerowym syste-
mie informacyjnym, przedsi¢biorstwa zamykaja odwrocong logistyke w juz utworzonym, inteligentnym
systemie logistycznym, uzyskujac przy tym synergiczny efekt (bezposrednie i odwrocone strumienie
beda automatycznie poprawia¢ swoje charakterystyki).

Stochastyczne modele systemow odwroconej logistyki powinny obejmowac nie tylko powrotne
strumienie materialne, ale i zwrotne kryteria, ktore nalezy roéwniez wzia¢ pod uwage. Beda one zalezeé¢
od specyfiki rynku, na ktérym bedg tworzone odwrdocone kanaty, od uczestnikéw systemoéw logistycz-
nych, specyfiki materialnego przeptywu, a takze narzgdzi organizacyjno-ekonomicznego mechanizmu
administracji publicznej.
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Zakonczenie

Firmy-liderzy niewatpliwie uznaja potencjat i zroznicowanie logistyki zwrotnej i doceniajg jej
pozytywny wplyw na ich rentowno$¢. Doswiadczenie w poprawie jakosci, zwickszaniu zysku,
odpowiedzialno$ci spotecznej zwigksza poziom zainteresowania w rozwoju systemoéw odwroconej
logistyki na roznych poziomach gospodarki. Niezaleznie od niestabilnej sytuacji gospodarczej Ukraina
powinna wiaczac si¢ w globalne trendy i tworzy¢ obraz zycia spoteczenstwa i przedsigbiorstw w zakre-
sie zarzadzania odwrdcong logistyka. Dla osiagnigcia tych zadan niezbedne jest opracowanie konkret-
nych, naukowo-praktycznych zalecen w tej dziedzinie.
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SOCIO-ECONOMIC ESSENCE OF REVERSE LOGISTICS IN A CIRCULAR ECONOMY MODEL

Summary: The article presents the results of research of essential problems and prospects of Ukraine in terms
of reverse logistics. It substantiates the necessity of clear distinction between types of flow channels in reverse
logistics systems, such as: reverse and return channels. Theoretical analysis confirms official statistics: the main
problem of Ukraine is waste disposal per one person, which is much higher than in most EU countries.
Responsibility for this situation should be taken not only by government, but also by ordinary citizens.
Disposal of waste can take many forms and have varying degrees of formalization. However, none of EU countries
ignore the opportunity to use available resources, and even to import them to gain independence from imported
energy. This article suggests to use reverse logistics as tools for micro and macro level, the formation
of reversing channels on the principles of circular economy model, where consumer is the starting-ending node.
It also reviews experience of EU countries in terms of understanding the nature and organization of reverse
logistics.

Key words: Logistics, reverse logistics, reverse flow, supply chain, return flow, backflow, traditional channels,
reverse channels.
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ROZDZIAL 18

ANALIZA PROCESU MAGAZYNOWANIA NA WYDZIALE KONSTRUKCJI
STALOWYCH W WYBRANEJ FIRMIE

Streszczenie: Przedstawiony rozdziat zostat podzielony na pi¢¢ punktow. Pierwszy z nich zawiera opis
firmy, na przyktadzie ktorego zaprojektowano przestrzen magazynowa. Drugi z nich przedstawia
wyposazenie hali, z ktorej detale sa transportowane do magazynu. Pozwala to szacunkowo okresli¢
wymagang wielko$¢ magazynu. Trzeci prezentuje teoretyczne zagadnienia zwigzane z procesem maga-
zynowania, a takze przedstawienie i zagospodarowanie pola odktadczego przeznaczonego na magazyn.
Czwarty punkt stanowi opis systemow informatycznych wykorzystywanych w logistyce materiatowe;.
Ostatni punkt zawiera wybor wiasciwego systemu do wybranej firmy. Pracg zamykaja krotkie wnioski
koncowe.

Stowa kluczowe: magazyn, magazynowanie, pola odktadcze

Wstep

Aby zapewni¢ mozliwie jak najwyzszy poziom podstawowego celu logistyki, czyli obstugi
klienta, istotne jest aby magazyn zostal zaprojektowany w sposdb najbardziej funkcjonalny (Gubata,
Popielas 2002, s. 10). Wyglad magazynu ksztaltuje charakter przedsigbiorstwa oraz wyrobow przez nie
produkowanych, a takze dostepne miejsce, przeznaczone na magazyn, nazywane polem odktadczym.
Odpowiednie zagospodarowanie tego pola wptywa na wydajnos¢ firmy.

Dodatkowo, istotnym aspektem przy projektowaniu magazynu jest odpowiedni dobor systemu
informatycznego do gospodarki magazynowej. Taki system ma wptyw nie tylko na odnajdywanie detali
w magazynie, ale odpowiednio dostosowany pozwala monitorowa¢ wedrowke detali przez caly proces
produkcyjny, a co za tym idzie, moze mie¢ wplyw na wprowadzenie zmian i ulepszen w tym procesie.

Aby mozliwie jak najdoktadniej uzasadni¢ wybdr nowego systemu informatycznego, w niniejszej
pracy scharakteryzowano systemy stosowane obecnie w Polsce oraz ich zalety i wady.

1. Charakterystyka przedsiebiorstwa

Przedsigbiorstwo Elektrobudowa SA zajmuje si¢ produkcja rozdzielnic niskiego, $redniego
1 wysokiego napigcia, a takze stacji i systemow elektroenergetycznych (rys. 1). Historia firmy sigga roku
1953, kiedy zarzadzeniem Ministra Energetyki zostalo 1 stycznia 1953 roku powotane Przedsigbiorstwo
Montazu Elektrowni "Elektrobudowa", ktéoremu przydzielono dotychczasowy Zaklad Montazu
Elektrowni "Elektrobudowa™ (Kurylczyk 2013, s.10).
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a) b) c)

Rozdzielnica $redniego napiecia Rozdzielnice i sterownice 3
typu UNIPANEL niskiego napiecia op’lmu 145
typu NGW R
3 Rozdzielnica z izolacjg gazowa
w ostonie metalowej (GIS)

Rys. 1. Rozdzielnie a) niskiego, b) $redniego i ¢) wysokiego napiecia produkowane w firmie
ELEKTROBUDOWA SA

Zrédlo: opracowanie na podstawie katalogow firmy

W 1992 roku dotychczasowe przedsigbiorstwo panstwowe zostato przeksztalcone w spotke
akcyjna. Misja firmy jest zapewnienie kontrahentom produktow i ustug najwyzszej jakosci, a akcjona-

riuszom dlugofalowego wzrostu wartosci firmy. Wszelkie dziatania realizowane sg z zachowaniem
zasad tadu korporacyjnego i spotecznej odpowiedzialno$ci biznesu, troszczac si¢ 0 rozwoj pracownikow
i dbajac o srodowisko naturalne (Elektrobudowa 2016).

Elektrobudowa SA istnieje na rynku od ponad 60 lat i przez ten czas miata swéj udzial w powsta-
waniu wielu elektrowni nie tylko w Polsce, ale i na §wiecie. Juz na poczatku swojej dziatalnosci,
na przetomie lat 50. i 60. firma brata udziat w pracach budowlanych mi¢dzy innymi elektrowni "Stalowa
Wola", "Skawina", "Pomorzany” czy "Konin". Gtownymi zadaniami w tamtym czasie, ze wzglgedu
na poprzednia specjalizacj¢ przedsigbiorstwa, byty montaze turbozespotéw o réoznych mocach.

W latach 60. zakres zadan firmy si¢ zwigkszyl, co wymagato zastosowania nowych rozwigzan
technicznych zaré6wno na placach budéw, jak i obiektach produkcji pomocniczej (Kurylczyk 2013,
s. 26). Mialo to na celu ograniczenie ilosci zadan wykonywanych na miejscu montazu na rzecz
prefabrykacji w zaktadzie z siedzibg w Mikotowie.

Pierwszym zadaniem realizowanym przez firm¢ za granica byl udziat w tworzeniu cukrowni
"Hrochuv Tynec" w 1967 roku w Czechostowacji. Dobra ocena pracy przy tym projekcie spowodowata
pojawienie si¢ kolejnych zlecen na roboty elektryczne w Czechostowacji 1 Butgarii (Kurylczyk 2013,
S. 31-34). Obecnie firma oceniana jest bardzo wysoko na tle innych zajmujacych si¢ elektroenergetyka
w Polsce.

2. Wyposazenie hali

Oddziat Spotki ,,Rynek Dystrybucji Energii”, a dokladniej wydzial konstrukcji stalowych
73 do pracy uzywa maszyn firmy Trumatic i Amada (rys. 2). Urzadzenia mozna podzieli¢ na trzy grupy:
wycinarki, krawedziarki i laser. Wszystkie te obrabiarki pracujg na typowych dla firmy wymiarach
arkuszy blach przedstawionych w tabeli 1.
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Tabela 1. Typowe wymiary arkuszy blach

Grubosé Wymiary blach [mm]
blachy [mm] 2000x1000 2500x1250 3000x1250 3000x1500

1 czarna+alucynk ocynk pontis+aluminium

15 czarna+alucynk czarna+alucynk czarna+ocynk pontis+aluminium
2 czarna czarna+alucynk czarna+alucynk+aluminium

2,5 czarna czarna czarna+ocynk+aluminium
3 czarna czarna ocynk czarna+ocynk+aluminium
4 czarna czarna Czarna
5 czarna czarna Czarna

Zrodlo: opracowanie na podstawie materiatow z firmy

Rys. 2. a) maszyna firmy TRUMPF typu TruPunch 3000,
] b) Maszyna firmy Amada typu Vipros 368 KING
Zrodto: a) http://www.pl.trumpf.com, b) http://www.mathiasmachines.com, http://www.amada.pl

3. Planowanie powierzchni magazynu

Miejsce, przeznaczone na magazyn to tacznik migdzy czeSciami hali wydzialu konstrukcji
stalowych. Pole to taczy cze$¢ hali, na ktorej znajduja si¢ maszyny wykrawajace oraz czgs$¢ z maszynami
zginajacymi. Lacznik ma szerokos¢ 15 metrow, a dtugos¢, ktora mozna zagospodarowaé wynosi okoto
20 metrow, co stanowi okoto potowe catej powierzchni. Niemozliwe jest przeznaczenie na magazyn
catej powierzchni, poniewaz jej czgs¢ wykorzystywana jest do skladania stacji kontenerowych.
Rys. 3 przedstawia fragment wspomnianego tacznika miedzy czeSciami hali produkcyjnej z wyszcze-
gblnionymi miejscami, ktore stanowiag lub mogg stanowi¢ powierzchni¢ magazynowania.

I %

Rys. 3. Pola odktadcze na taczniku migdzy czgsciami hali
Zrodto: opracowanie wiasne

Czgs¢ pola odktadczego oznaczona jako "1" juz teraz wykorzystywana jest do przechowywania
towarow. Obecnie zastosowane jest sktadowanie bez urzadzen do sktadowania. Detale przechowywane
sg na europaletach, a cz¢$¢ pola zajmuje pomieszczenie stuzbowe.

Taki sposob skladowania jest bardzo nieefektywny, poniewaz pojedyncze FEuropalety
(1200x800x144) zajmuja duzo miejsca, a czasem znajduje si¢ na niej tylko niewielki detal. Dodatkowo
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taki sposob przechowywania towaréw nie wykorzystuje potencjatu wysoko$ci hali. Dlatego warto
zaproponowac rozwigzanie, ktérym jest przechowywanie w urzadzeniach do sktadowania a doktadniej
na regatach.

Regaly magazynowe maja na celu wlasciwe zabezpieczenie jakosci sktadowanych w magazynie
materialow i towarow. Umozliwiajg rowniez nalezyte uktadanie zapaséw wedlug rodzajow, gatunkow
1 wymiardw, ktore zapewnia petne wykorzystanie pojemnos$ci magazynu (Grzybowska 2010, s. 137).

Podstawowe parametry regalu zostaly dobrane na podstawie parametréw juz istniejgcych
regalow. Wysokos$¢ regalu wynosi 4000 mm, jego szerokos¢ to 2700 mm, a gleboko$¢ 1100 mm.
Na zamodelowanym regale (rys. 4) mozliwe jest umieszczanie detali na czterech poziomach, co wyko-
rzystuje wysokos¢ hali do przechowywania materiatow.

Rys. 4. Regal przeznaczony do przechowywania elementéw w magazynie
Zrédlo: opracowanie whasne w programie SolidWorks

Na czesci pola odkladczego oznaczonego na rys. 3 jako "1" moze si¢ zmieS$ci¢ przynajmniej
16 takich regatow co w duzym stopniu zwigksza pojemnos¢ catego pola. Regaly rozmieszczone zostaty
w taki sposob, aby mozliwy byt swobodny dostep do kazdego z regaléw. Regaty ustawione sg jeden
przy drugim, bez odstepéw. Proponowane rozmieszczenie regalow pokazane zostato na rys 5.

