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WPROWADZENIE

Juz po raz szesnasty oddajemy w Pafistwa rece Zeszyt Naukowy Uniwersy-
tetu Gdanskiego pod tytulem Modelowanie proceséw i systemow logistycznych. Ze-
szyty te maja juz utrwalona pozycje na rynku publikacji logistycznych w Polsce,
ciesza si¢ duzym zainteresowaniem zaréwno ze strony Autoréw, zglaszajacych
propozycje artykuléow do publikacji, jak i Czytelnikéw. Mamy nadzieje, ze ta
rosngca popularnosé¢ bedzie przyczyniala sie do propagowania mysli logistycz-
nej tak na niwie nauki, jak i praktyki gospodarczej.

Problematyka artykuléw tradycyjnie koncentruje sie¢ wokét réznorodnych
rozwazan zwiazanych z logistyka, zaréwno tych dotyczacych koncepcji i narzedzi
logistycznych, jak réwniez przedstawiajacych przyklady logistycznej praktyki
gospodarczej. Tegoroczna edycja zeszytu zostala po raz pierwszy uzupelniona
o artykuly bedace rezultatem studenckich Sopockich Warsztatéw Logistycznych,
stanowigcych nowa, cykliczng impreze — forum wymiany myséli studenckiej
oraz spotkania z praktykami gospodarczymi.

Pierwsza z grup tematycznych zeszytu zatytutowana Koncepcje i narzedzia lo-
gistyczne otwiera artykul Rafala Matwiejczuka, w ktérym autor koncentruje sie
wokol problematyki potencjaléw sukcesu przedsiebiorstwa (zasobéw, zdolnosci
i kompetencji), ze szczegélnym uwzglednieniem tzw. logistycznych poten-
cjaléow sukcesu i ich roli w unowocze$nianiu modeli biznesowych. Kolejne dwa
artykuly przedstawiaja tematyke zwigzang z aspektami prawnymi logistyki.
W pierwszym z nich Kateryna Lysenko-Ryba i Artur Bak przedstawiajq funkcjo-
nowanie procesow obstugi zwrotéw i reklamacji konsumenckich w Polsce, sku-
piajac si¢ na regulujacych je przepisach prawnych. W drugim za$ Katarzyna
Michniewska bada wplyw regulacji prawnych w zakresie zréwnowazonego
rozwoju na funkcjonowanie tancuchéw dostaw, ich ksztalt, infrastrukture oraz
udzial zaangazowanych w nich podmiotéw. Natomiast Agata Dobosz w swoim
opracowaniu skupia sie¢ na innowacyjnym zarzadzaniu przedsiebiorstwem,
przedstawiajac smartsourcing jako narzedzie podnoszace jego konkurencyjnosé
na rynku.

Problematyka artykuléw drugiej czesci, zatytutowanej Logistyka w praktyce,
koncentruje sie w wiekszosci na zagadnieniach makrologistycznych, poczawszy
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od pierwszego z nich, autorstwa Miroslawa Chaberka i Wiestawa Jarosiewicza,
ktorzy zajeli sie fundamentalnym problemem, wynikajacym z samej istoty logi-
styki, tj. jej funkcja integracyjna. Rozbudowywana i modernizowana sie¢ linii
kolejowych w Europie, zwlaszcza tych, ktére wlaczone sg do tak zwanej sieci
bazowej i sieci kompleksowej, tworzy zasadniczy szkielet sieci logistycznych
kanaléw Europy. Ich podstawowa cecha eksploatacyjng musi by¢ interoperacyj-
nos¢. Polskie inwestycje w zakresie kolejowych kanaléw logistycznych, zwlasz-
cza realizowane przy wsparciu Srodkéw unijnych, musza spelnia¢ warunek
interoperacyjnosci. Jednym z komponentéw gwarantujacych te interoperacyj-
nos¢ kolejowych kanaléw logistycznych jest ich wyposazenie w Europejski
System Sterowania Ruchem ERTMS. Autorzy artykulu dokonuja oceny przebie-
gu i stanu wdrozenia tego systemu w Polsce. Na bazie dokonanej analizy reali-
zacji programu interoperacyjnosci kolejowych kanaléw logistycznych w Polsce
formuluja wnioski i postulaty racjonalizacji proceséw zabudowy tych kanatéw
systemami klasy ERTMS.

Celem kolejnego artykutu, autorstwa Sabiny Kauf i Agnieszki Tluczak, jest
natomiast przedstawienie i poréwnanie istniejacego stanu potencjalu logistycz-
nego w wybranych krajach Unii Europejskiej oraz ocena sytuacji Polski na tym
tle, za$ w artykule Leszka Mindura dokonano analizy rozwoju transportu samo-
chodowego w Polsce, wskazujac na problemy polskich przewoznikéw operuja-
cych na terytorium UE.

Wspétpraca Polski z Europa Wschodnia jest z kolei przedmiotem badan opi-
sanych w artykule Yulii Bulhakovej, ktéra podjeta probe opracowania scenariuszy
rozwoju sytuacji kryzysowej, wywolanej rosyjskim embargiem, analizujac prze-
de wszystkim mozliwo$¢ zmniejszenia negatywnych skutkéw wspomnianego
kryzysu dla Polski. Zagraniczng wspoétpraca Polski zajal sie w swoim artykule
réwniez Michal Graban, ktéry dokonat analizy przemian geopolitycznych doko-
nujacych sie w Europie w zwiazku z dekoncentracja masy fadunkowej i ponow-
nym skupianiem ladunkéw wokét Korytarza Transportowego Balttyk—Adriatyk
przebiegajacego przez Polske, podkreélajac znaczenie Stowarzyszenia Polskich
Regionéw Korytarza Transportowego Baltyk-Adriatyk w stymulowaniu proce-
sow logistycznych tej czeéci Europy. Problematyke makrologistyczna podjat
réwniez w swoim opracowaniu Maciej Mindur, koncentrujac sie jednak na obsza-
rze Kanady i scharakteryzowaniu sektora energetycznego w rozwoju gospodarki
tego kraju.

W kolejnym artykule Natalia Szozda opisala organizacje przeplywoéw rzeczo-
wych i informacyjnych w lancuchach dostaw z branzy odziezowej dla nowych,
wprowadzanych na rynek produktéw, poddajac analizie cztery lancuchy dostaw
wiodacych europejskich producentéw odziezy. Natomiast nastepny artykul,
autorstwa Grzegorza Lewandowskiego, dotyczy problematyki funkcjonowania
transportu rowerowego w Polsce, ze szczegdnym uwzglednieniem stanu infrastruk-
tury rowerowej zaréwno pod wzgledem funkcjonalnym, jak i bezpieczenstwa.



Wprowadzenie 9

Jak juz wcze$niej wspomniano, w niniejszym zeszycie znalazly sie réwniez
studenckie artykuly stanowiace poklosie Sopockich Warsztatéw Logistycznych.
W pierwszym z nich Maltgorzata Lakomicka i Anna Wréblewska przedstawily
tematyke dotyczaca zwrotéw w handlu elektronicznym, ktérych wiasciwe za-
planowanie i realizacja odgrywaja kluczowa role w sukcesie sklepéw interneto-
wych. Tematyka handlu elektronicznego zajely si¢ réwniez autorki ostatniego
artykulu Justyna Pyska i Natalia tukowska, analizujac wsparcie logistyczne
przedsiebiorstwa kurierskiego na przykladzie przesytki ekspresowej DHL.

Od Redaktorow






KONCEPCJE I NARZEDZIA LOGISTYCZNE
LOGISTIC CONCEPTS AND TOOLS






ZESZYTY NAUKOWE WYDZIALU EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDANSKIEGO

&

Ekonomika Transportu i Logistyka Nr 65 (2017)

Rafal Matwiejczuk

MODELE BIZNESU W LOGISTYCE OPARTE
NA POTENCJALACH SUKCESU PRZEDSIEBIORSTWA

Wprowadzenie

Przedsiebiorstwa stale poszukuja sposobéw tworzenia przewagi konkuren-
cyjnej. W dominujacym obecnie nurcie zarzadzania strategicznego, okreslanym
mianem nurtu zasobowego, szczegdlne znaczenie w tworzeniu tej przewagi
przypisuje sie tzw. potencjalom sukcesu przedsiebiorstwa, obejmujacym zasoby,
zdolnodci i kompetencje.

Potencjaly sukcesu wiazg si¢ m.in. z opracowaniem i wdrozeniem przez
przedsiebiorstwo okreslonego modelu biznesu, wskazujacego na zakres i kie-
runki dziafalnosci przedsiebiorstwa. W procesie ksztalttowania i rozwoju modelu
biznesu wazng role pelni m.in. logistyka, coraz czesciej postrzegana jako istotna
determinanta wzrostu efektywnosci oraz osiagania sukcesu i przewagi konku-
rencyjnej przez przedsiebiorstwo’.

W kontekscie wzrostu znaczenia logistyki w zarzadzaniu na szczegélng uwa-
ge zastuguja m.in. tzw. logistyczne potencjaly sukcesu, stanowiace grupe poten-
cjaléw sukcesu przedsigbiorstwa zwigzanych ze sferg logistyki, stanowiacych
czynniki oddzialujgce nie tylko na ksztalttowanie modelu biznesu, lecz réwniez
na sformulowanie strategii umozliwiajacych osigganie oczekiwanych efektéw
rynkowo-ekonomicznych przez przedsigbiorstwo. Osiagnigte efekty rynkowe
i ekonomiczne stanowia wyznaczniki sukcesu przedsigbiorstwa, a takze podsta-
we tworzenia jego przewagi konkurencyjnej?.

1 Szerzej zob. P. Blaik, Logistyka. Koncepcja zintegrowanego zarzqdzania, PWE, Warszawa 2010; P. Blaik,
Efektywnos¢ logistyki. Aspekt systemowy i zarzqdczy, PWE, Warszawa 2015; R. Matwiejczuk, Kompe-
tencje logistyki w tworzeniu przewagi konkurencyjnej przedsigbiorstwa, Wydawnictwo Uniwersytetu
Opolskiego, Opole 2014.

2 Szerzej zob. R. Matwiejczuk, Kompetencje logistyki....
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1. Istota i podstawowe wyznaczniki modelu biznesu

Jak zaznaczaja T. Golebiowski, TM. Dudzik, M. Lewandowska i M. Witek-Hajduk,
model biznesu jest nowym narzedziem koncepcyjnym, zawierajacym zestaw
elementéw i relacji miedzy nimi, przedstawiajacym logike dzialania przedsie-
biorstwa w okreslonej dziedzinie (biznesie). Model biznesu obejmuje m.in. opis
wartosci oferowanych przez przedsiebiorstwo klientom, wraz z okresleniem
podstawowych zasobéw, proceséw i czynnosci, a takze relacji przedsiebiorstwa
z podmiotami zewnetrznymi, stuzacych tworzeniu wartosci i oddzialujacych na
ksztaltowanie konkurencyjnosci (w tym przewagi konkurencyjnej) przedsiebiorstwa
w danej domenie (dziedzinie) oraz umozliwiajacych zwiekszanie jego wartosci’.

Zdaniem B. de Wita i R. Meyera podstawa tworzenia przewagi konkurencyj-
nej jest system biznesowy stosowany przez przedsiebiorstwo, czyli kompozycja
zasobow (wklad), proceséw i czynnosci (przetwarzanie) oraz oferowanych pro-
duktéw lub ustug (produkt koncowy) stluzaca wytwarzaniu wartosci na rzecz
Klientéw*. Jak podkresla J. Brzéska, zdobycie i utrzymanie przez przedsiebior-
stwo przewagi konkurencyjnej, warunkujacej jego efektywne funkcjonowanie
na rynku, wyraza sie uzyskiwang przez nie wyzsza od konkurentéw wartosciq
dodang, ktéra z kolei umozliwia osigganie ponadprzecietnej (w skali sektora)
rentownosci®.

K. Obl¢j wskazuje na trzy podstawowe pytania, na ktére powinien odpowia-
da¢ model biznesu®:

1. Co firma bedzie robi¢?

2. Jakie sa jej podstawowe zasoby i kompetencje?

3. W jaki spos6b zasoby i kompetencje sa skonfigurowane w praktyce codzien-
nego dziatania?

Pierwsze pytanie dotyczy przede wszystkim sposobéw konkurowania przed-
siebiorstwa na rynku, w tym zwlaszcza jego Zrodel przewagi konkurencyjnej
wykorzystywanych na poszczegélnych rynkach. Z reguly wskazuje sie¢ na dwa
podstawowe Zrédla przewagi konkurencyjnej”:

3 Szerzej zob. T. Golebiowski, T.M. Dudzik, M. Lewandowska, M. Witek-Hajduk, Modele biznesu pol-
skich przedsigbiorstw, Szkola Gléwna Handlowa, Warszawa 2008, s. 32 i nn.

4 B. de Wit, R. Meyer, Synteza strategii, PWE, Warszawa 2007, s. 147.

5 . Brzoska, Modele strategiczne przedsigbiorstw energetycziych, Wydawnictwo Politechniki Slaskiej,

Gliwice 2007, s. 15.

K. Obl6j, Tworzywo skutecznych strategii. Na styku starych i nowych regut konkurencji, PWE, Warszawa

2002, s. 97. Przeglad definicji terminu ,model biznesu” przedstawia m.in. R. Rajala. Szerzej zob.

R. Rajala, Determinants of Business Model Performance in Software Firms, Helsinki School of Econo-

mics, Acta Universitatis Oeconomicae Helsingiensis, Helsinki 2009, s. 20 i nn.

W. Wrzosek, Przewaga konkurencyjna, ,Marketing i Rynek” 1999, nr 7, s. 3. Na temat Zrédet przewagi

konkurencyjnej zob. takze: E. Stanczyk-Hugiet, Przewaga konkurencyjna — ewolucja Zrddet [w:] Historia

i perspektywy nauk o zarzqdzaniu. Ksigga pamigtkowa dla uczczenia Jubileuszu 40-lecia pracy naukowo-
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1) sfere zasob6éw przedsiebiorstwa, w tym przede wszystkim zasobé6w materialno-

-rzeczowych, zasobow niematerialnych, zasobéw pienieznych, zasobéw pracy,
2) sfere umiejetnosci przedsiebiorstwa, zwigzanych zwlaszcza z organizowa-

niem proceséw pracy i proceséw decyzyjnych, a takze rozpoznawaniem

zmian zachodzacych w otoczeniu, dotyczacych preferencji klientéw oraz po-
stepowania konkurentéw.

Drugie pytanie wigze si¢ z identyfikacja tzw. kluczowych zasobéw i kluczo-
wych kompetencji, posiadajacych decydujace znaczenie w stwarzaniu przestanek
dla osiggniecia sukcesu przez przedsiebiorstwo oraz zdobycia i utrzymania
trwalej, dlugofalowej przewagi konkurencyjnej.

Trzecie pytanie wymaga doprecyzowania struktury tancucha wartosci umoz-
liwiajacego efektywne wykorzystanie zasobéw i kompetencji przedsiebiorstwa
w ksztaltowaniu i rozwoju strategii wplywajacej na tworzenie przewagi konku-
rencyjnejs.

W wyniku odniesienia sie do powyzszych pytan K. Obléj stwierdza, ze mo-
del biznesu jest polaczeniem koncepcji strategicznej firmy i technologii jej prak-
tycznej realizacji, rozumianej jako budowa tancucha wartosci pozwalajacego na
skuteczna eksploatacje oraz odnowe zasobéw i umiejetnosci’. Warto w tym
miejscu podkresli¢, ze model biznesu z powodzeniem moze wigza¢ elementy
podejscia pozycyjnego zwiazanego z koncepcja lanicucha wartosci (obejmuja-
cego wyspecyfikowane procesy i czynnosci dotyczace badan i rozwoju, produkcji,
logistyki, marketingu i sprzedazy) oraz podejscia zasobowego akcentujgcego
znaczenie zasobéw jako podstawy domeny (dzialalnosci) przedsiebiorstwa. Jest
to szczegolnie istotne w kontekscie identyfikacji i/lub wyboru Zrédel oraz sposo-
béw tworzenia przewagi konkurencyjnej, bezposrednio powiazanej z budowa
i rozwojem okreélonego modelu biznesu.

Jak pisze B. Nogalski, ,model biznesu mozna traktowaé jako rozwinieta,
wspolczesna — w przeciwienstwie do tradycyjnych, klasycznych — forme modelu
organizacyjnego zarzadzania przedsiebiorstwem i przedstawi¢ jako usystema-
tyzowane wyobrazenie o pozadanych kierunkach rozwoju przedsiebiorstwa
(jego strategii) i uwarunkowaniach tego procesu”’.

Z kolei zdaniem H. Brdulak ,model biznesu to pewien unikatowy dla dane-
go przedsiebiorstwa lub grupy przedsiebiorstw (fancuchéw dostaw, sieci) spo-
sob dzialania na rynku, ktéry zapewnia mu (im) utrzymanie diugookresowej
przewagi konkurencyjnej poprzez dostarczanie nabywcom (a w przypadku fan-
cuchéw badz sieci — réwniez poszczegdlnym ogniwom) wartosci dodanej, rozu-

-dydaktycznej Prof. zw. dra hab. Arkadiusza Potockiego, red. B. Mikula, Uniwersytet Ekonomiczny
w Krakowie, Katedra Zachowan Organizacyjnych, Fundacja Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie,
Krakéw 2012, s. 83-92.

Zob. K. Obl6j, Tworzywo skutecznych strategii..., s. 97 i nn.

9 Ibidem, s. 98.

10 B. Nogalski, Modele biznesu jako narzgdzia reorientacji strategicznej przedsigbiorstw, ,MBA” 2009, nr 2, s. 7.

8
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mianej jako spelnianie lub nawet przekraczanie oczekiwan co do szeroko rozu-
mianej jakosci produktu (towaru i/lub ustugi)”**.

Mozna zatem powiedzie¢, ze model biznesu odzwierciedla przede wszyst-
kim szeroko rozumiane przestanki (uwarunkowania) funkcjonowania przedsie-
biorstwa na rynku, uwzgledniajace podstawowe rodzaje przewagi konkurencyj-
nej, jaka moze zdoby¢ i/lub utrzymaé przedsiebiorstwo, kluczowe potencjaty
sukcesu (zasoby, zdolnosci i kompetencje) przedsiebiorstwa oraz rozwigzania
w zakresie modelowania i/lub doskonalenia faficucha wartosci przedsiebiorstwa'2.
Model biznesu stanowi przy tym podstawe dla sformulowania i wdrozenia stra-
tegii umozliwiajacej zdobycie i utrzymanie trwalej, diugofalowej przewagi kon-
kurencyjnej, opierajacej sie na potencjalach sukcesu przedsiebiorstwa.

2. Istota i znaczenie potencjaléw sukcesu przedsiebiorstwa

Dazenia przedsiebiorstw do osiggniecia sukcesu i przewagi konkurencyjnej
dzieki zaprojektowanemu i wdrozonemu modelowi biznesu wiazg sie z uzyski-
waniem oczekiwanych efektéw rynkowych i ekonomicznych. Oczekiwane efekty
stanowia rezultat celowych, zaplanowanych proceséw i czynnosci, zorientowa-
nych na wykonywanie wyznaczonych zadan, realizowanych zaréwno w plasz-
czyznie strategicznej, jak i operacyjnej.

G.S. Day i R. Wensley wsréd najwazniejszych efektéw rynkowych, do osiag-
niecia ktérych dazy przedsiebiorstwo, wymieniaja: zadowolenie klientéw, lojal-
nos¢ klientéw oraz udzial w rynku, natomiast wéréd najwazniejszych efektéw
ekonomicznych osigganych przez przedsigbiorstwo wyrézniajg: zysk, rentow-
nos¢ oraz zwrot z zainwestowanego kapitalu®®.

Uzyskane przez przedsiebiorstwo oczekiwane efekty rynkowo-ekonomiczne
stanowia tzw. wyznaczniki (przejawy) sukcesu, ktére moga by¢ rozumiane jako
najbardziej wyraziste (wymierne) symptomy jego osiagniecia. Obok tych efek-
tow mozna wyrézni¢ takze tzw. czynniki sukcesu, czyli czynniki wplywajace na
uzyskiwanie przez przedsigbiorstwo oczekiwanych efektéw. Czynniki te mozna
okreéli¢ mianem potencjatéw sukcesu przedsiebiorstwa.

Zdaniem A. Gélweilera tzw. strategiczny potencjal oczekiwanych efektow
i sukcesu przedsiebiorstwa mozna postrzegac jako ogolna strukture wszystkich,
specyficznych w sensie produktowo-rynkowym przestanek, istotnych z punktu
widzenia osiggania sukcesu przez przedsiebiorstwo. W opinii tego autora sukces

1 H. Brdulak, Nowoczesne modele biznesu w logistyce [w:] Strategie i logistyka w sektorze ustug. Logistyka
w nietypowych zastosowaniach, red. J. Witkowski, A. Baraniecka, ,Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroclawiu” 2011, nr 234, s. 31.

12 Por. K. Ob16j, Tworzywo skutecznych strategii..., s. 99-100.

13 Szerzej zob. G.S. Day, R. Wensley, Assessing Advantage: A Framework of Diagnosing Competitive Superiority,
~Journal of Marketing” 1988, vol. 52, no. 2, s. 1-20; por. takze: P. Blaik, Logistyka..., s. 449—452.
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przedsiebiorstwa wiaze sie m.in. z osiaganiem dlugofalowych zyskéw i pozada-
nego poziomu korzysci dla klientéw oraz realizacjg innych strategicznych celéw
przedsiebiorstwal4.

Z kolei I. Gopfert, ktéra zamiast terminu ,potencjaly sukcesu” stosuje termin
,potencjaly efektow”, okresla je jako zdolnosci przedsiebiorstwa stwarzajace
podstawe potencjalnej poprawy (wzmocnienia) jego pozycji konkurencyjnej na
rynku. Tak rozumiane zdolnosci przedsigbiorstwa, a nawet calego tancucha two-
rzenia wartosci, stanowia — zdaniem tej autorki — dlugofalowe zrédla korzysci
z tytutu przewagi konkurencyjnej’.

Natomiast B. Mikus, ktéra podobnie jak I. Gopfert stosuje termin ,potencjaly
efektéw”, ujmuje je jako caloksztalt wszystkich istotnych przeslanek dla
przyszlej realizacji oczekiwanych celéw i efektéw. Autorka ta obok potencjatow
efektéw stosuje réwniez pojecie ,czynnikéw/determinant efektow”, ktoére jej
zdaniem mozna rozumie¢ jako mniej zagregowane oraz jednoczesnie silniej
skonkretyzowane — w poréwnaniu do potencjaléw — przestanki osiagania efek-
tow. Role bezposrednich przestanek osiggania efektéw B. Mikus przypisuje przy
tym materialnym i niematerialnym zasobom przedsiebiorstwa oraz jego kompe-
tencjom?e.

Zasadniczo rzecz biorac, potencjaly sukcesu przedsiebiorstwa mozna rozu-
mie¢ jako zasoby, zdolnosci i kompetencje, ktére stanowig podstawe osiagania
sukcesu przedsigbiorstwa oraz tworzenia jego przewagi konkurencyjnej. Poten-
cjaly sukcesu stanowig wazna skladowa modelu biznesu. Szczegoélnie istotne sg
tzw. kluczowe potencjaly sukcesu, tj. kluczowe zasoby, kluczowe zdolnosci i klu-
czowe kompetencje oraz ich zintegrowane i unikalne w poréwnaniu do konku-
rentéw kompozycje, ktére — poza ,wkladem” w osiaganie sukcesu przez przedsie-
biorstwo — wyrdzniajg sie w relacji do modeli biznesu rozwijanych i wdrazanych
przez konkurentéw, a poprzez to stwarzaja przestanki dla zdobycia i utrzyma-
nia trwalej, dlugofalowej przewagi konkurencyjnej przedsiebiorstwa na rynku.

3. Model biznesu jako podstawa rozwoju strategii logistycznej
opartej na potencjalach sukcesu przedsiebiorstwa

W ostatnich kilkudziesieciu latach zauwazalny jest postepujacy wzrost zna-
czenia logistyki, rozumianej jako koncepcja zarzadzania przeplywami mate-
rialéw, towaréw i informacji w skali przedsiebiorstwa oraz calego taficucha do-

4 A. Galweiler, Strategische Unternehmensfiihrung, Campus Verlag, Frankfurt am Main, New York
1987, s. 26.

15 1. Gopfert, Logistik Fiihrungskonzeption, Gegenstand, Aufgaben und Instrumente des Logistik-Manage-
ments und Controllings, Verlag Franz Vahlen, Miinchen 2000, s. 209.

16 B. Mikus, Strategisches Logistikmanagement. Ein markt-, prozess- und ressourcenorierties Konzept, Deuts-
cher Universitats Verlag / GWV Fachverlage, Wiesbaden 2003, s. 41.
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staw. Przejawem wzrostu znaczenia zarzadczych aspektéw logistyki jest m.in.
to, ze — jak podkresla P, Blaik — strategiczne decyzje w sferze logistyki i zarzadzania
tanhcuchem dostaw w coraz wigkszym stopniu przyczyniaja sie do systematycz-
nego odkrywania i tworzenia nowych potencjaléw oczekiwanych efektéw oraz
sukcesu przedsiebiorstwa'’. Na wzrost znaczenia logistyki zwraca rowniez uwage
M. Christopher, wedlug ktérego strategie i instrumenty logistyki sa coraz cze-
Sciej stosowane jako narzedzia osiagania przewagi konkurencyjnej przez przed-
siebiorstwo'®.

Koncepcja logistyki jest mocno osadzona w szeroko rozumianym biznesie
(zarzadzaniu przedsiebiorstwem). Moze ona wnosi¢ znaczacy wklad w budo-
wanie i unowoczes$nianie modeli biznesu, a takze ksztalttowanie i rozwoj strate-
gii i programéw operacyjnych przedsigebiorstwa, zwiazanych z tworzeniem i do-
starczaniem wartosci dla klientéw i innych uczestnikéw rynku. W konsekwencji
wytworzona i dostarczona warto$¢ moze wplywac na efekty rynkowe i ekono-
miczne osiggane przez przedsigbiorstwo, nie tylko bedace wyznacznikami jego
sukcesu, lecz réwniez stanowigce podstawe tworzenia jego przewagi konkuren-
cyjne;j.

Jak wyzej wspomniano, model biznesu stanowi podstawe dla sformutowa-
nia i wdrozenia strategii przedsiebiorstwa. W ogdlnym ujeciu strategie mozna
zdefiniowa¢ jako program dzialania okreslajacy gtéwne cele przedsiebiorstwa
i sposoby ich osiaganial®. Na ogét wyrdznia sie trzy poziomy strategii®:

1) strategie globalng przedsiebiorstwa/korporacji,
2) strategie jednostek biznesu,
3) strategie funkcjonalne.

Strategia logistyczna jest zaliczana z reguly do grona strategii funkcjonal-
nych. Podkreéla to ]. Witkowski, w opinii ktérego strategia logistyczna jest stra-
tegia funkcjonalng, bedaca kompozycja dlugookresowych, skoordynowanych
wewnetrznie i zewnetrznie decyzji i dzialan w zakresie lokalizacji, transportu,
magazynowania, ksztaltowania i kontroli zapasow oraz obslugi nabywcow,
stuzacych osigganiu przewagi konkurencyjnej*. Niemniej jednak, majac na
wzgledzie wspomniane wyzej przejawy wzrostu znaczenia logistyki, strategia
logistyczna coraz czeSciej wykracza poza ramy funkcjonalne, zajmujac coraz
wazniejsze miejsce w systemie zarzadzania strategicznego w przedsiebiorstwie,

17 Zob. P. Blaik, Logistyka..., s. 3641 oraz s. 433 i nn.

18 Szerzej zob. M. Christopher, Logistics and Supply Chain Management. Creating Value-Added Networks,
Financial Times Prentice Hall, Pearson Education Limited, London 2011, s. 1-24.

M. Romanowska, Planowanie strategiczne w przedsiebiorstwie, PWE, Warszawa 2004, s. 30.

20 Zarzqdzanie strategiczne. Systemowa koncepcja biznesu, red. M. Moszkowicz, PWE, Warszawa 2005,
s. 48-49.

J. Witkowski, Strategia logistyczna przedsigbiorstw przemystowych, Wydawnictwo Akademii Ekono-
micznej we Wroclawiu, Wroctaw 1995, s. 46.
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w tym w szczegdlnosci w strukturze strategii przedsiebiorstwa i/lub strategii
jego biznesow.

Strategie logistyczne czestokro¢ rozrézniane sa w oparciu o propozycje
M. Portera, ktéry zdefiniowal trzy bazowe strategie konkurencji: przywoédztwo
kosztowe, zréznicowanie oraz koncentracje??. Wyrazem zaadaptowania tej kon-
cepcji do logistyki jest przedstawiona przez ]. Witkowskiego propozycja K. Rao,
J. Steengera i R. Young, obejmujaca trzy gtéwne strategie logistyczne: minimali-
zacje kosztéw, maksymalizacje wartosci dodatkowej oraz osigganie elastycznosci
i kontroli systemu logistycznego®. Z kolei w zaleznosci od rodzaju koncepcji lo-
gistyki stosowanej przez przedsiebiorstwo strategie logistyczne mozna réwniez
podzieli¢ na: strategie zwiazane z kompresja czasu, strategie zorientowane na
efektywnos¢ przeplywéw w przedsiebiorstwie i szybkos¢ realizacji zaméwien
klientéw oraz strategie dotyczace calego laficucha dostaw, zorientowane na in-
tegracje dostawcow i klientow?.

Strategie logistyczne stosowane przez przedsiebiorstwa w biznesie moga
obejmowac zréznicowane aspekty i laczy¢ w sobie réznorodne cechy przywédz-
twa kosztowego, dyferencjacji czy tez innowacyjnosci. Na przejawy tego zr6zni-
cowania wskazuja wyniki badan przeprowadzonych przez Capgemini, ktére
przedstawiono na rysunku 1.

Wyniki badan Capgemini ukazaly réznorodno$¢ strategii logistycznych
przedsiebiorstw. Zwraca uwage przede wszystkim duzy odsetek przedsiebiorstw
stosujacych tzw. strategie mieszane, ktére pozostaja nie tylko pod wplywem
czynnikéw zewnetrznych, zwigzanych z otoczeniem przedsiebiorstwa, lecz za-
leza réwniez — jednoczesnie — od potencjaléw sukcesu (zasobéw, zdolnosci i kom-
petencji) przedsiebiorstwa.

Ksztaltowanie i rozw6j modeli biznesu oraz strategii logistycznych opieraja-
cych sie na potencjatach sukcesu nawigzuje do — wspomnianego wyzej — zaso-
bowego nurtu zarzadzania strategicznego, w ktérym kluczowa role przypisuje
sie tzw. koncepcji zasobowej (Resource-Based View — RBV)». W koncepgji tej
zaklada sie przede wszystkim, ze warunkiem osiagniecia oczekiwanych efektéw
rynkowo-ekonomicznych przez przedsiebiorstwo jest uprzednie rozpoznanie
tzw. kluczowych zasobéw oraz ich aktywne zaangazowanie w realizacje celéw
przedsiebiorstwa.

Szerzej zob. M. Porter, Przewaga konkurencyjna. Osigganie i utrzymywanie lepszych wynikéw, Helion,
Gliwice 2006.

Zob. ]. Witkowski, Strategia logistyczna przedsigbiorstw przemystowych, s. 48-49.

Zob. B.J. La Londe, ].M. Masters, Emerging Logistics Strategies: Blueprints for the Next Century, ,Inter-
national Journal of Physical Distribution & Logistics Management” 1994, vol. 24, no. 7, s. 37 i nn.
Szerzej na temat koncepcji RBV zob. J.B. Barney, D.N. Clark, Resource-Based Theory: Creating and
Sustaining Competitive Advantage, Oxford University Press Inc., New York 2007; RM. Grant, The
Resource-Based Theory of Competitive Advantage: Implications for Strategy Formulation, ,California Ma-
nagement Review” 1991, vol. 33, no. 3, s. 114-135.
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173 2008 . 2009 .
Przywédztwo w zakresie kosztow 170
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Koncentracja na obstudze klienta
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Rozwoj innowaciji produktowo-rynkowych 78
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Mix powyzszych strategii 189
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Rysunek 1. Podstawowe rodzaje strategii logistycznych przedsigbiorstw w $wietle badan
Capgemini

Zrédlo: P Blaik, A. Bruska, S. Kauf, R. Matwiejczuk, Logistyka w systemie zarzqdzania przedsigbiorstwenm.
Relacje i kierunki zmian, PWE, Warszawa 2013, s. 155.