Rys. 5. Proponowane rozmieszczenie regatow w pierwszej czgsci magazynu
Zrodto: opracowanie wlasne w programie SolidWorks

Obszar oznaczony na rys. 3 jako "2" jest obecnie niewykorzystywany. Jego wymiary ustalone
zostaly szacunkowo, uwzgledniajac pozostawienie droég dojazdowych pomiedzy rzedami regatow
i wynoszg okoto 2500 mm szerokosci i 18000 mm dlugosci. Propozycje jego wykorzystania
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przedstawiono na ponizszym modelu (rys. 6). Zaproponowano umieszczeniec na tym obszarze
12 regatow, ustawionych obok siebie.

Rys. 6. Proponowane rozmieszczenie magazynow w drugiej czesci magazynu
Zrodto: opracowanie wiasne w programie SolidWorks

Obszar, oznaczony na rys. 3 jako 3, jest jedynym obszarem magazynu, na ktéorym stosowane
jest juz przechowywanie detali na regatach. Jest to obszar przy S$cianie i zawiera kilka regatow.
Maksymalnie obszar ten moze pomiescic¢ 7 regatlow ustawionych jeden obok drugiego (rys. 7).

Rys. 7. Obecne rozmieszczenie magazynow w trzeciej czgsci magazynu
Zrodto: opracowanie wlasne w programie SolidWorks

Wymiary pola zostaly dobrane tak, aby pozostawi¢ droge dostepu miedzy obszarem oznaczonym
na rys. 3 jako "2" oraz "3". Szerokos$¢ pola réwna jest szerokoSci regatu i wynosi 1200 mm, a jego
dlugos¢ wynosi 20650 mm i miesci si¢ w granicach dopuszczalnych wykorzystania tej czesci hali, ktore
wynosity okoto 20000 mm.

Ostatnim miejscem, w ktérym proponowane jest umieszczenie regatow, jest obszar oznaczony
na rys. 3 numerem 4. Obszar ten znajduje si¢ przy $cianie i maksymalna szerokos$¢ pola, jakag mozna
w korzysta¢ wynosi akurat tyle ile szeroko$¢ regatu. Wazne jest jednak, aby detale umieszczane na tym
obszarze, nie wystawaty z regatéw, gdyz obok tego pola przebiega czesto uzywana przez pracownikow
droga laczaca cze$¢ hali z maszynami wykrawajacymi oraz cze$¢ z maszynami zginajacymi.
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Rys. 8. Proponowane rozmieszczenie magazynow w czwartej czgSci magazynu
Zrodto: opracowanie wlasne w programie SolidWorks

Dhtugos¢ tego pola wynosi 14750 mm i moze pomiesci¢ 5 regatow stojacych (rys. 8) w rzedzie
przy Scianie, jeden obok drugiego. Jak zostato wspomniane, szeroko$¢ pola wynosi 1200 mm.

Wstepne rozmieszczenie pol w widoku z gory pokazuje rys. 3. Ponizej pokazany zostal widok
z gory na planowang na magazyn cz¢$¢ lacznika hali z uwzglgdnieniem obecno$ci regalow
oraz pomieszczenia dla pracownikow.

Pole, oznaczone na rys. 3 jako pierwsze, zostalo na powyzszym rzucie (rys. 9) wzbogacone
o drogg dojazdowa do regatow. Widok ten uwzglednia wszystkie proponowane w poprzednich podroz-
dziatach miejsca umieszczenia regatow. Lacznie, w takim ukladzie magazynu, znajdujg si¢ 42 regaty
i jest to maksymalna mozliwa pojemno$¢ tego magazynu. W przypadku, gdy liczba wymaganych miejsc
przechowywania jest mniejsza, mozliwe jest usunigcie niektorych regalow. Ostateczne rozmieszczenie
regatéw pokazane zostalo na rys. 10.

Rys. 9. Widok na magazyn z gory
Zrodto: opracowanie whasne w programie SolidWorks
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Rys. 10. Widok na magazyn

Zré6dlo: opracowanie wiasne w programie SolidWorks

4. Dobér systemu informatycznego

Ostatnim elementem projektowania magazynu jest dobor odpowiedniego systemu informatycz-
nego, ktory bedzie wspierat i utatwiat proces magazynowania.

Inwestycja w odpowiedni system IT oznacza zwykle spore zmiany w funkcjonowaniu logistyki
magazynowej w przedsigbiorstwie, a takze wymaga stosunkowo duzego naktadu finansowego, ktory na
nig trzeba przeznaczy¢. Istotne jest wiec odpowiednie przygotowanie pracownikow i przedsigbiorstwa
do zmian, ktére maja w nim nastgpi¢. Nalezy réwniez dobra¢ najbardziej optymalne rozwigzanie
do potrzeb i zasobow firmy (Raport 2014, s. 26).

Istnienie takiego systemu w przedsigbiorstwie jest istotne, gdyz rotacje wewnatrz magazynu
bywaja tak duze, ze bez wsparcia informatycznego, cztowiek nie bylby w stanie szybko identyfikowac
sktadowanych detali.

Raport panelu polskich menedzerow logistyki z 2014 roku wskazuje, iz odpowiedzialno$¢
za decyzje o wprowadzeniu systemu informatycznego najczesciej nalezy do szefow logistyki. Taka od-
powiedz udzielito 35% badanych przedsigbiorstw. Nalezy jednak wzig¢ pod uwage, ze sg to osoby naj-
bardziej kompetentne do podejmowania takich decyzji i czgstos¢ takiej odpowiedzi powinna by¢ wigk-
sza. W niemal réwnym stopniu za t¢ decyzje odpowiada Zarzad (34% udzielonych odpowiedzi), ktory
nie zawsze jest ekspertem w kwestiach logistycznych (Raport 2014, s. 27).

4.1. Podstawowe systemy informatyczne wykorzystywane w logistyce magazynowej
Sposrod  systemow informatycznych wykorzystywanych w gospodarce magazynowej, mozna
wymieni¢:

a) system ERP (ang. Enterprise Resource Planning),

b) system WMS (ang. Warehouse Management System),

c) system WES (ang. Warehouse Execution System) (Raport 2014, s. 7),

d) system SCM (ang. Supply Chain Management) (Piwoni-Krzeszkowska, Matkus 2014, s. 124).

Systemy ERP znajduja zastosowanie w zarzadzaniu przedsi¢biorstwem, a ich istotng funkcja jest

udziat w obstudze ksiggowosci oraz handlu. Do zakresu zainteresowan tego systemu zaliczy¢ mozna
rowniez gospodarke magazynowa (Raport 2014, s. 7). Zadaniem tego systemu jest taczenie wszystkich
obszarow przedsigbiorstwa. Sposrod glownych elementoéw omawianego systemu, najwazniejsza jest
centralna baza danych. Jest ona wspolna dla wszystkich modutow. Jednymi z podstawowych modutow
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funkcjonalnych sg obszary: zaopatrzenia, planowania produkcji, ksiggowosci, sprzedazy i dystrybucii,
kadry i ptac, kontrolingu a takze obszar informowania kierownictwa (Piwoni-Krzeszowska 2014,
S. 124-125).

Systemy ERP ze wzgledu na swoja elastycznos$¢ i mozliwos¢ osobnej pracy kazdego z modutow,
mogg by¢ dostosowane do wigkszosci przedsigbiorstw. Pozwala to na rozdzial dostgpu pracownikow
do informacji w zaleznosci od obejmowanego stanowiska.

Rys. 11. ukazuje dzialy przedsigbiorstwa, ktore sg bezposrednio powigzane z baza danych
systemu ERP

Dziat
logistyki

Dziat
sprzedazy

Dziat
zakupow

Dziat
produkcji

Ksiegowoscé

Rys. 11. Powigzanie systemu ERP z dzialami przedsicbiorstwa
Zrodto: (Kolinski 2012, s. 7)

Zestawienie zalet i wad systemow ERP przedstawia tab. 2.

Tabela 2. Zalety i wady systeméw ERP

SYSTEMY ERP
ZALETY WADY
Zwigkszenie wydajno$ci w firmie Konieczno$¢ przeszkolenia pracownikéw

Pozwala na eliminacje

zbednego oprogramowania Aby zauwazy¢ wymierne korzysci
w przedsigbiorstwie z wprowadzenia systemu, konieczna jest dtuzsza

Duza elastycznos$¢ systemu perspektywa czasowa

Stosunkowo niski koszt

Zrodto: (Piwoni-Krzeszowska, Matkus 2014, s. 123-124)

Przyktadem programu obstugujacego system ERP jest ENOVA, ktorego wyglad interfejsu
przedstawiono na rys. 12.
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Rys. 12. Program ENOVA wspolpracujacy z systemem ERP
Zrodlo: (http://enova.softwarestudio.com.pl/program/czym-jest-system-erp)

Systemy klasy WMS nalezg do grupy wyspecjalizowanych systemoéw uzywanych w procesie
zarzadzania magazynem, a takze przeptywem towardw i procesami magazynowymi. Sg one niezalezne

od ERP i daja mozliwo$¢ do stosowania roznego rodzaju zaawansowanych funkcjonalnosci.

Niestety cechuja si¢ one stosunkowo duzym kosztem i dlugim czasem wdrozenia systemu oraz zazwy-
czaj ograniczaja mozliwo$¢ wprowadzania samodzielnych modyfikacji (Raport 2014, s. 7).

Na funkcjonalno$¢ systeméw WMS wplywa obecno$¢ modutow funkcjonalnych, sposrod kto-
rych wymieni¢ mozna mi¢dzy innymi map¢ magazynu, zlecenia magazynowe oraz stany na lokaliza-
cjach, ktore zapewniaja redagowanie zlecen czy standéw magazynowych, zlecenia inwentaryzacyjne,

pozwalajace na szybkie wprowadzanie zmian, lokalizacje dynamiczne, a takze istotny szczegdlnie
dla kadry kierowniczej monitor magazynu (Piwoni-Krzeszowska, Matkus 2014, s. 126).

Og6lng zasade dziatania systemu WMS przedstawia rys. 13. Systemy klasy WMS uznawane
sg za bardziej elastyczne niz magazynowe moduty ERP (Raport 2014, s.11).

przyjecie dostawy

1) wprowadzenie
przyjmowanych produktéw
na stan magazynowy

2) wprowadzenie niezbednych
danych (data produkcji,
partia itp.)

3) wydrukowanie niezbednych
dokumentow

4) przypisanie miejsca
w magazynie

skiadowanie

1) przewiezienie produktéw
do przypisanego miejsca

W magazynie

2) przesunigcia produktow
migedzy miejscami
magazynowymi

i magazynami

3) inwentura

Rys. 13. Zasada dziatania systemu WMS

Zrodto: (Kolinski 2012, s. 20)
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Zestawienie zalet i wad systemow WMS przedstawia tabela 3.

Tabela 3. Zalety i wady systemow WMS

SYSTEMY WMS
ZALETY WADY
Redukcja towar6w w magazynie
Minimalizacja bledow
Mniejsza liczba dokumentéw drukowanych
Zmniejszenie ilosci reklamacji

Bardzo wysokie koszty wprowadzenia

Zrédto: (Raport 2014, s. 11)

Systemy klasy WMS stuza do wspierania poszczegodlnych etapdéw realizacji proces6w magazy-
nowych oraz zarzadzania magazynem. Sg one zupehie niezalezne od systemoéw ERP i charakteryzuja
si¢ zaawansowang funkcjonalnoscig. Niestety koszt ich wdrozenia jest wysoki, a czas dtugi. Dodatkowo
ograniczone sg mozliwosci modyfikacji systemu przez uzytkownikow (Raport 2014, s. 11).

Na rys. 14. przedstawiono wyglad programu stosowanego w magazynach wykorzystujacych
system WMS.
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Rys. 14. Przyktadowy program stosowany w systemie WMS
Zrédlo: http://magazyn.softwarestudio.com.pl/program/program-magazynowy-wms

Systemy klasy WES to systemy, ktore tacza funkcjonalnos¢ WMS skupiong na realizacji proce-
sow. Wykorzystywane sa w tym celu informacje juz istniejagce w ERP. Najczesciej informacje przecho-
wywane sg w postaci aplikacji mobilnych na terminalach radiowych, posiadajg czytnik kodow kresko-
wych. Sa one stosunkowo tatwe we wdrozeniu, a proces ten przebiega szybko (Raport 2014, s. 7).

Kod kreskowy to graficzne odzwierciedlenie liter, cyfr i znakoéw specjalnych. Takie same
sg obslugiwane przy obstudze standardowych urzadzen komputerowych. Mozna wyrdzni¢ wiele
roznych typow kodu kreskowego. R6znig si¢ one pomiedzy soba takimi cechami jak gestos¢ zapisu
informacji, liczba kodowanych znakéw czy tatwo$é i pewno$é odezytu (Logistica 2016). Gdy mowa
jest o systemie kodoéw kreskowych, chodzi o urzadzenia wykorzystywane przy obstudze tego systemu,
a wiec drukarki etykiet, terminale oraz czytniki kodéw kreskowych, a takze o oprogramowaniu.
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Przeprowadzenie operacji wdrozenia systemu kodow kreskowych jest najczesciej ,,drugim
etapem” w procesie komputeryzacji firmy. Uzywane przez wiele przedsicbiorstw systemy zarzadzania
z grupy ERP posiadaja tzw. ,,waskie gardto”, ktorym jest konieczno$¢ wpisywania wszelkich operacji
z klawiatury komputera. Niestety te systemy nie sg przygotowane do mobilnej pracy oraz do wprowa-
dzania danych do systemu przez operatorow Urzadzenia wykorzystywane w systemie kodow kresko-
wych udostepniaja operatorom dane, ktore sg przechowywane w systemach ERP, a takze umozliwiaja
szybkie wprowadzanie przez nich informacji do systemu informatycznego (Logistica 2016).

SCM jest systemem stuzacym do obstugi tancucha dostaw i posrednio mozna go potaczyc
z obstuga magazynu, gdyz ma on za zadanie eliminacje¢ strat podczas realizacji proces6w zamowien
(wytwarzania i sprzedazy). System SCM pozwala na wykonanie modelu sieci dostaw wraz ze wskaza-
niem jej ograniczen. Model ten stuzy do synchronizowania dziatan oraz planowania drogi przeptywu
materialow z uwzglednieniem catego tancucha dostaw. Dodatkowo, wykorzystujac te informacje,
mozna dostosowa¢ podaz do popytu oraz przygotowywac plany zaopatrzenia, produkcji i transportu,
ktore sa mozliwe do realizacji (Piwoni-Krzeszowska, Matkus 2014, s. 125). Zestawienie zalet
i wad systemu SCM w tabeli 4.

Tabela 4. Zalety i wady systeméw SCM

SYSTEMY SCM
ZALETY WADY
Optymalizacja proceséw w firmie Stosunkowo duze koszty
Wymaga duzych zasobow sprzgtowych

Mozliwo$¢ tworzenia harmonograméw dostaw - .
i ludzkich

Szybka reakcja na potrzeby klientow dzigki
symulacjom rynkowym
Zrédlo: (Piwoni-Krzeszowska, Malkus 2014, s. 124-125)

Duza zalezno$¢ od dostawcow

4.2. Systemy identyfikacji ladunku

Identyfikacja tadunku jest istotnym problemem w gospodarce magazynowej. Polega na ustaleniu
lokalizacji detalu w magazynie, a odpowiednio dobrany system informatyczny pozwala skroci¢ czas
identyfikacji do niezb¢dnego minimum. Usprawnieniem tej operacji jest automatyczna identyfikacja,
ktéra pozwala na wprowadzanie danych bezposrednio do bazy systemu informatycznego i nie jest
w tym celu wymagane uzycie klawiatury (Grzybowska 2010, s. 237).

Obecnie w Elektrobudowie SA wykorzystywany jest system kodow kreskowych GS1, ktory jest
zarOwno systemem, jak i organizacja. Organizacja zajmuje si¢ wprowadzaniem standardow zgodnie
z wytycznymi mi¢dzynarodowymi. Jej zadaniem jest takze doradztwo w zakresie stosowania kodow
kreskowych (Grzybowska 2010, s. 237).

Historia kodow kreskowych sigga lat 40. XX wieku, kiedy to w Stanach Zjednoczonych podj¢to
badania nad mozliwoS$cig zautomatyzowania odczytu danych i informacji o towarach. W efekcie tego,
w 1949 roku opatentowano pierwszy kod kreskowy, ktory sktadat si¢ z szeregu utozonych wspoétsrod-
kowo ciemnych 1 jasnych pier§cieni réznej grubosci. Kod ten nie znalazt zastosowania w zyciu
codziennym, a rozw0j prac nad kodami kreskowymi przypada na 60., kiedy to odbywat si¢ gwattown
rozw0j supermarketow, gdyz koncentrowaty si¢ one na masowej obstudze klientoéw. Obecnie kody
umieszczane sg na opakowaniach zbiorczych towardow, znakowane nimi sg elementy na liniach
produkcyjnych, ksiazki w bibliotekach, dokumenty w archiwach itp. (Portalrfid 2016).

Kody kreskowe zazwyczaj umieszczane sg na paletach, co nazywane jest systemem paletowym,
bezposrednio na przedmiocie obrabianym (system bezpaletowy) lub, jak w przypadku omawiane;j filmy,
na danym poziomie regatu (Honczarenko 2000, s. 127).
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Rys. 15. Przyktadowe kod kreskowe EAN-13 i EAN-8
Zrédto: (http://www.portalrfid.pl)

EAN (ang. European Article Numbering) jest europejska wersja najpopularniejszej symboliki
kodow liniowych i posiada dwie odmiany EAN-13 i EAN-8. Przyktady obu kodow przedstawione
zostaty narys. 15. Kod EAN-13 zawiera 13 cyfr. Pierwsze trzy cyfry sa numerem kraju (dla Polski 590),
kolejne cztery do siedmiu cyfr okreslaja numer producenta lub dystrybutora a przydziela je organizacja
krajowa w momencie rejestracji, nastepne dwie do pigciu cyfr oznaczajg numer produktu, ktéry przy-
dzielany jest przez samego producenta, a ostatnia cyfra jest cyfra kontrolng. Jest ona wyliczana wedlug
specjalnego algorytmu i wykorzystywana do kontroli odczytu i jego poprawnosci. Natomiast kod EAN-
8 zawiera, zgodnie z nazwa, osiem cyfr, w sktad ktorych wchodzg: numer kraju, numer produktu i cyfra
kontrolna (Portalrfid 2016).

Dobor odpowiedniego typu kodéw kreskowych zalezy gtownie od zakresu ich zastosowan.
Moga by¢ one wykorzystywane do celow indywidualnych, branzowych oraz globalnych. Najbardziej
polecane z logistycznego punktu widzenia jest nakierunkowanie na cele globalne, gdyz system
ten pozwala na ciagle dostosowywanie si¢ do wygladu i rozwoju rynku. Natomiast obecnie wykorzy-
stywanym w omawianym przedsicbiorstwie systemem jest nakierunkowanie na cele indywidualne.
Rozwiagzanie to moze by¢ wykorzystywane tylko w obrgbie jednej firmy i z logistycznego punktu
widzenia, jest to rozwigzanie najmniej korzystne, poniewaz nie pozwala na kontakty z otoczeniem
(Majewski 2006).

Kody kreskowe znajduja zastosowanie w logistyce zewngtrznej przedsiebiorstw, miedzy innymi
w procesie zbierania zamdwien przyje¢ towaréw od dostawcow czy wydawaniu towardéw oraz logistyce
wewnetrznej, do ktérej mozna zaliczy¢ przyjecie towaré6w do magazynu, przesunigcia towarow,
kompletacj¢ dostaw oraz inwentaryzacj¢ (Logistica 2016). Zalety 1 wady systemow GS1 przedstawiono
w tab. 5.

Tabela 5. Zalety i wady systemow GS1
SYSTEMY KODOW KRESKOWYCH GS1

ZALETY WADY
Niski koszt stosowania Odczytywanie jednego kodu w danym czasie
Brak koniecznosci tworzenia dokumentow papie- Wymaga bezposredniego kontaktu
rowych
Szybka lokalizacja towaréw Niskie bezpleczenstwg, ka%dy moze odczytac lub
skopiowa¢ kod

Zrodto: (Logistica 2016)

Przyktadowy program stosowany do obshugi systemoéw, wykorzystujacych kody kreskowe
zostat przedstawiony na rys. 16.
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Rys. 16. Przyktad programu stosowanego w systemie kodow kreskowych
Zrédlo: (http://magazyn.softwarestudio.com.pl/program/kody-kreskowe)

4.3. Optyczne rozpoznawanie znakow

Optyczne rozpoznawanie znakow jest technologia, ktdra z zalozenia przetwarza obrazy na dane
cyfrowe. W poczatkowej fazie dzialania tego systemu, istniata mozliwos$¢ jedynie zamiany znakdéw
zapisanych graficznie na odpowiednie znaki alfanumeryczne. Obecnie system ten umozliwia rozpozna-
nie pisma, a nawet grafiki. Analizowane znaki sg poréwnywane z dostgpnymi wzorcami zgromadzo-
nymi w bazie danych. Technologie optycznego rozpoznawania znakow radza sobie dobrze z pismem
drukarskim, ale znajdujg mate zastosowanie w przypadku pisma odrecznego (Logistica 2016).

4.4, System RFID

RFID (ang. Radio-frequency identification) jest systemem identyfikacji radiowe;j, ktory pozwala
odczytywac dane z wielu tagdw jednocze$nie. Tagiem nazywane jest urzagdzenie nadawczo-odbiorcze.
RFID jest systemem sktadajacym si¢ z dwoch elementow: znacznika, umieszczonego na obiekcie, ktory
chcemy identyfikowaé oraz czytnika, ktorego zadaniem jest odczytanie zawartych w znaczniku danych
(Logistica 2016).

W technologii RFID nie jest wymagany kontakt bezposredni czytnika i tagu (nawet przez inne

obiekty) oraz mozliwy jest jednoczesny odczyt wielu danych z réznych tagow (Grzybowska 2010,
s. 240).
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Rys. 17. Schemat dziatania systemu RFID
Zrédto: (Logistica 2016)

Rys. 17 przedstawia schemat dziatania systemu RFID. Czytnik oprdcz odbiornika i nadajnika,
zawiera uklad sterowania oraz oprogramowanie potaczone z komputerem, co pozwala na przesytanie
danych z czytnika na dysk. Znacznik jest no$nikiem danych, a jego aktywacja nastepuje z chwila
umieszczenia go w strefie oddziatywania czytnika. Dodatkowymi sktadnikami systemu RFID moga
by¢: drukarki etykiet potrafigce kodowaé znaczniki RFID podczas druku (czesto zaliczane
sa do czytnikdw) oraz czujniki, elementy wykonawcze i powiadamiajace, ktére stluza do kontroli
i sterowania systemem (Logistica 2016). Zalety i wady systemow RFID przedstawiono w tabeli 6.

Tab. 6. Zalety i wady systeméw RFID

SYSTEMY RFID
ZALETY WADY
Mozliwo$¢ zapisania duzej ilogci danych Wysokie koszty wdrozenia
Odpornos¢ na zabrudzenia i uszkodzenia
Mozliwo$¢ zabezpieczenie danych
przy pomocy hasta

Niektore substancje moga zaktocaé
transmisj¢ radiowa

Zrédto: (Logistica 2016)

5. Wybor systemu dla omawianego magazynu

W Elektrobudowie SA znalaztby zastosowanie system RFID, poniewaz pozwala on na $ledzenie
przeplywu materiatu oraz dokumentowanie jego drogi. Jest to o tyle istotne, Ze jak zostato wspomniane,
omawiany magazyn znajduje si¢ pomiedzy dwoma czesciami hali produkcyjnej, a detale wytworzone
czeka jeszcze dalszy proces obrobki oraz montaz, wigc dokumentowanie ich drogi jest istotne
z logistycznego punktu widzenia i pozwala na zminimalizowanie btedow i strat.

Zastosowanie tego systemu pozwolitoby na monitorowanie przebiegu proceséw majacych
miejsce w firmie. Pozwolitoby takze na synchronizacje produkcji na roznych etapach, odbywajacych
si¢ na poszczegdlnych halach i zminimalizowanie przestojow, ktore sa glownym powodem powstawa-
nia waskiego gardta w procesie produkcyjnym.

System RFID wptynatby takze na efektywno$¢ obslugi powierzchni magazynowej, a takze
na terminowos¢ realizacji zlecen. Jednocze$nie mozna szybko zlokalizowaé detale oraz monitorowac
ich stan celem uzupetnienia ewentualnych brakow.

Niestety, wdrozenie systemu RFID jest kosztowne - szczegdlnie w poczatkowej fazie. Jednak jest
to inwestycja, ktora szybko zwraca si¢ w postaci zmniejszenia strat i zwigkszenia wydajnosci produkcji.
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Zakonczenie

Celem pracy byto zagospodarowanie w Elektrobudowie S.A pola taczacego wydziat konstrukcji
stalowych z pozostatymi wydziatami tej firmy. W obecnym ksztatcie, cze$¢ hali, ktora ma stuzy¢
za magazyn, jest uzytkowana w sposob nieefektywny. Znajduje si¢ na niej bardzo mata liczba regatow,
a detale przechowywane sa glownie bez urzadzen do sktadowania, nie jest wykorzystywana wysoko$¢
hali. Zaproponowano wi¢c zwigkszenie liczby regaléw, aby mozliwe byt przechowywanie mozliwie
jak najwigkszej liczby detali na niewielkim obszarze.

Wprowadzenie duzej liczby urzadzen do sktadowania rodzi jednak problem identyfikacji detali
w magazynie. Obecnie w firmie stosowany jest system GS1 w stopniu bardzo stabo zaawansowanym.
Jako alternatywe dla systemu kodow kreskowych zaproponowano wigc system RFID, ktéry pozwoli
nie tylko, identyfikowa¢ elementy sktadowane w magazynie, ale takze monitorowa¢ czas ich przejsécia
przez pozostate wydziaty.