W koncepcji Resource-Based View zasoby sa rozumiane jako materialne i nie-
materialne aktywa sluzace do realizacji zadan, w wyniku ktérych osiggane sg
zalozone cele®. Szczegdlnie wyraznie akcentowane jest takie zaangazowanie za-
sobow w realizacje zadan, ktére prowadzi do tworzenia wartosci zgodnych
z preferencjami i oczekiwaniami klientéw, a w konsekwencji do zdobycia prze-
wagi konkurencyjnej przez przedsiebiorstwo. Z jednej strony zasoby zabezpie-
czaja dlugofalowa dziatalno$¢ przedsigbiorstwa na rynku, z drugiej natomiast
determinuja skutecznos¢ osiagania wyznaczonych celow?. O kluczowych zaso-
bach, w tym réwniez kluczowych zasobach zwiazanych ze sfera logistyki, moz-
na mowi¢ woéwczas, gdy spelniaja one nastepujace kryteria: sa cenne, rzadkie,
trudne do skopiowania przez konkurentéw i nie posiadaja substytutow (tzw.
kryteria VRIN)?. Cennos¢ zasobéw wiaze sie z ich wartoscia, czyli - w pewnym
uproszczeniu — wielkoécig nakladéw niezbednych do ich pozyskania. Rzadkos¢
zasob6éw oznacza, ze nie sa one powszechnie dostepne. Z kolei trudnosci w sko-
piowaniu zasobéw oraz brak substytutéw wiagza sie z barierami w nasladowaniu
przez konkurentéw oferty rynkowej przedsigbiorstwa. ,Przeniesienie” kryte-

26 Zob. R. Sanchez, A. Heene, The New Strategic Management. Organization, Competition, and Competence,
John Wiley & Sons, Inc., New York 2004, s. 81-82.

% Por. G.S. Day, R. Wensley, Assessing Advantage..., s. 1-20.

28 Szerzej zob. ].B. Barney, D.N. Clark, Resource-Based Theory..., s. 57-72. Wraz z rozwojem koncepcji
zasobowej ].B. Barney zaproponowal zastgpienie skrétu VRIN skrétem VRIO, umieszczajac
w czwartym kryterium — wczesniej zwigzanym z brakiem substytutéw — tzw. ,organizacyjne osa-
dzenie” zasobéw przedsiebiorstwa. Szerzej zob. ].B. Barney, D.N. Clark, Resource-Based Theory....
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riow kluczowosci zasobéw na zdolnosci i na kompetencje prowadzi do zdefinio-
wania ,kluczowych potencjatléw sukcesu” przedsiebiorstwa, obejmujacych takze
potencjaly zwigzane ze sferg logistyki, wplywajacych na ksztaltowanie i unowo-
cze$nianie modeli biznesu oraz stanowigcych podstawe sformulowania i rozwoju
strategii — w tym takze strategii logistycznych — opierajacych sie na wspomnia-
nych potencjatach.

Podsumowanie

Jak przedstawiono w niniejszym opracowaniu, w dazeniach przedsiebiorstw
do zdobycia i utrzymania przewagi konkurencyjnej kluczowa role pelnig poten-
cjaly sukcesu (zasoby, zdolnosci, kompetencje) zwigzane z zasobowym nurtem
zarzadzania strategicznego. Potencjaly te wplywaja nie tylko na opracowanie
i wdrozenie okres§lonego modelu biznesu przez przedsiebiorstwo, lecz réwniez
na rozwoj strategii opierajacych sie na tych potencjatach.

W ksztattowaniu i rozwoju modeli biznesu coraz wieksza role pelni logistyka,
w tym zwlaszcza tzw. logistyczne potencjaly sukcesu, oddzialujace na mozliwo-
Sci osiggania sukcesu przez przedsiebiorstwo oraz tworzenia jego przewagi kon-
kurencyjnej. Kierunki dalszych badan powinny - jak sie wydaje — dotyczy¢
przede wszystkim operacjonalizacji poszczegdlnych logistycznych potencjatow
sukcesu, pozwalajacej m.in. na dokladniejsza ocene mozliwosci ich oddzialywa-
nia na ksztaltowanie i unowoczesnianie modeli biznesu oraz sformulowanie
i rozwdj strategii logistycznych prowadzacych do zdobycia i utrzymania trwatej,
dlugofalowej przewagi konkurencyjnej przedsiebiorstwa na rynku.
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BUSINESS MODELS IN LOGISTICS BASED
ON BUSINESS SUCCESS POTENTIALS

(Summary)

Firms are constantly looking for ways leading to business competitive advantage
creation. In competitive advantage creation process a very important role is assigned to
business success potentials, associated with the resource stream of strategic management.
These potentials include resources, capabilities and competences. Business success
potentials influence the formation and development of the business model, which - in
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turn — is the basis for the formulation and implementation of business strategy. Within
the modernization of the business models an important role is played by logistics, in
particular by the so-called logistics potentials of business success. These potentials are the
basis for business success as well as business competitive advantage creation.
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Wprowadzenie

Logistyka zwrotna jest obszarem, ktéry do tej pory nie byt czestym przed-
miotem zainteresowania $srodowiska naukowego ani biznesu. Sprawny system
zarzadzania zwrotami i reklamacjami przyczynia sie do zwiekszenia konku-
rencyjnosci przedsiebiorstw oraz podnosi poziom obstugi klienta. Obecnie ry-
nek ulega cigglym przeksztalceniom i staje si¢ bardziej wymagajacy. Menedze-
rowie w wielu branzach zaczynaja dostrzega¢, ze dzialania podejmowane przez
jednego czlonka tancucha dostaw maja wplyw na rentownos¢ pozostatych.

Najczestszym powodem, dla ktérego firmy decyduja sie na odwrécenie fan-
cucha dostaw, jest obnizenie kosztéw poprzez ponowne wykorzystanie produk-
tow i komponentéw, ktdre zostaly zwrdcone od ostatecznego miejsca konsum-
pcji do producenta. Druga przyczyna jest wzrost sprzedazy przez Internet,
gdzie prawdopodobienstwo zwrotéw wystepuje o wiele czesciej. W celu zapew-
nienia wlasciwej obstugi posprzedazowej firmy musza inwestowaé w odpo-
wiednie narzedzia, ktére beda obstugiwaé zwroty i reklamacje skladane przez
klientéw. Niestety, czesto zdarza sie, ze logistyka zwrotna nie jest brana pod
uwage podczas planowania strategicznego w przedsiebiorstwie, co skutkuje
bledami w koordynowaniu tych proceséw.

1. Geneza logistyki zwrotnej

W literaturze przedmiotu mozna znalez¢ rézne definicje logistyki zwrotnej.
W kazdym ujeciu dotycza one dzialan zwiazanych z przeplywami débr od
klienta w strong producenta w celu tworzenia cyrkulacji logistycznej. Wstepnie
mozemy podzieli¢ definicje na te, ktére odnosza sie do gospodarki odpadami
i opakowaniami, oraz te dotyczace zwrotéw i reklamacji. Wedlug D.S. Rogersa
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i R.S. Tibben-Lembke logistyka zwrotna to proces obejmujacy planowanie oraz
kontrole przeplywu materialéw, zapaséw w toku, débr finalnych oraz powiaza-
nych z nimi informacji z miejsca ich konsumpcji do miejsca ich powstania, w ce-
lu odzyskania wartosci dodanej lub wlasciwego sposobu ich unieszkodliwienia®.
M. Fleischmann uwaza, ze logistyka zwrotna to proces, ktéry obejmuje wszyst-
kie dziatania logistyczne, poczawszy od wykorzystanych i niepotrzebnych uzyt-
kownikowi produktéw do produktéw ponownie nadajacych sie do uzytku? Jacek
Szoltysek w swojej ksiazce Logistyka zwrotna utozsamia te czes¢ logistyki wytacz-
nie z odpadami. Wedlug niego jest to ogdt proceséw zarzadzania przepltywami
odpadéw (w tym produktéw uszkodzonych) i informacji (zwigzanych z tymi
przeplywami), od miejsc ich powstawania (pojawiania sie) do miejsc ich prze-
znaczenia w celu odzyskania wartosci (poprzez naprawe, recykling lub prze-
tworzenie) lub wlasciwego ich unieszkodliwienia i diugotrwalego sktadowania
w taki sposob, by przeplywy te byly efektywne ekonomicznie i minimalizowaty
negatywny wplyw odpadéw na $rodowisko naturalne®. Adam Sadowski ma
bardzo podobne poglady, uwazajac, ze logistyka zwrotna stanowi dziedzine
logistyki zajmujaca sie badaniem prawidlowosci zwigzanych z przeplywami
produktéow, ktérych cykl zycia zakonczyl sie. Stanowia one zatem odpady
i w tym kontekscie logistyka zwrotna moze by¢ spostrzegana jako nowa forma
usuwania odpadéw oparta na dwoch kategoriach przestanek — ekologicznych
oraz ekonomicznych — ktére wzajemnie sie uzupelniaja*.

Ze wstepnej analizy definicji wynika, ze wigkszo$¢ polskich naukowcow trak-
tuje logistyke zwrotna jako narzedzie do skutecznego zarzadzania odpadami
i opakowaniami. Inaczej jest w Stanach Zjednoczonych, tam postrzega sie logi-
styke zwrotng jako system, ktéry reguluje przeplywy niechcianych lub uszko-
dzonych towaréw od klienta do konsumenta, czyli zarzadzanie zwrotami i re-
klamacjami. Takie rozbieznoéci mozna wyttumaczy¢ tym, ze Polska jest dopiero
na etapie tworzenia idealnego systemu zagospodarowania odpadami i pozyski-
wania z nich wartoéci dodanej oraz eliminacji negatywnego wplywu na $rodo-
wisko. Natomiast w Stanach Zjednoczonych te systemy funkcjonujg juz od
dziesigtkéw lat. Co wiecej, amerykanskie spoleczenstwo jest w czotéwce tych,
ktérzy najchetniej zwracaja uzywane lub uszkodzone artykuly. Pozwalaja im na
to bardzo liberalne przepisy prawne. W swiadomosci amerykanskich menedze-
réw zwroty sg zroédlem oszczednosci ekonomicznych oraz pomagaja uzyskac
cenng informacje o potrzebach klientéw. W 2009 r. zwroty towaréw w USA wy-

D.S. Rogers, R.S. Tibben-Lembke, Going backwards: Reverse Logistics Trends and Practices, Reverse

Logistics Executive Council, Pittsburgh, PA 1999.

2 M. Fleischmann, ].M. Bloemhof-Ruwaard, R. Dekker, E.A. van der Laan, ].A.E.E. van Nunen and
L.N. van Wassenhove, Quantitative models for reverse logistics, ,A Review European Journal of Ope-
rational Research” 1997, no. 103, s. 1-17.

3 J. Szottysek, Logistyka zwrotna, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2009, s. 80.

4 A. Sadowski, Reverselogistics w terminologii logistycznej, ,Logistyka” 2006, nr 4.
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nosily ponad 8% caltkowitej sprzedazy. Wyliczono, ze amerykanski rynek wtor-
ny jest warty 329 min dolaréw, co wynosi 2,28% rocznego PKB®. Okolo 20%
wszystkiego, co jest sprzedane w Stanach Zjednoczonych jest zwracane.

Restrykcyjne przepisy prawa europejskiego zmuszaja polskie firmy do in-
westowania w systemy, ktore beda obslugiwac¢ zwroty i reklamacje od klientow.
Takie przedsiewziecie jest bardzo ryzykowne ze wzgledu na wysokie koszty
zwiazane z transportem, potencjalng lokalizacjg obiektu oraz wyszkoleniem kadry®.
Tak kosztowna inwestycja jednak sie oplaca, poniewaz przynosi dlugookresowe
korzyséci, na przykiad poprawe relacji w calym tahcuchu dostaw, zmniejszenie
kosztow, zwiekszenie zyskéw, polepszenie wydajnosci przedsiebiorstwa oraz
uzyskanie statusu firmy odpowiedzialnej spotecznie’. Wedlug J. Horovitza
wdrozenie systemu logistyki zwrotnej jest najlepsza inwestycja w calej sferze
obstugi klienta i przynosi same korzysci dla firmy:

— dobry system zalatwiania reklamacji i przywracania wlasciwego stanu pro-
wadzi do dodatkowej sprzedazy i poprawy wizerunku firmy;
- inwestowanie w skuteczne systemy przywracania wiasciwego stanu przyno-

si stope zwrotu (ROI) w przedziale od 50 do 400%;

— reklamacje sa dostarczanymi przez klientow bezplatnymi informacjami, kté6-
re moga sie przyczyni¢ do poprawy jakosci ustug8.

Niestety, niewiele firm inwestuje w odpowiednie narzedzia do stworzenia
optymalnego systemu logistyki zwrotnej. Przedsiebiorcy czesto nie zatrudniajg
wykwalifikowanego personelu do obstugi klienta. Jak zauwazyt J. Horovitz,
klientéw, ktérzy skladaja reklamacje, traktuje sie jako wrogéw, poniewaz ,czegos”
potrzebuja. Firmy nie zawsze przekazuja informacje w sposéb pelny i doktadny,
co uniemozliwia wprowadzenie ulepszen oraz prowadzenie statystyk o tym, ile
towaréw zwrocono’.

Powszechny jest rowniez poglad wsréd menedzeréw, ze przyczyny reklama-
cji, skarg czy zwrotow leza wylacznie po stronie klientéw i sa zwigzane z nie-
umiejetnym uzytkowaniem produktéw. W rzeczywistoéci wina lezy najczesciej
po stronie firmy, ktéra nie potrafi badz nie chce rzetelnie poinformowac klienta
o wlasciwych warunkach i zasadach uzytkowania sprzedawanego produktu.
Jednoczesnie reklamacje zwigzane z niewlasciwa jakoscia produktéw sklaniaja
decydentéw do podejmowania dzialafi zmierzajacych do poprawy tej jakosci,
ale takze do poprawy jakosci obstugi klienta oraz organizacji sprzedazy. Swiad-

5 C. Greve, J. Davis, An Executive Guide to Reverse Logistics, How To Find Hidden Profits by Managing

Returns, Greve-Davis, 2012, s. xviii.

A. Alshamsi, A. Diabat, A reverse logistics network design, ,Journal of Manufacturing Systems” 2015,

vol. 37, part 3.

7 ]. Stock, T. Speh, H. Shear, Many Happy (Product) Returns, ,Harvard Business Review” 2002, vol. 80,
no. 7.

8 J. Horovitz, Strategia obstugi klienta, PWE, Warszawa 2006, s. 87.

9 Ibidem.
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czy to, ze posiadajg oni wiedze co do znaczenia, jakie dla dzialajacej na wspot-
czesnym rynku organizacji ma niezadowolony klient!.

Do podstawowych czynnodci logistyki zwrotnej mozemy zaliczy¢: odbior,
pakowanie, transport, kontrole, magazynowanie, sortowanie, $ledzenie, demon-
taz, naprawe lub przetworzenie oraz niszczenie. Wszystkie te czynnosci tworza
jeden wspélny system logistyki zwrotnej, ktory najczesciej nie funkcjonuje sa-
modzielnie, a jest przediuzeniem juz istniejacego systemu logistycznego (rys. 1).
Istotna réznicq jest fakt, ze w systemie zwrotnym kierunek dziatan jest przeciw-
ny, czyli odbywa si¢ od konsumenta w strong producenta.

Niewykorzystane produkty, opakowania lub odpady

.T T LT Pl
- - . - F -
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Unieszkodliwienie
Rysunek 1. Schemat przeplywéw zwrotnych

Zrédto: S.K. Srivastava, Network design for reverse logistics, ,Omega The International Journal of Mana-
gement Science” 2008, no. 36.

Kazde przedsigbiorstwo, ktére poszerza swdj laficuch dostaw o przeplywy
zwrotne, ma szanse osiagnaé korzysci finansowe przy jednoczesnej dbatosci
o $rodowisko naturalne. Jednak konieczne jest przestrzeganie odpowiedniej
hierarchii postepowan (tab. 1).

Aby taki system sprawnie funkcjonowal, bardzo wazne jest prognozowanie
podazy i popytu towaréw zwréconych od konsumentéw oraz dobra komunika-
cja miedzy zaangazowanymi podmiotami — konsumentem, dystrybutorem, pro-
ducentem oraz dostawcg surowcéw. Konieczna jest rowniez swiadomos¢ przed-
siebiorstw, ze logistyka zwrotna przynosi korzysci ekologiczne i ekonomiczne.
Bardziej sie oplaca zregenerowa¢ lub naprawi¢ zwrécony artykut niz produko-
wac go od poczatku. Wsparciem powinny rowniez by¢ bardziej liberalne przepi-
sy prawne dotyczace praw konsumenckich.

10 K. Mazurek-Lopaciniska, Orientacja na klienta w przedsigbiorstwie, PWE, Warszawa 2002.
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Tabela 1. Hierarchia postepowan ze zwréconymi towarami

Kolejnosé¢ Dzialanie Interpretacja

Odsprzedaz, ponowne

1 .
wykorzystanie

Jakos¢ i wladciwosci fizyczne nie s3 naruszone

Produkt zostanie naprawiony, a potem moze by¢ sprzedany

2 Naprawa jako nowry

Odnowione produkty zostana zdemontowane na czesci,

3 Remont a nastepnie beda sprzedane
Od produktéw po regeneracji oczekuje sie takiej samej
4 Regeneracja jakoéci jak u nowych produktow. Regeneracja to wiecej niz

remont, poniewaz wszystkie czesci sg sprawdzone w bardzo
rygorystyczny sposéb

Produkt traci swojg pierwotna funkcje. Celem recyklingu jest
odzyskanie wszystkich uzytecznych materialow. Jesli jakosc¢
odzyskanego materiatu jest wlasciwa, to moze on by¢ wyko-
rzystany do wytwarzania nowych produktéw

5 Recykling

Te dwie kategorie sq wykorzystywane w gospodarce odpada-
mi. Korzysci ekonomiczne mogg by¢ uzyskane, podczas spa-
lania, gdy uzyskujemy dodatkowa energie

Spalanie
i sktadowanie

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie M.P. de Brito, R. Dekker, A framework for reverse logistics
[w:] Reverse Logistics: Quantitative Models for Closed-Loop Supply Chains, eds. R. Dekker, M. Fleisch-
mann, K. Inderfurth, L. van Wassenhove, Springer, Berlin 2004, s. 3-27.

2. Przeplyw débr od klienta do producenta - logistyka zwrotna
a sprzedaz konsumencka

Logistyka zwrotna rozumiana jako przeptyw débr od klienta do producenta
moze by¢ traktowana jako proces zwiazany ze zwrotami i reklamacjami towa-
réw, ktéry regulowany jest zar6wno na gruncie prawa unijnego, jak i przepiséw
krajowych. Ten sposéb rozumienia logistyki zwrotnej zastuguje na szczegdlne
zainteresowanie ze wzgledu na zauwazalne tendencje liberalizacji przepiséw
w zakresie zwrotéw i reklamacji w odniesieniu do konsumentéw i wymuszenia
tym samym na przedsiebiorcach wiekszej elastycznosci, o czym §wiadczy¢ moga
najlepiej ostatnie zmiany ustawy konsumenckiej i kodeksu cywilnego wyni-
kajace z wdrozenia do polskiego ustawodawstwa dyrektywy Parlamentu Euro-
pejskiego 2011/83/UE z dnia 25 pazdziernika 2011 r."' Zmiany nie sg tak rewolu-
cyjne jak w przypadku przepiséw obowigzujacych w Stanach Zjednoczonych,
jednak moga wyznaczy¢ pewien oczekiwany przez konsumentéw trend. Warto

I Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/UE z dnia 25 pazdziernika 2011 r. w sprawie
praw konsumentow, zmieniajaca dyrektywe Rady 93/13/EWG i dyrektywe 1999/44/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady oraz uchylajaca dyrektywe Rady 85/577/EWG i dyrektywe 97/7/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady (32011L0083 Eur-lex.europa.eu) (dalej jako dyrektywa 2011/83/UE).
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zauwazy¢, ze przedmiotem rozwazan w dalszej czesci opracowania beda jedy-
nie procesy zachodzace pomiedzy konsumentem a przedsiebiorca, co wynika
z podzialu na regulacje dotyczace obrotu profesjonalnego, ktéry odbywa sie po-
miedzy przedsiebiorcami oraz obrotu konsumenckiego, ktéry traktuje konsu-
menta jako strone stabsza i obejmuje ja szczegdlng ochrona ze wzgledu na jej
nierdwna pozycje.

Na gruncie prawa europejskiego kwestie zwrotow i reklamacji dokonywane
przez konsumentéw regulowane sa dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2011/83/UE w sprawie praw konsumentéw. Uchylita ona dyrektywe 85/577EWG
w sprawie uméw zawartych poza lokalem przedsiebiorstwa, dyrektywe 97/7/WE
w sprawie umoéw zawieranych na odleglo$¢, zmienita dyrektywe 93/13EWG
w sprawie nieuczciwych warunkéw w umowach konsumenckich oraz dyrekty-
we 1999/44/WE w sprawie sprzedazy konsumenckiej i gwarancji (rys. 2). Zgod-
nie z art. 3 ust. 1 omawianej dyrektywy ma ona zastosowanie do wszystkich
umow zawieranych pomiedzy przedsiebiorca a konsumentem z wylaczeniem
obszaréw wskazanych w art. 3 ust. 3, w ktérych wymienia si¢ m.in. umowy so-
cjalne, opieke zdrowotna, hazard, czy kwestie zwiazane z wlasnoscig nierucho-
mosci lub wznoszeniem budynkéw. Uzasadniajac wejscie w zycie dyrektywy
2011/83/UE, wskazano, ze gléwnymi przestankami jej wdrozenia bylo uprosz-
czenie i aktualizacja przepiséw, wyeliminowanie niespéjnosci oraz usuniecie
niepozadanych luk w prawie. Nadrzednym celem zmian byta harmonizacja klu-
czowych aspektéw przedmiotowej regulacji, ktéra ma wplywaé na zwiekszenie
pewnosci prawa po stronie konsumentéw i przedsiebiorcéw, a rezultatem tego
ma by¢ zlikwidowanie barier wynikajacych z rozdrobnienia przepiséw oraz
pelne wprowadzenie rynku wewnetrznego w tej dziedzinie. W motywach
wskazano réwniez, ze likwidacja barier pomiedzy poszczegdlnymi krajami be-

DYREKTYWA 93/13//EWG o
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Rysunek 2. Przepisy regulujace proces zwrotéw i reklamacji w Polsce

Zrédto: Opracowanie wlasne.
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dzie mozliwa jedynie przez unifikacje przepiséw, co przelozy sie na skuteczng
ochrone interesow konsumentéw na terenie catej Unii Europejskiej.

Proces zwrotéw i reklamacji pomiedzy przedsiebiorcg a konsumentem na
gruncie krajowym regulowany jest przez ustawe z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Ko-
deks cywilny'? i ustawe z dnia 30 maja 2014 r. o prawach konsumenta®®, ktéra
zastgpila ustawe z dnia 2 marca 2000 r. o ochronie niektérych praw konsumen-
tow oraz o odpowiedzialnosci za szkod¢ wyrzadzong przez produkt niebez-
pieczny'. Zmiany sa wynikiem wdrazania do polskiego ustawodawstwa dyrek-
tywy Parlamentu Europejskiego 2011/83/UE oraz transpozycji dyrektywy 1999/44/UE
w sprawie niektérych aspektéw sprzedazy produktéw konsumpcyjnych i zwig-
zanych z tym gwarancji. Ustawa o prawach konsumenta okreéla prawa przystu-
gujace konsumentowi, w szczegdlnosci obowiazki przedsiebiorcy zawierajacego
umowe z konsumentem, zasady i tryb zawierania z konsumentem umowy na
odlegtos¢ i poza lokalem przedsiebiorstwa, zasady i tryb wykonania przystuguja-
cego konsumentowi prawa odstgpienia od umowy zawartej na odleglos¢ lub
poza lokalem przedsiebiorstwa, zasady i tryb zawierania z konsumentem umo-
wy na odleglos¢ dotyczacej ustug finansowych. Kodeks cywilny w dziale II
~Rekojmia za wady’ i dziale III ,Gwarancja przy sprzedazy’ wskazuje na sytu-
acje, kiedy konsument moze zada¢ od sprzedawcy wymiany towaru lub zwrotu
pieniedzy. Aby w sposéb poprawny okresli¢ zwrot i reklamacje na gruncie pol-
skich przepiséw, nalezy wyjs¢ od definicji konsumenta wskazanej w kodeksie
cywilnym w art. 22!, zgodnie z ktérym za konsumenta uwaza sie osobe fizyczng
dokonujaca z przedsiebiorca czynnosci prawnej niezwigzanej bezposrednio z jej
dziatalnoscia gospodarcza lub zawodowa. Definicja ta jest istotna ze wzgledu na
duzo szerszy zakres ochrony i rozbudowany katalog praw zwigzany ze zwro-
tem towaru w przypadku osoby konsumenta.

Kodeks cywilny okres$la odpowiedzialnoé¢ sprzedawcy wzgledem kupuja-
cego na podstawie rekojmi lub gwarancji (rys. 3). Z tytulu rekojmi sprzedawca
jest odpowiedzialny za wady fizyczne lub prawne sprzedanej rzeczy. Za wade
fizyczna uznaje sie niezgodno$¢ rzeczy sprzedanej z umowsq, w szczegdlnosci
jest to zwigzane z brakiem okreslonych wlasciwosci, ktére rzecz tego rodzaju po-
winna mie¢ ze wzgledu na cel w umowie oznaczony albo wynikajacy z okolicz-
noéci lub przeznaczenia, brakiem wtasciwosci, o ktérych istnieniu sprzedawca za-
pewnit kupujacego, w tym przedstawiajac probke lub wzér, nie nadaje sie do celu,
o ktérym kupujacy poinformowat sprzedawce przy zawarciu umowy, a sprzedaw-
ca nie zglosil zastrzezenia co do takiego jej przeznaczenia, zostala kupujacemu
wydana w stanie niezupelnym. Przepisy wskazuja réwniez, ze rzecz sprzedana
ma wade fizyczna takze w razie nieprawidlowego jej zamontowania i uruchomie-

12 Tekst jedn.: Dz. U. z 2017 1., poz. 459 z pozn. zm. (dalej jako k.c.).
13 Tekst jedn.: Dz. U. z 2017 r. poz. 683.
14 Dz. U. z 2000 r. Nr 22, poz. 271.



32 Kateryna Lysenko-Ryba, Artur Bak

nia, jezeli czynnosci te zostaly wykonane przez sprzedawce lub osobe trzecia, za
ktéra sprzedawca ponosi odpowiedzialnos¢, albo przez kupujacego, ktéry
postapil wedlug instrukcji otrzymanej od sprzedawcy. Kupujacy ma prawo
zlozy¢ o$wiadczenie o obnizeniu ceny albo odstapieniu od umowy, chyba ze
sprzedawca niezwlocznie i bez nadmiernych niedogodnosci dla kupujacego
wymieni rzecz wadliwa na wolna od wad albo wade usunie. Kupujacy bedacy
konsumentem moze zamiast zaproponowanego przez sprzedawce usuniecia
wady zada¢ wymiany rzeczy na wolna od wad albo zamiast wymiany rzeczy
zada¢ usuniecia wady. Swoich roszczen z tytulu rekojmi mozna dochodzi¢ od
sprzedawcy w ciggu dwoch lat (w przypadku nieruchomosci termin ten wynosi
lat piec¢), skltadajac oSwiadczenie o odstapieniu od umowy lub obnizeniu ceny
z powodu wady rzeczy sprzedanej. W przypadku zakupu rzeczy uzywanej
odpowiedzialnos¢ sprzedawcy moze zosta¢ ograniczona, nie mniej niz do roku
od dnia wydania rzeczy kupujacemu. Dochodzenie roszczen na podstawie gwa-
rancji ma charakter dobrowolnie przyjetej odpowiedzialnosci, gwarant okresla
warunki i termin, w jakim kupujacy moze dochodzi¢ swoich praw. Nabyweca to-
waru moze dowolnie wybra¢, na jakiej podstawie bedzie dochodzil swoich rosz-
czen, powolujac si¢ na rekojmie lub gwarancje.

Konsument

!

Zwroty i reklamacje  |-=| Gwarancja

!

Rekojmia

' #

Umowa zawarta Umowa zawarta
w lokalu przedsiebiorstwa poza lokalem przedsiebiorstwa

Rysunek 3. Model zwrotéw i reklamacji w Polsce

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Zgodnie ze znowelizowang ustawg konsumencka konsument ma prawo do
odstagpienia od umowy zawartej poza lokalem przedsiebiorstwa lub na od-
legtos¢ do 14 dni bez koniecznosci podawania przyczyn. Aby o$wiadczenie
o odstapieniu od umowy bylo skuteczne, do tej pory wymagato przestanki do-
tarcia do adresata w taki sposéb, aby sie mégl z nig zapozna¢, natomiast obecnie
wprowadzono przykladowy katalog sposoboéw na zlozenie oswiadczenia, ktéry
ma charakter pomocniczy. Istotng zmiang jest kwestia zachowania terminu, do
ktoérego wystarczy wyslanie oSwiadczenia o odstapieniu przed jego uplywem
oraz obowiazek niezwlocznego przestania przez przedsiebiorce potwierdzenia
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otrzymania tego odstapienia’®. Przedsiebiorca zostal zobowigzany do przekaza-
nia pelnej informacji na temat kosztow, ktére wydatkowaé¢ musi konsument
w zwiazku ze zwrotem rzeczy, korzystajac z prawa odstapienia. Rozszerzono ka-
talog uprawnien konsumentéw w stosunku do nabytych rzeczy, jezeli posiadaja
wady, nowa ustawa pozwala zada¢ obnizenia ceny lub odstapienia od umowy
w momencie wykrycia wady, bez potrzeby w pierwszej kolejnoéci zadania na-
prawy lub jej wymiany. Nowa ustawe konsumencka stosuje sie do sprzedazy
majacej miejsce od momentu wejscia w zycie nowych przepiséw, umowy sprze-
dazy zawierane w czasie obowigzywania poprzednich regulacji w dalszym
ciggu im podlegaja, co w konsekwencji prowadzi do funkcjonowania w obrocie
dwoch reziméw prawnych.

Procesy zwigzane ze zwrotem i reklamacja towaréw na gruncie przepiséw
krajowych w dalszym ciagu nie sa oczywiste dla konsumentéw, wynika to
z mnogosci regulacji, ktérym podlegaja, i z ciggle niskiej swiadomosci prawnej
spoleczenstwa. Niestety, konsumenci nie dostrzegaja podstawowych réznic po-
miedzy zwrotem a reklamacja czy zakupem towaru na odleglo$¢ i w sklepie sta-
cjonarnym (tab. 2).

Tabela 2. Réznica miedzy zwrotami a reklamacjami

Zwrot Reklamacja

Nie jest potrzebna. To prawo konsu-
menta, ktérego zaden sprzedawca
wylaczy¢ nie moze

Jest konieczna w przypadku

Zgoda sprzedawcy sprzedazy stacjonarnej

Nie moze nosi¢ sladow uzytkowa-

Stan towaru nia Moze mie¢ wady

Tak, w przypadku kiedy sprzedawca

Zwrot gotowki Tak . . P .
nie uczyni zado$¢ zadaniu

14 dni w przypadku sprzedazy na
Termin odleglos¢. W sklepie stacjonarnym | 2 lata na podstawie rekojmi
dobra wola sprzedajacego

Obowiazek posiada-

nia dowodu zakupu Tak ok
O.bowu;z.ek posiada- Tak Nie
nia metki

Wystepuje zawsze bez podania Na tych samych zasadach

Sprzedaz na odleglos¢ . .
przyczyny co w sklepie stacjonarnym

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

15 M. Godyn, Wplyw zmian w zakresie prawa konsumenta do odstgpienia od umowy wprowadzonych przez
ustawe o prawach konsumenta na branzg e-commerce, ,Przeglad Prawa i Orzecznictwa”, Warszawa
2014, s. 107.
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Podsumowanie

W celu zlikwidowania barier zwigzanych z procesami posprzedazowymi na-
lezy, po pierwsze, ujednolici¢ przepisy prawne, tak aby byly one bardziej trans-
parentne i przejrzyste dla zwyklych obywateli. Po drugie, nalezy zwigkszy¢ nacisk
na edukacje dotyczaca dokonywania $wiadomych zakupéw oraz znajomosci
swoich praw i obowigzkéw. Po trzecie, sami przedsiebiorcy powinni zmienic¢
swoje podejscie do konsumentéw i ulatwic¢ im proces reklamacyjno-zwrotowy:.
Klienci, ktérzy ,wrdcili” do firmy, aby dokonaé zwrotu lub reklamacji, s Zrédlem
cennej informacji na temat oferowanych produktéw, co przeklada sie na zwiek-
szenie sprzedazy ze wzgledu na wzrost zaufania do przedsigbiorcy, ktory
reaguje na cenne dla firmy informacje zwrotne. Wedlug Krystyny Mazurek-
-Lopacinskiej koszty pozyskiwania nowych klientéw sa wieksze od spodziewa-
nych korzysci'®. Sprawny system reklamacyjno-zwrotowy zapewni utrzymanie
statych i lojalnych klientéw, co jest niezbedne do przewagi konkurencyjnej.
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LEGAL ASPECTS OF REVERSE LOGISTICS

(Summary)

The research purpose of this article is to present the returns market and consumer
complaints in Poland. The first part describes the general assumptions of reverse logistics
and the benefits that the companies may receive. It also presents some differences in
treatment of the concept of reverse logistics in the United States and in Poland. The sec-
ond part focuses on the legal provisions that regulate the processes between the con-
sumer and the producer at the time of returns and complaints. The last part introduces
a comparative analysis between returns and complaints.
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WPEYW UWARUNKOWAN REGULACYJNYCH
W ZAKRESIE ODZYSKU I RECYKLINGU SUROWCOW
NA FUNKCJONOWANIE
SYSTEMOW LOGISTYCZNYCH PRZEDSIEBIORSTW

Wprowadzenie

Rosnaca rola zagadnieh zwigzanych z ochrona Srodowiska wyraznie zaryso-
wuje sie w narzedziach nowoczesnego zarzadzania przedsiebiorstwem. Jest to
nierozerwalnie zwigzane z iloscia nowych aktéw prawnych, jakie pojawiaja sie
W obszarze zréwnowazonego rozwoju. Nowoczesne przedsiebiorstwo, chcac
by¢ w zgodzie z obowigzujacymi przepisami, dazy do tego, aby je wszystkie
zna¢ i by¢ w stanie na biezaco spelnia¢ ustawowe wymogi. Ostatnie lata przy-
niosly réznorodne rozwiazania legislacyjne w tym zakresie. Prébe usystema-
tyzowania aktow prawnych obowigzujacych standardowe przedsiebiorstwo sta-
nowi tabela 1.