Powyzsze rozwazania pokazuja, ze cele postawione na poczatku pracy, zostaly zrealizowane.
Praca moze stuzy¢ jako przyklad projektowania magazynu oraz przekrdj przez stosowane obecnie
systemy informatyczne stosowane w gospodarce magazynowe;j.
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ANALYSIS OF STORAGE PROCESS IN THE SELECTED COMPANY

Summary: Following thesis has been divided in five chapters. First one is description of company characteristics,
company which has been used as an example, based on which storing space has been designed. Company descrip-
tion is an important part as it justify final look of the magazine, adapted to the needs of the production.
Second chapter presents hall equipment from which details are transported to the magazine. This allows
to approximately determine the size of the storage space required. Third chapter presents theoretic questions related
to the storing process, it also describes and shows how the intermediate storage area designed to become magazine,
was utilized. Fourth chapter is a description of the IT systems used in material logistics. It presents system currently
used in discussed company, and also a proposed new, more efficient one. Paper closes with final conclusions.

Key words: magazine, storing, intermediate storage area
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ROZDZIAL 19

WPLYW ERGONOMII WOZKA WIDLOWEGO NA BEZPIECZENSTWO PRACY
W OBIEKTACH MAGAZYNOWYCH

Streszczenie: Rozdzial przedstawia wyniki badania ankietowego, przeprowadzonego wsrdd operato-
row wozkow widtowych w logistyce magazynowej wybranego przedsigbiorstwa X. Celem badania byto
zdiagnozowanie dolegliwosci migsniowo-szkieletowych wystepujacych podczas eksploatacji wozkow
widtowych wérdd ich operatoréw. Pierwsza czgs¢ badania polegata na okresleniu partii ciata, w ktorych
operatorzy odczuwaja dyskomfort podczas pracy. W kolejnym etapie operatorzy okreslili czynniki
ergonomiczne wozka widtowego wplywajace na efektywnos$¢ oraz bezpieczenstwo wykonywanej
pracy. Wyniki badania wykazaly role, jaka odgrywaja wybrane czynniki ergonomiczne na efektywna
i skutecznag prace operatoréw. Dostarczyly niezbednych informacji wskazujac obszary wymagajace
skorygowania kierunkéw dziatan ergonomicznych przy konstrukcji wozkéw widtowych oraz stanowisk
roboczych. Warunkiem osiggnigecia maksymalnych wydajnosci jest optymalne dobranie $rodka
transportu, uwzgledniajac charakter wykonywanych zadan oraz warunkow otoczenia.

Stowa kluczowe: ergonomia, bezpieczenstwo, wozek widtowy, ryzyko zawodowe, magazyn.

Wstep

Woézki widlowe we wspolczesnej logistyce petnig kluczowa role w zarzadzaniu tancuchem
dostaw na terenie kazdego przedsigbiorstwa. Efektywnos$¢ operacji przetadunkowych uzalezniona jest
od operatora. Cecha charakterystyczng pracy wykonywanej przez operatorow jest duze obcigzenie
fizyczne. Doswiadczenie i ptynno$¢ jazdy sa uzaleznione od zdolno$ci uczenia sig, przystosowania
do panujacych warunkow oraz stylu jazdy. Biorac pod uwage dobro pracownikdéw oraz zysk firmy,
wynikajacy z zastosowania ergonomii, nalezy wskaza¢ pracownikom danego przedsiebiorstwa korzysci
ptynace z jej funkcjonowania. Dziatania korygujace maja na celu usprawnienie organizacji procesow
logistycznych w obiektach magazynowych.

Obecnie jednym z najwazniejszych srodkow transportu bliskiego wykorzystywanym do trans-
portu tadunkoéw w logistyce jest wozek widlowy. Optymalizacja wozkoéw widtowych bez watpienia wy-
maga permanentnego analizowania czynnikow wptywajacych na eksploatacj¢ pojazdow, ktoére sg Scisle
powigzane z czynnikami wpltywajacymi na ergonomi¢. Wspotczesnie w sposob umiejetny taczy si¢
cztowieka z maszyna, starajac si¢ dostosowac jej cechy do ogdlnie pojetej percepcji uzytkownika.
Uwzgledniane w procesie projektowym wymagania ergonomiczne przyczyniaja si¢ do eliminowania
niewygody, zmgczenia oraz nadmiernego obcigzenia fizycznego i psychicznego, odczuwanego przez
operatora w r6znych warunkach uzytkowania maszyn, i urzadzen technicznych (Suterski 2015, s. 88).

Podejmujac temat ergonomii wozka widtowego nalezy wymieni¢ czynniki przyczyniajace
si¢ do powstawania wypadkéw z ich udziatem. Ograniczona widocznos¢, nieodpowiednie oswietlenie
lub niewlasciwa pozycja operatora za kierownica prowadza do obnizenia poziomu bezpieczenstwa
oraz komfortu wykonywanych prac na obiektach magazynowych. Producenci wozkow widtowych
przywiazuja szczegolng uwage, by konstrukcja produkowanych przez nich pojazdéw byta na najwyz-
szym poziomie. Co to oznacza w praktyce? Nalezy zapewni¢ operatorom maksymalng widoczno$é
oraz optymalnie komfortowe stanowisko pracy. Ergonomiczna konstrukcja wozka widtowego odgrywa
kluczowa role dla bezpiecznej pracy operatora, ze wzgledu na ryzyko wystapienia chorob uktadu
mie$niowo - szkieletowego, podczas wykonywania dilugotrwalej pracy czesto W wymuszonej

i niewygodnej pozyciji.
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1. Przedmiot i zadania ergonomii

Dziedzing, ktora zajmuje si¢ dostosowaniem otoczenia i obiektow technicznych do ludzi, jest
ergonomia. Zapewnia bezpieczenstwo, dobre samopoczucie i zadowolenie pracownikéw. Jako interdy-
scyplinarna nauka, formutuje procedury i zasady, ktore sg gwarancjg postepu technicznego, poprawy
warunkow pracy i jakosci zycia (Horst 2011, s.32). Przedmiotem wspotczesnej ergonomii sa wszelkie
relacje zachodzace miedzy cztowiekiem a §rodkami technicznymi w okre$lonym $rodowisku pracy.

Prekursorem dziatalnosci ergonomicznej na $wiecie i w Polsce byt prof. Wojciech Bogumit
Jastrzgbowski (1799-1882). W jego rozprawie pt.: ,,Rys ergonomii czyli nauki o pracy, opartej
na prawdach poczerpnigtych z Nauki Przyrody” (1857) po raz pierwszy uzyto pojecia ergonomia. Stowo
to pochodzi od dwu greckich stow: ergon (praca) i nomos (prawo) (Nowacka 2010, s. 10).
Wraz z rozwojem ergonomii zmieniata si¢ definicja tej nauki — jej poczatki mowily o naukach pracy
zawodowej, natomiast wspolczesnie pojecie ergonomii ukierunkowane jest w zakresie organizacji
pracy, procesoOw decyzyjnych oraz réznorodnej aktywnosci cztowieka.

Od 2000 r. Migdzynarodowe Stowarzyszenie Ergonomiczne IEA zaproponowato definicje
ergonomii, jako dyscypliny naukowej zajmujacej si¢ badaniem interakcji zachodzacych miedzy ludzmi
i pozostalymi elementami systemu. Procesy logistyczne zachodzace na obiektach magazynowych
mozna okresli¢ mianem sytemu zlozonego z elementéw fizycznych (maszyny, urzadzenia, narzedzia
pracy) i ludzi. Pracownicy pracujacy w systemie sg jego konsumentami, dlatego musi by¢ tak zaprojek-
towany, aby speliat ich potrzeby. Praktycy podejmujacy zagadnienia ergonomii przyczyniaja
si¢ do tworzenia, wdrazania i przetwarzania systemow pracy, zadan roboczych, produktéw, organizacji,
srodowiska i warunkow pracy z mysla, by byly one jak najbardziej przystosowane do potrzeb, oczeki-
wan, mozliwosci, ograniczen ludzi, wykonawcoéw, pracownikow, konsumentow, potencjalnych uzyt-
kownikow (Nowacka 2010, s. 17).

Obszar dziatania ergonomii ukierunkowany jest dwutorowo, z jednej strony doskonalenie
techniki i otoczenia aktywnoS$ci cztowieka, z drugiej na wychowanie, ksztattowanie i doskonalenie
cztowieka. Do zadan ukierunkowanych na usprawnianie techniki i Srodowiska mozna zaliczy¢
nastepujace (Nowacka 2010, s. 20):

— zagwarantowanie bezpieczenstwa pracy,
— tworzenie warunkow do wysokiej efektywnosci pracy (wysoka wydajnos¢ i jakos¢ pracy),
— zmniejszenie ucigzliwosci pracy i kazdej aktywno$ci cztowieka,
— zwigkszanie niezawodnosci techniki w otoczeniu aktywnego czlowieka,
— tworzenie komfortu fizycznego, psychicznego, spotecznego, estetycznego dla aktywnego
cztowieka.
Drugi kierunek dziatan ergonomii, oscyluje wokot realizatora dziatan technicznych, ktéorym jest czto-
wiek. Zadania te mozna uja¢ nastepujaco (Nowacka 2010, s. 20-21):
— ksztaltowanie wiedzy i wychowanie ergonomiczne zarowno uzytkownikow techniki,
jak 1 jej tworcow, umozliwianie prawidlowego doboru do zawodu i pracy,
— ulatwianie adaptacji do zmieniajacych si¢ technik, technologii,
— szkolenie ustawiczne 1 wieloaspektowe pracownikow,
— organizowanie korzystnych warunkow i klimatu spotecznego,
— wlasciwa organizacja pracy i kierowania, nadzorowania jej,
— wzmacnianie zrozumienia idei ergonomii i jej szerokiej akceptacji.

Mozna stwierdzi¢, ze ergonomia jest bardzo rozlegla dziedzina, ktora tagczy w sobie nauke
o czlowieku z naukami technicznymi i ekonomicznymi. Niewatpliwie jest to nauka przyjazna
cztowiekowi, jesli z niej skorzystamy w procesie projektowania, kazde nowo powstate stanowisko pracy
bedzie bezpieczne 1 wygodne, a praca przy nim bedzie przyjemnoscia.
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2. Przedmiot badan

Europejska gospodarka magazynowa sukcesywnie zwigkszajac powierzchnie oraz ilo$¢ wybudo-
wanych nieruchomos$ci magazynowych podniosta oczekiwania jakie maja spetniac te obiekty. Obejmuja
one szybkg identyfikacje miejsca sktadowania towarow, nowoczesne srodki transportu wewnetrznego
oraz mozliwo$¢ szybkiego uzupetnienia towaru. Sprawny przeplyw towaréw migdzy poszczegdlnymi
punktami magazynu zapewniaja wozki widtowe. Najwickszy wpltyw na dobor odpowiedniego $rodka
transportu wewnetrznego, bedzie miata konstrukcja oraz funkcjonowanie i organizacja miejsc sktado-
wania.

Obstuga gospodarki magazynowej w wybranym przedsigbiorstwie prowadzona jest przy eksplo-
atacji akumulatorowych wozkéw jezdniowych ETV C16/C20 (rys. 1).

11

12 13 14

Rys. 1. Podzespoty wozka jezdniowego ETV C16/C20
Zrodto: (Instrukcja obstugi wozka widtowego Jungheinrich ETV C16/C2)

Sa to trojkotowe wozki z fotelem poprzecznym, otwartg kabing i masztem wysuwnym.
Woézki widlowe, eksploatowane w magazynie zamknigtym sg przeznaczone do proceséw zatadunku
1 roztadunku towardéw oraz ich sktadowania. Na budowe¢ wozka widlowego sktadaja si¢ nastepujace
podzespoty (tabela 1): stalowa rama z ochronnym dachem kabiny (2), podwozie z trzema kotami (5,7),
panoramiczny maszt z widtami (1), sitownik podnoszenia (3) czy pilot z elementami sterowania w pod-
okietniku (4). Zabezpieczeniem operatora jest krata, wykonana z metalowych elementow. Sterowanie
odbywa si¢ za pomoca kierownicy i pilota w podtokietniku (Suterski 2015, s. 89).

Preznie rozwijajacy sie postep technologii istotnie wplywa na tworzenie systemoéw wspomagaja-
cych prace czlowieka, w celu ulatwienia i przyspieszenia pracy. Pomimo zastosowania nowoczesnych
technologii liczba i stopien dyskomfortu wptywajacego na zdrowie operatorow wozkow widtowych
pozostaje na wysokim poziomie.

Badania przeprowadzono wsrod operatorow wozkow widlowych pracujacych w logistyce maga-
zynowej wybranego przedsicbiorstwa. Wszelkie procesy logistyczne z uzyciem wozkow widtowych
wykonywane w przestrzeniach magazynowych sg uzaleznione od ich operatora, ktory jest narazony
na problemy zwigzane z bezpieczenstwem pracy, dolegliwos$ciami zdrowotnymi, zapewnieniem ptyn-
nos$ci gospodarki magazynowej oraz kompleksowej obstugi klienta.
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Tabela 1. Podzespoty wozka jezdniowego ETV C16/C20

Lp. | Nazwa Lp. | Nazwa

1. | Maszt 8. Przycisk czuwaka

2. | Dach ochronny kabiny 9. Pedat hamulca

3. Sitownik podnoszenia 10. | Pedatljazdy

4. Pilot 11. | Pedat odblokowania san akumulatora
5. | Kota no$ne 12. | WysSwietlacz operatora

6. | Wysiegniki kot 13. | Dwustopniowa stacyjka

7. | Koto napedowe 14. | Wylacznik awaryjny

Zrédto: (Instrukcja obshugi wozka widtowego Jungheinrich ETV C16/C20)

Pracy wykonywanej przez operatorow wozkow widlowych towarzyszy wysitek fizyczny, ktory
moze powodowal pojawienie si¢ dyskomfortu mig$niowo-szkieletowego w postaci dolegliwosci
zdrowotnych (Lasota 2008, s. 43).

Przeprowadzono réwniez badanie wptywu ergonomii wozka widtowego na komfort wykonywa-
nej pracy, bowiem podczas manewrowania operator wykonuje szereg ruchoéw skretnych tulowia,
szyi, przyjmujac cze¢sto nienaturalne pozycje.

3. Wyniki badan

Ankieta zostalo objetych 20 operatoréw akumulatorowych wozkéw widtowych ETV C16/C20
odpowiadajacych za logistyke magazynowa przedsigbiorstwa. Grupe badawcza stanowili mgzczyzni,
ktoérych sredni wiek nie przekroczyl 30 lat. Zapytano rowniez o do§wiadczenie w prowadzeniu
wozkow widtowych, gdzie 55% operatorow ma dwuletnie doswiadczenie, a 15% stanowia operatorzy
jezdzacy od 3 do 5 lat. Wérdd ankietowanych jest jeden operator, ktory od szesnastu lat aktywnie
eksploatuje wozek widtowy (rys. 2).

Celem badania bylo zdiagnozowanie dolegliwosci mig$niowo-szkieletowych wystepujacych
podczas eksploatacji akumulatorowych wozkoéw widlowych ETV C16/C20 wsrod ich operatorow.
Opisano stanowisko pracy operatoréw eksploatujacych wozki ze szczegdlnym uwzglednieniem stopnia
odczuwania niedogodnos$ci podczas wykonywanej pracy.

5% 55%
25% Edo 2 lat

M3-5lat
H6-10 lat

15%
Hpowyzej 10

Rys. 2. Staz pracy w obstudze wozkow widtowych
Zrédlo: opracowanie wiasne

Pierwsza czg$¢ badania polegata na okresleniu partii ciata, w ktorych odczuwajg dyskomfort
podczas pracy. W kolejnym etapie operatorzy okreslili czynniki ergonomiczne wozka widtowego wply-
wajgce na efektywnos$¢ oraz bezpieczenstwo wykonywanej pracy. Zasugerowano rowniez wyposazenie
dodatkowe, ktorego nadal brakuje w ofercie producentow.

216



Stopien odczuwalnego dyskomfortu operatorzy mogli okresli¢ w ré6znym stopniu poczawszy
od niewielkiego (1) do dokuczliwego (5). Wsrod ankietowanych okreslono dla siedmiu partii ciata
stopien dyskomfortu jako dokuczliwy.

Czterech operatoréow boryka si¢ z dokuczliwymi bélami odcinka szyjnego (tabela 2). Po dwoch
operatoréw ocenito taki sam stopien dyskomfortu przy nastgpujacych czesciach ciata: glowa, nadgarstek
prawy oraz posladki. Pojedyncze przypadki wskazaty na bol przy: srodkowym i dolnym odcinku
kregostupa, stopie prawej czy kolanach.

Tabela 2. Okreslenie stopnia dyskomfortu operatorow wozkow widtowych

Czeéé ciala Stopien odczuwalnego dyskquortu
Brak (0) | Niewielki (1) | Sredni (3) | Odczuwalny (4) | Dokuczliwy (5)

oczy 10 6 3 1 0
glowa 7 6 2 3 2
kark/szyja 1 5 4 6 4
bark prawy 8 5 6 1 0
bark lewy 6 8 2 4 0
przedramie¢ prawe 14 3 2 1 0
przedramie lewe 13 4 1 2 0
nadgarstek prawy 10 6 1 1 2
nadgarstek lewy 12 5 1 2 0
srodkowy odc. kregostupa 5 4 6 4 1
dolny odc. kregostupa 3 5 5 6 1
posladki 4 4 5 5 2
kolana 15 3 1 0 1
stopa lewa 11 4 3 2 0
stopa prawa 12 4 2 1 1

Zrbdlo: opracowanie wiasne

W skali od 1-5 po szesciu operatorow ocenito dyskomfort na poziomie 4 przy odcinku szyjnym
oraz dolnym odcinku krggostupa, z kolei pieciu zgtosito bole posladkow. Dla zobrazowania stopnia
dyskomfortu wybranych partii ciala przedstawiono je w formie graficznej (rys. 3).

H Szyja

i Dolny odc.
kregostupa

Rys. 3. Stopien dyskomfortu wybranych partii ciata
Zrédlo: opracowanie whasne
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Przygladajac si¢ tabeli 2 mozna zauwazy¢ réwniez brak lub niewielki stopien odczuwalnego
dyskomfortu w nastepujacych partiach ciata: kolana, przedramiona, nadgarstek lewy oraz lewa stopa

(rys. 4).

15 -
® Kolana
10 A
4 Przedramiona
5] & Nadgarstek
lewy
0 T f

Brak (0) Niewielki (1)

Rys. 4. Brak lub niewielki stopien dyskomfortu wybranych partii ciata
Zrodto: opracowanie wlasne

Wyniki badania wykazaty stopien dyskomfortu wybranych partii ciata operatoré6w podczas
codziennej eksploatacji wozkow widlowych. W kolejnej czesci badania operatorzy wskazali czynniki
ergonomiczne wozka widtowego wptywajace na efektywnos¢ oraz bezpieczenstwo wykonywanej pracy
(tabela 3).

Podobnie, jak w pierwszej czg¢sci badania nie odnotowano jednoznacznych odpowiedzi — nie ma
elementu wozka widtowego, ktory w ogole nie wptywa na komfort jazdy operatorow.

Tabela 3. Wptyw czynnikow ergonomicznych wozka widlowego na komfort jazdy operatora

Element wozka widlowego Brak NiewielkKi Sredni Duzy
Oswietlenie 3 5 6 6
rozmiar kierownicy 6 10 4 0
regulowana kierownica 3 4 7 6
w pelni regulowany fotel 2 3 2 13
elementy sterowania w podtokietniku 4 2 3 11
szeroki antyposlizgowy stopien wejscia 1 8 6 5
Samozakleszczajace si¢ bebny hamulcow 3 2 7 8
panoramiczny maszt 2 1 5 12
przejrzysta deska rozdzielcza 3 7 3 7
umiejscowienie pedatéw 7 9 2 2

Zrbdlo: opracowanie wlasne

Z kolei duzy wptyw ma w peini regulowany fotel — az 13 ankietowanych uznato go za bardzo
istotny element wyposazenia wozka widtowego.
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Rys. 5. Wplyw na komfort jazdy w stopniu Srednim i duzym wybranych elementow wozka widtowego
Zrodto: opracowanie wlasne

Istotne (w duzym stopniu) znaczenie podczas komfortowej jazdy wozkiem maja: w petni regulo-
wany fotel (13 operatoréw), panoramiczny maszt (12 operatoréw), elementy sterujagce w podtokietniku
(11 operatoréw) oraz samo zakleszczajace si¢ bebny hamulcow (7 operatoréw) (rys. 5).

Nie ergonomiczny uktad sterowania w przypadku 8 godzinnej zmiany powoduje zmeczenie
kierowcy, zachwianie jego percepcji, a tym samym spowalnia reakcje i zaburza zdolno$ci psychomoto-
ryczne, co moze by¢ przyczyna wypadkow (Instrukcja obstugi wozka widtowego).

Jezeli chodzi o rozmiar kierownicy czy umiejscowienie pedatléw decyzje operatorow sg podobne
— po 16 zadeklarowato brak lub niewielkie znaczenie podczas eksploatacji wozkdéw. Podobnie sytuacja
przedstawia si¢ w przypadku pytania o przejrzystos¢ deski rozdzielczej —50% ankietowanych
nie odczuwa potrzeby czytelniejszego ekranu, za§ duga potowa ocenito to zagadnienie jako wazne.

Zakonczenie

Intensywny rozwoj logistyki oraz $rodkow transportu bliskiego, do ktorego nalezg wozki
widlowe, stawia przedsigbiorstwom coraz wigksze wymagania. Inwestowanie w zaawansowane tech-
nologie informatyczne jest kluczowym elementem, aby procesy magazynowe byly w peini efektywne
1 ergonomiczne. Zastosowanie innowacyjnych systemow oraz oprogramowania znaczgco usprawnia
funkcjonowanie magazynow oraz catej jego floty.

Oceny operatorow wozkoéw widtowych dostarczyly niezbednych informacji wskazujac obszary
wymagajace skorygowania kierunkoéw dziatan ergonomicznych przy konstrukcji wozkow widtowych
oraz stanowisk roboczych. Warunkiem osiagnigcia maksymalnych wydajnosci jest optymalne dobranie
srodka transportu uwzgledniajgc charakter wykonywanych zadan oraz warunkoéw otoczenia. Czynni-
kami determinujgcymi najwigksze obcigzenie pracownika jest jego pozycja i ruchy. Zakres ruchow, sita,
powtarzalno$¢ oraz czas trwania bezwzglednie muszg by¢ brane pod uwage, w celu zapewnienia
bezpieczenstwa pracy.

Do glownych zadan ergonomii nalezy doskonalenie techniki i otoczenia aktywnosci cztowieka,
z drugiej za$§ wychowanie, ksztattowanie, doskonalenie cztowieka. Dziatania korygujace powinny
by¢ ukierunkowane na zagwarantowanie bezpieczenstwa pracy, tworzenie warunkow do wysokiej efek-
tywnosci pracy, zmniejszenie ucigzliwosci pracy oraz tworzenie komfortu fizycznego jak i psychicz-
nego.
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Jest to mozliwe przy zwrdceniu uwagi producentow na nastepujace podzespoly wozkow
widlowych:

—w pelni regulowany fotel,

— panoramiczny maszt,

—elementy sterowania w podtokietniku,

—miejsca dodatkowe.

Podniesienie jakosci powyzszych elementow pozwoli na znaczne zmniejszenie dolegliwosci
boélowych w odcinku szyjnym, dolnym odcinku kregostupa czy posladkéw odczuwanych przez opera-
toréw. Ergonomia pracy na tym stanowisku ma istotne znaczenie bioragc pod uwage profilaktyke
zdrowotng oraz zagrozenia zdrowia spowodowane wypadkami w pracy. Odpowiednie wyposazenie
wozkow widlowych pomoze unikna¢ btedow operatoréw oraz poprawe warunkow ich pracy, bowiem
zapewnienie idealnych warunkéw i narzedzi pracy stanowi klucz do sukcesu maksymalizacji wydajno-
$ci. Z drugiej strony wdrazanie potencjalnych rozwigzan ergonomicznych rozpatrywane jest przez
pryzmat mozliwych oszczgdnosci ekonomicznych. Ignorowanie glosu operatoréw moze by¢ z kolei
bardzo kosztowne. Niespelnienie wymagan ergonomicznych wéozkéw widlowych bedzie przektadato
si¢ na jako$¢ wykonywanej pracy przez operatorow, niska wydajno$¢ pojazdéw oraz odpowiednia
ich eksploatacje. Proces usprawniania warunkéw pracy niewatpliwe powinien uwzglednia¢ czynniki
ergonomiczne wozkow widtowych (tabela 3) oraz stopien odczuwanych dolegliwosci mig$niowo-szkie-
letowych (rys. 3, rys. 4).

W zwiazku z preznie rozwijajacy si¢ logistyka magazynowa istnieje ciagla potrzeba udoskonala-
nia oraz testowania technologii informatycznych. Zsynchronizowanie cztowieka z nowinkami techno-
logicznymi, przy jednoczesnym zachowaniu mozliwo$ci rozwoju cztowieka oraz zagwarantowania
niezawodnego funkcjonowania nowoczesnych technologii, wymaga przedsiewziecia indywidualnych
dla kazdego przedsigbiorstwa dzialan interdyscyplinarnych. Niespetnienie tego warunku moze
skutkowa¢ brakiem wspoldziatania migdzy cztowiekiem a maszyng, co najczesciej prowadzi do obni-
zenia poziomu bezpieczenstwa, spadku wydajnosci oraz satysfakcji pracownikow, wypadkow.
Minimalne wymagania ergonomiczne pozwolg na zapewnienie operatorom wozkow widtowych zgod-
no$¢ z najnowszymi osiggnieciami nauki, co bez watpienia wplynie na poprawe warunkow bezpieczen-
stwa w obiektach magazynowych.
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THE INFLUENCE ERGONOMICS OF THE FORKLIFT TRUCKS ON THE SAFETY WORK IN
WAREHOUSE OBJECTS

Summary: This article presents the results of a survey conducted among forklift operators in the warehouse
logistics of the selected company.The purpose of the study was to diagnose musculoskeletal disorders occurring
among their operators, during the operation of forklift trucks.The first part of the study was to identify the body
parts in which operators feel discomfort at work.In the next stage, the operators determined the ergonomic factors
of the forklift that affect the efficiency and safety of the work performed.The results show the impact on the
efficient operation of the operators are selected ergonomic factors. Survey results provided the necessary infor-
mation by identifying areas that needed to correct the construction of the fork-lift trucks and work stations.
The condition for achieving maximum performance is the optimum choice of means of transport, taking into
account the nature of the tasks performed and the environment.