Tabela 1. Zakres zmian legislacyjnych w latach 1995-2015

. . Oznaczenie
Kategoria Ustawa/rozporzadzenie Data Dziennika Ustaw
Prawo ochrony $rodowiska 27.04.2001 Tekst jedn.: DZ U. 22017 x,
poz. 519 z pdzn. zm.
Prawo w sprawie wykazéw zawierajacych infor-

ochrony | macje i dane o zakresie korzystania ze $ro- | 27.02.2014 | Dz. U. z 2014 r., poz. 274
$rodowiska| dowiska oraz o wysokoéci naleznych oplat

o systemie zarzadzania emisjami gazow Tekst jedn.: Dz. U. z 2017 r,,
. . Ol i 17.07.2009
cieplarnianych i innych substancji poz. 286
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Kategoria Ustawa/rozporzadzenie Data Dz(i)eiiizelr}lsiaw
o obowigzkach przedsiebiorcow w zakresie
gospodarowania niektérymi odpadami oraz| 11.05.2001 D(; U63; 2002221\;;?3’
o oplacie produktowej i oplacie produktowej poz. pozi. zm.
Opako- o gospodarce opakowaniami i odpadami 13.06.2013 tekst jedn.: Dz. U. z 2016 r.,
wania opakowaniowymi o poz. 1863 z pézn. zm.
w sprawie przykladowego wykazu wyro-
bow, ktére uznaje si¢ albo nie uznaje sie za | 22.10.2013 | Dz. U. z 2013 r., poz. 1274
opakowanie
o utrzymaniu czystosci i porzadku w gmi- 13.09.1996 tekst jedn.: Dz. U. z 2016 r.,
nach o poz. 250 z pézn. zm.
w sprawie katalogu odpadéw 27.09.2001 ;eOk;t {;gg +Dz. U. 22014 r,
o recyklingu pojazdéw wycofanych z eks- 20.01.2005 Dz. U. z 2005 . Nr 25,
ploatacji o poz. 202
o zuzytym sprzecie elektrycznym i elektro- 29.07.2005 Dz. U. z 2005 . Nr 180,
nicznym o poz. 1495
w sprawie listy rodzajéow odpadéw, ktére
posiadacz odpadéw moze przekazac¢ oso-
bom fizycznym lub jednostkom organiza- | 19.12.2008 D;U.lézli()% & Nr 235,
cyjnym niebedacym przedsiebiorcami, oraz poz.
dopuszczalnych metod ich odzysku
o bateriach i akumulatorach 24.04.2009 E(fz [';62 iogzzZN;rjgl
Odpad ' —
PaY w sprawie szczegélowych warunkéw tech-
nicznych kwalifikowania czesci energii 02.06.2010 Dz. U. z 2010 r. Nr 117,
odzyskanej z termicznego przeksztalcania o poz. 788
odpadéw komunalnych
w sprawie szczegolowego sposobu poste- 30.07.2010 Dz. U. z 2010 . Nr 139,
powania z odpadami medycznymi o poz. 940
w sprawie szczegblowego sposobu poste- 01.10.2010 Dz. U. z 2010 r. Nr 198,
powania z odpadami weterynaryjnymi o poz. 1318
w sprawie procesu odzysku R10 05.04.2011 E(fz [fgz 2011 r. Nr 86,
w sprawie mechaniczno-biologicznego
przetwarzania zmieszanych odpadéw ko- |11.09.2012 | Dz. U. z 2012 r., poz. 1052
munalnych
o odpadach 14.12.2012 ZD}Z)’égr'IZZZH(iB &, poz. 21
Woda Prawo wodne 18.07.2001 ;e(l:;t ﬁg?z ];(Z)Z: szZOl7 *

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Powyzsze akty prawne swa geneze maja w licznych dyrektywach, ktére sta-
nowig wytyczne dla krajowych aktéw legislacyjnych wszystkich panstw czlon-
kowskich. Oto najistotniejsze z nich:
— dyrektywa 94/62/WE w sprawie opakowan i odpadéw opakowaniowych,
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— dyrektywa 2004/12/WE zmieniajaca dyrektywe 94/62/WE w sprawie opako-
wan i odpadéw opakowaniowych,

— dyrektywa 2005/20/WE zmieniajaca dyrektywe 94/62/WE w sprawie opako-
wan i odpadéw opakowaniowych.

Uzupelnieniem sa rozporzadzenia wydawane na podstawie przedstawionych
w tabeli aktéw prawnych, m.in.:

— rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 22 pazdziernika 2013 r. w spra-
wie przykladowego wykazu wyrobéw, ktére uznaje sie albo nie uznaje sie za
opakowanie,

— rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 15 grudnia 2014 r. w sprawie
wzoréw dokumentéw DPO i DPR,

— rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 8 pazdziernika 2014 r. w sprawie
wzoréw dokumentéw EDPO i EDPR,

— rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 16 grudnia 2014 . w sprawie sta-
wek oplat produktowych dla poszczegdlnych rodzajéw opakowan,

— rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 3 wrzesénia 2014 . w sprawie
wzoréw oznakowania opakowan,

— rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 12 marca 2014 r. w sprawie rocz-
nych pozioméw odzysku i recyklingu odpadéw opakowaniowych pochodza-
cych z gospodarstw domowych,

— rozporzadzenie Ministra Zdrowia z dnia 20 kwietnia 2012 r. w sprawie ozna-
kowania opakowan substancji niebezpiecznych i mieszanin niebezpiecznych
oraz niektérych mieszanin.

Z zaprezentowanych tylko na wstepie uwarunkowan prawnych wida¢ wy-
raznie, ze stanowia one istotny element funkcjonowania polskich przedsie-
biorstw. Znaczenie jednakze ma nie tylko ilo$¢, ale takze jako$¢ wymienianych
aktéw prawnych, o czym mowa w dalszej czesci.

1. Ustawowe wymagania w zakresie odzysku i recyklingu
a efektywnos$¢ surowcowa

Dla funkcjonowania przedsiebiorstw wyzwaniem sa nie tylko liczne akty
prawne, ale takze cele stawiane w tychze aktach prawnych. Sa one bardzo ambit-
ne i bez odpowiedniego przygotowania logistycznego nierealne do spelnienia.
Przykladem moze by¢ prezentowany w tabeli 2 minimalny poziom odzysku
i recyklingu odpadéw opakowaniowych z podzialem na poszczegdlne frakcje.

By je realizowa¢, firmy, ktére do tej pory zajmowaly sie tylko produkgcja, co-
raz czesciej wprowadzaja procesy odzysku do standardowych dziatan swoich
przedsiebiorstw badz korzystajg z firm specjalistycznych w tym zakresie. Tak
nastepuje domykanie petli fancucha dostaw.
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Tabela 2. Poziomy odzysku i recyklingu odpadéw opakowaniowych

. Odpady opakowaniowe powstale z (%):
Poz. Rodzaj opakowan :
odzysku recyklingu
1 |opakowania razem 61 56
opakowania z tworzyw sztucznych - 23,5
opakowania z aluminium - 51
4 opakowania ze stali, w tym z blachy B 51
stalowej
opakowania z papieru i tektury - 61
opakowania ze szkla - 61
opakowania z drewna - 16
poziom okreslony odpowiednio
8 | opakowania wielomaterialowe - W poz. =7 V\{g.rodza] u mate-
rialu przewazajacego w opako-
waniu wielomaterialowym
9 | opakowania pozostale - -

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie obowiazujgcych aktéw prawnych.

Ambitne cele ustawowe niekoniecznie przekladaja sie na efektywno$é surow-
cowa i gospodarke o obiegu zamknietym, co bylo gléwnym celem ustawodawcy.
Wida¢ wyraznie, iz cho¢ tematyka ochrony $rodowiska naturalnego i koniecz-
nosé¢ zrownowazonego korzystania ze srodowiska w przypadku przedsiebior-
cow zyskuja na znaczeniu, to jednak tempo zmian w tym zakresie jest dla
przedsiebiorcow zbyt duze, by mogli w odpowiednim terminie sprosta¢é nowym
standardom. Dowody na tego typu stwierdzenia dostarczaja badania wiasne
przeprowadzone na przedsiebiorstwach polskich w okresie 2011-2014, ktérych
przedmiotem byly aspekty srodowiskowe. W wyniku przeprowadzonych
przegladéw srodowiskowych stwierdzono powazne klopoty z wywigzywaniem
sie z przepisow w tym zakresie badZ wprost nieznajomos¢ tychze przepiséw.
Szczegblowy zakres stwierdzonych nieprawidlowosci prezentuje tabela 3.

Wyraznie zarysowuje sie koniecznoé¢ dalszych zmian w zakresie funkcjono-
wania systemoéw logistycznych, by w pelni uwzglednialy aspekty srodowisko-
we. Ma to szczegoélnie istotne znaczenie, gdyz op6znienia w tym zakresie — tak
trudne do nadrobienia — stanowic¢ beda juz wkrétce nieaktualne, mato ambitne
cele w stosunku do tego, na co szykuje si¢ Komisja Europejska w nowych doku-
mentach i wytycznych.
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Tabela 3. Obszary i skala nieprawidlowosci w zakresie stosowania przepiséw srodowi-
skowych wsréd przedsiebiorcéw na terenie Polski w latach 2011-2014

Wykrywane niepra-

Dzial widlowosci firm (%)
sprawozdawczo$é 59,3

) ewidencja 66,7

Gospodarka odpadami —

brak kwalifikacji odpadéw 63,0
nieselektywna zbiorka 33,3
sprawozdawczo$é 51,9
ewidencja 55,6

Korzystanie ze srodowiska
niewykazywanie wszystkich elemen-

tow w zlozonych sprawozdaniach 352
Krajowy Osrodek Bilansowania .
. . . raportowanie 87,0
i Zarzadzania Emisjami

) | sprawozdawczo$¢ 0S$-0P1 40,7

.Gospodaro'wame opakf)wama.ml sprawozdawczo$¢ OPAK 48,1
i odpadami opakowaniowymi

ewidencja 48,1

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

2. Gospodarka o obiegu zamknietym a zréwnowazony
model biznesowy

Komisja Europejska w 2011 r. w Brukseli przedstawila plan dzialania majacy
na celu przeksztalcenie gospodarki europejskiej w gospodarke zréwnowazong
do 2050 r. W planie dzialania na rzecz zasobooszczednej Europy okreslono, w jaki
sposéb mozemy doprowadzi¢ do wzrostu gospodarczego uwzgledniajacego
efektywne wykorzystanie zasobow, co ma zasadnicze znaczenie dla naszego do-
brobytu w przysziosci. Co istotne, w materialach na temat gospodarki o obiegu
zamknietym wyraznie wymienia sie logistyke odzysku i systemy logistyczne
uwzgledniajace procesy odzysku i recyklingu jako jeden z jej innowacyjnych
kluczowych komponentéw. Od kilku lat trwajg bardzo intensywne prace nad
tym dokumentem.

Wedlug wytycznych opisujacych gospodarke o obiegu zamknietym
nastapilo odejscie od dazenia do odgérnego sterowania procesami przeplywoéw
surowcow wtornych w kierunku efektywnego nimi zarzadzania, uwzglednia-
jacego ich wartos$¢ rynkowa. Poza istotnymi komponentami tego modelu, takimi
jak logistyka, systemy logistyczne, nowe modele biznesowe, wymienia sie takze
innowacje technologiczne, spoteczne i rozw6éj wiedzy i kompetencji. Niezaprze-
czalnie wiec nowe akty prawne czy, by by¢ bardziej precyzyjnym, wytyczne dla
nowych aktéw prawnych, zmieniaja akcenty w funkcjonujacych systemach lo-
gistycznych, uwypuklajac znaczaco role surowcéw wtdérnych i efektywnego
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nimi zarzadzania jako jednego ze strategicznych zasobéw w Unii Europejskiej.
Tym samym ros$nie rola podmiotéw majacych bezposredni zwigzek z procesami
przeksztalcania tychze surowcéw.

Surowce

Rysunek 1. Model gospodarki o obiegu zamknietym
Zrédto: Komisja Europejska.

3. City mining a domykanie petli lafcucha dostaw —
odzysk surowcéw

Surowiec wtdrny na tyle stat si¢ cennym i pozadanym obiektem w przeptywach
logistycznych, ze powstaja w zwiazku z wyzej wymienionymi zmianami nowe
koncepcje gospodarowania tymi surowcami, ktére bazuja na antropologicznych
zrédlach ich pozyskania. Domykanie petli taficucha dostaw nastepuje wigc nie
tylko przez zapewnienie ustawowo wymaganego odzysku i recyklingu wedlug
zadanych pozioméw procentowych, ale takze glebiej, poprzez poszukiwanie
alternatywnych Zrédet, takich jak skladowiska odpadéw czy domowe zasoby
konsumentéw. Schematycznie przedstawia to rysunek 2. Na kazdym z etapéw
przeplywu w lancuchu dostaw mozliwe jest takie zorganizowanie proceséw, by ich
efektem bylo odzyskiwanie surowcéw. Poszczegélne frakcje zaprezentowane
zostaly na rysunku.

Waznym aspektem analizowanej kwestii jest fakt, iz bodZce do zmian funk-
cjonowania systemow logistycznych sa od niedawna dwojakiego rodzaju.
Wyraznie zarysowuje sie grupa czynnikéw ekologicznych, wspierana aktami
prawnymi, oraz coraz bardziej zyskujaca na znaczeniu kwestia motywatoréw
ekonomicznych, ktére w tym przypadku maja realng moc sprawcza dokonywa-
nia si¢ istotnych przemian w tym obszarze.
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Rysunek 2. Domykanie petli fancucha dostaw

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Podsumowanie

Artykul uwidacznia znaczna liczbe aktow prawnych, czesto niewystarczaja-
cej jakosci, ktére ksztaltuja zasady funkcjonowania systeméw logistycznych co
najmniej w zakresie aspektéw Srodowiskowych.

Jednoczesnie Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska zdiagnozowatla istot-
ne trudnosci w monitorowaniu stanu gospodarki odpadami ze wzgledu na bar-
dzo rozczlonkowany system zbierania informacji nt. gospodarki odpadami (na
podstawie szeregu aktéw prawnych, przez wiele instytucji zarowno droga
administracyjng, jak i badan statystycznych, przy uzyciu réznych metodyk).
Dostrzezono klopotliwe liczne zmiany prawne powodujace trudnosci ze zrozu-
mieniem i wladciwym stosowaniem przepiséw w zakresie gospodarki odpadami
zar6wno przez przedsiebiorcéw, jak i organy administracji publicznej. Ta sama
instytucja przyznaje, ze w Polsce nie dokonano dotychczas kompleksowej kon-
troli stosowania przepisow w zakresie rozszerzonej odpowiedzialnosci produ-
centa oraz gospodarki odpadami.

Oznacza to, ze z jednej strony potrzeba wiele pracy, by przystosowac ja do
nowych realiow prawnych obecnie funkcjonujacych systeméw logistycznych,
z drugiej za$ strony — jako$¢ i liczba tych aktéw znaczaco utrudniaja ten proces,
narazajac istniejace przedsiebiorstwa na dotkliwe kary srodowiskowe i niezgod-
nos¢ funkcjonowania z litera prawa. Nie jest to z pewnoscia w interesie zadnego
z podmiotéw rynkowych.
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Wnioski:

1. W Polsce wystepuje dos¢ skomplikowany system EPR (system wspierajacy
i monitorujacy realizacje ustawowych pozioméw odzysku i recyklingu odpa-
déw) w poréwnaniu z innymi panstwami UE.

2. Rzutuje to na jako$¢ i skutecznos$é egzekwowania przepisow.

3. Zmiany modeli biznesowych mimo ich nieuchronnosci dokonuja si¢ bardzo
powoli.

4. Mimo ciaglych zmian i wysokiego stopnia trudnosci stosowania prawa w tym
obszarze polska gospodarka stoi w obliczu kolejnych istotnych zmian zwia-
zanych ze strategia Unii Europejskiej okres§lang mianem gospodarki o obiegu
zamknietym lub inaczej tzw. ,Zero waste”.

5. Racjonalna gospodarka surowcami stanowi nie tylko wymiar troski o $rodo-
wisko, ale takze bezpieczenstwa zasobowego kraju.

6. Ze wzgledu na powyzsze wymagania w polaczeniu z ograniczono$cia zaso-
béw rola logistyki odzysku surowcéw i systeméw logistycznych, ktére uwzgled-
niajg procesy odzysku, bedzie rosta.

7. Firmy zajmujace sie odzyskiem stang sie standardowym ogniwem laficucha
dostaw, zmieniajac jego ksztalt i zachodzace procesy.
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THE IMPACT OF THE REGULATORY FRAMEWORK IN THE FIELD
OF RECOVERY AND RECYCLING OF RAW MATERIALS ON THE OPERATION
OF SYSTEMS OF LOGISTIC ENTERPRISES

(Summary)

The impact of the regulatory framework in the field of recovery and recycling of raw
materials on the operation of systems of logistic enterprises is significant due to the large
number of legal acts connected to it. The subject of this article is to examine the extent to
which numerous legislative documents in the field of sustainable development affect the
functioning of supply chains by changing their shape, infrastructure, the parties involved
and the emergence of new objects which are subject to flows. These changes require the
development of new business models and their implementation in the economic life of
Poland.
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Wprowadzenie

Spowolnienie gospodarcze, ktére wymusilo na przedsiebiorstwach dazenie
do ciaglego minimalizowania kosztéw i szukania nowych rozwiazan w uspraw-
nianiu procesow logistycznych, wylonilo pewna koncepcje, ktora staje sie coraz
bardziej popularna w tworzeniu nowych modeli biznesowych. Konkurowanie
w coraz bardziej zmiennym otoczeniu wymaga dazenia do specjalizacji dzialan,
ktére podmioty gospodarcze musza wykonywac jak najbardziej produktywnie.
Istnieje wiele kierunkéw efektywnego gospodarowania. Przykladem moga by¢
natychmiastowa reakcja na zmienne i dynamicznie rozwijajace sie zjawiska go-
spodarcze, otwarcie sie na wspodlprace z innymi przedsiebiorstwami, podnosze-
nie jakosci oferowanych produktéw i ustug czy tez wdrazanie innowacyjnych
rozwigzan.

Koncentrujac sie na aspektach innowacyjnosci w gospodarowaniu, mozna
stwierdzi¢, ze istnieje wiele obszaréw zastosowania nowych kreatywnych kon-
cepcji techniczno-technologicznych i ustugowych. Obszar ten z uwagi na bez-
posredni, jak i posredni wplyw na efektywnos¢ gospodarowania réznych form
dzialalnosci gospodarczej, tj. od podmiotéw gospodarczych, poprzez laficuchy
logistyczne, az po globalne sieci dostaw, kreuje staly imperatyw poszukiwania,
badania oraz wdrazania innowacyjnych koncepcji, metod oraz narzedzi w nur-
cie mysélenia logistycznego.

Literatura przedmiotu oraz sfera praktyczna oferuja stosunkowo bogaty
zbiér instrumentéw z zakresu logistyki w przedsiebiorstwie i logistycznego obrotu
towarowego. Tym niemniej w odpowiedzi na ciagle doskonalenie dostepnych
narzedzi logistycznych pojawiaja sie¢ nowe publikacje dostrzegajace problemy
zwigzane z dynamicznie zmieniajacym sie¢ procesem globalizacji. Niektérzy lo-
gistycy, m.in. D. Kisperska-Moron!, twierdzg, ze nieodlaczna cechg logistyki jest

L Logistyka, red. D. Kisperska-Moron, S. Krzyzaniak, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan
2009, s. 26.
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zaréwno sprawny przeplyw produktéw, jak i dazenie do unikania strat zwigza-
nych z:

— czasem,

— finansami,

— ilo$ciami.

Przy czym do powyzszych czynnikéw nalezy doda¢ aspekt strumieni mate-
rialéw i wyrobow gotowych. Integracja lub nowe koncepcje wspierajace rozwdj
narzedzi logistycznych majg ogromne znaczenie dla dynamicznie zmie-
niajacych sie wzorcéw zarzadzania logistyka w przedsiebiorstwie. M. Chaberek?
réwniez obszernie pisze o potrzebie zajecia sie problematyka innowacyjnosci
oraz potrzebie badan z tego zakresu, a wynikaja one z zapotrzebowania na
ciggle tworzenie i udoskonalenie wspdlczesnych tancuchéw dostaw. Badacz za-
znacza rOwniez, ze idee organizacji, m.in. w produkcji i dystrybucji, w ujeciu
tancucha dostaw przy zastosowaniu nowych mozliwosci zaréwno organizacyj-
nych, jak i technologicznych z zakresu logistyki, moga by¢ Zréodlem poprawy
w wielu obszarach gospodarczych.

Powyzsze opinie, problemy i innowacyjne wyzwania staly sie inspiracja do
badania nowych koncepcji lub narzedzi w logistyce przedsiebiorstw w postaci
smartsourcingu. Doswiadczenie zawodowe autoréw oraz obserwacja proble-
moéw wystepujacych w obszarach logistycznych przedsiebiorstw staly sie kolej-
nym bodZcem do zajecia sie tematyka badawcza smartsourcingu. Dlatego tez za
cel badawczy niniejszego opracowania przyjmuje sie zbadanie kategorii smart-
sourcingu jako innowacyjnego narzedzia logistycznego. Cel ten jest realizowa-
ny za pomoca nastepujacych metod badawczych:

— studium literatury,
— analizy wlasnych materialow,
— wlasnych doswiadczen zawodowych.

Wyniki realizacji celu badawczego za pomoca powyzszych metod sg ujete
w tredci niniejszego artykulu w postaci opisowe;j.

1. Krytyka koncepcji, metod i instrumentéw logistycznych

W literaturze przedmiotu istnieje wiele koncepcji, metod i instrumentéw lo-
gistyki przedsigbiorstw i lafncuchéw dostaw. Wyszczegélni¢ mozna m.in. naste-
pujace koncepcje logistyczne:

— system wsparcia logistycznego,
— obstuge klienta,
— just-in-time.

2 M. Chaberek, Logistyczne uwarunkowania proinnowacyjnych relacji w taricuchach dostaw, ,Zeszyty Na-
ukowe Uniwersytetu Gdanskiego, Ekonomika Transportu i Logistyka” 2014, nr 51, s. 37.
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Podejmujac probe zdefiniowania powyzszych koncepcji, nalezy na wstepie
stwierdzi¢, ze do prawidlowego funkcjonowania dzialalnosci gospodarczej, nie-
zaleznie od wielkosci przedsiebiorstwa czy profilu produkcyjnego/ustugowego,
niezbedne sg zasoby, ktére w rézny sposéb wspierajg procesy gospodarcze, od
momentu powziecia mysli o tym, az do zaspokojenia potrzeb klienta finalnego®.
Jak wiadomo, za wsparcie zasobowe proceséw gospodarczych musi kto$ lub cos
odpowiada¢. Najpelniej poglad taki mozna odnalez¢ w pracach M. Chaberka,
ktéry definiuje wsparcie logistyczne jako ,podsystem dowolnej organizacji, ktéry
wspiera jej podstawowy proces wytwarzania débr poprzez integracje wszyst-
kich dziatan zwigzanych ze skutecznym efektywnym i korzystnym przeptywem
niezbednych do wytworzenia dobra podstawowego zasobow oraz wspierajacy
obstuge procesu wytwarzania w zakresie zapewnienia jego dostepnosci,
niezawodnosci”*. Autor powyzszej definicji réwniez wskazuje na potrzebe
dazenia do ekonomicznej efektywnosci rozwigzywania probleméw klienta wy-
nikajacych z przepltywu towaréw, produktéw lub innych postaci débr. Podobny
poglad mozna odnalez¢ w pracy L. Reszki, ktéry zauwaza, ze w kazdym przed-
siebiorstwie niezbedne jest istnienie systemu wsparcia logistycznego, ktory defi-
niuje jako: ,skoordynowany, celowo zorganizowany podsystem, wspierajacy
podstawowe procesy przedsiebiorstwa w zakresie integracji wszystkich dzialan
zwiazanych z koniecznym przeptywem zasobéw”>. W rozwinieciu tej definicji
stwierdza sie réwniez, ze najwazniejszym elementem owego systemu jest
wlasciwe oszacowanie potrzeb, ktére sa niczym innym jak prognozami popytu
na produkty badz ustugi w danym przedsiebiorstwie. Analizujac powyzsze defi-
nicje, mozna stwierdzi¢, ze system wsparcia logistycznego odgrywa bardzo
wazng role w sprawnym funkcjonowaniu podmiotéw gospodarczych, bowiem
jest niezbednym instrumentem zapewnienia im potrzebnych zasobéw, a czy-
nigc to w sposoéb ciagly, przedsiebiorstwa moga efektywnej i sprawniej reago-
waé na zmiany w ujeciu makro- i mikroekonomicznym.

Przechodzac do analizy kolejnego instrumentu logistycznego, ktéry Scisle
laczy sie z systemem wsparcia logistycznego, tj. logistycznej obstugi klienta, na-
lezy zauwazy¢, ze czesto wystepuje on w literaturze. Dla przykladu, D. Kempny
opisuje badane zagadnienie jako system rozwiagzan, ktéry zapewnia zadowa-
lajace relacje klientowi, od momentu zloZenia zaméwienia, az do czasu jego
zrealizowania. Autorka zwraca réwniez uwage na podtrzymanie wspodtpracy
z klientem przez jak najdluzszy czas réwniez po otrzymaniu juz zamdéwionego
produktu. Waznymi aspektami podczas logistycznej obstugi klienta jest umiejet-

3 P.R. Murphy jr, D.F. Wood, Nowoczesna logistyka, Helion, Gliwice 2011, s. 20.

* M. Chaberek, Makro- i mikroekonomiczne aspekty wsparcia logistycznego, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 20.

5 L. Reszka, Prognozowanie w systemie wsparcia logistycznego przedsigbiorstwa, red. M. Chaberek, A. Je-
zierski, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego, Ekonomika Transportu Ladowego” 2007,
nr 35, s. 103.
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nos¢, albo inaczej zdolnos¢, sprawnego i efektywnego spelniania oczekiwan
klienta w jak najkrétszym czasie od momentu zlozenia zamdwienia, przy koor-
dynacji wszystkich dostepnych form aktywnosci logicznej, a zwlaszcza zarza-
dzania®:

— informacjami,

— zapasami,

— opakowaniami,

— transportem.

Powyzsze formy aktywnosci logistycznej ukazuja zlozonos¢ logistycznej
obstugi klienta oraz wskazujq inne obszary, dzieki ktérym budowana jest relacja
z klientem. Wszystkie obszary wplywaja na dalsza wspoétprace podmiotéw
uczestniczacych w dostarczeniu produktu do odbiorcy.

W podobny sposéb logistyczng obstuge klienta podzielit K. Rutkowski”. Wy-
szczegodlnil on trzy fazy logistycznej obstugi klienta, a mianowicie:

— przedtransakcyjna,
— transakcyjna,
— potransakcyjna.

Pierwsza z faz odnosi sie do marketingowych oraz organizacyjnych elemen-
tow zwigzanych z obstugg klienta. Elementy te odgrywaja bardzo wazng role
w odkrywaniu oczekiwan przyszlych klientéow oraz zacheceniu ich do zakupu
produktu/ustugi, co wiaze sie z postrzeganiem calosci przedsiebiorstwa, opinia-
mi publicznymi oraz dopasowang ofertg sprzedazowa. Kolejna z faz logistycz-
nej obstugi klienta jest faza transakcyjna. Odnosi sie¢ ona juz do konkretnego
przedsiebiorstwa, ktére dzieki pierwszej fazie nawiazalo wspolprace i znajduje
sie w procesie podejmowania decyzji, negocjacji oraz finalizowania umowy
sprzedazowej. K. Rutkowski traktuje te faze jako laczaca podmioty uczest-
niczace oraz zwraca uwage nha zbieranie informacji o kliencie, jak réwniez moni-
torowanie prawidlowosci transakcji sprzedazowej. Przechodzac do ostatniej
fazy, nalezy zwrdéci¢ uwage na prawidlowos¢ podtrzymania relacji w catym pro-
cesie logistycznej obstugi klienta. Ostatnia z faz logistycznej obslugi klienta za-
wiera m.in. takie elementy, jak®:

— $ledzenie produktu,
magazynowanie,
transport,

montaz,

— gwarangcje,

— naprawy,

zwroty.

Logistyka..., s. 77.

Logistyka dystrybucji, red. K. Rutkowski, Szkola Gléwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2005,
s. 118.

8 Ibidem, s. 122.
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Ostatnia faza logistycznej obstugi klienta jest réwniez przedluzeniem konta-
ktu z klientem oraz miernikiem zadowolenia z calosci obslugi we wszystkich
trzech fazach. Jej zadaniem jest réwniez wymiana informacji z kazda z faz na
poziomie wykonania uslugi oraz raportowania o poziomie wykonania lub do-
starczenia uslugi/produktu do klienta finalnego. Nalezy réwniez podkresli¢ fakt,
iz waznoé¢ kazdej z faz logistycznej obstugi klienta jest na réwnym poziomie’.

Na negatywne tym razem znaczenie braku odpowiedniej obstugi klienta ze
strony logistyki wskazuja J.J. Coyle, E.J. Bordi i C.J. Langley Jr.* Traktuja oni bo-
wiem obsluge klienta jako kluczowy element logistyki i odnoszg ja zwlaszcza do
sytuacji, w ktorej to logistyka dystrybucji nie funkcjonuje poprawnie, a klient
nie otrzymuje zamowionego produktu, czego konsekwencja jest strata
w przyszlosci zamoéwien przez niezadowolonych klientéw, jesli poziom obstugi
logistycznej jest niewlasciwy.

Podsumowujac powyzej przedstawione rozumienie logistycznej obslugi
klienta wedlug r6znych autoréw, mozna stwierdzi¢, ze jej celem jest budowanie
dlugotrwalej wspoélpracy oraz pozytywnego odbioru w calym procesie dostar-
czenia produktu. Wynikiem dbatosci o klienta we wszystkich fazach jego logi-
stycznej obstugi jest przywigzanie klienta do przedsiebiorstwa oferujacego naj-
wyzszy standard (zgodny z oczekiwaniami) ustug/produktéw, a przez to niejako
,zmuszanie” klienta do skladania kolejnych zamoéwien.

Przechodzac do ostatniej z wymienionych wczesniej koncepcji logistycz-
nych, a mianowicie do koncepgji just-in-time, warto wspomnie¢, ze literatura
dotyczaca tego zagadnienia jest bardzo obszerna. Z przeprowadzonych studiéw
literaturowych wynika, ze koncepcja just-in-time, czyli ,,dokladnie na czas”, jest
opisywana jako innowacyjne podescie do logistycznego zarzadzania obrotem
magazynowym oraz sukcesywnego zmniejszania poziomoéw zapasow w calym
tancuchu dostaw. Definicji koncepgji jest bardzo wiele, jednak wg R. Pashekowa'!
u podstaw just-in-time ksztaltuja sie nastepujace zalozenia: krétkie cykle reali-
zacji zméwienia, zerowe lub male ilodci zapasow i czesto uzupelniane dobra
o wysokiej jakosci, w tym zero defektéw. Inng definicja, ale oddajaca ten sam
sens, postuguje si¢ ].M. Feldman, ktéry opowiada si¢ za zrozumieniem konce-
pcji jako: ,,operacji polegajacej na dostarczeniu materialéw w $cisle okreslonych
ilosciach i w dokladnie takim czasie, w ktérym firmy ich potrzebuja, przez co
mozliwie jest minimalizowanie kosztéw zapaséw’!2 Autor powyzszej definicji
zaznacza réwniez, ze do poprawy jakosci i minimalizacji marnotrawstwa konie-
czne jest cigglte doregulowywanie oraz udoskonalanie wszystkich czynnosci lo-
gistycznych, jak réwniez podwyzszanie poziomu wspélpracy z przedsiebior-

9 Ibidem.

10 1J. Coyle, EJ. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzqdzanie logistyczne, PWE, Warszawa 2002, s. 149.