Key words: ergonomics, safety, forklift truck, occupational risk, warehouse
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ROZDZIAL 20

LOGISTYCZNA OBSLUGA PRZESTRZENI REKREACYJNYCH
W DUZYM MIESCIE

Streszczenie: W rozdziale przestawiono publiczng przestrzen rekreacji jako istotny element subsystemu
logistycznego duzego miasta, w ktorym pojawiajg si¢ zroznicowane potrzeby uzytkownikoéw miasta,
wynikajace z czasowo zaspokajanych potrzeb rekreacyjnych. W opracowaniu ukazano, ze funkcjonal-
no$¢ przestrzeni rekreacyjnych wynika z atrakcyjnej lokalizacji, posiadanych waloréw i zagospodaro-
wania oraz jest uwarunkowana sprawnoscig logistycznych procesow dystrybucji towaréw i ustug
potrzebnych uczestnikom rekreacji. Szczegdlng uwage zwrdcono na obshuge logistyczng przestrzeni
rekreacyjnych przez wladze miasta, wykorzystujac do analizy koncepcj¢ logistycznej obstugi klienta.

Stowa kluczowe: przestrzen rekreacji, uzytkownicy miasta, logistyka, logistyczna obstuga klienta.

Wstep

Jednym z istotnych spoleczno-gospodarczych skutkow zwigkszajacej si¢ w spoteczenstwie
roli aktywnosci rekreacyjnej jest generowanie popytu na ushugi z nig zwigzane. Ustugi te obejmuja
przedmiotowo sfer¢ publiczng (zadania wlasne samorzadow lokalnych i regionalnych) i zwigzane
sa z umozliwieniem zaspokojenia niezbgdnych potrzeb mieszkancow miast oraz sfer¢ biznesowa
(rozw¢j przedsigbiorczosci), reagujacg na towarzyszace rekreacji roznorodne potrzeby zgtaszane przez
indywidualnych i zbiorowych konsumentow*. Uzytkownicy miasta realizujgcy swoje potrzeby rekrea-
cyjne w wyodrgbnionej do tego celu przestrzeni miejskiej, wystepuja jednoczesnie w roli konsumentow
zainteresowanych sprawng obsluga na poziomie umozliwiajacym osiggniecie satysfakcji z tego sposobu
spedzenia czasu wolnego. Satysfakcja klientow z wykorzystania ograniczonego iloSciowo czasu wol-
nego od zajec¢ nabrata szczegdlnego znaczenia takze w odniesieniu do wzrastajacej popularnosci aktyw-
nos$ci rekreacyjnej w Polsce — 47,6% mieszkancoéw miast w 2012 roku jako przyczyne sporadycznego
uczestnictwa w zajeciach sportowych i rekreacyjnych wskazuje brak wolnego czasu (GUS 2013, s. 107).
Wazne dla korzystajacych z ustug rekreacyjnych jest rowniez miejsce realizacji — zmienna dotyczaca
jakosci terenow sportowo-rekreacyjnych jest jednym z istotnych czynnikdéw jakoSci zycia na poziomie
lokalnym (Bugdol 2013).

Celem rozdziatu jest przestawienie publicznej przestrzeni rekreacyjnej jako istotnego subsystemu
logistycznego duzego miasta, w ktorym pojawiaja si¢ zroznicowane potrzeby uzytkownikow miasta,
wynikajace z czasowo zaspokajanych potrzeb rekreacyjnych oraz ukazanie — z punktu widzenia logi-
styki — gtéwnych aspektéw obstugi tych obszarow, traktowanych jako przestrzenne skupienie, majacych
roznorodne potrzeby klientéw i bedacych specyficznym miejscem oddziatywania i jednocze$nie wspot-
dziatania sfery publicznej (logistyka miejska) oraz sfery biznesowej. Poniewaz zasadniczg cze$cia
obstugi klientow w przestrzeni rekreacyjnej sg procesy logistyczne dystrybucji dlatego przeprowadzone
w opracowaniu analizy oparte zostaty na podstawowych zasadach logistyki, wyrazajacych si¢ w regule
7R — wlasciwy towar, wtasciwa ilo$¢, whasciwa jakos$¢ (stan), wlasciwy czas, wlasciwe miejsce, wia-
sciwy koszt, wlasciwy klient. Szczego6lng uwage zwrocono na obstuge logistyczng obszaréw rekreacyj-
nych przez wtadze miasta, wykorzystujac do analizy koncepcje logistycznej obstugi klienta.

45 W klasyfikacji dziatalnoéci okresla si¢ je jako: ,,Pozostale ushugi zwigzane ze sportem i rekreacjg” — PKWiU 93.19.19.0,
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1. Uzytkownicy miasta i ich potrzeby rekreacyjne

Pojecie rekreacji obejmuje w literaturze przedmiotu dos¢ szeroki zakres znaczeniowy pomocn
dla okreslenia wolnych od przymusu czynnosci wykonywanych w czasie wolnym o charakterze fizycz-
nym, psychicznym, tworczym, a nawet spotecznym. Dominuje jednak eksponowany aspekt fizyczny,
dlatego przez rekreacje ruchowa rozumiemy czynno$¢ przywracania lub odtwarzania utraconej spraw-
nosci fizycznej poprzez aktywno$¢ motoryczng i zwigzang z nig odnowe oraz relaksacje psychiczng
(Liponiski 1990). Nalezy zwrdci¢ uwagge na podobienstwo poje¢ rekreacji i turystyki (czesto uzywanych
Iacznie lub zmiennie). Podobienstwo to wynika z faktu, ze turystyka i rekreacja sg jednym ze sposobow
wykorzystania czasu wolnego ponadto turystyka moze zawiera¢ w sobie elementy rekreacji.

Ze wzgledu na wieloznaczno$¢ tego pojecia akcentuje sie rozne aspekty rekreacji:

— zespot zachowan, ktore czlowiek realizuje w swoim czasie wolnym,
— proces wypoczynku czlowieka, a wigc regeneracji sit biologicznych oraz odnowa produkcyjnych

1 tworczych zdolno$ci w zwiazku z ciagle rosnaca intensyfikacja zycia

— dynamicznie rozwijajace si¢ zjawisko spoteczno-ekonomiczne, ktérego podstawg jest wzrost
dochodéw ludnosci, zwickszanie zasobow wolnego czasu oraz ujawnianie si¢ i zréznicowanie

zwigzanych z nim form zachowan ludzi (Toczek-Werner 2005, s. 11).

Znaczaca czg$¢ potrzeb rekreacyjnych ludzi zaspokajana jest w obszarze miasta. Potrzeby rekre-
acyjne zgtaszaja nie tylko mieszkancy miast, ale rowniez inne osoby powigzane w rozny sposob
przestrzennie i funkcjonalnie z obszarem miasta. Z tego wzgledu bardziej precyzyjne i przydatne
wydaje si¢ wprowadzenie zamiast pojecia mieszkanca miasta, innego pojecia uzytkownik miasta®®.
Do grupy indywidualnych uzytkownikéw miasta zalicza¢ bedziemy mieszkancéw miasta oraz inne
osoby przybywajace do miasta spoza jego obszaru w roznych celach, ktore korzystaja z przestrzeni oraz
innych dostepnych zasobow i funkcji miasta w celu zaspokojenia swoich potrzeb. W szczegdlnosci beda
to osoby przebywajace w duzych miastach czasowo: studenci, turysci, zatrudnieni czasowo oraz przy-
jezdni w celach handlowych, rozrywkowych i kulturalnych. Osoby przybywajace spoza miasta sg takze
uzytkownikami przestrzeni rekreacyjnych wielkich miast. Uzytkownikéw miasta, realizujgcych
potrzeby rekreacyjne z logistycznego punktu widzenia charakteryzuje zespot zachowan czasoprze-
strzennych, umozliwiajacych osiagniecie zamierzonych celow, zwiazanych z wyborem miejsca rekrea-
cji. Dotarcie do przestrzeni rekreacyjnych wymaga przemieszczenia sie w przestrzeni miasta, poniewaz
— w przypadku potozenia peryferyjnego - sa one zwykle oddalone od rozproszonych przestrzennie
miejsc mieszkaniowych. W przypadku uzytkownikéw zewnetrznych przemieszczenia ludnos$ci
obejmuja rowniez dodatkowo dotarcie do miasta. Wymiar czasowy zachowan uzytkownikéw miast
zwigzany jest z rytmiczno$cig zaspokajania potrzeb rekreacyjnych (rytmy tygodniowe) oraz ich
Sezonowoscia.

Kategoria potrzeb rekreacyjnych zwigzana jest ze sposobem wykorzystania czasu wolnego i obej-
muje szeroki zakres zachowan, wsrdd ktorych dominuje aktywno$¢é ruchowa. Stanowi ona — mimo
wspotczesnych tendencji kulturowych i biznesowych, wptywajacych na popularyzacj¢ innych sposo-
bow spedzenia wolnego czasu, ktorych przejawem jest m.in. komercjalizacja przestrzeni czasu wolnego
— podstawowg forme zachowan rekreacyjnych uzytkownikow miast i jest traktowana za najbardziej ko-
rzystng dla regeneracji sit biologicznych i psychicznych cztowieka, w szczegolnosci kiedy jest realizo-
wana w warunkach naturalnego srodowiska przyrodniczego.

Wzrost dochodéw Iudnos$ci 1 budzet czasu wolnego uzytkownikow zwlaszcza wielkich miast,
a z drugiej strony wzrastajaca popularno$¢ zachowan rekreacyjnych, stwarza mozliwos$ci skorzystania
ze zrdznicowanej oferty ustug rekreacyjnych oferowanych przez wspotczesne miasta. Pod koniec
XX wieku duze miasta staty si¢ atrakcyjnymi miejscami dla turystow, poniewaz z ich krajobrazu zaczgty

46 Przyjeto zakres znaczeniowy pojecia uzytkownik miasta w oparciu koncepcje Czornik (2012, s. 49-53). Nieco inne podejscie
do pojecia uzytkownika miasta przedstawia w swojej koncepcji city users Martinotti (Kotus i in. 2015, s. 36-48).
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znika¢ uciazliwe dla srodowiska zaklady przemystowe i zmienita si¢ w nich jako$¢ zycia codziennego
(Kowalczyk, Derek 2015, s. 311). Wedlug Ashwortha (1989, za: Kowalczyk, Derek 2015, s. 312)
turystyka wspotcze$nie zwigzana jest gtownie z miastami. Nawet jesli wystepuja w nim walory
przyrodnicze, to o ich atrakcyjnosci decyduje przede wszystkim istniejgca w nich infrastruktura
turystyczna. Wysoki poziom atrakcyjnosci turystycznej tych miast przycigga wymagajacych klientow
z odlegtych miejsc, dlatego jego utrzymanie wymaga m. in. profesjonalnej obstugi logistyczne;.

2. Przestrzenie rekreacyjne miast

Rekreacja ruchowa jest aktywnoscia posiadajgcg wymiar przestrzenny uprawianie jej moze by¢
zwigzane z pokonywaniem przestrzeni lub tez mozliwo$¢ jej uprawiania wiaze si¢ z pokonaniem
okreslonej przestrzeni (okreslone miejsca). Przestrzen rekreacji w miescie jest bardzo zréznicowana pod
wieloma wzgledami. Duze znaczenie ma w tym przypadku czynnik hierarchiczno$ci ej przestrzeni,
ktorej przejawem jest wielko$¢ 1 nierdwnomierno$¢ w jej rozmieszczeniu oraz zréznicowana dostep-
no$¢. Lokalizacja przestrzeni rekreacyjnej wynika bowiem z czg¢stotliwosci korzystania z niej w ramach
okreslonego budzetu wolnego czasu. Ze wzgledu na kryteria czasu odpowiadajace typom czasu wolnego
(Wnuk-Lipinski 1975, s. 29) oraz zasi¢gu obstugi wyrdzniamy nastepujace rodzaje terenow rekreacyj-
nych:

— krotki czas wolny (w budzecie dziennym czasu) — tereny osiedlowe,

— $redni czas wolny (weekendy) — tereny lokalne i regionalne,

— dhugi czas wolny (wykorzystywany w trakcie urlopdéw wypoczynkowych)
— tereny ponadregionalne.