1T M. Feldman, How to Just In Time Inventories Combat Foreign Competition, Business Week, Special Re-
port, London 1984, s. 176.

12 Tbidem, s. 177.
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stwami dostarczajacymi produkty/ustugi. Obie podane powyzej definicje
just-in-time podkreslaja nastepujaca ceche tej koncepcji, a mianowicie skrocenie
cyklu zaméwienia (czasu dostawy) oraz ograniczenie poziomu utrzymania za-
paséw w magazynach. Korzysci, jakie wynikaja ze stosowania powyzszej koncep-
qji, SciSle tacza sie z systemem wsparcia logistycznego oraz logistyczng obstuga
Klienta. Dzieki punktualnemu dostarczeniu produktu/ustugi i wysokiej jakosci
obstugi klienta just-in-time jest odpowiedzig na ciagle dazenie do ograniczenia
kosztow wystepujacych w calym tancuchu dostaw.

Opisane powyzej koncepcje i instrumenty logistyczne wskazuja na koniecz-
nosé¢ podejmowania dzialan skoncentrowanych na ciagtym poszukiwaniu i udo-
skonalaniu metod, ktére moga zalez¢ zastosowanie logistyczne. W odpowiedzi
na te dzialania mozna przytoczy¢ zbiér wielu metod, np.:

— outsourcingu,
— standardéw obslugi klienta,
— planowania potrzeb materialowych itp.

Nie oznacza to, Ze nie nalezy poszukiwa¢ i bada¢ mozliwosci aplikacyjnych
kolejnych metod, adekwatnie do diagnozowanych potrzeb przedsiebiorstwa.
Jedna z takich propozydji jest outsourcing, a w jego ramach smartsourcing.

2. Smartsourcing jako innowacyjny instrument logistyki
i faficucha dostaw

Outsourcing jako narzedzie logistyczne znajduje zastosowanie w prawie
kazdym obszarze funkcjonowania przedsiebiorstwa, ktére zlecaja na zewnatrz
rézne zadania, np. prace nad oprogramowaniem, badania, marketing, ksiego-
wos¢ itp. Znajduje to potwierdzanie w rozumieniu terminu ,outsourcing”, ktére
skiada sie z dwéch slow out i sourcing. Out w rozumieniu stownika jezyka angie-
Iskiego®® oznacza ,na zewnatrz”, a sourcing zaopatrzenie. Przez pojecie sourcing
rozumie si¢ ,zlecenie komu$ pracy, odpowiedzialnosci i uprawnien decyzyj-
nych”*. W ujeciu caloSciowym outsourcing wedlug M.]. Powera, K.C. Desouza
i C. Bonifazyiego rozumiany jest jako ,(...) zlecenie pracy na zewnatrz podmio-
towi ktéry znajduje sie poza organizacja”’®. Decyzja o zleceniu na zewnatrz jest
zatem w przedsiebiorstwie problemem typu ,wytworzy¢ samemu czy kupic”,
dlatego tez outsourcing jako narzedzie logistyczne w swojej warstwie koncepcyj-
nej ma stuzy¢ podmiotom gospodarczym jako skuteczne i szybkie $wiadczenie
ustug lub wytwarzanie produktéw pod presja ciagle zmieniajacych sie trendéw

13 http:/translatica.pl [dostep: 6.06.2016].
14 M.J. Power, K.C. Desouza, C. Bonifazi, Outsourcing, MT Biznes, Warszawa 2006, s. 20.
15 Tbidem, s. 20-21.
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konsumpcyjnych. Z badan H. Brdulak!® wynika, Ze najczesciej oddawanymi ob-
szarami na zewnatrz sa:

- zarzadzanie magazynem,

— dzialalno$¢ logistyczna,

— produkgja,

— skfadanie ostateczne wyrobow.

Z powyzszego mozna wywnioskowa¢, ze wyzej wymienione obszary z logi-
stycznego punktu widzenia sa kluczowymi w sprawnym funkcjonowaniu
przedsiebiorstwa. Z badan H. Brdulak wynika réwniez, ze wazng kwestig jest
wybdr partnera outsourcingowego. Kluczowym czynnikiem wedlug autorki
przy wyborze partnera jest cena, ktéra wplywa zaréwno na jakos¢, jak i szyb-
ko$¢ w $wiadczeniu ustug lub produkgji. H. Brdulak!” analizuje réwniez zacho-
wanie konsumentéw w ostatnich latach, ktére prowadza do wniosku, ze zaréw-
no przedsiebiorstwa, jak i konsumenci oczekuja wyzszej jakosci oraz zwracajq
szczegOlna uwage na wiarygodnos¢ danego przedsiebiorstwa. Ogélnoswiatowy
trend dazenia do podwyzszania jakosci $wiadczonych ustug i produkgji przy-
czynil sie do oczekiwania jak najwyzszego poziomu $wiadczenia ustug przez
przedsiebiorstwa outsourcingowe. Odpowiedzig na te oczekiwania wydaje sie
by¢ inteligentny sourcing, czyli smartsourcing.

Pod pojeciem smartsourcingu rozumie sie zazwyczaj ,(...) madre korzystanie
z outsourcingu, ale tylko wtedy, kiedy tworzona jest nowa, lepsza koncepcja
organizacji, ktéra ma na celu oddanie na zewnatrz prawie wszystkich dziatan
i skupienie sie na podstawowej dzialalnosci przedsiebiorstwa (tzw. rdzeniu) przy
wprowadzeniu innowacyjnych rozwiazan w kontroli zadai”!®. W rozwinieciu
tego pojecia podaje sie’, ze rdzeniem przedsiebiorstwa jest proces podstawowy
rozumiany jako gléwny filar, w ktérym dany podmiot jest wyspecjalizowany.
Dzialanie majace na celu podjecie decyzji o podstawowym dzialaniu wymaga
dokladnej analizy strategicznej oraz wyszczegdlnienia, ktére inne dzialania
maja zosta¢ oddane w outsourcing. Na rysunku 1 zobrazowano idee smartsour-
cingu, z ktérej wynika, ze P, czyli przedsiebiorstwo smartsourcingowe, znajduje
sie w centralnym punkcie, a wszystkie inne przedsiebiorstwa (wspierajace/out-
sourcingowe) P\, maja skupione groty w kierunku P,. Skupione groty w kierunku
P, sygnalizuja, ze wszystkie przedsigbiorstwa maja za zadanie wspiera¢ przed-
siebiorstwo Ps. Finalnie, ze srodka Ps wychodzi strzalka do Py, czyli do efektu
koficowego, tzw. finalnego produktu/uslugi. Strzatka do efektu kohcowego to

16 H. Brdulak, Poszukiwanie nowych paradygmatéw w zarzqdzaniu laricuchem dostaw w warunkach stagna-
cji gospodarczej, red. M. Chaberek, A. Jezierski, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego, Eko-
nomika Transportu Ladowego” 2007, nr 35, s. 28.

7 Tbidem.

18 T.M. Koulopoulos, T. Roloff, Smartsourcing: Driving Innovation And Growth Through Outsourcing.
Platinium Press, USA 2006, s. 8.

19 Tbidem, s. 9.
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réwniez symbol wspdlnego wytworzenia produktu, ktéry jest efektem wspo6l-
nych dzialan wszystkich przedsiebiorstw zobrazowanych na rysunku. Waznym
wymogiem, ktéry musi zostaé spelniony przez przedsiebiorstwo smartsourcin-
gowe, jest dokladne zsynchronizowanie i w kolejnym etapie kontrolowanie
wielu partneréw uczestniczacych w outsourcingu.

Smartsourcing w ujeciu ogéinym

P. B

Ps. przedsigbiorstwo smartsourcingowe
Pw- przedsigbiorstwo wspierajgce (outsourcingowe)
Ppiu - odbiorca produktu/ustugi

Rysunek 1. Smartsourcing w ujeciu ogélnym

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: TM. Koulopoulos, T. Roloff, Smartsourcing: Driving Inno-
vation and Growth Through Outsourcing, Platinium Press, USA 2006, s. 11.

W kolejnej z przytaczanych definicji stwierdza sie, ze ,smartsourcing to po-
siadanie przez przedsiebiorstwo wielu partneréw biznesowych, ktérzy poma-
gaja mu skupic¢ sie na rdzeniu swojej dzialalnosci, balansie ryzyka i mozliwo-
Sciach, przy jak najnizszych kosztach oraz zastosowaniu innowacyjnych
rozwigzan. Dodatkowo, w ramach dopelnienia, przedsiebiorstwa wspierajace
majg zoptymalizowac¢ wszystkie czynniki spoleczne i polityczne”®. Dlatego tez
na rysunku 2 prezentuje sie schemat smartsourcingu w ujeciu rdzeniowym.

20 http://www.forbes.com/2006/08/11/smartsourcing-outsourcing-business-improvement-cx_rm_
0811smart.html [dostep: 4.05.2016].
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Smartsourcing w ujeciu rdzeniowym

controlling efektywnosci

i controlling innowacyjnosci Pu - proces giéwny (rdzen przedsigbiorstwa)

Ps - proces wspierajacy (p e o we)

Rysunek 2. Smartsourcing w ujeciu rdzeniowym

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: TM. Koulopoulos, T. Roloff, Smartsourcing: Driving Inno-
vation and Growth Through Outsourcing, Platinium Press, USA 2006, s. 22.

Wynika z niego, ze rdzeniem (P;) jest przedsiebiorstwo smartsourcingowe,
ktérego zadaniem jest skupi¢ sie na dzialaniu podstawowym, czyli na obszarze
produkowania lub $wiadczenia uslug, w ktérym dane przedsiebiorstwo jest
wyspecjalizowane. Natomiast P., nazywane réwniez potocznie przez niekté-
rych autoréw zebrami, sa to przedsiebiorstwa wspierajace rdzen, czyli przedsie-
biorstwa outsourcingowe. Na rysunku 2 znajduja sie réwniez controlling efektyw-
nosci i controlling innowacyjnosci, ktére odnosza si¢ do ciaglej potrzeby kontroli
w smartsourcingu oraz wymogu synchronizacji i koordynacji, ktére dotycza
sprawnego obiegu informacji oraz wszystkich podmiotéw uczestniczacych
w produkgji efektu koficowego w postaci wytworzenia produktu lub ustugi?'.

Ustosunkowujac sie do powyzej podanych sposobéw rozumienia smartsour-
cingu, uzasadnione wydaje sie by¢ stwierdzenie, ze w odniesieniu do logistyki
smartsourcing jest koncepcja innowacyjnego podejscia do procesu wspie-
rajacego. Dla przykladu, M. Chaberek w artykule pt. Logistyczne uwarunkowania

2l Tbidem.



56 Agata Dobosz

proinnowacyjnych relacji w taricuchu dostaw? aprobuje i zacheca do tworzenia no-
wych relacji gospodarczych w ujeciu innowacyjnym. Dlatego tez smartsourcing
wydaje si¢ by¢ jedna z propozycji odpowiedzi na powyzszg zachete, bowiem
istota tego instrumentu w pelni odpowiada innowacyjnemu podejsciu do pro-
blemoéw logistyki. Stanowiag go zwlaszcza inteligentny przeptyw kapitalu ludz-
kiego w ujeciu globalnym, innowacyjne kombinacje proceséw wspierajacych,
kreacje nowych postaw jako miernika wartosci przedsiebiorstwa (m.in. kompe-
tencji) oraz podejmowanie inteligentnych decyzji outsourcingowych. Powyzsze
zalozenia smartsourcingowe nasuwaja oczywiscie szereg pytan zwigzanych
z aplikacyjnoscia, zaletami, wadami itp. Pomoca w odpowiedzi na powyzsze py-
tania moze by¢ ukazanie korzysci finansowych dla przedsiebiorstwa plynacych
z ewentualnego zastosowania smartsourcingu. W sposéb kompleksowy przed-
stawiono je na rysunku 3.

Smartsourcing

krétszy cykl produkeyjny nizsze koszty pracownicze

innowacyjne rozwigzania

wigksza elastyczno$é rynkowa w modelu biznesowym

zewnetrzny serwis
dodatkowe relacje biznesowe

zewnetrzna obstuga HR
wspolne elementy strategii
marketingowej

usprawnienie faricucha dostaw

kompetencje i do$wiadczenie

przedsigbiorstw outsourcingowych

wykorzystanie mozliwosci pracy
zdalnej

HZ2— 0 A COWH—10 > < \(n

ograniczenie kosztow

eksploatacji maszyn i urzadzen zmniejszenie powierzchni biurowej

Rysunek 3. Potencjalne korzysci zastosowania smartsourcingu

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: TM. Koulopoulos, T. Roloff, Smartsourcing: Driving Inno-
vation and Growth Through Outsourcing, Platinium Press, USA 2006, s. 204.

2 M. Chaberek, Logistyczne uwarunkowania..., s. 37.
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3. Smartsourcing a zasada logistyczna 7W

Podejscie smartsourcingowe to przede wszystkim zaakceptowanie idei bli-
skiej wspolpracy pomiedzy przedsiebiorstwami, ktéra polega na wspieraniu
przedsiebiorstwa smartsourcingowego w jego podstawowej dziatalnosci (rdze-
niu). Nalezy réwniez podkresli¢, ze najwazniejszymi elementami sg: dobranie
jak najodpowiedniejszych partneréw outsourcingowych oraz ciggla kontrola
nad wszystkimi uczestnikami. Korzysci wynikajace z wdrozenia opisywanej po-
wyzej koncepcji sa Scisle zwigzane z rozwojem oraz mozliwosciami, ktérych to
pozyskanie jest celem przedsiebiorstw outsourcingowych. Synergiczne ujecie
smartsourcingu i logistyki moze spowodowac¢ wytworzenie nowych narzedzi
logistycznych, ktére mogloby by¢ odpowiedzig na potrzebe innowacyjnego po-
dejécia do tancucha dostaw. Jedng z takich mozliwosci jest zastosowanie koncep-
¢ji smartsourcingu w ramach zasady logistycznej 7W.

Zasade logistyczna okreslang skrotem ,7W” definiuje sie jako dostarczenie
produktu charakteryzujacego sie nastepujacymi cechami®:

— wlasciwy produkt,
— wilasciwa ilos¢,

— wilasciwa koszt,

— wlasciwa jakos¢,

— wlasciwy klient,

— wlasciwe miejsce,
— wlasciwy czas.

Powyzsze zasady logistyczne maja na celu wspiera¢ przedsiebiorstwo
i spelni¢ oczekiwania odbiorcy produktu czy uslugi finalnej. Dlatego tez smart-
sourcing w polaczeniu z idea logistyki, w odniesieniu do funkcjonowania
dzialalnosci gospodarczej, daje jeszcze wiekszy szereg korzysci, oprocz poda-
nych wczeéniej korzysci finansowych, a mianowicie impuls innowacyjnosci,
ktére pozwoli utrzymac pozycje konkurencyjna w ciagle zmieniajacych sie wa-
runkach gospodarczych. Istote tego impulsu innowacyjnosci wynikajaca z za-
stosowania smartsourcingu w logistycznej zasadzie 7W prezentuje rysunek 4.

Wynika z niego, ze jesli za rdzen przyjmie sie dowolny proces produkcji
,wlasciwego produktu”, to za outsourcing nalezy przyja¢ proces wspierajacy go
we ,wlasciwe zasoby’, ,we wlasciwym miejscu”, ,we wlasciwym stanie” itd.
Oczywiscie, elementy systemu wsparcia logistycznego oddane w outsourcing
zaleze¢ beda od profilu dzialalnosci. Na przyklad, dla przedsiebiorstwa transpor-
towego rdzeniem bedzie proces transportowy, ktéry wymaga procesu wspie-
rajacego go w niezbedne zasoby, we wlasciwym czasie, miejscu, jakosci itd., kto-
rego z kolei poszczegélne czynnosci (operacje) moga by¢ outsourcingowane,

% Logistyka..., s. 21.
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osiagajac w rezultacie korzysci, ktérych nie uzyskano by bez zastosowania tej
koncepciji.

Smartsourcing w ujeciu 7W

wiasciwy produkt % \

wiasciwe miejsce
wihasciwy stan

wiasciwa ilos¢

controlling

wiasciwy klient

wiasciwa cena

wiasciwy czas

.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: http:/www.czasopismologistyka.pl/artykuly-naukowe/
send/322-czesc-ii/6007-artykul [dostep: 6.06.2016].

<

Rysunek 4. Smartsourcing w ujeciu 7W

Podsumowanie

Podejécie smartsourcingowe to przede wszystkim zaakceptowanie idei bli-
skiej wspolpracy pomiedzy przedsiebiorstwami, ktéra polega na wspieraniu
przedsiebiorstwa smartsourcingowego w jego podstawowej dzialalnosci (rdze-
niu). Nalezy podkredli¢, ze najwazniejszymi elementami sa: dobranie jak naj-
odpowiedniejszych partneréw outsourcingowych oraz cigglta kontrola nad
wszystkimi uczestnikami. Korzysci wynikajace z wdrozenia opisywanej koncep-
¢ji smartsourcingu maja charakter wieloaspektowy, éciéle zwigzane z celami,
§rodkami ich realizacji oraz uwarunkowaniami dzialania rynkowego przedsie-
biorstw stosujacych idee smartsourcingu.
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SMARTSOURCING OF LOGISTICS SERVICES IN ENTERPRISES

(Summary)

Innovation management is the goal for every modern enterprise. Companies seek to
reduce costs and to specialize in particular area of business activity. This article refers to
smartsourcing, which means a relatively new idea as well as an instrument, which can be
applied for the improvement of business processes including logistics. Thus, smart-
sourcing as a new tool responds to the need for an innovative approach to logistics. It
presents opportunities to reduce costs through the use of outsourcing in business.
Schemes, included in this article, explain the idea of smartsourcing and show a lot of po-
tential benefits, which can be achieved from its application into business practice.
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EUROPEJSKI SYSTEM ZARZADZANIA RUCHEM ERTMS
W KOLEJOWYCH KANALACH LOGISTYCZNYCH
WARSTWY BAZOWE] I KOMPLEKSOWE]

NA TERENIE POLSKI

Wprowadzenie

Zawarty w tytule niniejszego artykutu skrét ERTMS (European Rail Traffic Ma-
nagement System) jest malo znany dla wiekszosci polskiego spoleczefistwa, a nie-
jednokrotnie réwniez dla osé6b zawodowo zwigzanych z problematyka eksploa-
tacji kolei. Fakt nieznajomosci tego systemu mozna byloby uznac za stosunkowo
malo znaczacy, gdyby nie to, ze zaleglosci w budowie i rozwoju tego systemu
w polskiej czesci kolejowych kanaléw logistycznych zaréwno warstwy bazowej,
jak i kompleksowej sa bardzo powazne. Zaleglosci te rodza ogromne konsek-
wencje w zakresie budowy europejskiej interoperacyjnej sieci kolejowej stuzacej
do regularnego i bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego, ktdrej istotng
cze$¢ stanowi infrastruktura polska, bedaca czeScia waznych europejskich
kanaléw logistycznych. Moze to by¢ zrédlem niebagatelnych konsekwencji
ekonomiczno-finansowych dla naszego panstwa. Europejski program rozwoju
kolejowych kanatéw logistycznych opiera si¢ wiasnie na pryncypialnej, bez-
wzglednie stosowanej, zasadzie interoperacyjnosci, czyli zapewnienia mozliwo-
§ci swobodnego poruszania sie w tym przypadku pociagéw, w kolejowych
kanatach logistycznych poszczegdlnych panstw, bez koniecznosci zatrzymywa-
nia sie na granicach w celu np. wymiany lokomotyw lub maszynistéw. Powazne
opdznienia w zabudowie urzadzenn ERTMS na polskich czesciach kanatéw bazo-
wych i kompleksowych! drogowej infrastruktury kolejowej to dzisiaj problem,
ktérego skutki nie sa dostatecznie podkreslane i ocenione.

1 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycz-
nych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej okresla dlugoterminowa strate-
gie rozwoju kompletnej transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), obejmujacej infrastrukture
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Celem artykulu jest wiec zaprezentowanie techniczno-organizacyjnych i eko-
nomicznych aspektéw wdrazania systemu ERTMS pozwalajacego na bezpieczne
i interoperacyjne prowadzenie kolejowych proceséw przewozowych (stano-
wiacych zasadniczy podproces niemal kazdego procesu logistycznego), o para-
metrach odpowiadajacych standardom europejskim.

W wyniku przeprowadzonej analizy procesu realizacji ERTMS w Polsce au-
torzy zdefiniowali pozadane kierunki i zakres koniecznych dziatah racjonali-
zujacych te procesy w odniesieniu do polskiego, jakze istotnego podsystemu
logistycznego kraju i Europy — kolejowych kanaléw logistycznych, warstwy ba-
zowej i kompleksowej.

1. System ERTMS/ECTS jako komponent wspoélczesnych
kolejowych kanaléw logistycznych Europy

Linie kolejowe, podobnie jak i drogi kolowe, kanaly Zzeglowne, autostrady
morskie i lotnicze, sieci energetyczne, sieci telefonii komérkowej, systemy tele-
matyczne itp., wchodzg w sklad zbioru kanatéw logistycznych. Dzieki odpo-
wiedniemu ujednoliceniu techniczno-technologicznemu i zasad organizacyjno-
-prawnych ich funkcjonowania stanowia one zasadniczy komponent systemu
logistycznego naszego panstwa, a tym samym Europy, a takze $wiata. Oprécz
wszystkich rodzajéw kanaléw logistycznych (drég transportowych i komunika-
cyjnych) do systemu logistycznego kraju i Europy zaliczy¢ nalezy wiele innych
komponentéw natury prawnej, organizacyjnej, technologicznej, ktére w swojej
systemowej zlozonosci i zarazem systemowemu porzadkowi powiazah tworza
przestrzen do uruchamiania fizycznych proceséw logistycznych. Czescia niemal
kazdego procesu logistycznego jest transport. Stad miedzy innymi szczegdlna
troska w polityce UE o budowe i rozw6j nowoczesnych kanatéw logistycznych
i zapewnienie ich interoperacyjnosci. Jednym z podstawowych urzadzen tech-
nicznych warunkujacych zachowanie tej interoperacyjnosci jest system ERTMS.

Rozwdj europejskiej sieci kolejowej, zarowno w zakresie sieci bazowej, jak
i kompleksowej, zwiazany jest bezposrednio z modernizacja i wyposazeniem jej
w odpowiednie urzadzenia i systemy sterowania ruchem kolejowym, w tym
w zunifikowany system ERTMS, ktéry jest istotnym warunkiem zapewnienia
interoperacyjnosci sieci kolejowej.

kolejowa, transport morski i powietrzny, drogi, zegluge srédladowq i terminale kolejowo-drogo-
we. Rozporzadzenie wprowadza koncepcje sieci o strukturze dwupoziomowej skladajacej sie
z sieci kompleksowej i bazowej. Zaklada sie, ze tworzenie sieci bazowej powinno by¢ zakonczone
do roku 2030 r., natomiast ostateczny termin zakoniczenia tworzenia sieci kompleksowej ustalono
na rok 2050. Sie¢ kompleksowa zapewni polaczenia ze soba wszystkich regionéw Unii Europej-
skiej. Natomiast sie¢ bazowa obejmie te czesci sieci kompleksowej, ktére sg strategicznie najwaz-
niejsze dla realizacji celéw rozwoju transportu faczacego strategicznie najwazniejsze wezly miast
oraz inne, np. porty morskie, porty lotnicze i przejécia graniczne.
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Zalozenia systemu ERTMS powstawaty w latach 90. w oparciu o wspélprace,
w ramach Unii Europejskiej, kilku producentéw systeméw sterowania ruchem
kolejowym, takich jak: Alstom, Siemens oraz Bombardier, ktéry w zakresie ste-
rowania realizowal w Polsce pilotazowe wdrozenie poziomu 2 tego systemu.

Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym obejmuje Europejski
System Sterowania Pociagiem, okreslany jako ERTMS/ETCS, i Globalny System
Kolejowej Radiokomunikacji Ruchomej, okreslany jako ERTMS/GSMR.

Europejski System Sterowania Pociggiem stanowi cze$¢ skladowa Europej-
skiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym umozliwiajaca kontrole pro-
wadzenia pociagu przez maszyniste. Z kolei Globalny System Kolejowej Radio-
komunikacji Ruchomej jest dedykowanym dla kolei cyfrowym systemem
tacznosci radiowej umozliwiajagcym przesyltanie danych zwigzanych z zarzadza-
niem ruchem kolejowym oraz zapewniajacym tacznoé¢ glosowa pomiedzy pra-
cownikami zatrudnionymi na stanowiskach zwigzanych z prowadzeniem ruchu
kolejowego a pracownikami zatrudnionymi przy obstudze pociggéw.

W opracowaniu odniesiono sie¢ do dwéch pozioméw wdrazanego w Polsce
systemu ERTMS/ETCS, rdznigcych sie w szczegdlnosci sposobem transmisji
sygnaléw bezpiecznych. System ERTMS/ETCS poziomu 1 umozliwia transmisje
sygnaléw bezpiecznych z sygnalizatoréw i urzadzen przytorowych za pomoca
tzw. balis instalowanych w osi toru, natomiast system ERTMS/ETCS poziomu 2
zapewnia bezpieczna transmisje¢ danych poprzez GSM-R i z zaloZenia nie
wymaga zabudowy semaforéw przytorowych, a liczba balis instalowanych w osi
toru ograniczona jest potrzebami identyfikacji pociagu i niektérych zadan
eksploatacyjnych, takich jak ograniczenia obszarowe lub czasowe predkosci.
Systemy ERTMS skiadaja sie z podsystemu na pojazdach kolejowych oraz z pod-
systemu zewnetrznego, pozapojazdowego. Oba podsystemy musza by¢ interope-
racyjne. Urzadzenia zewnetrzne danej linii muszg wspétpracowaé z urzadzeniami
zabudowanymi na réznych pojazdach. Ujednolicone urzadzenia pojazdowe
muszg by¢ przystosowane do wspélpracy z dwoma wymienionymi wyzej
poziomami ERTMS/ETCS.

Na wspomnianym wczeéniej pilotazowym odcinku wdrazania ERTMS/ETCS
poziomu 2 w Polsce, z uwagi na prowadzony na tym odcinku réwniez ruch po-
jazdéw kolejowych niewyposazonych w urzadzenia poktadowe ERTMS, pozo-
stawiono sygnalizatory przytorowe.

Majac na uwadze konieczno$¢ zapewnienia wysokich wymagan w zakresie
bezpieczenstwa ruchu kolejowego, nalezy, poza instalacja systeméw ERTMS/
ECTS na liniach wchodzacych w skiad bazowych i kompleksowych kanalow
logistycznych Europy, dokonywaé réwniez modernizacji urzadzen sterowania
ruchem kolejowym (srk), tak stacyjnych, jak i liniowych, na pozostatych liniach
kolejowych. W Polsce ponad 40% srk stanowia stare, wyeksploatowane urza-
dzenia mechaniczne, dla ktérych od wielu lat zaniechano produkgji czesci zamien-
nych, w szczegdlnosci do nastawnic i aparatéw blokowych. Bezpieczefistwo ruchu
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przy tego rodzaju urzadzeniach zalezy bezposrednio od wlasciwego wspdldzialania
wielu elementéw mechanicznych. Podobnie od wielu lat nie produkuje sie cze-
§ci zamiennych do urzadzen elektromechanicznych (pracujg- cych jeszcze na
wielu polskich stacjach kolejowych), w ktérych tzw. dzialanie nastawnic suwa-
kowych oparte jest na precyzyjnym wspoldzialaniu wielu czesci elektrome-
chanicznych. Réwniez dla podstawowego typu (E) urzadzen przekaznikowych,
instalowanych w Polsce od roku 1950, nie zapewniono produkcji wszystkich
podstawowych typéw przekaznikéw, na sprawnosci ktérych oparte jest bezpie-
czenstwo ruchu kolejowego. Niektore przekazniki, kilkunastokrotnie legalizo-
wane, wkroétce nie beda nadawac sie do dalszej eksploatacji, a produkowane za-
mienniki wymagaja niekiedy powaznych zmian zaleznosciowych. W takiej
sytuacji istnieje pilna potrzeba wdrozenia programu generalnej modernizacji
urzadzen sterowania ruchem kolejowym, polegajacej w wiekszosci przypadkéw
na wymianie istniejacych urzadzen na urzadzenia komputerowe, w czym
mogloby pomoéc dofinansowanie unijne.

Z uwagi na istniejaca potrzebe i koniecznos¢ zabudowy systemu ERTMS na
liniach kolejowych sieci bazowej i kompleksowej, jako zasade nalezy zatem
przyja¢ wymiane na tych liniach starych urzadzen srk warstwy podstawowej na
systemy komputerowe. Z do§wiadczen pilotazowych wynika, ze tylko kompu-
terowe urzadzenia srk warstwy podstawowej montowane réwnoczesnie z za-
budowa systemu ERTMS umozliwia bezproblemowe uruchomienie ERTMS po-
ziomu 2 oraz bezusterkowa eksploatacje calosci rozwigzan gwarantujacych
bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

2. Narodowy Plan Wdrazania Europejskiego Systemu Zarzadzania
Ruchem w Polsce

Autorzy artykulu wspdétuczestniczyli przy opracowywaniu projektu Narodo-
wego Planu Wdrazania Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem w Polsce,
ktory zostal przyjety przez Rade Ministrow w dniu 6 marca 2007 r. Projekt ten
nastepnie zostal przekazany do Komisji Europejskiej i stanowi cze$¢ planu
wdrazania ERTMS panstw Wspdlnoty, w ramach budowy interoperacyjnej sieci
kolejowej Unii Europejskiej.

Zakladano woéwczas zabudowe w Polsce systemu ERTMS/ETCS na liniach
diugosci ok. 5000 km, za$ na liniach dlugosci ok. 15 000 km zaplanowano zabu-
dowe GSM-R.

Projekt zabudowy ERTMS/ETCS byt z zasady oparty na wymaganiach okre-
§lonych w Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci (TSI) ,Sterowanie”
oglaszanych jako decyzje Komisji Europejskiej. Dla Polski istotna w tym zakresie
byla decyzja z dnia 25 stycznia 2012 r. w sprawie technicznej specyfikacji inter-
operacyjnosci w zakresie podsysteméw ,Sterowanie” transeuropejskiego syste-
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mu kolei (2012/88/UE). Decyzja ta postanowiono zabudowaé¢ ERTMS w kolejowym
kanale logistycznym, nazywanym korytarzem transportowym ,F” (Aachen-—
Terespol, z odcinkami na terenie Polski: Frankfurt/Rzepin-Terespol (E 20) i na
odcinku Horka-Legnica (E 30)), w terminie do 2015 r.

3. Stan realizacji planu wdrazania ERTMS w Polsce

W ramach wdrazania Europejskiego Systemu Zarzgdzania Ruchem w Polsce
zarzadca infrastruktury PKP PLK S.A. i beneficjent pomocowych $rodkéw fi-
nansowych przystapil do realizacji trzech zadan:

1) pilotazowe wdrozenie ERTMS poziomu 2, w czgsci sterowania ruchem, na
odcinku o dlugosci 84 km: Legnica-Wegliniec—Bielawa Dolna, w terminie do
listopada 2013 r. Zabudowe systemu GSMR na tym odcinku linii kolejowej
wydzielono do odrebnego zadania dla innego wykonawcy,

2) zabudowa ETCS poziomu 1, na odcinku linii kolejowej CMK Grodzisk
Maz.—Zawiercie, o dlugosci 224 km, w terminie do czerwca 2013 r.,

3) zabudowa ERTMS poziomu 2 na linii kolejowej Warszawa-Gdynia, o dlugosci
350 km, w ramach modernizagcji linii kolejowej E65, w terminie do czerwca
2015 .

Wedlug stanu na IV kwartal 2016 r. nie rozpoczeto zabudowy systemu
ERTMS/ETCS na gléwnej osi korytarza kolejowego ,F”, cho¢ taki obowiazek
wynikal bezposrednio ze wspomnianej wyzej decyzji Komisji Europejskiej. Co
wiecej, nie wdrozono zabudowy systeméw ERTMS i GSM-R na zadnym innym
odcinku linii kolejowych wynikajacym z przyjetego programu rzadowego i zo-
bowigzan wobec wladz Unii Europejskiej. Fakty te staly sie¢ przedmiotem bar-
dzo krytycznej oceny realizacji powyzszych zadan Najwyzszej Izby Kontroli,
zawartej w dokumencie podpisanym przez Prezesa NIK dnia 06.11.2013 r., sta-
nowiacego wynik kontroli stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego w Polsce.