W krotkim czasie wolnym w ramach budzetu dziennego najwigksze znaczenie ma osiedlowa
przestrzen rekreacyjna obejmujaca obiekty i tereny rekreacyjne w sasiedztwie miejsca zamieszkania.
Przestrzen ta charakteryzuje si¢ wysoka dostgpnoscia geograficzng i ekonomiczng (ogolnodostgpny
charakter) oraz daje mozliwo$¢ podejmowania aktywno$ci rekreacyjnej o charakterze rodzinnym
i towarzyskim (Kostrzewska 2016, s. 4). Podobne funkcje w miastach o tradycyjnej zabudowie moze
peti¢ przestrzen duzego placu (podworza) otoczonego ze wszystkich stron kamienicami miejskimi
(Lebiedowska 2008, s. 190).

Najwieksze znaczenie dla wielkich miast, odpowiadajace rekreacji w cotygodniowym rytmie
czasu wolnego, maja tereny lokalne i regionalne. Uwzgledniajac podziat obszardéw zaspokajajacych po-
trzeby rekreacyjne wedlug kryterium odleglosci od miejsca zamieszkania, sg to przestrzenie zlokalizo-
wane w obrgbie miast lub w obszarze funkcjonalnie z miastem powigzanym (Rutkowski 1975,
s. 11). Dostepnos¢ fizyczna tych terenow jest ograniczona i wymaga od potencjalnych uzytkownikoéw
pokonania okres§lonej przestrzeni oraz wykorzystania do tego infrastruktury transportowe;j. Przestrzenie
rekreacyjne wypoczynku $wiagtecznego maja zwykle ograniczona dostepnos¢ czasowa, ktora wynika
z sezonowego charakteru uzytecznos$ci posiadanych zasobow rekreacyjnych. Identyfikacja terenow re-
kreacyjnych w duzym miescie pozostaje w silnym zwigzku z warto$ciami srodowiska przyrodniczego,
ktore jest najwlasciwszym punktem odniesienia dla rekreacji ruchowej poniewaz w nim wtasnie prze-
biega najpelniej proces odnowy sit fizycznych i psychicznych cztowieka (Romiszewski 1983, s. 63).
Uwzgledniajac czynniki przyrodnicze wyodrgbniamy nastepujace typy terenow rekreacyjnych:
przywodne, lesne i lesno-parkowe (Rutkowski 1975, s. 46).

Lokalizacja przestrzeni rekreacyjnych jest sztywna i pokrywa si¢ zwykle z tymi obszarami miast,
ktore okreslane sa mianem terendw otwartych, charakteryzujacych si¢ brakiem typowego zainwestowa-
nia miejskiego oraz specyficznymi walorami przyrodniczymi: wystgpowaniem zieleni, lasu i akwenow
wodnych. Potozone sg one przewaznie w wigkszej odlegtosci od centow miast, ale moga znajdowac si¢
rowniez w sgsiedztwie terenow $rodmiesé?’. Nalezy rowniez zwroci¢ uwage na to, ze w szczegdlnych

47 Szerzej na temat przestrzeni turystycznych duzego miasta: Wiodarczyk (2014, s. 25-35). Por. takze: Gulczynski (2017).
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przypadkach dla uczestnikéw rekreacji sama lokalizacja przestrzeni rekreacyjnej (bez elementow
jej zagospodarowania) moze by¢ najistotniejszym elementem satysfakcji.

Przestrzen przeznaczona do celéw rekreacyjnych wymaga odpowiedniego zagospodarowania.
W sklad zagospodarowania przestrzeni rekreacyjnych wchodzg te wszystkie elementy materialne
(liniowe i1 punktowe) oraz elementy niematerialne, ktore umozliwiajg realizacj¢ r6znych form rekreacji
ruchowe] oraz zapewniaja bezpieczenstwo uzytkowania i1 ochrong¢ waloréw $rodowiskowych.
Wedlug Napierata i Muszkieta (2011, s. 27) do infrastruktury sportowo-rekreacyjnej zaliczamy:

— urzadzenia turystyczne, szlaki turystyki pieszej i rowerowej, kapieliska i inne urzadzenia,
— urzadzenia paraturystyczne (m.in. techniczne uzbrojenie terenu, sie¢ detaliczna i ushlugi
dodatkowe oraz instytucje bezpieczenstwa, ochrony zdrowia, kulturowe itp.).

Rozwinigta, dobrze utrzymywana i nowoczesna infrastruktura sportowo-rekreacyjna jako
element zagospodarowania przestrzeni rekreacyjnych zwigksza jej funkcjonalnos$¢, umozliwia aktywne
spedzanie czasu wolnego przez jej uzytkownikdw, podnosi jakos$¢ zycia w miescie oraz zwicksza atrak-
cyjnosc¢ i konkurencyjno$¢ miasta.

Istotnym zagadnieniem zwigzanym z zagospodarowaniem przestrzeni rekreacyjnych jest
powiazanie go ze specyficzng rytmicznoscia tych przestrzeni, ktora przejawia si¢ w nierdwnomiernym
jej wykorzystywaniu ze wzgledu na ograniczone mozliwos$ci dysponowania wolnym czasem przez uzyt-
kownikow miast. Dla rekreacji moment najintensywniejszego wykorzystywania zasobow wystepuje
w porze weekendowej. Z punktu widzenia zagospodarowania przestrzenie rekreacji muszg by¢ przygo-
towane na ich wykorzystanie w ekstremalnych wielko$ciach (Romiszewski 1983, s 63).

Do zagospodarowania terenow rekreacyjnych wspoétczesnych wielkich miast mozna zaliczy¢
rowniez niektore elementy tzw. infrastruktury miejskiej przestrzeni konsumpcji, sprzyjajacej zagospo-
darowaniu czasu wolnego, konsumowaniu dobr i ustug oraz jednoczesnie kreujacej konsumenckie,
rekreacyjne i kulturalne potrzeby mieszkancéw miast*,

Istotnym problemem sa zagrozenia $rodowiska przyrodniczego, kulturowego i spolecznego
wynikajace z negatywnych skutkéw zagospodarowania i uzytkowania przestrzeni rekreacyjnych:
zburzenie tadu przestrzennego, degradacja w §rodowisku przyrodniczym, kulturowym i spotecznym
(Pawlikowska-Piechotka 2013, s. 30-31). Utrzymanie i wzbogacanie przestrzeni rekreacyjnych duzych
miast jest jednym z podstawowych probleméw zwigzanych z jakoScig zycia w tych miastach (lwicki
2002, s. 129), a za dziatania w tym zakresie odpowiedzialny jest przede wszystkim samorzad lokalny.

3. Przestrzen rekreacyjna miasta jako przedmiot obstugi logistycznej

Zdefiniowanie przestrzeni rekreacyjnej z punktu widzenia logistycznego mozna dokona¢ posred-
nio, positkujgc sie osiggnieciami nauk o turystyce, w ramach ktérych obszar recepcji turystycznej
jest definiowany jako miejsce, do ktérego kieruje sie ruch turystyczny (Niezgod 2006, s. 54), ze wzgledu
na warunki §rodowiskowe, urzadzenia i infrastrukture tego obszaru. Jego recepcyjnos¢ podlega funkcji
przyjmujacej miejsca, ktore zostalo wybrane przez osoby, ze wzgledu na walory turystyczne.
Ponadto wérod uje¢ omawianej w literaturze problematyce jako$ci na rynku turystycznym i rekreacyj-
nym (Panasiuk 2014, s. 144-145) na uwage zastuguje eksponowanie w opracowaniach jakosci ustugi
rekreacyjnej, obstugi konsumenta przez przedsiebiorstwo rekreacyjne 0raz jakosci produktu turystycz-
nego, polegajacej na kompleksowej ocenie elementow sktadowych produktu z punktu widzenia
uzytkownikow przybywajacych do miejsca recepcji turystycznej, a zwlaszcza jakosci obstugi turysty
w obszarze turystycznym, uwzgledniajacej poziom przystosowania obszaru recepcji turystycznej
do obstugi ruchu turystycznego (Panasiuk 2014, s. 144-145). W przestrzeni rekreacyjnej miasta skupieni
sg przede wszystkim réznorodni uzytkownicy miasta, dla ktorych ramy obstugi okreslone sg przez

“8 Infrastruktura miejskiej przestrzefn konsumpcji obejmuje m. in. ulice handlowe, rynki, galerie handlowe i petni réwniez
funkcje spoteczne i architektoniczno-urbanistyczne (Poptawska 2014, s. 239-254).
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zaspokojenie potrzeby rekreacji. Koncentracja przestrzenna i czasowa 0s6b w granicach pojemnosci
turystycznej danego obszaru umozliwia odbywanie si¢ konsumpcji zbiorowej (walory §rodowiskowe,
infrastruktura i urzadzenia) i indywidualnej (indywidualna konsumpcja towarow i ustug). Obstuga prze-
strzeni rekreacyjnych obejmuje klientow indywidualnych i zbiorowych.

Obstuga klienta ma wielowymiarowy charakter, procz aspektéw technicznych, marketingowych,
finansowych obejmuje réwniez wymiar logistyczny. W obstudze tej chodzi o zaspokojenie réznorod-
nych potrzeb klienta (Dtugosz 2006, s. 129). Istota logistycznej obstugi klienta polega na nabyciu
rownoczes$nie z zakupionym produktem wigzki innych, ale czesto bardzo istotnych korzysci z nim zwia-
zanych — warto$¢ produktu z punktu widzenia klienta jest sumg wartosci produktu oraz standardu ob-
stugi klienta (Dtugosz 2006, s. 130). Logistyczna obstuga klienta koncentruje si¢ na fizycznej dystrybu-
¢ji produktéw, w sposob umozliwiajacy przejecie produktéw we wiasciwej ilodci i jakosci oraz pozwala
na uzyskanie korzysci z ich dostawy we wlasciwym miejscu i czasie (Kauf 2004, s. 13).

Do podmiotow uczestniczacych w logistycznej obstudze przestrzeni rekreacyjnych miast
zaliczy¢ mozemy:

—  konsumentéw ($wiadczeniobiorcow) jako korzystajacych z walorow, urzadzen i zagospodarowa-
nia terendw rekreacyjnych oraz kupujacy towary i ushugi,

—  wladze miasta jako organizatora obstlugi logistycznej i gospodarz terenu,

—  przedsi¢biorstwa jako dostawcow towardéw i ustug dla klientéw indywidualnych

1 przedsiebiorstw,

—  organizacje spoteczne jako podmioty organizujace imprezy masowe oraz dziatajace na rzeCz
rekreacji, sportu, sSrodowiska, itp.

—  mieszkancow terenow sasiadujacych z przestrzeniami rekreacyjnymi,

—  podmioty polityki rekreacyjnej regulujace funkcjonowanie obszarow rekreacji (wladze publi-
czne).

Przedmiotowy zakres obstugi logistycznej przestrzeni rekreacyjnych obejmuje:

— planowanie i lokalizacje terenow przeznaczonych dla celéw rekreacyjnych,

—  zapewnienie dostepnosci transportowej,

—  zapewnienie miejsc parkingowych,

—  zagospodarowanie terenow rekreacyjnych,

— organizacj¢ i obstuge imprez masowych,

—  eksploatacje terendow rekreacyjnych (utrzymanie, konserwacja),

—  obstuge gastronomiczna,

—  bezpieczenstwo (ratownictwo medyczne, drogowe, przestepczosé, ekologia, terroryzm),

—  gromadzenie, usuwanie i recykling odpadow,

— informacje (dla uzytkownikéw miasta, przedsigbiorcow oraz stuzb miejskich).

4. Elementy logistycznej obshugi przestrzeni rekreacyjnych

7 przestrzennego punktu widzenia obstuga logistyczna obszarow rekreacyjnych miasta obejmuje
wielu zréznicowanych (rozproszonych przestrzennie) dostawcow produktow i ustug oraz wielu zrdzni-
cowanych (skoncentrowanych w przestrzeni rekreacyjnej) klientow. Przestrzen rekreacyjna jest miej-
scem, w ktorym spotykajg si¢ rozne podmioty zainteresowane jego obshuga logistyczng. Podmioty
te naleza do sektorow: prywatnego, publicznego i spotecznego. Do najwazniejszych podmiotéw dziala-
jacych w obstudze rekreacji miejskiej nalezg przedsiebiorcy i wtadza miejska. Dziatania przedsiebior-
cOw zainteresowanych logistyczna obstugg klienta zaspokajajacego swoje potrzeby rozpatrujemy
w ramach celow logistyki biznesowej, ktorej zasady stosuja podmioty gospodarcze, udostgpniajac
w okre$lonym miejscu i czasie towary i1 ustugi potrzebne do rekreacji osobom korzystajacym z miejsca,
infrastruktury i urzadzen w przestrzeni rekreacyjnej. Obstuga przestrzeni rekreacyjnych ze wzgledu
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na jej rytmiczno$¢ czasowsg, odbywa si¢ w warunkach charakteryzujacych si¢ ograniczong dostepnoscia
i duza kongestig transportowg. Poprawiajac jako$¢ logistycznej obstugi klienta przedsigbiorstwa prowa-
dzace dziatalno$¢ w przestrzeni rekreacyjnej moga zapewnié sobie okreslone korzysci, takie jak: zwiek-
szenie konkurencyjnos$ci, poprawe pozycji na rynku, szybszy rozwdj, zwickszenie sprzedazy, wzrost
udziatu w rynku, poprawe rentownosci (Dtugosz 2006, s. 133).

W systemie logistycznym miasta - czyli ztozonym systemie procesow, przeptywow materialnych
oraz osob i informacji — wladza miejska zainteresowana logistyczng obstugg przestrzeni rekreacyjnych
dziata w ramach logistyki miejskiej traktowanej, jako ogot procesow ksztalttowania/kreowania przepty-
woOw 0s0b, tadunkéw 1 informacji wewnatrz systemu logistycznego miasta, zgodnie z potrzebami
i celami rozwojowymi miasta, z poszanowaniem srodowiska naturalnego, uwzgledniajac, ze miasto jest
organizacja spoleczna, ktorej nadrzednym celem jest zaspokajanie potrzeb swoich uzytkownikdéw
(Szottysek 2009, s. 56). Celem logistyki miejskiej jest jakos¢ zycia w miescie, dlatego zaspokojenie
potrzeb uzytkownikéw miasta przez logistyczng obstuge przestrzeni rekreacyjnych miasta mozna
traktowac jako cze$¢ zadan wladz, realizowanych w ramach logistyki miejskiej. Zadania te maja
charakter operacyjny i strategiczny.

W strukturze logistycznej obstugi klientow wszystkie czesci sktadowe obstugi klienta podzielone
sa na trzy grupy (Dtugosz 2006, s. 133): elementy przedtransakcyjne, transakcyjne i potransakcyjne.
Elementy przedtransakcyjne zwiazane sg z przygotowaniem danej organizacji do obstugi klienta i obej-
mujg dzialania zwigzane z zaplanowaniem czynnoS$ci zwigzanych z ta obstuga, wyznaczeniu sposobow
ich wykonania oraz dostosowaniu struktury organizacji do potrzeb jej klientow, a takze poinformowanie
o tym klientow. Elementy transakcyjne dotycza bezposredniego kontaktu organizacji z odbiorca pro-
duktéw lub ustug i decydujg o poprawnym przeprowadzeniu transakcji. W logistycznej obstudze klienta
wystepuje duza liczba tych elementow, majg one duze znaczenie dla odbiorcy produktéw i ustug oraz
decyduja o poziomie jego zadowolenia z oferty. Dlatego wymagaja kontroli i szybkiego, skutecznego
reagowania organizacji na powstajagce w procesie dostarczania produktéw i $wiadczenia ustug zaktoce-
nia. Elementy potransakcyjne pozwalajg na przedtuzenie i zacie$nienie kontaktu organizacji z klientem,
zapewniajg klientom prawidtowe uzytkowanie produktéw lub korzystanie z ushugi oraz zapewniaja
klientom ochrong ich zdrowia i interesoéw. Producentom i dostawcom ustug umozliwiaja z kolei rozpo-
znanie, czy dany produkt lub usluga dostarczone klientowi funkcjonuja zgodnie z przeznaczeniem
(Dtugosz 2006, s. 134-138; Kempny 2001).

Wiadze miejskie, bedace czescig wladzy publicznej, reprezentujace interesy spotecznosci lokal-
nej — jako gospodarz przestrzeni rekreacyjnej — majg istotny wptyw na ksztalt oferty turystycznej
i rekreacyjnej miasta (Majewska 2012, s. 23). O zakresie i mozliwos$ciach tego wptywu decydujg m. in.
posiadane zasoby naturalne (wraz z ich zagospodarowaniem), zakres przestrzeni publicznych miasta,
uprawnienia wynikajace z ustawowo nakreslonych zadan wilasnych i przyznanych przez lokalny samo-
rzad kompetencji (w tym budzet miejski) oraz oczekiwan uzytkownikoéw miasta.

W strukturze logistycznej obstugi przestrzeni rekreacyjnych przez wladze miasta elementy
przedtransakcyjne obejmujg dziatania o charakterze planistycznym i organizacyjnym. Nalezy zauwazy¢,
ze dla wladz logistyczna obstuga tych przestrzeni nie ogranicza si¢ wylacznie do terenu rekreacji trak-
towanego punktowo, ale dotyczy elementow linowych przestrzeni miasta. Dzialania planistyczne wladz
maja zapewni¢ nie tylko fizyczng lokalizacje miejsc rekreacji, ale rowniez ich fizyczng dostepnosc
dla zainteresowanych uzytkownikéw miasta. Ponadto przestrzen ta powinna by¢ chroniona ze wzgledu
na posiadane walory naturalne i pelnione funkcje. Wiadze miasta, bedac organem samorzadu terytorial-
nego dysponujg narzedziami lokalnego planowania, w tym planowania przestrzennego: studiami uwa-
runkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego oraz miejscowymi planami zagospodarowa-
nia przestrzennego. Do narzedzi planistycznych, umozliwiajacych planowanie przestrzeni rekreacyj-
nych zaliczy¢ mozna rowniez lokalne strategie rozwoju spoleczno-gospodarczego, plany zwigzane z
przestrzenng organizacjg transportu miejskiego. W ramach elementéw przedtransakcyjnych obstugi
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przestrzeni rekreacyjnych wtadze podejmujg takze decyzje dotyczace organizacji i zarzadzania terenami
rekreacyjnymi oraz zapewniajace odpowiednig infrastrukture transportu i warunki funkcjonowania
przedsiebiorstw dostarczajacych dobr i §wiadczacych ustugi w czasie rekreacji. Dziatania wtadz
w przedtransakcyjnej fazie obstugi przestrzeni rekreacyjnych maja na celu ksztattowanie struktur
i procesow logistycznych miasta w taki sposob, aby zapewnic jak najlepsze warunki ludziom odbywa-
jacym rekreacje w czasie wolnym.

Elementy transakcyjnej obstugi przestrzeni rekreacji dotyczg czasu, ktorym uzytkownicy miasta
realizujg swoje potrzeby rekreacyjne. Z punku widzenia uzytkownikow przestrzeni rekreacyjnych
bezposredni kontakt z wtadzami miasta nie jest istotnym warunkiem zadowolenia z miejsca i sposobu
spedzania wolnego czasu. Osoby przebywajace w miejscach przeznaczonych do rekreacji oczekuja
sprawnej obstugi realizowanej przez przedsigbiorstwa dostarczajace rdznych dobr i ustug. Rola wtadz
w tych miejscach zwigzana jest przede wszystkim z zapewnieniem bezpieczenstwa przebywajacych tam
uczestnikow rekreacji. Szczegdlne zadania wtadz miasta w ramach obstugi logistycznej w tym okresie
obejmuja zapewnienie mozliwosci i odpowiednich warunkéw dotarcia do przestrzeni rekreacyjnych
oraz umozliwienie odbycia podrdzy powrotnych. Przemieszczania uzytkownikow miasta w celu dotar-
cia do przestrzeni rekreacyjnych wynikajg z luki przestrzennej, wystgpujacej pomigdzy odlegtymi
od siebie licznymi, rozproszonymi w przestrzeni miejscami zamieszkania a skoncentrowanymi prze-
strzennie nielicznymi przestrzeniami rekreacyjnymi. Powstajaca wtedy kongestia transportowa ograni-
cza dostgpnos¢ i wymaga ze strony wtadz miasta podjecia dziatan ograniczajacych jej negatywne skutki.

Elementy potransakcyjnej obstugi obszaréw rekreacyjnych przez wtadze miasta maja zapewnié
dalsze korzystanie z przestrzeni rekreacji przez uzytkownikow miasta. W szczegoélnosci dotycza one
postepowania z produktami ubocznymi powstajacymi W przestrzeniach rekreacyjnych miasta — r6znego
rodzaju odpadami. Rekreacja wigze si¢ z uczestnictwem znacznej liczby ludnosci w ograniczonej prze-
strzeni oraz czasie. W tak pojmowanej rekreacji mozna dostrzec elementy upodabniajace ja do imprez
masowych, zwlaszcza w odniesieniu do ich skutkow (Zurynski 2013, s. 61). Rola wtadz miasta
w obstudze obszarow rekreacyjnych bedzie zwigzana ze wsparciem logistycznym w zarzadzaniu
odpadami powstajacymi w zwigzku z rekreacja, aby niwelowaé negatywny jej wplyw na srodowisko
naturalne i jako$¢ przestrzeni rekreacyjnych.

Zakonczenie

Przestrzen rekreacyjna duzych miast, ktéra zapewnia mozliwosci zaspokojenia potrzeb rekrea-
cyjnych zréznicowanych 1 wymagajacych uzytkownikow miasta jest bardzo waznym, ale ograniczonym
zasobem. Jej funkcjonalno$¢ wynika nie tylko z atrakcyjnej lokalizacji, posiadanych walorow i zago-
spodarowania, ale jest uwarunkowana ze sprawnoscig logistycznych proceséw dystrybucji towarow
i ustug potrzebnych uczestnikom do rekreacji. Przestrzenie rekreacyjne duzego miasta sg miejscem
styku podmiotow realizujacych logistyczng obstuge tych przestrzeni: prywatnych (przedsigbiorstw)
1 publicznego (wladzy miejskiej). Zakres obstugi logistycznej jest rozny, ale dotyczy wspoélnej prze-
strzeni i jej uzytkownikéw — uczestnikow, oczekujacych wysokiej satysfakcji z zaspokojenia potrzeb
rekreacyjnych.
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LOGISTICAL OPERATION OF RECREATIONAL AREAS INBIG CITY

Summary: In the article public recreational space was shown as an important element of a logistical subsystem
in a big city where various needs of the city inhabitants, deriving from temporarily met needs arise. In the descrip-
tion it was stated that functionality of recreational space results from attractive location, good quality and manage-
ment and depends on efficiency of logistical processes of goods distribution and services required by recreation
users. Special attention was paid to logistical operation of recreational areas by city authorities, who used
the concept of logistics customer service for analysis.

Key words: recreational space, city users, logistics, logistics customer service.
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Spoétka Konimpex zostata zalozona w roku 1989 w Koninie i poczatkowo skupiata si¢ na handlu surow-
cami chemicznymi i przemystowymi. Dzi$ firma jest obecna na 5 kontynentach oferujac najwyzszej
jakosci produkty oraz indywidualnie dopasowane rozwigzania logistyczne wspolpracujac z klientami
z takich branz jak motoryzacyjna, oponiarska, gumowa, farbiarska, budowlana, drogowa, izolacyjna,
tworzyw sztucznych itp.

Biznes wedlug Konimpex to nie tylko zysk. To rowniez spoteczna odpowiedzialno$¢. Dlatego firma
angazuje si¢ w liczne inicjatywy charytatywne wspierajac stabszych i potrzebujacych pomocy. Jest mig-
dzy innymi fundatorem Fundacji na Rzecz Rozwoju Dzieci i Mlodziezy ,,Otwarcie”.

W skiad grupy kapitatowej Konimpex wchodza réwniez:

Konimpex Chemicals — spotka od samego poczatku swojej dziatalnosci dywersyfikuje obszary swoich
dziatan oferujac oprocz ushugi handlowej, rowniez ustuge logistyczng. Glownym rynkiem zbytu jest
rynek producentéw wyrobow gumowych oraz opon. Dodatkowo firma znalazta swoje miejsce na rynku

swiec i zniczy, na rynku budowlanym, ceramicznym, farbiarskim oraz paszowym.

Fermintrade — firma specjalizujaca si¢ w krajowych i zagranicznych dostawach surowcow chemicznych,
produktéw przemystowych oraz materialdéw geosyntetycznych. Zapewnia dostawy surowcow i rozwig-
zan technologicznych w szczegdlnosci dla producentow mieszanek gumowych, opon, wyrobéw gumo-
wych, farb, pigmentéw, materiatéw ogniotrwalych i metalurgii.

Sine — dziatalno$¢ spotki koncentruje sie na rozwoju potencjatdéw zwigzanych z dystrybucijg surowcow
chemicznych, glownie pochodzenia azjatyckiego. Model biznesowy zaktada zaréwno dziatalnosé
handlowa, jak i logistyczna.

232


http://www.fermintrade.com.pl/

Logit T.J. Kowalewski i Wspélnicy Sp. J. — .
ul. Spotdzielcow 8

62-510 Konin O |
www.logit.com.pl
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pleksowa ustuge magazynowa, w tym: magazynowanie dlugo i krotkoterminowe, przyjmowanie i wy-
dawanie towaru, kompletowanie wysytek, konfekcjonowanie, foliowanie, etykietowanie oraz szereg
ustug towarzyszacych, takich jak: organizacja transportu, dystrybucja, sktad celny oraz obstuga celna.

Logit, jako firma rodzinna zatozona w 1996 r., w oparciu o wicloletnie doswiadczenie, z tradycjami
w branzy spozywczej i logistycznej, zapewnia nowoczesne zaplecze magazynowe, wykwalifikowana
kadrg oraz wysokiej jakosci sprzet.

Aby zwigkszy¢ efektywno$¢ dziatania oraz usprawni¢ procesy wystepujace na linii operator — klient,
firma wdrozyta technologie informatyczne typu CRM, ERP, WMS, Platforma B2B. Wysoka jako$¢
oferowanych ustug potwierdzaja certyfikowany system ISO 9001:2008 oraz wdrozony system HACCP.
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