Do konca 2015 r. wykonano zabudowe i uzyskano zezwolenia Prezesa UTK
na dopuszczenie do eksploatacji tylko do dwoch pierwszych zadan, natomiast
zabudowa ERTMS na linii kolejowej E65 Warszawa—Gdynia nie zostala zakon-
czona do chwili obecnej i linia jest eksploatowana po modernizacji bez systemu
ETCS.

Pilotazowa zabudowa ERTMS poziomu 2 w Polsce zostala przeprowadzona
na odcinku 84,4 km dwutorowej linii zelektryfikowanej Legnica—Wegliniec—
Bielawa Dolna, o ruchu mieszanym, ok. 80 pociagéw na dobe. Urzadzenia srk
warstwy podstawowej zostaly tylko czeSciowo zmodernizowane, poniewaz
w wielu przypadkach pozostawiono dotychczasowe urzadzenia przekazniko-
we, obnizajgc tym samym niezawodno$¢ wdrazanego systemu.
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Lacznie zabudowa ETRMS poziomu 2 na odcinku pilotazowym objela naste-
pujace elementy systemu:

— RBC (kpl) — balisy (urzadzenia stuzace przekazywaniu informacji tor — pojazd)
— 1200 kpl, LEU 21 kpl,

— powiazanie RBC z siecia GSM-R (wg Euroradio),

— powiazanie ETCS do 8 stacji, w tym stacje z systemem przekaznikowym typu
E i PB (wg Euroradio+),

— powiazanie ETCS do blokad liniowych,

— powiazanie ETCS do systeméw sygnalizacji przejazdowej,

— powiazanie ETCS z systemem DSAT (urzadzenia detekcji taboru),

— wyposazenie w terminale GSM-R state i przenosne:

+ dwie lokalizacje z terminalami stalymi ze sztywnym dostepem do sieci

GSM-R,

» powiazanie GSM-R z systemem radia analogowego VHF dla alarmu Ra-

diostop,

+ 122 telefony przenoséne z rozszerzong funkcjonalnosécia GSM-R,

— wyposazenie w ETCS poziom 2, wraz z powigzaniami i transmisjg danych
GSM-R 8 szt. (ostatecznie ustalono wykonanie tylko w 6 szt.) lokomotyw serii
EP09 (typu 104Ec) i 2 szt. drezyn pomiarowych typu EM-120z wraz z wypo-
sazeniem w STM dla 4 szt. taboru obu ww. typéw, obstugujacego systemy
SHP i Radiostop,

— wyposazenie w radia kabinowe GSM-R modernizowanych lokomotyw.
Realizacje projektu pilotazowego przeprowadzono w formule ,projektuj

i buduj”. Wyloniono wykonawce — Bombardier Transportation. Podpisanie kon-

traktu na zabudowe czgsci srk (bez GSM-R) zostalo z przyczyn proceduralnych

opdznione w stosunku do zalozen o okolo 9 miesiecy, bez odpowiedniej korekty
terminu zakonczenia prac. Jak wspomniano wczeéniej, system GSM-R byt przed-
miotem odrebnego zadania dla innego wykonawcy, w p6zZniejszym terminie.

Proces dopuszczania/certyfikacji urzadzen przebiegat przy braku odpowied-
niej nadzorowanej Sciezki ze strony krajowej wladzy bezpieczefistwa, réwniez
nie bylo kompetentnej polskiej, notyfikowanej jednostki certyfikacyjnej. Zacho-
dzita konieczno$¢ wsparcia przez jednostke zagraniczna.

Realizacja projektu przebiegala na modernizowanej linii przy braku dosta-
tecznego zabezpieczenia terenu do instalacji urzadzen srk i facznosci. Z tego po-
wodu wystepowaly przypadki niszczenia zainstalowanych juz urzadzen ETCS
w trakcie realizacji innych zadan inwestycyjnych.

Zamawiajacy nie dysponowal szczegétowymi danymi dotyczacymi infra-
struktury torowej i przytorowej dla potrzeb ETCS (kilometraz pochylen, lokali-
zacja obiektéw, wskaznikow itd.), czyli podstawowych danych, ktére powinna
zawiera¢ dokumentacja eksploatacyjna, nawet w odniesieniu do tych czesci li-
nii, na ktérych zakoniczono juz modernizacje. Brak standardowych i aktualnych
danych dotyczacych infrastruktury torowej i przytorowej stanowil powazny
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problem w zaprojektowaniu danych systemowych ETCS. Zabudowa systemu
ETCS zostala zaplanowana bez wymiany dotychczasowych (przekaznikowych)
urzadzen srk warstwy podstawowej na stacjach Legnica i Wegliniec. Dodatko-
wym powaznym problemem byt brak zespolu specjalistéw po stronie zama-
wiajacego do wspolpracy przy dostosowywaniu urzadzen srk starszego typu do
ETCS. Nalezy podkredli¢, ze dla wlasciwie prowadzonej inwestycji i pézniejszej
jej eksploatacji wymagana jest bieglos¢ w postugiwaniu sie nowymi rodzajami
dokumentacji technicznej dedykowanej dla projektéw ERTMS. Jako istotne
utrudnienie realizacji pilotazowego projektu uzna¢ nalezy tez problemy seman-
tyczne. Obcojezyczna dokumentacja systemu ETCS wymagata wdrazania jed-
noznacznego polskiego nazewnictwa.

Powolany na czas pilotazu Komitet Sterujacy nie posiadal odpowiedniego
umocowania i zostal rozwigzany w trakcie trwania inwestycji, stad wystepo-
waly problemy w uzyskiwaniu niezbednych zamknie¢ torowych, szczegélnie
z powodu réwnoleglego prowadzenia innych prac modernizacyjnych na tym
odcinku linii kolejowej. Brak skutecznego dzialania Komitetu uniemozliwil
wlasciwe przygotowanie zmian dokumentéw i regulacji odnosénie do przyszlej
eksploatacji systemu oraz formulowanie wlasciwych wnioskéw wynikajacych
z pilotazowego wdrozenia, dla potrzeb kolejnych inwestycji.

Podkresli¢ nalezy, ze realizacja przyjetych w zalozeniach rozwigzan zabez-
pieczenia przejazdéw w systemie ETCS nie byta odpowiednia. Nalezy w zwigzku
z tym zweryfikowa¢ zalozenia inwestycyjne w tym zakresie. Utrzymanie dotych-
czasowych zalozen bedzie, ze wzgledu na bezpieczefistwo, powodowaé ograni-
czenia predkodci jazdy taboru wyposazonego w ETCS.

Powaznym problemem okazat si¢ réwniez brak stosownych uméw na moder-
nizacje pojazdéw trakcyjnych z wlascicielami taboru, co skutkowalo okoto 3-letnig
zwloka w dostosowaniu taboru. Ponadto brak kompletnej dokumentacji technicz-
nej dla pojazdéw trakcyjnych wymagat czasochtonnych prac odtworzeniowych.
Stwierdzono réwniez niewlasciwe dane eksploatacyjne pojazdéw (np. masa ha-
mujaca pojazdéw serii EP09), co spowodowalo opdznienie testowania o ok. 3 mie-
siagce. Powyzsze problemy, przy braku kompetentnego Komitetu Sterujacego,
znaczaco wydluzaly realizacje zadania. Odrebna sprawa byly powazne proble-
my certyfikacyjne, przy braku wsparcia wlasciwych w tym zakresie instytucji.

4. Pozadane kierunki i zakres racjonalizacji procesow zabudowy
ERTMS w kolejowych kanalach logistycznych Polski

Zabudowa systemu ERTMS w okre$lonych kolejowych kanatach polskiej sie-
ci kolejowej jest warunkiem sine qua non proceséw przeprowadzonych moderni-
zacji. Nie ma mozliwosci zapewnienia koniecznych parametrow bezpieczenr-
stwa proceséw logistycznych realizowanych w kanatach logistycznych duzych
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predkosci, gdzie droga hamowania skladu pociagowego moze wynosi¢ nawet
2 kilometry.

Jak wspomniano wczeéniej, zabudowa ERTMS poziomu 2 powinna by¢ z za-
sady planowana na modernizowanej linii kolejowej, na ktorej przewiduje si¢
jednoczesng wymiane dotychczasowych urzadzen srk warstwy podstawowej
na urzadzenia komputerowe, lub na nowo budowanych liniach kolejowych wy-
posazanych w komputerowe urzadzenia srk warstwy podstawowe;.

W celu uzyskania pelnej funkcjonalnosci ERTMS na linii konieczne jest
wlasciwe planowanie zakresu rzeczowego i obszarowego zabudowy systemu
ERTMS, a caly proces modernizacji powinien tez cechowac si¢ wlasciwym prze-
biegiem nadzoru i weryfikacji na wszystkich trzech etapach procesu urzeczywi-
stniania modernizacji, tj. na etapie planowania, realizacji i odbioru zmodernizo-
wanego kanatu. Konieczne jest rozpatrzenie i uwzglednienie w przyszlych
dzialaniach modernizacyjnych wszystkich problemdéw, ktére wystapily we
wdrazaniu pilotazowym.

Nalezy podkresli¢, ze zgodnie z obowigzujacym prawem oddawana do uzyt-
ku zmodernizowana linia powinna posiada¢ zezwolenie na dopuszczenie do
eksploatacji, wydane przez panstwowy organ bezpieczenstwa, jakim jest w Pol-
sce Urzad Transportu Kolejowego. Warunkiem wydania takiego dokumentu do-
puszczajacego linie wyposazona w ERTMS do eksploatacji jest dokumentacja
potwierdzajaca przeprowadzenie odpowiedniej oceny zgodnosci, w szczegél-
noéci w postaci certyfikatéw weryfikacji na zgodnos¢ z przepisami krajowymi
i TSI, wystawianymi przez jednostki notyfikowane. Nalezy w tym miejscu za-
znaczy¢, ze weryfikacja jest zawsze obowigzkowa przy modernizacji, niezalez-
nie od zastosowanych sktadnikéw czy typéw urzadzen albo budowli, poniewaz
jest ona gwarantem bezpiecznej integracji zastosowanych rozwiazan, urzadzen,
budowli czy podsysteméw z istniejacym systemem kolei. W tym zakresie nie
powinna mie¢ miejsca praktyka niedokonywania weryfikacji przy procesach
modernizacyjnych i zastepowanie tego sposobu certyfikacji stwierdzeniem ,nie-
znaczacej zmiany’ w ramach oceny bezpieczenstwa. Istotnym dokumentem
potwierdzajacym weryfikacje jest Deklaracja Weryfikacji wystawiana przez wy-
konawce modernizacji, bedaca podstawa wnioskowania do krajowej wiadzy
bezpieczenstwa o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji. Jest to zgodnie
z obowigzujacymi europejskimi zasadami wdrazania interoperacyjnosci i bez-
pieczenistwa. Chodzi o to, aby mie¢ pewnos¢, ze zamontowane urzadzenia, bu-
dowle, sktadniki, podsystemy i calo$¢ rozwiazan jest zgodna z obowigzujacymi
Technicznymi Specyfikacjami Interoperacyjnosci oraz notyfikowanymi krajowy-
mi przepisami, ktérych zastosowanie ma na celu zapewnienie interoperacyjno-
§ci i tylko takie linie kolejowe moga by¢ zaliczone do linii interoperacyjnych.

Wobec powyzszego zdziwienie moze budzi¢ informacja, ze na okolo 100
zrealizowanych modernizacji na polskiej sieci kolejowej tylko kilka posiada for-
malne zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji wydane przez wladze bez-



Europejski system zarzqdzania ruchem ERTMS w kolejowych kanatach logistycznych... 71

pieczenstwa. Najbardziej niepokojace moga by¢ przypadki braku zezwolen na
dopuszczenie do eksploatacji pomimo dokonania gruntownej wymiany na
wierzchni i urzadzen w ramach wykonanych i zakoficzonych modernizacji od-
cinkéw linii kolejowych, z wiekszoSciowym udziatem srodkéw pomocowych. Sg
to zazwyczaj gltéwne linie kolejowe, na ktérych prowadzony jest intensywny
ruch kolejowy, a ich modernizacja (zgodnie z zalozeniami rozwoju europejskiej
sieci kolejowej) miala stuzy¢ przystosowaniu tych linii do interoperacyjnosci.

Z faktu braku dokumentéw zezwalajacych na dopuszczenie poszczegdlnych
linii lub jej odcinkéw do eksploatacji rodzi sie zasadnicze pytanie o zgodnosé
wykonanej modernizacji z prawem UE. Czy zostaly zastosowane wlasciwe, wy-
magane prawem procedury certyfikacyjne, dotyczace poszczegélnych podsyste-
moéw? Czy zostaly zastosowane wlasciwe rozwigzania projektowe? Czy wiasci-
wie wykonano modernizacje i wlasciwie przeprowadzono odbiory? Jezeli te
procedury okazalyby sie niewlasciwe, lub stwierdzono by ich brak, mogtoby to
stworzy¢ sytuacje, w ktorej zakwestionowana zostataby zasadnos¢ zwrotu zain-
westowanych srodkéw unijnych w program modernizacji. Konsekwencje takie-
go stanu rzeczy bylyby fatalne. W zakresie wymaganej podczas modernizacji
linii kolejowych instalacji ERTMS konieczne jest uwzglednienie wnioskéw z do-
$wiadczen pilotazowych, z ktérych wynika, ze nalezy unika¢ zabudowy syste-
mu ERTMS poziomu 2 na linii kolejowej, na ktérej pozostaja urzadzenia srk wa-
rstwy podstawowej starszych typow. Z doswiadczen pilotazowych wynika
réwniez, ze zabudowa ERTMS poziomu 2 przy pozostawieniu sygnalizatoréw
przytorowych powoduje szereg probleméw, poniewaz system ten zasadniczo
jest przystosowany do linii kolejowych bez sygnalizatoréw przytorowych, co
biorac pod uwage potrzeby eksploatacyjne prowadzenia ruchu réwniez z pojaz-
dami nieposiadajacymi urzadzen pokladowych, stanowi powazny problem. Sto-
sowanie systemu ERTMS poziomu 2 w polaczeniu z sygnalizacja dla ruchu
konwencjonalnego prowadzi do rozbieznosci wymagah ERTMS i przepisow dla
ruchu konwencjonalnego. Skutkuje to koniecznoscig ograniczenia funkcjonal-
nosci ETCS lub tez prowadzi do ograniczen ruchu konwencjonalnego.

Wszechstronne przeanalizowanie zakresu i sposobu modernizacji, szcze-
gotowe okreslenie istotnych zapiséw w dokumentacji przetargowej i zapewnie-
nie odpowiedniego i kompetentnego nadzoru nad calym przebiegiem moderni-
zacji jest koniecznoscia w $wietle wspomnianych w opracowaniu zagadnien
wynikajacych z dotychczasowych doswiadczen. Aby zapewni¢ skuteczne wdro-
zenie przedstawionych w tym miejscu rekomendowanych zalecef, rozwazy¢
réwniez nalezy wprowadzenie zmian prawa i regulacji wewnetrznych dla po-
trzeb wdrazanego nowego systemu prowadzenia ruchu i utrzymania linii wy-
posazonej w systemy ERTMS/ETCS.
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EUROPEAN RAIL TRAFFIC MANAGEMENT SYSTEM (ERTMS)
IN THE RAILWAY LOGISTICS CHANNELS OF BASE
AND COMPREHENSIVE LAYER IN POLAND

(Summary)

The article presents the assessment of modernisation process of railway logistics
channels in Poland, in scope of application of modern railway traffic management sys-
tems, in the ERTMS/ECTS standard, approved for the realisation in the European Union.
The article shows technical, organisational and economic aspects of implementation of
techniques and organisational ERTMS systems solutions, which constitute the basic sub
process of nearly each logistics process, with parameters corresponding to high speed
railways.

As a result of carried out analysis of current process of realisation of ERTMS solutions
in Poland, the authors defined desired directions and scope of needed actions aimed at
rationalisation of development process of adjusting Polish railways logistics channels to
standards of contemporary railways.
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1. Potencjal logistyczny jako warunek atrakcyjnosci inwestycyjnej

Pod pojeciem ,potencjal logistyczny’ rozumiemy wszelkie zasoby rzeczowe,
wlacznie z infrastrukturg telekomunikacyjna i magazynowo-transportows, oraz
zasoby pracy, czyli niezbedne kwalifikacje i kompetencje pracownikow dziala-
jacych w sferze logistyki.

Do skladowych potencjalu logistycznego danego kraju zaliczamy infrastruk-
ture transportowg, ktdrej poziom wyposazenia, tzn. dtugosc sieci drég i linii ko-
lejowych oraz zageszczenie wezlowych punktéw transportowych (np. lotniska,
porty), jest pochodng polozenia geograficznego. Infrastruktura transportowa, ze
wzgledu na stale nasilajacg sie konkurencje cenowa i konieczno$¢ zagwaran-
towania znacznej elastycznosci dostaw, stanowi gléwne kryterium decyzji loka-
lizacyjnych podmiotéw gospodarczych. Rosnace znaczenie infrastruktury wy-
maga koncentracji dzialah na jej dostosowaniu do potrzeb inwestoréw, tzn.
stworzeniu m.in. korzystnych korytarzy transportowych, weztéw komunikacyj-
nych i centréw przeladunkowych. Potencjal logistyczny warunkuja réwniez
aspekty jakosciowe infrastruktury, m.in. czas i koszt przewozu; te, w zaleznosci
od rodzaju dzialalnodci, sa réznie oceniane, np. przedsiebiorstwa przemystowe
gléwne znaczenie przypisuja szeroko pojetym kosztom transportu.

Wedlug innego kryterium potencjal logistyczny kraju wyznacza sektor wy-
sokich technologii, dla ktérego najistotniejszy jest czas podrézy warunkowany
jakoscia sieci kolejowej, dostepnoscia do lotnisk miedzynarodowych, ofertg prze-
wozowa oraz w mniejszym stopniu dostepnoscig drogowa!. W tym przypadku,

L Atrakcyjnos¢ inwestycyjna regiondw i podregiondw Polski 2007, red. T. Kalinowski, Raport Instytutu
Badan nad Gospodarka Rynkowa, Gdansk 2007, s. 19.
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bez wzgledu na rodzaj dziatalnosci, istotnym elementem jest czasowo-przestrzen-
na dostepno$¢ do glownych aglomeracji osrodkéw metropolitalnych dostar-
czajacych wykwalifikowanych pracownikéw.
Rozwazajac zagadnienia potencjalu logistycznego, nie sposéb nie wspomnie¢
o pojeciu ,logistykochtonnosci”, zaproponowanym przez E. Golembska, ozna-
czajacym zdolnos¢ ,regionu do stworzenia optymalnych warunkéw obstugi lo-
gistycznej, stosownie do wielkosci i struktury zasobow rzeczowych i ludzkich
znajdujacych sie [...] na obszarze regionu”. Uzywane w tym kontekscie pojecie
Jlogistykochtonnoéci” wydaje sie o tyle niewygodne, ze zrywa z tradycyjna, se-
mantycznie uzasadniong i negatywnie nacechowang wykladnia ,chlonnosci”.
Wzrost ,kosztochlonnosci” oznacza bowiem zjawisko niepozadane. Natomiast
Jlogistykochtonnoé¢” to zdolno$¢ do tworzenia optymalnych warunkéw dla
prowadzenia dzialalnosci gospodarczej w regionie. Dlatego wolimy postugiwac
sie pozytywnie nacechowanym sformulowaniem ,potencjat logistyczny’.
Mozna przyjaé, ze réznice w potencjale logistycznym krajéw europejskich
stanowig o sile przyciagania nowych inwestycji i sa wyrazem $wiadomego
ksztaltowania jego elementéw tak przez administracje rzadowe, jak i samorza-
dowe krajéw Unii Europejskiej. Bezposrednie narzedzie polityki rzadu stanowi
np. infrastruktura transportowa. Dlugookresowa strategia w tym zakresie
wymaga powiekszenia zasobéw publicznych, tzn. inwestycji w infrastrukture,
a planowanie, realizowanie i finansowanie tych inwestycji stanowi gléwny in-
strument polityki regionalnej*. Dlatego tez rozwoj infrastruktury transportowej
nie jest jedynie efektem dzialaf rynkowych, ale przede wszystkim istotnym ele-
mentem wspierania rozwoju i atrakcyjnosci inwestycyjnej poszczegdlnych kra-
jow. Kraje dysponujace bogatym przestrzennie, sieciowym i punktowym syste-
mem infrastrukturalnym sg obszarami postrzeganymi przez inwestoréw jako
korzystne dla lokalizacji dzialalnosci gospodarczej. Badania przeprowadzone
w USA pozwalaja stwierdzi¢, ze®:
— infrastruktura transportowa stanowi wiekszy potencjal rozwojowy krajow
mniej uprzemystowionych;
— efekty inwestycji infrastrukturalnych sa pozytywnie skorelowane ze stop-
niem zurbanizowania i bliskoécig metropolii;
— wystepowanie zréznicowanej infrastruktury (np. drogowej i kolejowej) po-
zytywnie wplywa na rozw¢j infrastrukturalnych potencjaléw rozwojowych.

2 E. Golembska, Rola i zadania logistyki migdzynarodowej w integracji przedsigbiorstw Unii Europejskiej

[w:] Logistyka w internacjonalizacji przedsigbiorstw Unii Europejskiej, red. E. Golembska, Akademia

Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan 2005, s. 19.

S. Kauf, Orientacja marketingowa i logistyczna w zarzqdzaniu regionem, Uniwersytet Opolski, Opole

2007, s. 123.

A. Domanska, Wplyw infrastruktury transportu drogowego na rozwdj regionalny, Wydawnictwo

Naukowe PWN, Warszawa 2006, s. 22 i nn.

5 M. Szuster, Wplyw inwestycji infrastrukturalnych na rozwdj krajow i regiondw [w:] Wspdlczesne kierunki
rozwoju logistyki, E. Golembska, PWE, Warszawa 2006, s. 117.
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To wlaénie infrastruktura warunkuje odpowiedni poziom zaspokojenia
potrzeb podmiotéw gospodarczych i jednostek indywidualnych. Pozwala na
skuteczng i efektywna realizacje zadan logistycznych, przejawiajaca sie m.in.
w pokonywaniu rozbieznosci przestrzennych miedzy popytem a podaza. To
stwarza konieczno$¢ analizy potencjatu logistycznego krajéw czlonkowskich,
funkcjonujacych w ramach jednego systemu gospodarczego Unii Europejskiej.

2. Metoda oraz dane

Na potencjal logistyczny krajow Unii Europejskiej sklada sie: infrastruktura
transportowa, magazynowa i zasoby pracy. Poniewaz nie wszystkie kraje czlon-
kowskie Unii Europejskiej posiadaja potencjal rozwoju wszystkich rodzajéow
transportu, w badaniu posiuzono sie jedynie danymi dotyczacymi liczby pra-
cujacych w tysigcach oséb oraz obrotami w mln euro przedsiebiorstw transpor-
towych. W opracowaniu analizie poddano potencjat logistyczny 25 wybranych
krajow Unii Europejskiej®, dane pochodzily z opracowania Gléwnego Urzedu
Statystycznego pt. Transport. Wyniki dziatalnosci w 2014 roku’, jednakze same
dane oraz analizy dotycza 2011 roku, gdyz dla tego roku uzyskano pelny zestaw
danych.

W analizie systemu regionalnego potencjat jest interpretowany jako miara
oddziatywania regionéw wchodzacych w sklad rozpatrywanego systemu. Re-
gion moze mie¢ maly potencjal wlasny, ale dzieki korzystnemu usytuowaniu
w regionalnym systemie oddzialywan jego potencjal ulega zwiekszeniu®.

Modele potencjalu stosowane sg szeroko w badaniach poziomu rozwoju
spoleczno-gospodarczego, ale moga by¢ tez z powodzeniem stosowane do
oceny potencjalu logistycznego. Ogdlny zapis modelu potencjalu przedstawia
sie¢ nastepujaco:

w MO Ipe?
Vl:ang,jdiﬁ],l,Z,...,n 1)
lj;l i

6
7

W analizach pominieto Malte, poniewaz nie odnotowano wszystkich potrzebnych danych.
Transport. Wyniki dziatalnosci w 2014 roku, Gléwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2015, http://
stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-
2014-1-,9,14.html.

T. Czyz, Zastosowanie modelu potencjatu w analizie zréznicowania regionalnego Polski, ,Studia Regional-
ne i Lokalne” 2002, nr 2-3, s. 5-7; T. Czyz, Application of the potential model to the analysis of regional-
differences in Poland, ,Geographia Polonica” 2002, no. 75(1), s. 13-24; P. Werner, Geograficzne uwa-
runkowania rozwoju infrastruktury spoleczeristwa informacyjnego w Polsce, WGiSR UW, Warszawa
2003; £. Kowalski, A. Eobodzinska, Modelowanie lokalizacji miejsc w przedszkolach w Matopolsce na pod-
stawie dostepnosci przestrzennej, ,AUL Folia Geographica Socio-Oeconomica” 2013, no. 14, s. 93-106.
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gdzie:
Vi - potengjal i-tej jednostki,
Pi - masa i-tej jednostki,

M; - waga masy i-tej jednostki,

dij - odleglos¢ miedzy jednostka i oraz j,

a0, al,, a2,j — parametry strukturalne modelu,
B - parametr ,oporu” odleglosci.

W 1970 r. Dutton do badan geograficznych wprowadzil pojecie ilorazu po-
tencjaléw — zakladal on, ze potencjat dochodu jest proporcjonalny do popytu,
a potencjal ludnosci jest wskaznikiem popytu rzeczywistego®. Coffey okresla ilo-
raz potencjaléw jako miare mozliwosci zaspokojenia popytu. Stosowanie ilorazu
potencjaléw w badaniu regionalnego zréznicowania obejmuje kilka etapow.
W pierwszym etapie oblicza sie wartosci potencjaléw ludnosci Vi wyrazone jako
potengcjat liczby os6b zatrudnionych w przedsiebiorstwach transportowych oraz
potencjal dochodu U; wyrazony jako potencjal obrotéw przedsiebiorstw trans-
portowych wedtug formut:

z, X%
u. *+ 1L,2,...,n (2
Z ii j=1 d
L. no 1
V=-"4Y21,1,2,...,n 3)
t dii j=1 dij
gdzie:
zi — obroty przedsiebiorstw transportowych w i-tym regionie,
dij - odleglo$¢ miedzy regionem i oraz j,
li - zatrudnienie w przedsiebiorstwach transportowych w i-tym regionie.

Poréwnanie ze soba dwoéch powierzchni potencjalu pozwala na okreslenie
obszaréw o nadwyzce lub niedoborze dostepnosci (suma potencjaléw badanego
ukladu wynosi 100%). Daje to mozliwos¢ wyrazenia potencjalu w punkcie 7 jako
procentu sumy potencjatu calego ukladu. Wartosci potencjalu z przedziatu [0; 1]
informujg o przewadze dostepnoéci w jednym ukladzie, a powyzej jednosci
w drugim!’. W kolejnosci oblicza sie dla kazdego regionu iloraz potencjalow P

P =t @)

Nastepny etap to okreslenie relacji pomiedzy ilorazem potencjatéw P; a wskaz-
nikiem obrotéw regionalnych na jednego zatrudnionego g; w postaci réwnania'®:

K. Lewandowska-Gwarda, E. Antczak, Modele potencjatu [w:] Ekonometria przestrzenna. Metody i mo-
dele analizy danych przestrzennych, red. B. Suchecki, C.H. Beck, Warszawa 2010.

10 R. Guzik, Przestrzenna dostgpnos¢ szkolnictwa ponadpodstawowego, Instytut Geografii i Gospodarki
Przestrzennej Uniwersytetu Jagielloniskiego, Krakéw 2003.

1 T. Czyz, Zastosowanie modelu potencjatu..., s. 5-7; T. Czyz, Application of the potential model..., s. 13-24.
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( Zn“zf/dj)( ﬁlj/d])
P =l —— /I ®)

i ]

gdzie: gi — wskaznik dochodu regionalnego na mieszkarnca.

Wartosé¢ Py/gi w i-tym regionie zalezy od:

— proporgji pomiedzy potencjalem generowanym przez otoczenie i-tego regio-
nu a potencjalem wilasnym regionu i-tego w zakresie dochodu, a takze pod
wzgledem liczby mieszkancéw,

— relacji réwnosci lub nieréwnosci miedzy tymi proporcjami.

W sytuacji gdy w regionie wystepuje wiekszy stopiei koncentracji przestrzen-
nej potencjatu obrotu niz potencjalu zatrudnionych, zachodzi nieréwnos¢ Pi.
Oznacza to, ze wieksza jest rola otoczenia regionalnego danego regionu i w ge-
nerowaniu potencjatu zatrudnienia tego regionu niz w generowaniu jego po-
tencjalu obrotu.

3. Modele potencjalu w badaniu regionalnego zréznicowania
potencjalu logistycznego krajow Unii Europejskiej

Postepowanie badawcze w ocenie zréznicowania potencjalu logistycznego
krajéw Unii Europejskiej rozpoczeto od obliczenia potencjaléw zatrudnienia
oraz potencjalu obrotu przedsiebiorstw transportowych dla kazdego kraju. Do
obliczenia potencjalu zatrudnienia wykorzystano liczbe ludnosci pracujacej
w przedsigbiorstwach transportowych (w tysigcach oséb), za$ do obliczenia po-
tencjalu obrotéw wykorzystano przecietny obrét w euro na jedno przedsiebior-
stwo transportowe!2. Analiza obejmuje rok 20113. Poréwnujac potencjat zatrud-
nienia (tab. 1) dla analizowanych jednostek przestrzennych - krajow UE,
obserwujemy dosy¢ duze zréznicowanie. Wartosci potencjalu zatrudnienia
w poszczegdlnych krajach UE réznig sie znaczaco od siebie. Najwiekszym po-
tencjalem ludnosci aktywnej zawodowo w przedsiebiorstwach transportowych
charakteryzuje sie Polska, dla ktdérej wartosci potencjatu ludnoéci jest prawie
dwukrotnie wieksza niz na przyklad we Wloszech czy jedenastokrotnie wieksza
niz w Szwecji. Do krajéow z najwyzszym potencjatem zatrudnionych w sektorze
transportowym zaliczy¢ nalezy réwniez Hiszpanie oraz Rumunie. Najmniejsze
wartosci potencjalu zatrudnionych w przedsiebiorstwach transportowych ob-
serwujemy w takich krajach, jak Estonia, Stowenia, Cypr i Luksemburg (ponizej 1),
nalezy jednak pamieta¢, ze sa to kraje male, ktérych gospodarki nie majg

12 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/eurostat/home/ [dostep: 25.03.2016].
1% Dla tego roku uzyskano komplet danych.
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znaczacego wplywu na globalne zmiany zachodzace w gospodarce Unii Euro-
pejskie;j.

Tabela 1. Potencjal zatrudnienia w przedsiebiorstwach transportowych w krajach UE
w 2011 roku

Kraj Potencjal Kraj Potencjal Kraj Potencjal
Austria 2,05 Grecja 5,45 Portugalia 4,49
Belgia 1,14 Hiszpania 8,46 Rumunia 7,36
Bulgaria 1,55 Holandia 2,26 Stowacja 2,45
Cypr 0,55 Irlandia 1,53 Stowenia 0,66
Czechy 3,33 Litwa 1,73 Szwecja 1,28
Dania 1,37 Luksemburg 0,62 Wegry 3,26
Estonia 0,98 Lotwa 1,48 Wielka Brytania 4,27
Finlandia 1,24 Niemcy 6,06 Wiochy 7,15
Francja 5,09 Polska 14,19

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

W przypadku potencjatu obrotéw rowniez zaobserwowaé mozna duze dys-
proporcje pomiedzy grupami podzialu'®. W grupie I (kraje o najnizszych warto-
Sciach potencjatu obrotéw) znalazlo sie az 20 krajow czlonkowskich. Pozostale
trzy grupy sa rownoliczne, i w kazdej znajduja sie po 2 kraje (tab. 2). Najnizszy
potencjal pod wzgledem obrotéw w przedsiebiorstwach transportowych ma
Cypr, a najwiekszy Niemcy. Réznica jest ponadczterdziestokrotna. Do grup
z najwyzszym potencjalem obrotéw naleza Holandia, Hiszpania, Niemcy, Wielka
Brytania, Wiochy i Francja. Najnizszym natezeniem potencjatu dochodu charak-
teryzuijq sie kraje Europy Srodkowej (m.in. Cypr, Bulgaria, Estonia) oraz Europy
Potudniowo-Zachodniej (m.in. Portugalia i Grecja). Taki rozklad potencjatu
pokrywa sie praktycznie z poziomem rozwoju infrastruktury logistycznej oraz
poziomem rozwoju spoleczno-gospodarczego. W krajach uznanych za kraje
wysoko rozwiniete potencjal obrotu w przedsiebiorstwach transportowych jest
wyzszy anizeli w pozostalych przypadkach.

10 Podzial na grupy odbyt sie wedle zasady: grupa I — obejmuje kraje znajdujace sie pomiedzy naj-
mniejsza wartoscia réznic a polowa Sredniej arytmetycznej obliczona z najmniejszej i najwiekszej
wartosci r6znic odleglosci; grupa II — kraje znajdujace si¢ w przedziale od polowy $redniej do
$redniej z przedzialu; grupa III — kraje znajdujace si¢ w przedziale od $redniej do trzech drugich
$redniej; grupa IV — obejmuje kraje, ktérych wartosci znajduja si¢ powyzej trzech drugich $red-
niej. Szerzej zob. S. Kauf, A. Ttuczak, Logistyka miasta i regionu. Metody ilosciowe w badaniach prze-
strzennych, Difin, Warszawa 2014.



Analiza zréznicowania potencjatu logistycznego krajow Unii Europejskiej 79

Tabela 2. Potencjal obrotéw w roku 2011

I grupa II grupa
Holandia, Hiszpania
Cypr, Bulgaria, Lotwa, Estonia, Litwa, Stowenia, Il grupa

Rumunia, Luksemburg, Stowacja, Grecja, Irlandia,
Wegry, Portugalia, Finlandia, Czechy, Polska,
Austria, Dania, Szwecja, Belgia IV grupa
Francja, Niemcy

Wrtochy, Wielka Brytania

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Tabela 3. Ilorazy potencjaléw obrotéw i zatrudnienia w roku 2011

Pi<1 Pi>1
Rumunia, Bulgaria, Polska, Wegry, Litwa, | Niemcy, Wiochy, Wielka Brytania, Francja, Finlandia,
Stowacja, Grecja, Lotwa, Czechy, Cypr, Luksemburg, Estonia, Austria, Szwecja, Holandia,
Hiszpania, Portugalia, Stowenia Irlandia, Belgia, Dania

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Rozklad przestrzenny ilorazu potencjaléw ujmowanego jako miara poziomu
rozwoju jest podstawa wyrdznienia w strukturze regionalnej Europy, na grun-
cie koncepcji rdzen-peryferie, regionéw rdzeniowych i obszaréw peryferyjnych.
Na mapie rozkladu ilorazu potencjaléw (tab. 3) uklady ciagle subregionéw
z wysokimi warto$ciami tego ilorazu odpowiadaja ukladom oddzialtywania
w postaci regiondw rdzeniowych. Wyrdézni¢ mozna jeden biegun: Danie, wyste-
puje tu najwyzsza warto$¢ ilorazu potencjaléw w skali calej Unii Europejskiej.
Kraj ten jednak nie wyrdznia sie pod wzgledem najwyzszej wartosci potencjalu
obrotéw (tab. 2). Obszary o nizszych wartosciach ilorazu potencjaléw wyraznie
kontrastuja z regionem obu krajéw. Kraje odstajace to przede wszystkim Cypr,
Bulgaria i Lotwa, zajmuja one najnizsze pozycje pod wzgledem wartosci ilorazu
potencjaléw (ponizej 0,7).

W systemie Unii Europejskiej s tylko dwa panistwa, dla ktérych zachodzi
zwiazek P; > g;, sa to Belgia i Dania. Oznacza to, ze kraje te wykazuja sie niz-
szym stopniem koncentracji przestrzennej potencjalu obrotéw niz potencjatu
zatrudnienia. Dodatkowo oznacza to, Zze mniejsza jest rola otoczenia wymienio-
nych krajéow w generowaniu potencjalu zatrudnienia niz w generowaniu po-
tencjalu obrotéw przedsiebiorstw transportowych krajow z tej grupy.

Podsumowanie

Modele potencjatu sa coraz czesciej stosowane w przestrzennych analizach
spoleczno-gospodarczych. Wykorzystuje sie je w badaniach dotyczacych np.
lokalizacji przemystu, rozwoju ekonomicznego, handlu miedzynarodowego,
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ochrony srodowiska. Zaletg tych modeli jest mozliwo$¢ zbadania wzajemnych
powiazah pomiedzy poszczegdlnymi jednostkami terytorialnymi. Celem artykulu
bylo zbadanie zréznicowania potencjalu logistycznego w krajach cztonkowskich
Unii Europejskiej, wyodrebnienie regiondw rdzeniowych oraz peryferyjnych na
podstawie modelu potencjatu. Przeprowadzone badania potwierdzaja hipoteze
o zréznicowaniu potencjatu logistycznego na poziomie krajow czionkowskich
Unii Europejskiej w 2011 r. Potwierdza sie teza o nizszym poziomie potencjalu
logistycznego w krajach tzw. bytego bloku wschodniego (Polska, Czechy, Stowacja,
Wegry). Czlonkostwo krajéw w strukturach Unii Europejskiej daje krajom
dostep do funduszy, ktére moga zosta¢ wykorzystane na poprawe istniejacej
infrastruktury logistycznej, co przelozy sie z pewnoscia na zmniejszenie r6znic
wewnatrz Unii oraz wzrost potencjaltu logistycznego.
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THE ANALYSIS OF DIVERSITY OF THE LOGISTICS POTENTIAL
IN EU COUNTRIES

(Summary)

The trends of globalization and integration in the European Union changed the con-
ditions of functioning; the situation of individual companies and the entire economic sys-
tem was changing.

One of the determining factors the socio-economic changes is logistic potential of the
member states countries, which is understood as existing in the region resources, sup-
porting the implementation of the flow of goods and information. The aim of this study
is to present and compare the current state of logistic potential in EU countries and the
assessment of polish potential.

In the analyses of regional development the potential models allow to explore the re-
lationships between potential and the other socio-economic phenomena. The potential is
a measure of the impact of the regions included in the system in the analysis of the re-
gion. The potential of the intensity of the interaction between regions depending on the
location, does not treat it only as a variable dependent on the size of the regions, but also
on their location. The preferred location of the country in the regional interaction’s sys-
tem can affect the growth of its small capacity.
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MIEDZYNARODOWEGO TRANSPORTU DROGOWEGO
DLA WZROSTU I KONKURENCYJNOSCI
GOSPODARKI POLSKI

Wprowadzenie

Dynamiczny rozw¢j transportu samochodowego w Polsce po 1989 r., kiedy
zostaly dokonane zmiany ustrojowe i przeobrazenia gospodarcze, a w konsek-
wengji nastapila zmiana kierunkéw polskiego handlu zagranicznego, wplynat
na diugoterminowe planowanie polityki transportowej panstwa. Liberalizacja
rynku sprawila, ze w 1989 r. liczba matych i $rednich firm powiekszyta si¢ nie-
mal dwukrotnie — do 860 tys. Obecnie zaréwno przedsiebiorstwa prywatne, jak
i panstwowe $wiadcza swoje ustugi dla wszystkich uslugobiorcow na réwnych
prawach. Publiczny charakter przedsigebiorstw transportu samochodowego wy-
nika z faktu zlikwidowania w nowych warunkach ekonomiczno-prawnych ba-
rier branzowosci oraz nakazowego systemu zarzadzania.

Przewozy wykonywane przez polskich przewoznikéw stanowia 25% mie-
dzynarodowych ladunkéw transportem samochodowym w Unii Europejskiej,
co lokuje Polske na pierwszej pozycji przed Hiszpanig i Niemcami!. W 2014 r.
okoto 30 tys. polskich przedsigbiorstw trudniacych sie zarobkowym towarowym
transportem drogowym posiadalo licencje wspoélnotowe i dysponowato ok.
164,5 tys. pojazdéw samochodowych. Dodatkowo w miedzynarodowych prze-
wozach 0s6b funkcjonuje 3,5 tys. przedsigbiorstw, posiadajacych 12 tys. pojaz-
déw?. Transport samochodowy jest zatem jednym z wazniejszych czynnikéw
kreujacych wzrost konkurencyjnosci gospodarki Polski na jednolitym rynku.

L Transport, wyniki dziatalnosci. Roczniki statystyczne GUS, Warszawa 2004-2014.
2 Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, http;/www.mir.gov.pl/aktualnosci/ Transport/ Strony/Wsparcie_
rzadu_dla_polskich_przewoznikow_drogowych_15012015.aspx [dostep: 19.03.2015].
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1. Rozw6j infrastruktury drogowej

Wzrost liczby przewozéw wymusil rozwéj sieci drogowej. W 1989 r. przez
Polske przebiegalo kilka tras o znaczeniu miedzynarodowym o lacznej dtugosci
5 tys. km, przy czym dlugos¢ autostrad wynosila 224,2 km, a drég ekspresowych
98 km. Stan sieci drég krajowych w Polsce na poczatek 2015 r. przedstawiono na
rysunku 1.

2
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Rysunek 1. Sie¢ drég krajowych w Polsce

Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, http:/www.gddkia.gov.pl/pl [dostep:
20.03.2015].

Na koniec 2014 r. Polska posiadata 3025,7 km drég szybkiego ruchu, w tym
1553,2 km autostrad (rys. 2) oraz 1472,7 km drég ekspresowych?®. Mimo znaczne-
go wzrostu diugosci autostrad w 2014 r. jest to nadal jeden z najnizszych wskaz-
nikéw w Unii Europejskiej (na 1000 km? powierzchni kraju dlugos¢ autostrad
stanowita niespetna 5 km, natomiast na 100 tys. ludnosci kraju przypadato

3 Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, http://www.gddkia.gov.pl/pl [dostep: 20.03.2015].
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3,6 km, podczas gdy w 2011 r. srednia dla 28 krajéw UE wyniosta odpowiednio
16 km i 14 km)*.
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Rysunek 2. Dlugos¢ autostrad w Polsce w latach 2004-2014 (w km)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Transport, wyniki dziatalnosci. Roczniki statystyczne GUS,
Warszawa 2004-2014.

2. Transport samochodowy ladunkéw

Krajowy system transportowy, ktéry obejmuje transport ladunkéw oraz ko-
munikacje pasazerska, tworzg wszystkie galezie transportu oraz inne ogniwa
gospodarcze. Jednak wiodacg role w tym systemie odgrywa samochodowy
transport ladunkow. Wynika to gléwnie ze specyficznych cech tego transportu,
wyrazajacych sie przede wszystkim:

— duza predkoscia przewozowa,
— latwym przystosowaniem pojazdéw samochodowych do réznych postaci

ladunkoéw,

— latwoscig dostosowania potencjatu przewozowego do zmieniajacych sie w cza-
sie i przestrzeni zadan przewozowych,

— mozliwoscia bezposrednich przewozéw ,dom-dom”, a tym samym unika-
niem przeladunkéw, co praktycznie nie jest mozliwe w przypadku pozo-
statych galezi transportu (z wyjatkiem transportu kolejowego, gdy obaj part-
nerzy posiadaja bocznice kolejowe, co nalezy raczej do rzadkosci).

4+ EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook, 2014, s. 76.
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W latach 90. na skutek ciagle wzrastajacego miedzynarodowego ruchu samo-
chodowego rozpoczely sie problemy z przepustowoscia na granicach, gdzie
tworzyly sie diugie, nawet kilkudniowe kolejki do odprawy. Ponadto szybki
wzrost liczby polskich przewoznikéw powodowal nieustanny brak zezwolen
zagranicznych na wykonywanie miedzynarodowego transportu drogowego®.

Uchwalona w 1991 r. ustawa o wykonywaniu transportu miedzynarodowego
wprowadzila koncesje, o ktére mogl sie stara¢ jedynie przewoznik, ktéry mie-
dzy innymi:

— mial co najmniej 3-letnia udokumentowana praktyke w przewozach krajo-
wych lub roczng w migdzynarodowych,
— nie byl karany w ostatnich 3 latach za przestepstwa przeciw bezpieczenistwu

w ruchu ladowym lub przeciw mieniu.

Dokonana w 1997 r. nowelizacja przepisow ulatwita rozw¢j firm transporto-
wych, wprowadzajac mozliwos¢ przekazywania pomiedzy nimi pojedynczych
koncesji wraz ze sprzedawanym pojazdem, ktére nastepnie byly przepisywane
na ich nabywce w drodze decyzji administracyjnej.

Pomimo chwilowych trudnosci spowodowanych wprowadzeniem optat dro-
gowych za przewozy, utrudnien przez inne panstwa w dostepie do zezwolen
na wykonywanie transportu samochodowego za granicg czy wzrostu cen paliw
liczba polskich przedsiebiorstw miedzynarodowego transportu samochodowe-
go, a takze wykonywanych przez nie przewozéw nieustannie zwiekszala sie.
Wielkos$¢ przewiezionych ladunkéw w miedzynarodowym transporcie samo-
chodowym w latach 2003-2013 zaprezentowano w tabeli 1.

Eksport fadunkéw wzrést w ciggu 10 badanych lat ponad 3,5-krotnie, a im-
port ponad 3-krotnie. Jednoczeénie praca przewozowa zaré6wno w eksporcie,
jak i imporcie zwiekszyla sie w tym okresie prawie o 40%. Nalezy zatem stwier-
dzi¢, ze tadunki sa przewozone na coraz wieksze odleglosci.

O ile w przewozach krajowych istnieje duza swoboda w zakresie realizacji
procesu transportowego, o tyle w przewozach miedzynarodowych obowigzuja
SciSle okreslone ramy wynikajace z miedzynarodowych konwencji. Na przykiad
kazdy zarobkowy przewéz samochodem towaréw z Polski do kraju trzeciego
lub w relacji odwrotnej podlega przepisom konwencji CMR, regulujacej stosunki
miedzy przewoznikiem a uzytkownikiem. Dowodem zawarcia umowy przewo-
zu jest miedzynarodowy list przewozowy CMR®. Od stycznia 1992 r. wspomnia-
nemu listowi musi towarzyszy¢ Jednolity Dokument Administracyjny — SAD.
Niezaleznie od tego przewoznik powinien posiadaé wiele innych dokumentéw,
zwlaszcza odpowiedni karnet wydawany na podstawie miedzynarodowej kon-
wengcji TIR. Karnet TIR umozliwia bowiem przewdz towaréw transportem samo-
chodowym bez poddawania ich procedurze celnej przy przekraczaniu granicy.

5 Transport drogowy w Polsce — wybrane dane, Raport ZMPD.
6 Technologie transportowe, red. L. Mindur, Wydawnictwo Naukowe ITE-PIB, Warszawa-Radom 2014.
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Poreczycielem za przewoznikéw wobec wladz celnych poszczegdlnych panstw
jest organizacja wydajaca karnety TIR”. W Polsce jest to Zrzeszenie Miedzynaro-
dowych Przewoznikéw Drogowych.

Tabela 1. Przewozy ladunkéw w miedzynarodowym transporcie samochodowym
w latach 2003-2013

Eksport Import
tvs. w min tvs. b w min
Rok w tys. ton tonokilometréow wtys. ton tonokilometrow
, w tym L w tym L w tym , w tym
ogolem || ie UE | °8%1e™ | raje UE | 8™ | e UE | %8%1M | 1gje UE
2003 17 608 12 062 b.d. b.d. 17 146 12 014 b.d b.d.

2004 19 612 17 219 20 500 16 913 17 265 16 074 17 995 16 771
2005 21 286 18 498 20 570 17 382 19 531 18 437 19 018 17 687
2006 27 730 24 347 26 245 22 492 25 318 24 331 23 958 22 904
2007 31 395 28 538 31 003 27 450 31 946 25 237 31 426 30 138
2008 34 601 31 037 33 801 29 440 33 801 32 956 33 801 32 719
2009 39 185 36 285 36 137 32 451 37 727 36 520 34 299 32 824
2010 48 087 43 053 44 048 37 861 45 347 43 998 42 134 40 780
2011 50 049 45 332 44 479 38 903 46 042 44 548 41 835 40 072
2012 56 865 51 051 50 891 43 780 51 585 50 439 45 164 43 801
2013 62 877 57 211 54 296 47 307 53 699 52 407 47 878 46 337

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Transport, wyniki dziatalnosci. Roczniki statystyczne GUS,
Warszawa 2004-2014.

Pojazdy dopuszczone do przewozu z zastosowaniem karnetéw TIR muszg
odpowiada¢ warunkom okreSlonym w konwencji, a kierowcy sa zobowigzani
do zapewnienia wlaéciwego postugiwania sie tymi karnetami.

Uwzgledniane w polskiej statystyce od 2005 r. dane na temat przebiegéw sa-
mochodéw ciezarowych wskazuja na znaczny wzrost w latach 2005-2013
przebiegéow tadownych wzgledem pustych (rys. 3), co przeklada sie na wieksza
efektywnos¢ miedzynarodowego transportu drogowego w Polsce. Niewielki
spadek przebiegdw nastapil w 2011 r, na ktéry wplynela zmniejszona liczba
przebiegdw pomiedzy krajami obcymi przez terytorium RP.

W przypadku zagranicznych pojazdéw ciezarowych wykonujacych przewoz
krajowy w panstwie czlonkowskim innym niz panstwo, w ktérym sa zarejestro-
wane, wskaznik pustych przebiegéw wynosi prawie 50%8. Oznacza to, ze prze-

7 Ibidem.
8 Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie stanu unijnego rynku
transportu drogowego, COM(2014) 222 final, Bruksela 2014.
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woznicy ci nie sg w stanie efektywnie zorganizowac¢ swej dziatalnosci trans-
portowej.
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Rysunek 3. Przebiegi pojazdéw ciezarowych w miedzynarodowym transporcie drogowym
z podzialem na tadowne i puste (wozokm) w latach 2005-2013

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport, wyniki dzialalnosci. Roczniki statystyczne GUS,
Warszawa 2006-2014.

Wsréd panstw, do/z ktérych przewieziono najwiecej ladunkéw eksportowa-
nych i importowanych transportem samochodowym w latach 20032013, zdecy-
dowanym liderem sa Niemcy (rys. 4 i 5). Eksport tadunkéw z Polski do tego
panistwa z roku na rok systematycznie wzrasta. W okresie 10 badanych lat eks-
port do Niemiec zwiekszyl sie 3-krotnie — z 7698 tys. ton w 2003 . do 24 474 tys.
ton w 2013 1.

Mimo zwiekszajacego sie do 2013 r. eksportu do Rosji wprowadzane co pe-
wien czas przez strong rosyjska embargo na polskie towary powodowato wahania
w wielkosciach transportu tadunkéw do tego panstwa. Spadek eksportu do Rosji
w stosunku do roku poprzedniego wystepowal w latach 2009 i 2011. Istniejgca
obecnie sytuacja polityczna, ktéra przelozyla sie na nalozenie przez Rosje sankgji
na eksport produktéw rolnych z Unii Europejskiej, w tym z Polski, sklania do
prognozowania znacznego poglebienia spadku eksportu w 2014 r.

Stale wzrasta wymiana handlowa realizowana transportem samochodowym
z Wlochami — od 2003 r. eksport zwiekszyl sie 0 34% (z 916 do 2693 tys. ton),
a import 0 40% (z 1170 do 2898 tys. ton). Rekordowy pod wzgledem eksportu
tadunkéw do Szwecji byl 2010 rok — przewieziono wéwczas 1317 tys. ton ladun-
kéw (w 2013 r. nastgpit spadek do 1075 tys. ton).
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Rysunek 4. Przewozy ladunkéw eksportowanych transportem samochodowym do wybra-
nych panstw w latach 2003-2013 (w tys. ton)

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport, wyniki dzialalnosci. Roczniki statystyczne GUS,
Warszawa 2004-2014.
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Rysunek 5. Przewozy tadunkéw importowanych transportem samochodowym do wybra-
nych panstw w latach 2003-2013 (w tys. ton)

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport, wyniki dzialalnosci. Roczniki statystyczne GUS,
Warszawa 2004-2014.

Eksport na Ukraine charakteryzowat sie zmiennoscig — wzrostem do 2010 r.
(w 2003 r. zostalo wyeksportowanych 588 tys. ton ladunkéw, a w 2010 r. 1031 tys.
ton), wyhamowaniem w 2011 r., kiedy eksport zmniejszyt sie do 845 tys. ton,
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a nastepnie kolejnym wzrostem w 2012 r. do 1173 tys. ton. W 2013 r. nastapil po-
nowny spadek do 1007 tys. ton tadunkéw. Podobna tendencja utrzymywala sie
w imporcie. W 2003 r. przewozy tadunkéw importowanych z Ukrainy wyniosty
269 tys. ton, w 2005 1. jedynie 136 tys. ton, w latach 2008-2011 notowano wzrost
ze 141 tys. do 421 tys. ton, a w 2013 r. ich wielko$¢ zmniejszyla sie do 164 tys. ton.

3. Pasazerski transport samochodowy

Podjecie i wykonywanie transportu drogowego wymaga uzyskania odpowied-
niej licencji. Kwestie posiadania licencji reguluje art. 5 ust. 1 ustawy z 6 wrzesnia
2001 r. o transporcie drogowym (tekst jedn.: Dz. U. z 2016 r.,, poz. 1907 z pdzn.
zm.), a takze rozporzadzenie Rady (EWG) nr 684/92 z dnia 16 marca 1992 r.
w sprawie wspdlnych zasad miedzynarodowego przewozu pasazerskiego auto-
karowego i autobusowego w zakresie przewozéw os6b zmienione rozporzadze-
niem (WE) nr 11/98 z 11 grudnia 1997 r. Kazde unijne przedsigbiorstwo transpor-
towe moze Swiadczy¢ regularne (wedlug rozkladu jazdy i na okreslonej trasie,
z przystankami w uprzednio ustalonych miejscach) lub okazjonalne uslugi
transportowe (przew6z grup powstatych z inicjatywy zleceniodawcy lub prze-
woznika) pomiedzy panstwami czlonkowskimi dla grup zlozonych z co najmniej
dziewieciu oséb razem z kierowca)®’. W rozporzadzeniu (WE) nr 1073/2009 doda-
tkowo okreSlono warunki wydawania i odbierania licencji wspdlnotowych,
okres ich waznosci oraz sposéb korzystania z licencji i kopii o poSwiadczonej
zgodnosci z oryginalem, jak réwniez ich okazywania.

Migdzynarodowy transport pasazerski dynamicznie rozwijat si¢ w Polsce do
2007 r. Woéwczas liczba przewozonych pasazeréw wzrastata srednio o 6% rocz-
nie. W 2008 r. przewozy te zmniejszyly sie do 2727 tys. oséb, a znaczacy spadek
odnotowano w 2009 r. (2221 tys.). Nalezy zauwazy¢, ze réznica miedzy 2007 r.
a 2009 r. wyniosla az 867 tys. pasazeréw. Od 2010 r. nastepuje ponowny wzrost
transportu miedzynarodowego. Jednocze$nie od 2009 r. systematycznie zwiek-
sza si¢ Srednia odlegloé¢ przewozu. Wielko$¢ przewiezionych pasazeréw w mie-
dzynarodowym transporcie samochodowym w latach 2003-2013 wraz z wyko-
nang praca przewozowa zaprezentowano w tabeli 2.

W rekordowym pod wzgledem ruchu migdzynarodowego 2007 1. przewie-
ziono miedzy Polska a: Niemcami 1164,0 tys. pasazeréw, Wielka Brytanig 361 tys.,
Wtochami 310,1 tys., Francjg 209,2 tys. i Czechami 187,6 tys. Najmniejszy ruch
panowal miedzy Polskg a Bulgaria (przewozy wyniosly 6,2 tys. pasazeréw),
Szwecja 7,3 tys. i Belgia 7,4 tys. Dla poréwnania miedzy Polska a Rosja przewie-
ziono woweczas 33,4 tys. pasazeréw (w 2013 r. 8,9 tys. pasazeréw). Do 2013 r. naj-

 European Parliament About Parliament, http://www.europarl.europa.eu/displayFtu.html?ftuld=
FTU_5.6.3.html [dostep: 22.03.2015].
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bardziej zmniejszyl sie przewo6z pasazeréw w komunikacji miedzynarodowej
z Wielka Brytania. W okresie od 2007 r. do 2013 r. liczba pasazeréw przemiesz-
czajacych sig transportem samochodowym do Wielkiej Brytanii zmalata o ponad
250 tys. osob™.

Tabela 2. Przewozy pasazeréw w miedzynarodowym transporcie samochodowym
w latach 2003-2013

Rok Pasazerowie Pasazerokilometry Srednia odlegloéé prze-
(w tys.) (w mln) wozu 1 pasazera w km

2003 2389 3542,7 1483

2004 2553 3949,1 1547

2005 3019 4086,6 1354

2006 2866 3501,8 1222

2007 3088 4148,7 1343

2008 2727 3463,5 1270

2009 2221 3157,1 1422

2010 2298 b.d. b.d.

2011 2488 3865,2 1553

2012 2447 3798,3 1552

2013 2790 3984,3 1428

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Transport, wyniki dziatalnosci. Roczniki statystyczne GUS,
Warszawa 2004-2014.

Natomiast w 2013 r. najwiecej pasazeréw przewieziono miedzy Polska a Niem-
cami (1236,9 tys.), Francja (284,7 tys.), Czechami 219,5 tys.), Wlochami (209,1 tys.),
Austrig (162,9 tys.), Wielka Brytania (118,2 tys.), a najmniej miedzy Polskq a Fin-
landia (6,2 tys.), Dania (6,7 tys.), Rosja (8,9 tys.) i Norwegia (14,3 tys.)'.

Analiza powyzszych danych wskazuje, ze o wielkosci przewozéw pasazeréw
w krajowym miedzynarodowym transporcie samochodowym decyduje m.in. sytuacja
gospodarcza. Dotyczy to zaré6wno przemieszczania sie w celach zarobkowych,
jak i turystycznych.

Podsumowanie

Rozwoj gospodarczy oraz konsekwentnie rozszerzajaca sie integracja wplywaja
na wzrost przewozow samochodowych w relacji Wsch6d-Zachéd. Jest on nie-
uniknionym efektem znoszenia cel oraz ograniczen iloSciowych w przewozach
miedzy panstwami. Przewozy tranzytowe sg konsekwencja zwiekszajacej sie

1 Transport, wyniki dziatalnosci. Roczniki statystyczne GUS, Warszawa 2004-2014.
1 Ibidem.
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swobody przeplywu oséb, ustug i kapitaléw!2. Dostepne prognozy (opracowane
przez osrodki rzadowe oraz niezaleznych ekspertéw i naukowcéw) pozwalajq
na stwierdzenie, ze dzialania zmierzajgce do ograniczenia roli transportu samo-
chodowego w przewozach sg nieskuteczne. Wedlug przewidywan zawartych
w opublikowanej w 2013 r. przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej (obecnie Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju Regionalne-
go) Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)
w ukladzie galeziowym najwieksza cze$¢ popytu na przewozy tadunkéw bedzie
koncentrowa¢ sie na transporcie samochodowym, przy czym popyt na prace
przewozowq (tkm) transportu tadunkéw w ukladach przestrzennych w latach
2010-2030 najintensywniej bedzie wzrastal w zakresie przewozéw miedzynaro-
dowych — srednio rocznie o 2,8-3,2%. Celem polskiej polityki transportowej
i gospodarczej w perspektywie do 2020 r. jest osiagniecie pelniejszej integracji
transportu samochodowego i kolejowego, a w konsekwencji zwiekszenie prze-
pustowosci tranzytowego systemu przewozéw tadunkéw. Warunkiem koniecz-
nym dla spelnienia tego postulatu jest tworzenie centréw logistycznych i termi-
nali kontenerowych.

Rozwdj samochodowych przewozéw tranzytowych bedzie nastepowal wraz
z ograniczaniem restrykcji administracyjnych wplywajacych hamujaco na jego
wzrost. Dalszej stopniowej eliminacji powinny ulega¢ wszelkie przeszkody formal-
ne (np. zezwolenia uprawniajgce do miedzynarodowych przewozéw drogowych,
system wiz itp.) lub biurokratyczne (system oplat na granicach, skomplikowane
procedury celne itp.). Rozwojowi samochodowych przewozéw tranzytowych be-
dzie réwniez sprzyja¢ nasilenie sie zjawisk konsolidacyjnych w transporcie sa-
mochodowym, tworzenie lancuchéw logistyczno-spedycyjnych z udzialem
przedsiebiorcow zagranicznych, poprawa technicznego wyposazenia firm oraz
wigksze wykorzystanie nowoczesnych systeméw komunikagji i tacznoéci.

Polscy przewoznicy wykonujacy miedzynarodowy transport samochodowy
muszg obecnie zmagac sie z trudnosciami zwigzanymi z wprowadzonym przez
najbogatszych cztonkéw UE protekcjonizmem wobec wlasnych firm transporto-
wych. Dzialania Niemiec zmierzajg do ograniczenia dostepu do wlasnego rynku
poprzez nalozenie na przewoznikdw zagranicznych wykonujacych na terenie
tego panstwa przewozy tranzytowe i kabotazowe wymogu wynagradzania kie-
rowcéw placa minimalng obowigzujacg w Niemczech (wynoszaca 8,5 EUR na
godzine). Sprawa ta zostala zaskarzona do Komisji Europejskiej, ktéra ma roz-
strzygna¢ o zgodnosci wprowadzonych regulacji z prawem wspdlnotowym.
Jednoczesnie we Frangji i Belgii nastapilo zaostrzenie egzekwowania wobec kie-
rowcow przepisdw rozporzadzenia nr 561(2006) WE dotyczacego czasu pracy
kierowcow. W panstwach tych kierowcom, ktérzy odbieraja regularny tygod-
niowy odpoczynek w kabinie pojazdu, groza kary wynoszace: w Belgii — 1800 EUR,

12 Transport Europa—-Azja, red. M. Mindur, Wyd. Naukowe ITE-PIB, Warszawa-Radom 2009.
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we Francji — 30 000 EUR i rok pozbawienia wolnosci. Komisja Europejska wyra-
zila negatywna opinie o wysokosci francuskich kar, wskazujac, ze sg one nie-
proporcjonalne do wielkosci przewinienia.

Réwniez skutki nalozonego embarga na przewozy tadunkéw do Rosji powo-
duja trudnosci w tranzycie przez jej terytorium do Kazachstanu, Mongolii i na
Kaukaz.

Otwarcie rynku przewozowego Wspoélnoty dla przewoznikéw samochodo-
wych z Polski zwiekszylo udziat polskich firm w obstudze potrzeb transporto-
wych UE - zaréwno w zakresie zaméwien realizowanych na jej obszarze, jak
i przewozéw do krajow trzecich. Nalezy mie¢ nadzieje, ze trendy te nie zostang
zahamowane przez restrykcje wprowadzone przez niektére panstwa Europy
Zachodniej i Rosje.
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THE MEANING OF THE INTERNATIONAL ROAD TRANSPORT
FOR THE GROWTH AND COMPETITIVENESS FOR POLISH ECONOMY

(Summary)

An analysis for the motor-car transport development after the transformation of the
political system and economy in Poland in 1989 was made in this article. The develop-
ment of domestic roads in this country with taking into account the constructed high-
ways was also presented in it. There was indicated in it also the leading role for load car-
riages in the motor-car transportation. Some law provisions obligatory for transport
agents on the territory of the European Union and the quantities of the transported loads
and passengers in the international motor-car transport in 2003—2013 were taking also
into consideration in this article. There were indicated in it also the problems of Polish
transport agents operating on the territory of the European Union.
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BARIERY I SZANSE DLA LOGISTYKI
W OBROTACH MIEDZY POLSKA A EUROPA WSCHODNIA
W WARUNKACH KRYZYSU

Wprowadzenie

Polski eksport jest w 79% kierowany na rynek Unii Europejskiej (UE). W 2008 r.
Swiatowy kryzys finansowy ukazal wszystkie negatywne skutki takiej zaleznosci
eksportowej. Udowadnia to tylko celowo$¢ dywersyfikacji rynkéw eksportowych.
Dla Polski najkorzystniejszymi rynkami zbytu, z punktu widzenia polozenia
geograficznego, pojemnosci, poziomu popytu i dochodowosci, sa rynki Europy
Wschodniej (EW), a mianowicie Ukrainy, Bialorusi, Rosji. W tym opracowaniu
do listy krajow EW zaliczono takze odlegly Kazachstan, z uwagi na ogromny
niewykorzystany potencjal rozwoju obrotéw handlowych. Do 2014 r. obroty
miedzy wymienionymi krajami rozwijaly si¢ bardzo dynamicznie. Jednak roz-
woj kryzysu w stosunkach rosyjsko-ukrainskich w latach 2013-2014 i polityka
restrykcji wyraznie zawazyly na stanie zwigzkéw handlowych miedzy Polska
a krajami EW!. Wskutek stosowania polityki ograniczen straty ponosza wszystkie
strony. Polska traci dochody, za$ kraje EW dostep do dobrej jakosci produktow
w umiarkowanych cenach. W tej sytuacji polscy producenci zmienili orientacje
na rynki takich krajow, jak: Indie, Australia, Chiny i panistwa Afryki% Na tle tych
wydarzen powstal problem i pytanie badawcze — czy sa szanse na usuniecie ba-
rier dla obrotéw towarowych, w tym i dla logistyki, miedzy Polska a Europa
Wschodnia, w warunkach kryzysu politycznego?

Celem gléwnym opracowania jest sformulowanie scenariuszy rozwoju sytu-
acji kryzysowej wywolanej kryzysem politycznym w postaci rosyjskiego embar-
ga wobec Polski.

L L. Mazur, Odpornos¢ systemow logistycznych na zjawisko embarga, ,Logistyka” 2014, nr 6.
2 G. Kolodko, Sankcje, ktdre szkodzq takze Polsce, ,Rzeczpospolita” 2014, 30 grudnia.
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Celami szczeg6élowymi opracowania sa:
1) sformulowanie scenariuszy rozwoju sytuacji kryzysowe;j,
2) okreslenie mozliwosci zmiany rynkéw zbytu EW na alternatywne,
3) okreslenie mozliwosci obejscia barier.
Refleksje dotyczace powyzszej sytuacji przedstawiono w postaci algorytmu
(rys. 1).

Algorytm badan
v
Analiza obrotéw towarowych

v

Metodyka badan
(Teoria ryzyka politycznego)

)

Metoda scenariuszowa Szwarca

Analiza
SWOT

Scenariusze rozwoju sytuacji ,worse — decay and depression”

Znalez¢ Skorzystac
Nic nie robi¢ alternatywne z mozliwosci
rynki zbytu obejscia barier

Podsumowanie

Rysunek 1. Algorytm badan

Zrédto: Opracowanie wlasne.

1. Obroty miedzy Polska a Europa Wschodnia

Gléwnym partnerem handlowym Polski jest Unia Europejska, ktorej udzial
w strukturze polskiego eksportu wyniést 79% w 2014 1.1 78% w 2013 r. (rys. 2).
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Pozostate kraje

13% Unia Europejska
Europa Wschodnia 79%

8%

Rysunek 2. Struktura geograficzna polskiego eksportu rolno-spozywczego w 2014 r.

Zrédlo: Opracowanie na podstawie danych Ministerstwa Spraw Zagranicznych.

Informacje o strukturze towarowej polskiego eksportu rolno-spozywczego
do krajow EW w ujeciu wartoéciowym zawiera rysunek 3. Najwiekszy udziat
majq: zywiec, mieso, owoce oraz warzywa. W 2014 r. w polskim eksporcie
zmniejszyl sie udzial krajow EW i wyniost 8%, wobec 11% w 2013 r. Wynikalo to
glownie z ograniczenia mozliwosci eksportu do Rosji, spowodowanego przede
wszystkim wprowadzeniem w 2014 r. embarga na import wybranych produktéw
rolno-spozywczych (jablka, gruszki, pigwy, morele, wisnie, czere$nie, brzoskwi-
nie, nektarynki, éliwki, kapusta, wyroby gotowe z wieprzowiny).

pozostate

produkty paszowe
(w tym makuchy)

zywiec, mieso i przetwory

nasiona roélin oleistych,
tluszcze roslinne

8%

alkohole, kawa,
herbata, kakao

owoce,

. warzywa i przetwory
ryby i przetwory

cukier
i wyroby cukiernicze

ziarno zb6z
produkty mleczarskie i przetwory

tyton i wyroby tytoniowe

Rysunek 3. Struktura towarowa polskiego eksportu rolno-spozywczego do EW w 2014 r.
(wartos$ciowo)

Zrédlo: Opracowanie na podstawie danych Ministerstwa Spraw Zagranicznych.
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Wartosé¢ ogotu towaréw rolno-spozywczych wyeksportowanych z Polski do
Rosji w calym 2014 r. wyniosla 882 mln EUR i byla o 30% mniejsza niz rok wczes-
niej. O 22%, do 357,4 mIn EUR, zmniejszyla sie wartos¢ eksportu na Ukraine.
Wartosé¢ eksportu na Bialoru$ byla o 7% mniejsza od uzyskanej w 2013 r. i wy-
niosla 273 mIn EUR (rys. 4).
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Ukraina Biatoru$ Rosja Kazachstan

Rysunek 4. Polski eksport (mln EUR)

Zrédto: Opracowanie na podstawie: Informator spraw zagranicznych Ministerstwa Spraw Zagranicz-
nych, http:/informatorekonomiczny.msz.gov.pl/pl/europa/.

Ogoélem do EW wyeksportowano produkty rolno-spozywcze za 1,7 mld EUR
wobec 2,2 mld EUR rok wczeséniej (spadek o 23%). Przed wprowadzeniem rosyj-
skiego embarga Rosja (wsrdd krajow trzecich) byta waznym odbiorca polskiego
masla i thuszczéw mlecznych. W okresie styczen-lipiec 2014 r. do tego kraju tra-
fito 8% calego wolumenu wywozu masta z Polski. Do EW wyeksportowano za-
ledwie 2,1 tys. ton ryb za 3,6 mIn EUR (odpowiednio o 24% i 39% mniej niz
w 2013 1), a do pozostalych krajow — 24,3 tys. ton (0 2,5% wiecej) za 106 mln EUR
(0 1,5% mniej). W okresie od sierpnia do grudnia 2014 r. w eksporcie warzyw
i przetworéw odnotowano spadek 38% wolumenu oraz spadek 42% wartosci
eksportu warzyw i przetworéw warzywnych do panstw EW. Eksport wszyst-
kich warzyw $wiezych do panstw EW w ujeciu iloSciowym byl mniejszy niz rok
wczeéniej o 55%, a w ujeciu wartociowym — o 64%. Eksport miesa wieprzowe-
go obnizyl sie do 380 tys. ton (0 15% w poréwnaniu z 2013 r.). Wywdz miesa
wieprzowego z Polski do Rosji, a takze na Bialorus, byt az o okolo 95% mniejszy
niz rok wczesniej®.

3 J. Seremak-Bulge, Gospodarka Materiatowa i Logistyka, ,Analizy Rynkowe” 2014, nr 3.
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2. Metodyka badan

Wprowadzenie polityki restrykcji bylo gwaltownym wydarzeniem, pro-
wadzacym do negatywnych skutkéw dla podmiotéw gospodarczych. Przy-
czyna tej sytuacji byt konflikt polityczny. Badaniu podobnych probleméw stuzy
teoria ryzyka politycznego. Teoria ta powstata na styku nauk o zarzadzaniu i po-
litologii. Geneza powstania kryzysu byly istotne straty finansowe korporacji
transnarodowych na rynkach zagranicznych powstajace wskutek zjawisk poli-
tycznych. Ryzyko polityczne to mozliwos¢ pogorszenia warunkéw dziatalnosci
ekonomicznej podmiotéw gospodarczych pod wplywem czynnikéw politycz-
nych. Przedsigbiorstwo nie moze bezposrednio oddzialywaé na ryzyko politycz-
ne. Rezim restrykcji odnosi sie do miedzynarodowego ryzyka politycznego.
Aktualnie dotyczy to przedsiebiorstw, ktore prowadza dzialalno$é na rynkach
migdzynarodowych badz majg partneréw zagranicznych. Kryzys polityczny wy-
woluje nieokreslonosé¢ srodowiska, w ktérym dzialajg sity nierynkowe. Gléwnym
zadaniem dla podmiotéw gospodarczych jest przewidywanie ewentualnych ne-
gatywnych i pozytywnych skutkéw rozwoju sytuacji. Zgodnie z tg teorig dla
podjecia decyzji racjonalnej w warunkach kryzysu politycznego nalezy w pierwszej
kolejnosci oceni¢ ryzyka. Dlatego docelowo mozna wykorzystaé scenariuszowa
metode Szwarca®.

Metoda ta polega na opracowaniu scenariuszy rozwoju wydarzen, co pozwala
wybraé optymalna strategie minimalizacji ryzyka politycznego i ekonomicznego.
Scenariusze sg budowane dla trzech mozliwosci:

— znikoma poprawa polozenia (more of the same, but better);
— znaczne pogorszenie sytuacji (worse — decay and depression);
— zasadnicza pozytywna zmiana (different but better — fundamental changes).

Metoda opiera sie na algorytmie skladajacym sie z odmiu krokéw:

1) wyznaczenie kluczowych kierunkoéw strategicznych (analiza SWOT - strengths.
weaknesses, opportunities, threats — mocne i slabe strony, szanse, zagrozenia),

2) ustalenie kluczowych czynnikéw najblizszego srodowiska zewnetrznego,

3) wyznaczenie kluczowych czynnikéw dalszego srodowiska zewnetrznego,

4) uszeregowanie wedlug stopnia waznosci poziomu nieokreslonosci,

5) przedstawienie logiki kazdego scenariusza,

6) ,oczyszczenie” scenariuszy,

7) stormutowanie wnioskow,

8) wyznaczenie charakterystycznych wskaznikéw.

Do wyznaczenia kluczowych kierunkéw strategicznych wykorzystuje sie
analize SWOT.

4 P. Schwartz, The art of the long view: planning for the future in an uncertain world, Currency Double-
day, New York 1991, s. 271.



100 Yuliia Bulhakova

3. Szanse, zagrozenia i slabe strony

W analizie SWOT okresla sie czynniki zewnetrzne (szanse i zagrozenia) i we-
wnetrzne (mocne i stabe strony), co stanowi osiem relacji. W niniejszej analizie
uwzgledniono tylko relacje miedzy zagrozeniami, stabymi stronami i szansami,
wylaczono silne strony (rys. 5). Nie oznacza to, ze ich nie ma — niewatpliwie wy-
stepuja, lecz za zbedne uznano analizowanie czynnikéw, ktére nie majg w tym
kontekscie znaczacego wplywu.

Stabe strony

(Weaknesses)

il Srodowisko wewnetrzne

* Zagrozenia

(Threats)

Srodowisko zewnetrzne

Rysunek 5. Analiza SWOT - samodzielny uklad

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: A. Humphrey, SRI Alumni Association Newsletter, ,SWOT
Analysis for Management Consulting” 2005, December.

Poniewaz logistyka obsluguje obroty towarowe, bariery i szanse beda wspol-
ne dla logistyki i dla obrotow.

W analizie SWOT zagrozenia i stabe strony sa wewnetrznymi i zewnetrzny-
mi barierami. W interpretacji danej problematyki zagrozenia sa barierami zew-
netrznymi, ktére komplikuja funkcjonowanie przedsigbiorstw. Istnieja dwie
glowne bariery zewnetrzne: zamkniecie rynkéw Biatorusi, Rosji i Kazachstanu
dla towaréw Unii Europejskiej i niski poziom popytu Ukrainy.

Zewnetrzne bariery mozna klasyfikowac jako taryfowe i nietaryfowe. Ukrai-
na, Bialorus, Rosja i Kazachstan maja podobne bariery dla towaréw w imporcie:
1) trudnosci w uzyskiwaniu zwrotu podatku VAT,

2) powtarzajace sie¢ przypadki kwestionowania wartosci celnej wwozonych to-
waréw i wymagania dodatkowych dokumentéw potwierdzajacych wartos¢
celng towaréw, generalnie czeste zmiany przepiséw celnych i arbitralna ich
interpretacja przez stuzby celne;

3) powtarzajace sie przypadki niewywigzywania sie przez kontrahentéw EW
z zawartych kontraktéow z polskimi firmami, gléwnie w zakresie rozliczen
i trudnodci w egzekwowaniu tych roszczen, nawet w sytuacji posiadania
prawomocnych wyrokéw sadowych;
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4) nieprzejrzystos¢, niesp6jnosc i zmiennosé przepisow prawnych krajow EW;

5) uznaniowa interpretacja przepiséw prawnych przez administracje;

6) stabo$¢ wymiaru sprawiedliwodci i trudnoéci w dochodzeniu swoich praw
w sadach, czeste przypadki wykorzystywania sadéw w walce z konkurentami
biznesowymi (korupcja);

7) korupcja wystepujaca w réznych sferach i na réznych szczeblach;

8) utrzymywanie sie barier dla produktéw i wyrobéw np. w dziedzinie certyfi-
kacji, kontroli weterynaryjnej, badz fito-sanitarnej;

9) zly stan infrastruktury i niewielka liczba przej$¢ granicznych, powodujace
dlugi czas oczekiwania na granicy, w szczegdlnosci przy przewozach towa-
rowych;

10) obowiazujacy system pozwolen weterynaryjnych na eksport na rynki EW
polskiego miesa i zwierzat na ubdj;

11) zbyt wolne wdrazanie zmian dostosowujacych ustawodawstwo ukrainskie
do wymogoéw unijnych i WTO.

Istotnym czynnikiem w rozstrzygnieciu rozpatrywanego problemu jest wy-
znaczenie slabych stron, czyli wewnetrznych barier (zarzadzanie, marketing,
personel, system zbytu przedsiebiorstwa). Stabymi stronami polskich przedsie-
biorstw, ktére biora udzial w obrotach towaréw z krajami EW, sa:

1) staba wiedza polskich przedsiebiorcow o rynkach krajéw EW (stabo uregulo-
wana informacja o rosyjskim rynku dla polskiego producenta);

2) niedostateczna orientacja polskich przedsiebiorstw na male i $rednie przed-
siebiorstwa; male i $rednie przedsiebiorstwa z Polski wspélpracuja z duzymi
firmami krajéw EW, co prowadzi do asymetrii w rozmiarach i kompetencjach
podmiotéw ekonomicznych;

3) nieskuteczna polityka marketingowa niwelujaca gtéwny czynnik konku-
rencyjnoéci polskich produktéw rolnych: cenowa dostepnos¢ przy wysokiej
jakosci.

W kontekscie analizy SWOT szansami sa réwniez niewykorzystane, poten-
cjalne mozliwosci przedsigbiorstwa, ktére mogg zmniejszy¢ bariery. Ten czynnik
jest zwiazany z pewnymi tendencjami na rynku, zachowaniem nabywcoéw, stru-
ktura zbytu, otoczeniem konkurencyjnym.

Uwazam, ze dla Polski takimi szansami sg: duza pojemnos¢ rynku spozyw-
czego Rosji i krajow EW (Polska wedlug szacunkéw mogtaby eksportowac
w przyblizeniu dwa razy wiecej produkgji rolnej), niski poziom konkurencji ze
strony zachodnich firm, wysoki poziom realnego popytu krajow EW (oprocz
Ukrainy).

Analiza SWOT daje tylko statyczny obraz. W szerszej perspektywie sa jed-
nak mozliwe rézne scenariusze rozwoju sytuacji na arenie miedzynarodowej.
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4. Scenariusze rozwoju sytuacji kryzysowej

Scenariusze rozwoju sytuacji kryzysowej mozna przedstawi¢ jako schemat
(rys. 6).

Stan istniejacy ma trzy prawdopodobne kierunki rozwoju: dwa optymistycz-
ne (more of the same, but better oraz different but better — fundamental changes) i jeden
pesymistyczny (worse — decay and depression).

Ze wzgledu na ograniczona objeto$¢ niniejszego opracowania przeanalizo-
wano scenariusze w przypadku sytuacji 3 — different but better — fundamental chan-
ges, co oznacza na przyklad eskalacje konfliktu oraz przedluzenie embargo.

Sytuacja 1 Sc.enalriuszl 1
,More of the same, but better” ,Nic nie robi¢”
. Sytuaca 2 Scanariusz 2
Stan istniejacy ™|  ,Worse — decay and depression” »Zmieni¢ rynki zbytu EW
na alternatywne”
Sytuacja 3 Scenariusz 3
»Different but better — ,Skorzystaé¢ z mozliwosci
fundamental changes” obejécia barier”

Rysunek 6. Scenariusze rozwoju sytuacji kryzysowej

Zrédlo: P Schwartz, The art of the long view: planning for the future in an uncertain world, Currency
Doubleday, New York 1991.

W granicach tej sytuacji sa mozliwe nastepujace scenariusze:

1) ,nic nie robi¢”,
2) ,zmieni¢ rynki zbytu EW na alternatywne”,
3) ,skorzysta¢ z mozliwosci obejscia barier”.

W pierwszym przypadku powstaje pytanie: jak rozwinie sie sytuacja, jezeli
polscy producenci oraz eksporterzy nic by nie robili; nie szukaliby obej$¢ barier
i alternatywnych rynkéw zbytu? W warunkach eskalacji konfliktu ten scena-
riusz moze powodowacé szybsze obnizenie PKB Polski niz wskazywalyby pro-
gnozy ekspertéow (2,9-3,3%). Istnieje réznica w ocenie wplywu negatywnych
skutkéw na stan branzy spozywczej w Polsce. Na przyklad rosyjscy specjalisci
mowia o stratach 800 mIn EUR rocznie, niemieccy eksperci oceniajq straty Polski
na 52 min EUR rocznie, natomiast polscy ustalili straty w skali rocznej na 4 mld PLN®.

5 L Trusewicz, ,Embargo nakrgca ceny i frustruje biznes”, ,Rzeczpospolita” 2014, 21 listopada.
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Tak wiec na obnizenie strat przy scenariuszu ,nic nie robi¢” moglyby wplyna¢
tylko dotacje z UE. Obecnie mozliwosci finansowe UE sag jednak ograniczone.
Jest to spowodowane m.in. negatywnym wplywem rosyjskiego embarga na UE
w caloéci, naplywem migrantéw z Afryki oraz Bliskiego Wschodu, niestabilno-
Scig finansowa Grecji. Rodzi sie wiec pytanie: co sie stanie z polskimi producen-
tami, jezeli ustana dotacje z UE? Najprawdopodobniej utraca oni stabilnos¢
finansowgq az do upadlosci. Rozwdj takiego scenariusza dla Polski jest niedopusz-
czalny. Jest on jednak mato prawdopodobny dzieki odpowiedzialnosci polskich
producentéw i eksporterow, ktérzy od poczatku kryzysu aktywnie dazyli do ob-
nizenia jego wplywu.

Polscy producenci i eksporterzy aktywnie stosuja drugi scenariusz: ,zmieni¢
rynki zbytu EW na alternatywne”. Zmieniaja oni orientacje na rynki Indii, Austra-
lii, Chin i Afryki. Wiekszos¢ polskich ekspertéw uwaza, ze Polska nie potrzebuje
rynkéw zbytu EW i mozna je calkowicie zastapi¢ nowymi, alternatywnymi ryn-
kami zbytu. Argumentuja to gléwnie tempem wzrostu gospodarki wspomnia-
nych krajow oraz ich ogromnym potencjalem rozwoju obrotéw handlowych.
Mozna jednak postawi¢ pytanie o zasadnos¢ tak jednoznacznej opinii. Oczywi-
Scie Indie, Australia, Chiny i Afryka charakteryzuja sie dynamicznym rozwojem,
lecz panstwa te sa bardzo odlegle geograficznie. W obrocie towarami spozyw-
czymi jest to wazny czynnik.

Odlegtoé¢ wspomnianych krajow obniza szybkosé reakcji polskich produ-
centdw na zmienno$¢ popytu i preferencji konsumentéw. Stale dostarczanie to-
wardw spozywczych i przedluzanie terminu przechowywania towaréw dzieki
§rodkom chemicznym ma negatywny wplyw na ich jako$¢ oraz ekologicznosé.
Istniejg takze rézne czynniki, ktére moga skomplikowaé dostarczenie towaréw
do odlegtych krajéow: zjawiska przyrodnicze (burza, cyklon), czynniki cenowe
(wzrost taryf transportowych) itp.

Wszystkie te czynniki wplywajag na elastyczno$¢ obrotéw, jakosc¢ obstugi kon-
sumenta, wysoko$¢ minimalnej ceny oraz skuteczno$¢ dziatania polskich produ-
centéw. Drugi scenariusz jest juz aktywnie realizowany, co umozliwito polskim
producentom obnizy¢ istniejace bariery. Lecz powstaje pytanie: czy mozliwa jest
zmiana rynkéw zbytu EW na alternatywne na state? Tak, jest to mozliwe, lecz
dopiero w okresie kryzysu. Po kryzysie skuteczniej bedzie ponownie prowadzic¢
dzialalnoé¢ na rynkach EW. Ten scenariusz nalezy rozumie¢ jako tymczasowy,
zaprojektowany tylko dla zmniejszenia wplywu kryzysu politycznego.

Przy realizacji scenariusza ,skorzysta¢ z mozliwosci obejscia barier” powstaje
inne pytanie: czy istnieje mozliwo$¢ obejscia barier dla przeptywu débr i obro-
tow finansowych miedzy Polska a Europa Wschodnia w warunkach kryzysu
politycznego? Doswiadczenia polskich producentéw wskazuja, ze jest to mozli-
we. Trudno jednak dokfadnie okredli¢, czy skutecznoé¢ tych dzialan bedzie
miala wymiar krétko- czy tez diugookresowy. Polscy producenci i eksporterzy
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stosujq reeksport towaréw rolno-spozywczych przez kraje, ktérych embargo nie
dotyczy (Bialorus, Szwajcarie, Nowa Zelandie, Republike San Marino)®.

Co bedzie, jezeli Rosja zacznie surowiej kontrolowa¢ dokumenty na towary
importowane i ustali zakaz na reeksport? Polscy producenci straca okazje obej-
Scia barier. Jest to bardzo prawdopodobne dlatego, ze Rosja juz zalamala reek-
sport jablek ze Szwajcarii. Opcja ta jest wiec zawodna.

Réwnoczesnie polscy producenci realizuja procesy przetwodrcze towaréw na
terenach nieobjetych restrykcja (na przyklad przeréb jablek do soku czy syro-
pw). Dopiero ten wariant jest efektywnym i niezawodnym dla obejscia barier.
Ktory scenariusz jest najbardziej optymalny i prawdopodobny w przypadku sy-
tuacji 3 — different but better — fundamental changes? Moze to by¢ kombinacja dru-
giego i trzeciego scenariusza w okresie trwania polityki ograniczen.

Podsumowanie

Wspétpraca miedzy Polska a Europa Wschodnia w sferze handlu towarami
rolno-spozywczymi zawsze byla korzystna dla obu stron, z punktu widzenia
polozenia geograficznego, pojemnosci, poziomu popytu, dochodowosci. Bariery
ze strony EW powstawaly okresowo jako ograniczenia dla towaréw polskiego
pochodzenia, lecz byly tymczasowe i nieznaczace. Gwattowny kryzys w stosun-
kach rosyjsko-ukraifiskich w latach 2013-2014, jednoznacznie zawazy! na stanie
zwiazkéw handlowych miedzy Polska a krajami EW. Analiza obrotéw towaro-
wych przed i po wystapieniu kryzysu daje negatywna ocene skutkéw dla wspo-
mnianych krajéow. W efekcie powstaje aktualny problem, ktéry mozna sfor-
mulowaé w postaci pytania: czy s szanse na usuniecie barier dla obrotéw
towarowych, w tym i dla logistyki, miedzy Polska a Europa Wschodnia, w wa-
runkach kryzysu politycznego?

Dla zbadania tego typu problemu w opracowaniu wykorzystano oryginalna
metodyke badania sytuacji kryzysowych. W ramach tej metodyki kluczowa jest
teoria ryzyka politycznego, umozliwiajaca obiektywna ocene sytuacji w aspekcie
socjologii, polityki, ekonomii. Teoria ta daje réwniez mozliwoé¢ oceny ryzyka
i podjecia racjonalnej decyzji w warunkach kryzysu politycznego.

Analiza SWOT zostala wykorzystana jako element sktadowy metodyki bada-
nia sytuacji kryzysowych. W opracowaniu przeanalizowano tylko relacje mie-
dzy zagrozeniami, slabymi stronami i szansami. Wylaczono silne strony, ktére
niewatpliwie wystepuja. Lecz w tym kontekscie nie maja znaczacego wplywu.
Uznano wiec, ze nie warto analizowac tego czynnika.

Kolejnym instrumentem, ktéry uwzgledniono jako element skladowy meto-
dyki badania sytuacji kryzysowych, byta metoda scenariuszowa Szwarca. Po-

6 A. Niewiadowski, Swiat zarabia na rosyjskim embargu, ,Rzeczpospolita” 2014, 27 listopada.
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zwala ona przewidywac potencjalne negatywne i pozytywne skutki rozwoju sy-
tuacji. Z mozliwych przypadkéw przeanalizowano scenariusze dla sytuacji
eskalacji konfliktu oraz przedluzenia embargo (different but better — fundamental
changes). Jest to najbardziej prawdopodobny przypadek, w ramach ktérego za-
proponowano nastepujace scenariusze: ,nic nie robi¢”, ,zmieni¢ rynki zbytu
EW na alternatywne” i ,skorzysta¢ z mozliwosci obejécia barier”. Optymalng
strategia minimalizacji ryzyka politycznego i ekonomicznego w warunkach kry-
zysu politycznego jest polaczenie drugiego i trzeciego scenariusza. Prawdopo-
dobiefistwo pierwszego scenariusza jest nieznaczne.
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BARRIERS AND OPPORTUNITIES FOR LOGISTICS
IN TRADE TURNOVER BETWEEN POLAND AND EASTERN EUROPE
IN THE CRISIS CONDITIONS

(Summary)

The purpose of the article is to formulate the scenarios of the crisis situation develop-
ment caused by the political crisis in the form of the Russian embargo against the EU (in-
cluding Poland), the United States, Australia, Canada and Norway. The paper focuses on
the turnover and thereby on the supply chains that connect Poland and the selected
countries in the Eastern Europe. It is adopted the Polish point of view. It was studied the
original methods of the crisis situation research, in which the main role is played by the
political risk theory. First of all it was analyzed in the scenarios the ability to reduce the
negative effects of the above mentioned crisis for Poland.






ZESZYTY NAUKOWE WYDZIALU EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDANSKIEGO

Ekonomika Transportu i Logistyka Nr 65 (2017)

&

Michat Graban

WSPOEPRACA POLSKICH REGIONOW
KORYTARZA BAETYK-ADRIATYK
NA RZECZ LOGISTYKI

Wprowadzenie

W niniejszym artykule podjeto problem wzajemnych zaleznosci pomiedzy
tworzeniem sie centréw logistycznych a polityka realizowana przez wspélnoty
lokalne oraz regionalne — z jednej strony, z drugiej za$ — procesem lokalizacji
tych centréw w strefach rozwojowych korytarzy transportowych. Na tym tle
przeanalizowano studium przypadku, jakim jest Stowarzyszenie Polskich Re-
gionéw Korytarza Transportowego Baltyk-Adriatyk, uwypuklajac te obszary
aktywnosci stowarzyszenia, ktére stymuluja proces tworzenia sie centréw logi-
stycznych.

1. Rola logistyki w przeobrazeniach geopolitycznych w Europie

Analize warto rozpocza¢ od definicji centrum logistyczno-dystrybucyjnego.
Przez centrum logistyczno-dystrybucyjne (CLD) uwaza sie zwykle wyspecja-
lizowang strukture gospodarcza grupujaca na zwartym obszarze (150-300 ha)
duzy zbiér podmiotéw specjalizujacych sie w organizacji i fizycznym przeplywie
mas towarowych. Zwraca sie uwage, iz duze centrum logistyczne powinno mieé
charakter publiczny, w przeciwienstwie do matych pakéw magazynowych, ktore
sa wlasnoscig prywatnych operatoréw. Stanowi ono punkt styku popytu i podazy
uslug logistycznych i transportowych. Swiadczy takie ustugi, jak: sktadowanie,
magazynowanie, przeladowywanie towaréw i ich transport!.

! Definicja Ireneusza Fechnera, ktéra przytaczam za Dominikiem Drzazgg. Por.: D. Drzazga, Raport.
Rola centréw logistycznych w rozwoju gospodarczym i przestrzennym kraju (wnioski i rekomendacje dla
wiadz rzqdowych i samorzgdowych) [w:] Rola centréw logistycznych w rozwoju gospodarczym i przestrzen-
nym kraju, red. T. Markowski, Biuletyn KPZK, z. 225, s. 12.
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Tak rozumiane centra logistyczno-dystrybucyjne odgrywaja zasadnicza role
w procesie koncentracji masy tadunkowej w skali globalnej. Dominik Drzazga
zwraca uwage na relacje zachodzace pomiedzy procesami globalizacji a tworze-
niem sie centréw logistycznych: ,Mozna powiedzie¢, ze wystepuje pewnego ro-
dzaju sprzezenie zwrotne — globalizacja gospodarki, rozszerzajaca sie wspodtpraca
miedzynarodowa przedsiebiorstw wymusza niejako tworzenie centréw logistycz-
nych; ich powstanie natomiast przyczynia sie do dalszej internacjonalizacji loka-
Inych/regionalnych ukladéw gospodarczych czy tez wrecz calej gospodarki na-
rodowej”% Powyzsza zalezno$¢ bedzie mie¢ dla nas duze znaczenie z uwagi na
dokonujacy sie na naszych oczach proces metropolizacji.

Centra logistyczne tworza sie w obszarach korytarzy transportowych sieci
TEN-T. Patrzac na mape Europy, zasadniczg role moga odegra¢ centra logistycz-
ne ulokowane w korytarzu Baltyk-Adriatyk. Stad korytarz ten moze przyczynic
sie do dekoncentracji masy tadunkowej skupionej aktualnie na zachodzie Euro-
py (gtéwnie wokoét zattoczonych niemieckich megaportéw i tamtejszych koryta-
rzy) i wplyna¢ na fakt, iz miejsca koncentracji towaréw powstawac beda takze
na wschod od Eaby, czyli w Europie Srodkowo-Wschodniej. Szlak transportowy
Péinoc-Potudnie, biegnacy ze Skandynawii przez Baltyk i polskie porty w kie-
runku Morza Adriatyckiego (cho¢ boczne odgalezienia obejmuja takze Morze
Egejskie i Morze Czarne), moze koncentrowac przeplywy towarowe.

Chociaz aktualnie nie jest on jeszcze wykorzystywany w zadowalajacym sto-
pniu (zwlaszcza z uwagi na $ladowy tranzyt), pojawiaja sie jednak pierwsze
przestanki wskazujace na te nowg role geopolityczng korytarza. Nalezg do nich
m.in. polgczenia oceaniczne Gdanskiego Terminalu Glebokowodnego z China-
mi, dzieki ktérym Port Gdanski zyskat status hubu oceanicznego. Glebokowod-
ny Terminal Kontenerowy (DCT) z roku na rok zwieksza swoje przetadunki,
a jego przepustowo$¢ wraz z otwarciem nowego nabrzeza jesienig 2016 r.
wzrosta az do 3 mIn TEU. To dlatego w sasiedztwie DCT ulokowato sie Pomor-
skie Centrum Logistyczne, w ktérym na obszarze ponad 100 ha bedzie mozna
wykonywacé czynnoéci uszlachetniajgce wzgledem przetadowywanych w termi-
nalu kontenerdéw.

Pozytywne zmiany moga wymusic¢ takze przeobrazenia geopolityczne w na-
szej czesci kontynentu — proces integracji ekonomicznej z Ukraing, a takze inny-
mi panstwami regionu Morza Czarnego. W momencie gdy inwestycje infrastruk-
turalne beda postepowac, na pewno pojawiac sie beda operatorzy sklonni uru-
chamia¢ polgczenia drogowe i kolejowe na duze odleglosci. Pewna role moga
tez odegra¢ drogi wodne $rédladowe Odry, a takze Wisly — zwlaszcza w mo-
mencie polaczenia jej z systemem drég rzecznych Bialorusi i Ukrainy w ramach
szlaku E-40 laczacego Baltyk z Morzem Czarnym. Warto tu przypomnieé pozy-
tywny fakt, iz drogi wodne Odry i Wisly zostaly objete umowa europejska

2 Ibidem, s. 10.
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AGN, co oznacza, iz polski rzad naklada na siebie zobowigzanie do ich rewitali-
zacji w przeciggu nastepnych 20-30 lat.

2. Kompetencje samorzadow terytorialnych a centra
logistyczno-dystrybucyjne

Jednostki samorzadowe odgrywaja istotna role w powstawaniu centréw
logistyczno-dystrybucyjnych. Dotyczy to zaréwno samorzadéw szczebla gmin-
nego, jak i regionalnego. Do kompetencji wladz gminnych istotnych z punktu
widzenia CLD nalezy zaliczy¢: budowe drég dojazdowych do CLD; budowe
infrastruktury sieciowej dla CLD (kanalizacja sanitarna i wodociggowa, technicz-
ne uzbrajanie terenu); dokonywanie stosownych podzialéw, scalania, komunali-
zacji, wywlaszczen, przeksztalcein wilasnosciowych gruntéw; powolywanie in-
stytucji publicznych inicjujacych powstawanie centréw w formule partnerstwa
publiczno-prywatnego; ujmowanie w studiach uwarunkowan i miejscowych pla-
nach zagospodarowania przestrzennego rezerw terenowych pod rozwdj inwestycji
wielkopowierzchniowych; uproszczenia administracyjne; tworzenie ulg podat-
kowych lub obnizanie stawek podatkéw.

Innymi kompetencjami dysponuja regiony samorzadowe. Ten rodzaj admi-
nistracji, ktéra reprezentujg regiony, okresla sie niekiedy mianem administracji
kreujacej. W ujeciu tym chodzi o to, ze regiony za posrednictwem posiadanych
narzedzi (gléwnie strategii rozwoju) kreuja rozwoéj gospodarczy. Kreowanie to
jest w pewnym sensie wazniejszym rodzajem kompetencji anizeli kompetencje
zwigzane z wykonywaniem konkretnych inwestycji infrastrukturalnych bedacych
domeng wladz centralnych, a w pewnym zakresie takze lokalnych. Waznos¢ tej
kompetencji koresponduje bowiem z charakterem wspdlczesnych przeobrazen
cywilizacyjnych dokonujacych sie w gospodarce III fali, ktéry najwieksza range
przypisuje pomysiom, ideom, programom - generalnie: zarzadzaniu wiedza,
a nie inwestycjom infrastrukturalnym. Kreowanie rozwoju za posrednictwem
strategii rozwoju jest wiasnie takim zarzadzaniem wiedza. To wazna kompeten-
cja takze z punktu widzenia centréw logistyczno-dystrybucyjnych. Coraz cze-
Sciej zwraca sie¢ bowiem uwage, iz rozwdj tych ostatnich nalezy bardziej antycy-
powac i koordynowag, a nie tylko §ledzi¢. Ograniczenie sie tylko do Sledzenia
powoduje pozostawienie procesu tworzenia sie centréw logistycznych samemu
sobie. Zwraca sie¢ uwage, iz wlasnie to zjawisko wplynelo na bezladne lokalizo-
wanie rozproszonych magazynoéw, skladow i stacji przeladunkowych wzdtuz
szlakéw komunikacyjnych. Natomiast duze centra nie powstawaty przez to pra-
wie w ogdle. Wazna role w tym kontekscie odgrywa polityka lokalizacji duzych
centréw, gdyz warunkuje ona miejsce koncentracji masy tadunkowej’. Stad in-

3 G. Chaberek-Karwacka, Logistyka w regionalnej polityce lokalizacyjnej, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 130-175.
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strumenty planowania strategicznego i planowania przestrzennego odgrywaja
w odniesieniu do centréw logistycznych tak wazna role.

Planowanie strategiczne polega na pobudzaniu aktywnosci gospodarczej re-
gionu, podnoszeniu poziomu konkurencyjnosci i innowacyjnoéci gospodarki
wojewddztwa, kreowaniu rynkéw pracy, negocjowaniu z inwestorami branzy
logistycznej i spedycyjnej, kooperacji z partnerami prywatnymi, publicznymi
i instytucjami otoczenia biznesu. Kompetencjami regionalnymi istotnymi z punktu
widzenia logistyki sa takze przygotowywanie Inteligentnych Specjalizacji
Pomorza (ISP) oraz prowadzenie polityki klastrowej. Wéréd pomorskich ISP-6w
znalaz! sie i taki, ktéry koncentruje sie na dzialalnosci off-shore oraz portowo-
-logistycznej. Polityka klastrowa ma z kolei zwigzek z logistyka, gdyz podobnie
jak to ma miejsce w przypadku centréw logistycznych koncentruje sie na od-
dzialywaniach gospodarczych pomiedzy firmami ulokowanymi w bezposred-
niej bliskosci siebie.

Réwniez proces planowania przestrzennego prowadzonego przez regiony
wpisuje si¢ w kreacyjne instrumenty rozwoju. Jak zauwaza bowiem D. Drzazga,
,wazne jest, aby planowanie przestrzenne uzyskalo charakter kreacyjny a nie,
jak dotychczas, Sledzacy i dostosowawczy do zmian zachodzacych w przestrze-
ni”*. Dotyczy to zwlaszcza wyboru miejsca pod lokalizacje centrum logistycznego.
Istotnymi z punktu widzenia CLD kompetencjami regionéw sa takze: redystry-
bucja funduszy unijnych za posrednictwem Regionalnych Programéw Opera-
cyjnych, mozliwosé zawierania partnerstwa publiczno-prywatnego, wspoétpraca
transgraniczna i migdzynarodowa oraz tworzenie warunkéw dla rozwoju me-
tropolii.

Ostatnia z wymienionych kompetencji, czyli tworzenie warunkéw dla roz-
woju metropolii, posiada fundamentalne znaczenie z punktu widzenia rozwoju
logistyki. Chociaz w powszechnym odbiorze za problemy metropolitalne uwaza
sie takie kwestie, jak usprawnienie transportu publicznego, w rzeczywistosci
metropolizacje podobnie jak globalizacje nalezy wiaza¢ z oddzialywaniami
realizowanymi na odlegloé¢ (z gospodarka krajowa i Swiatowa, a zwlaszcza z in-
nymi metropoliami). Stad metropolia podobnie jak centrum logistyczno-dystrybu-
cyjne zapewnia koncentracje sieciowych powigzan tadunkéw, oséb, kapitalu
i informacji. Dzieki efektowi metropolizacji centra logistyczne stajq sie akcelera-
torami konwergencji regionéw, zmierzajg do ich upodobnienia poprzez nasyce-
nie zaawansowanymi ustugami technologicznymi®.

Status tak rozumianych metropolii jest regulowany przez samorzady regio-
nalne. To one odpowiedzialne sa m.in. za przygotowywanie planéw przestrzen-

* D. Drzazga, Raport. Rola centréw logistycznych...., s. 14.

5 Na wzajemne podobiefistwa funkcji metropolii z centrum logistyczno-dystrybucyjnym zwracaja
uwage: A. Ciesielska i T. Parteka, Centra logistyczne Trdjmiasta w tworzeniu funkcji metropolitalnej [w:]
Rola centrow logistycznych w rozwoju gospodarczym i przestrzennym kraju, red. T. Markowski, Biuletyn
KPZK, z. 225, s. 103-105.
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nych dla metropolii oraz dystrybucje funduszy unijnych na rozwéj metropolii
wydatkowanych za posrednictwem specjalnych instrumentéw, tj. Zintegrowa-
nych Inwestycji Terytorialnych. I tak, odnoszac powyzsze tezy do sytuacji
w wojewoddztwie pomorskim, nalezy zwréci¢ uwage, iz Stowarzyszenie Obszar
Metropolitalny Gdansk—-Gdynia—-Sopot wspdélnie z samorzadem wojewddzkim
bedzie wydatkowaé pieniadze na rozwéj metropolii z funduszy Regionalnego
Programu Operacyjnego 2014-2020 w ramach Zintegrowanych Inwestycji Tery-
torialnych. Utworzony zostal bowiem zwigzek ZIT (Zarzad Wojewddztwa +
prezydenci OM G-G-5), ktéry uzyskat status instytucji posredniczacej RPO WP
2014-2020. W ramach RPO wydzielona zostala kwota 1 mld zt na inwestycje ZIT.

3. Wspolpraca polskich regiondéw korytarza Baltyk—Adriatyk

Warto teraz skupi¢ sie na problematyce wspoétpracy regionéw strefy rozwojo-
wej Korytarza Baltyk-Adriatyk i odpowiedzie¢ na pytanie: czy ta wspdtpraca
moze by¢ korzystna dla logistyki? Juz kilka lat temu, 6 pazdziernika 2009 r., czter-
nascie regionéw z Polski, Czech, Stowacji, Austrii i Wloch podpisalo porozumie-
nie na rzecz niezwlocznej realizacji korytarza kolejowego Péilnoc-Poludnie.
Z kolei 3 grudnia 2009 r. dziewie¢ regionéw z Polski, Czech i Austrii podpisalo
deklaracje podkreélajaca range autostrady Gdansk-Brno-Wieden. W efekcie
w dniu 23 czerwca 2010 r. podpisano porozumienie marszatkéw siedmiu pol-
skich regionéw zwigzanych z korytarzem Baltyk—Adriatyk, ktére 30 marca 2012 r.
przeksztalcito si¢ w Stowarzyszenie Polskich Regionéw Korytarza Transporto-
wego Baltyk-Adriatyk. Potem do stowarzyszenia dofaczyly firmy prywatne i in-
stytucje otoczenia biznesu w formule czlonkéw wspierajacych®.

Powolanie stowarzyszenia SPR KTBA doskonale wpisalo sie w inicjatywe
Unii Europejskiej. Oto bowiem Komisja Europejska przyjeta w grudniu 2013 r.
noway strategie transportowaq, ktéra przeksztalca mozaike europejskich drég, li-
nii kolejowych, lotnisk oraz kanaléw w ujednolicong multimodalng transeuro-
pejska sie¢ transportowq zlozong z dziewieciu gléwnych korytarzy transporto-
wych sieci bazowej. Jednym z nich jest wlasnie korytarz Baltyk—-Adriatyk. Kazdy
z korytarzy ma swojego koordynatora i przygotowuje wlasny plan dzialan.
Ostatecznie plan, w wersji przygotowanej przez koordynatora korytarza — Kurta
Bodewiga, zostal zaakceptowany przez Austrie, Czechy, Polske, Stowacje, Slowenie
i Wlochy w maju 2015 r.

Plan zidentyfikowal wstepnie 350 inwestycji o wartosci blisko 60 mld EUR,
ktére powinny by¢ zrealizowane w horyzoncie roku 2030, przy czym 52% tej

©  Wystgpienie Ryszarda gwilskiego — Prezesa Stowarzyszenia Polskich Regiondw Korytarza Transportowego
Battyk-Adriatyk, Czlonka Zarzqdu Wojewddztwa Pomorskiego [w:] I Forum Korytarza Battyk-Adriatyk.
Materiaty z konferencji, red. M. Graban, Gdansk 2015, s. 15.
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kwoty przeznaczono na transport kolejowy. Plan koncentruje sie na odcinkach
transgranicznych (w tym 4 z udzialem Polski), na przejéciu przez Alpy (dwa tu-
nele), na dowigzaniu portéw do sieci TEN-T (tzw. last mile connections) i na po-
prawie sprawnosci funkcjonowania tzw. wezléw miejskich, a takze na pelnym
wdrozeniu Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym na catlej
dtugosci korytarza’.

W zwigzku z tym, ze najwiekszy fragment korytarza lezy w Polsce, a dodat-
kowo w naszym kraju wciaz pozostaje do wypelnienia najwieksza luka transpor-
towa w zakresie funkcjonowania tego korytarza, to wlasnie w Polsce skoncen-
truja si¢ najwieksze wydatki zwigzane z realizacja planu dzialania. Naklada to
na wiele podmiotéw publicznych i niepublicznych w Polsce odpowiedzialnos¢
za skuteczna, skoordynowang i racjonalng kosztowo realizacje kluczowych
przedsiewzieé transportowych.

Korytarz to jednak co$ wiecej niz sie¢ miedzynarodowych polaczen transpor-
towych. To katalizator zréwnowazonego socjoekonomicznego rozwoju, ktérego
znaczenie i oddzialywanie bedzie siegalo o wiele dalej niz jego infrastruktura.
Wedle opinii koordynatora korytarza, prof. Kurta Bodewiga, moze on odegrac
role jednego z wazniejszych katalizatorow rozwoju Europy Centralnej.

W strefie korytarza Baltyk—Adriatyk w Polsce zlokalizowana jest przytlaczajaca
wiekszos$¢ polskich terminali multimodalnych oraz prawie 100% dostepnej
w Polsce powierzchni magazynowej. Oczywiscie nie mozna zaklada¢, ze cala ta
infrastruktura pracuje tylko na rzecz korytarza Baltyk-Adriatyk, nalezy bowiem
pamietad, ze jest ona takze zaangazowana w obsluge polaczen na kierunku
wschéd—zachéd. Warto jednak podkresli¢, ze rosnace na znaczeniu przeplywy
transportowe w korytarzu Baltyk-Adriatyk sg generatorami rozwoju gospodar-
czego polskich metropolii i regionéw, w ramach ktérych funkcjonujg’. I to jest
glowny powdd, dla ktérego regiony samorzadowe, za posrednictwem stowa-
rzyszenia SPR KTBA, podjely inicjatywe wykreowania strefy rozwojowej tego
korytarza.

O konkurencyjnosci tej strefy swiadcza z kolei ulokowane w niej centra logi-
styczne, ktére zapewniajac koncentracje strumieni przeplywéw tadunkowych,
przyczyniaja sie do podniesienia konkurencyjnosci polskiej gospodarki.

7 R. Swilski, Korytarz Baltyk-Adriatyk — wehikut dla Europy Srodkowej [w:] Battyk dla wszystkich, Global
Compact Poland, Warszawa 2015, s. 135.

K. Bodewig, Korytarz Baltyk—-Adriatyk: siec, ktora znaczy cos wigcej niz tylko infrastruktura transportowa
[w:] Baltyk dla wszystkich, Global Compact Poland, Warszawa 2015, s. 62-64.

M. Graban, Raport o stanie zaawansowania prac nad budowg infrastruktury liniowej oraz punktowej
w strefie korytarza transportowego Battyk—Adriatyk w Polsce na rok 2015, Urzad Marszalkowski Woje-
wodztwa Pomorskiego, Gdansk 2015, s. 84-85.
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Podsumowanie

Whioski koncowe warto rozpocza¢ od konkluzji dotyczacej potrzeby kreacji
procesu tworzenia sie centréw logistycznych w Europie Srodkowo-Wschodniej.
Pozostawienie tego procesu samemu sobie utrwali jedynie istniejace aktualnie
dysproporcje pomiedzy Wschodem i Zachodem Europy wraz z dominacjg za-
chodnich, a zwlaszcza niemieckich portéw Morza Pélnocnego, i nasza wzgle-
dem nich podlegloscia (jako tzw. portéw dowozowych). Stad lokalizacja centréw
logistycznych winna odpowiada¢ kierunkowi PéInoc—Potudnie, ktéry posiada
strategiczne znaczenie dla Polski i panstw polozonych za nasza potudniowa gra-
nicy, a takze dla Skandynawii. To dlatego we wspoélczesnej refleksji geopolitycz-
nej — wzorem czaséw historycznych — tak wazna role odgrywa koncepcja tzw.
miedzymorza.

W procesie kreacji rozwoju gospodarczego za posrednictwem koncentracji
przeplywdéw towarowo-pasazerskich nieposrednia role odgrywaja wspolnoty
samorzadowe, zwlaszcza szczebla regionalnego. To one przygotowuja plany
strategiczne i przestrzenne dla rozwoju, dysponujac tez niezbednymi srodkami
unijnymi. Dlatego takze polskie regiony zrzeszyly sie w Polsce w specjalnym
Stowarzyszeniu Polskich Regionéw Korytarza Transportowego Baltyk—Adriatyk.
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COOPERATION OF POLISH REGIONS
OF BALTIC-ADRIATIC CORRIDOR FOR LOGISTICS

(Summary)

The article points out the influence of territorial selfgovernments (local and especially
regional) on the process of the formation of logistics centers. It appears that there is
a strong interconnection between particular process of metropolisation and formation of
logistic centers. It also analyzes the geopolitical changes which are taking place in Europe
due to the dispertion and concentration of freight within polish section of the Baltic-
Adriatic. It considers the role of the Association of Polish Regions of Baltic-Adriatic Trans-
port Corridor as a project to stimulate the logistics processes in our part of the continent.
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METODY WYDOBYCIA ORAZ PRZEMIESZCZANIA
ROPY NAFTOWE]J I GAZU ZIEMNEGO W KANADZIE

Wprowadzenie

W 2014 . Kanada byla czwartym co do wielkosci (po USA, Arabii Saudyjskiej
i Rosji) producentem ropy naftowej na $wiecie oraz piatym (po USA, Rosji, Ka-
tarze i Iranie) pod wzgledem produkcji gazu ziemnego!. Od 1980 r. kanadyjska
produkcja surowcéw energetycznych niemal podwoila sie. Udokumentowane
rezerwy ropy naftowej wynosza 172 mld barytek, z czego 166 mld barytek znaj-
duje sie w piaskach roponosnych?.

Sektor wydobywczy ropy i gazu wnosi znaczacy wklad w rozwdj calej kana-
dyjskiej gospodarki — jego udzial w PKB wyniést w 2014 r. 27%3. Wplywy do
budzetu panstwa zapewniajg m.in. oplaty licencyjne, podatek federalny (stawka
podstawowa to 38%), podatki dochodowe (wynoszace w poszczegélnych pro-
wingjach od 10 do 12%) oraz prowizje. Jednoczesnie inwestorzy moga korzystaé
z wielu ulg podatkowych i innych dotacji posrednich*. W przemysle wydobyw-
czym ropy i gazu oraz branzach z nim zwigzanych zatrudnienie znalazlo ponad
450 tys. osob.

Funkcjonujacy w Kanadzie producenci ropy naftowej i gazu ziemnego sa zo-
bowigzani do postepowania zapewniajacego ochrone srodowiska naturalnego
oraz fagodzenia szk6d, ktére moga powsta¢ w wyniku ich dzialalnosci. Powyzsze
oraz inne wymagania dotyczace procedur wykonywania dzialalnosci poszu-
kiwawczej i wydobywczej reguluja ustawy:

— Canada Petroleum Resources Act, okreélajaca procedury przetargowe, oraz

1 BP Statistical Review of World Energy, June 2015.

CAPP Canadian Association of Petroleum Producers, http://www.capp.ca/canadian-oil-and-natural-gas/
infrastructure-and-transportation [dostep: 14.03.2016].

Statistics Canada, http://www.statcan.gc.ca/tables-tableaux/sum-som/101/cst01/econ41-eng.htm
[dostep: 14.03.2016].
Https://canada.trade.gov.pl/pl/analizy-rynkowe/142555,wydobycie-ropy-i-gazu-w-kanadzie.html
[dostep: 14.03.2016].
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— The Canada Oil and Gas Operations Act, wskazujaca m.in. procedury prowa-
dzenia dzialalnosci poszukiwawczej i wydobywczej na terytoriach péinocno-
-zachodnich w Nunavut, Sable Island oraz terytoriach morskich Kanady.
Ponadto miedzy rzagdem federalnym a rzagdami prowincjonalnymi obowigzuja

umowy o wspolnym zarzadzaniu morskimi zasobami ropy naftowej. Uregulo-

wania te zawieraja The Canada-Newfoundland Atlantic Accord Implementation
Act i The Canada-Nova Scotia Offshore Petroleum Resources Accord Implemen-
tation Act. Organem zatwierdzajacym nowe plany odwiertow, a takze czu-
wajacym nad bezpieczenstwem i efektywnoscig prowadzenia wydobycia ropy
i gazu jest The National Energy Board®.

1. Wystepowanie z16z ropy naftowej i gazu ziemnego

Zloza ropy znajdujace sie na terytorium Kanady zajmuja pod wzgledem za-
sobow trzecie miejsce na $wiecie, po Wenezueli i Arabii Saudyjskiej. Kanada jest
pionierem w wydobyciu ropy naftowej ze zléz niekonwencjonalnych, ktére
okazalo sie oplacalne i technicznie mozliwe przy wykorzystaniu dostepnych te-
chnologii. Uruchomienie wydajnej produkcji ropy naftowej z wystepujacych
tam piaskéw bitumicznych (oilsands lub tar sands), stanowiacej obecnie ponad
polowe calkowitego wydobycia ropy, powiodlo sie w latach 90. XX wieku. ,Piaski
bitumiczne sg mieszaning piasku, gliny, wody i bitumenu, ktéry trzeba najpierw
oddzieli¢ od poprzednich sktadnikéw, a nastepnie poprzez podgrzewanie i roz-
puszczanie doprowadzi¢ do formy plynnej. Przy niskich cenach surowca jest to
nieoplacalne, szacuje sie jednak, ze przy cenie przekraczajacej 60 USD za barylke
produkcja przynosi zyski”®.

Zasoby piaskéw roponosnych znajduja sie gléwnie w prowincjach Alberta
i Saskatchewan oraz na obszarach Nowej Fundlandii i Labradoru. Najwigksze
zloza wystepuja w trzech gléwnych regionach prowincji Alberta: Athabasca,
Cold Lake i Peace River, ktére Iacznie obejmuja ponad 142 tys. km?, natomiast
aktywne wydobycie odbywa sie tylko na 904 km? (rys. 1). Wedlug szacunkéw
w piaskach bitumicznych Alberty znajduje sie okolo 168 bln barylek ropy (naj-
wiecej na Swiecie, sze$¢ razy wiecej niz na Pélwyspie Arabskim)’.

Ocenia sie, ze wydobywanie ropy pochodzacej z piaskéw roponosnych
wywoluje 0 20% wiecej szkéd w Srodowisku naturalnym niz pozyskiwanie tra-
dycyjnymi metodami, dlatego kanadyjscy naukowcy prowadza diugoterminowy

5 Ibidem.

Panstwowy Instytut Geologiczny — Panstwowy Instytut Badawczy, http://infolupki.pgi.gov.pl/pl/
gospodarka/rewolucja-energetyczna-w-amerykach-przyszlosc-regionu-zatoki-perskiej [dostep:
14.03.2016].

CAPP Canadian Association of Petroleum Producers, http://www.capp.ca/canadian-oil-and-natural-
-gas/infrastructure-and-transportation [dostep: 14.03.2016].
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monitoring $rodowiskowy. Jednoczesnie firmy wydobywcze musza spelniac
rygorystyczne wymagania na kazdym etapie dzialalnosci, poczawszy od budo-
wy odwiertdw, poprzez okres wydobycia, do likwidacji. Sa réwniez zobo-
wiazane do rekultywacji eksploatowanych terenéw.

Najwieksze ilosci gazu ziemnego wystepuja w Kolumbii Brytyjskiej, Albercie
i w rejonach przybrzeznych Nowej Szkocji. Ponadto zloza tego surowca znaj-
duja sie na terenach Saskatchewan, Ontario, Quebecu, Nowego Brunszwiku,
u wybrzezy Wyspy Ksiecia Edwarda, Nowej Fundlandii, Labradoru, Terytoriéw
Péinocno-Zachodnich i Jukonu (rys. 1).

Gaz konwencjonalny stanowi niewielkg cze$¢ kanadyjskich zasobéw. Szacu-
je sie, ze setki razy wiecej znajduje sie go w zlozach niekonwencjonalnych,
z ktérych w Kanadzie wydobywa sie gaz biogeniczny, wystepujacy w Albercie
i Saskatchewan, metan pochodzacy z pokladéw wegla w formacji Horeshoe
Canyon w Albercie, tzw. tight gaz (gaz ziemny zamkniety w piaskowcu) oraz gaz
tupkowy wydobywany gléwnie w Saskatchewan i Albercie, a ponadto w Nowej
Szkocji, Nowym Brunszwiku i Quebecu.

Rysunek 1. Rozmieszczenie z16z ropy naftowej i gazu ziemnego w Kanadzie

Zrédto: http://www.cbc.ca/news2/interactives/map-canada-oil/ [dostep: 14.03.2016].
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2. Infrastruktura i transport

Ropa naftowa i gaz ziemny przemieszczane sa trzema rodzajami transportu:
transportem rurociggowym, kolejowym i morskim. Rurociagi do przemieszczania
surowcow plynnych sa wykorzystywane do transportu ropy naftowej lub gazu
z miejsc wydobycia do rafinerii, gdzie nastepuje ich przeréb na benzyne, olej
napedowy i inne produkty. Niektére z tych rurociagdéw wykorzystywane sg
réwniez do transportu gotowych produktéw naftowych z rafinerii do terminali
i centréw dystrybucyjnych w poblizu duzych centréw lub populacji.

Transport gazu ziemnego z wykorzystaniem gazociggéw odbywa sie z odwier-
tow gazowych do zakladow przetworczych, skad produkty przerobu gazu sg roz-
prowadzane do systeméw dystrybucji w catej Kanadzie. W przeciwienstwie do
produktéw rafinacji ropy naftowej gaz ziemny jest dostarczany bezposrednio
do firm i doméw poprzez bardzo rozbudowang sie¢ matych rurociagéw (rys. 3).

Obecnie Kanada ma ograniczong infrastrukture rurociagowa przemieszcza-
nia ropy naftowej i gazu ziemnego na terenie calego kraju oraz do gléwnego
eksportera tych surowcow — Stanéw Zjednoczonych. Laczna dlugosé kanadyj-
skich rurociagdéw wynosi 100 tys. km (dane z 2013 r.)%. Ogromny wzrost w ostat-
nich latach wydobycia ropy naftowej i gazu ziemnego w Kanadzie oraz USA
sprawia, ze w ciggu najblizszych kilku lat istniejgce moce rurociaggéw zostang
ograniczone, dlatego niezbedna jest rozbudowa istniejacych oraz budowa no-
wych (rys. 21 3).

Wielokrotnie modernizowany i rozbudowywany byl system rurociggéw nafto-
wych laczacych Kanade i Stany Zjednoczone — Enbridge i Lakehead, liczacych
ponad 5 tys. km. Rurociagi te przebiegaja od prowincji Alberta w Kanadzie do
portéw Superior, Chicago i Sarnia nad Wielkimi Jeziorami, a nastepnie na
poinoc do Montrealu lub na poludnie do Cushing (Oklahoma)’. Kanadyjczycy
zamierzaja m.in. rozbudowac¢ rurociag Keystone, ktérym transportowana jest
ropa naftowa pochodzaca z piaskéw roponosnych w Albercie. Po rozbudowie
rurociagg mialby tgczy¢ Alberte z Teksasem w USA. Jednak jak do tej pory amery-
kanskie wiadze nie wydaly zgody na budowe rurociggu na swoim terytorium.
Jednoczesnie firma Trans Canada zamierza wybudowac¢ do 2018 r. rurociag
naftowy, ktéry polaczy zachodnie tereny kraju z jego atlantyckim wybrzezem,
wykorzystujagcym obecnie gtéwnie rope naftowa z importu. Po wybudowaniu
rurociggu do wschodniej czeéci kraju bedzie dostarczana kanadyjska ropa nafto-
wa, a jej ewentualne nadwyzki beda mogly by¢ eksportowane za pomoca
wybudowanego terminala w porcie St. John'.

8 The Word Factbook 2015, Central Inteligence Agency; www.cia.gov/library/publications/the-world-
factbook/geos/ca.html [dostep: 14.03.2016].

°  Httpy//www.nafta-polska.pl/przemys % C5%82-naftowy/ruroci% C4%85gi-na-% C5%9Bwiecie [dostep:
14.03.2016].

10 Http://www.coslychacwbiznesie.pl/biznes/kanadyjczycy-planuja-budowe-ogromnego-rurociagu
[dostep: 14.03.2016].



Metody wydobycia oraz przemieszczania ropy naftowej i gazu ziemnego w Kanadzie 119

LIQUIDS PIPELINES

Rysunek 2. Rurociagi do przemieszczania surowcéw pltynnych

Zrédto: CAPP Canadian Association of Petroleum Producers; http://www.capp.ca/canadian-oil-and-
-natural-gas/infrastructure-and-transportation/pipelines [dostep: 14.03.2016].
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Rysunek 3. Rurociagi do przemieszczania gazu ziemnego

Zrédto: CAPP Canadian Assogciation of Petroleum Producers; http://www.capp.ca/canadian-oil-and-
-natural-gas/infrastructure-and-transportation/pipelines [dostep: 14.03.2016].



120 Maciej Mindur

Przy przemieszczaniu produktéw naftowych coraz wiekszego znaczenia
nabiera transport kolejowy. Obecnie koleja przewozonych jest okoto 280 tys.
barylek dziennie, co stanowi prawie 8% produkcji ropy zachodniej Kanady!!

(rys. 4).
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Rysunek 4. Obszary przemieszczania produktéw naftowych transportem kolejowym

Zrédto: CAPP Canadian Association of Petroleum Producers; http://www.capp.ca/canadian-oil-and-
-natural-gas/infrastructure-and-transportation/pipelines [dostep: 14.03.2016].

Transport towaréw niebezpiecznych droga ladowa, w tym przewoéz ropy ko-
leja, jest szczegdlowo uregulowany w Transport Dangerous Goods Act, ktéry
ma zastosowanie do importu, przeladunku, ofert przewozowych i transportu

I CAPP Canadian Association of Petroleum Producers; http://www.capp.ca/canadian-oil-and-
-natural-gas/infrastructure-and-transportation/pipelines [dostep: 14.03.2016].
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towaréw niebezpiecznych. Spedytorzy kolejowi sa odpowiedzialni za prawidiowq
klasyfikacje towaréw niebezpiecznych (m.in. poprzez odpowiednie oznakowa-
nie cystern), wypelnianie dokumentacji oraz wyb6r odpowiednich Srodkéw
zapobiegawczych w razie katastrofy. Ponadto sa zobowigzani do prowadzenia
przez okres do 5 lat ewidencji dotyczacej klasyfikacji towaréw niebezpiecznych
oraz proébkowania ropy naftowej. Do reagowania w naglych wypadkach zostaty
powolane w calym kraju specjalne grupy, w ktérych sktad wchodza: strazacy,
pracownicy przedsiebiorstw kolejowych, spedytorzy, przedstawiciele gmin oraz
organizacji branzowych. Przedsiebiorstwa kolejowe muszg posiada¢ znajomoscé
obowigzujacych przepiséw prawnych, zasad, standardéw i norm zawodowych,
nadzorowac¢ swoich pracownikéw pod tym wzgledem, wykonywac¢ we wlasnym
zakresie kontrole, testowanie i konserwacje taboru, a takze prowadzi¢ monito-
ring operacyjny w celu zidentyfikowania zmian $rodowiskowych, ktére moga
mie¢ wplyw na bezpieczenstwo przewozu'®.

Kanada posiada najdtuzsza linie brzegowa na $wiecie, liczaca ponad 243 tys. km.
Do transportu ropy naftowej wzdluz wybrzezy wschodniego i zachodniego wy-
korzystywane sa tankowce transportujace rocznie okolo 580 mln barytek ropy™.

Ramowe programy kontroli bezpieczefstwa przewozéw ropy naftowej i gazu
droga morska zawierajg Canada Shipping Act oraz Arctic Waters Pollution Pre-
vention Act w polaczeniu z przepisami ustanowionymi przez International Ma-
ritime Organization (IMO). Statki musza posiada¢ odpowiedni sprzet nawiga-
cyjny i komunikacyjny, a takze przestrzega¢ zasad i procedur nawigacyjnych.
W celu zapewnienia bezpieczenstwa i ochrony $rodowiska morskiego w kana-
dyjskiej strefie morskiej wzdluz wschodniego i zachodniego wybrzeza zostaty
powolane stuzby kontroli ruchu statkéw. Ruch statkéw w tych strefach jest
monitorowany przez morskie Canadian Coast Guard’s Marine Comunication
sand Traffic Services (MCTS). Kazdy statek o pojemnosci brutto 500 ton lub
wiecej ma obowiazek zglosic sie do oficera MCTS 24 godziny przed wejéciem do
kanadyijskiej strefy i poda¢ wszelkie informacje o statku, takie jak zamierzona
trasa, rodzaje przewozonych ladunkéw czy defekty statku. Statki, ktére nie
spelniaja norm bezpieczenstwa, sa zatrzymywane do czasu usuniecia brakéw.
W razie wystapienia zagrozenia wycieku ropy naftowej do morza wladze fede-
ralne podejmuja natychmiastowe dzialania w $cistej wspotpracy z przemystem
prywatnym oraz odpowiednimi samorzgdami wojewddzkimi i miejskimi, aby
W sposoéb skoordynowany zapobiec katastrofie ekologicznej'.

12 Government of Canada, Transport Canada, http:/www.tc.gc.ca/eng/marinesafety/menu-4100.htm
[dostep: 14.03.2016].

13 Ibidem.

4 Ibidem.
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Podsumowanie

Kanada jest jednym z najwiekszych producentéw energii na $wiecie. Nowo-
czesne metody i technologie stosowane przy wydobywaniu ropy naftowej i gazu
ziemnego ze z16z niekonwencjonalnych sprawiaja, ze wzrost wydobycia tych
surowcoéw bedzie postepowal, zwlaszcza ze te techniki pozwolg firmom wyko-
rzystywaé zasoby ropy wczesniej uwazane za nieekonomiczne. Rozw¢j techno-
logii innowacyjnych jest wspierany przez rzad, ktéry postrzega go jako sposéb
na rozwigzanie probleméw transportowych, takich jak starzenie sie infrastruk-
tury, zatory, niestabilnoé¢ cen energii, ochrona srodowiska czy wplyw na zmia-
ny klimatyczne.

Dzialajagce w Kanadzie firmy wydobywcze nieustannie poszukuja nowych
rynkoéw zbytu. Nadwyzki produkcji ropy naftowej i gazu eksportowane sg prze-
de wszystkim do Standéw Zjednoczonych. Jednak wobec spadku w ostatnich
pieciu latach eksportu do tego kraju gazu ziemnego o 18% i przewidywanego
dalszego spadku z powodu wlasnej rosnacej podazy, nowe mozliwosci dostaw
upatrywane sa w szybko rozwijajacych sie gospodarkach azjatyckich, gdzie
zapotrzebowanie na energie stale rosnie, a takze w Unii Europejskiej.

Wedlug prognoz CAPP produkcja kanadyjskiej ropy naftowej w ciagu 16 lat
wzroénie 0 43% — do 5,3 mln barylek dziennie w 2030 r., w poréwnaniu z 3,7 mln
barylek dziennie w 2014 r. Koniecznoscig staje sie wiec sprostanie rosnacemu
krajowemu i miedzynarodowemu popytowi na kanadyjska rope®®.

Wyzwaniem dla Kanady jest nie tylko wzrost wydobycia surowcéw energe-
tycznych, ale takze minimalizacja wplywu tego procesu na srodowisko natural-
ne, dlatego kanadyjscy naukowcy zajmuja sie badaniami monitoringowymi. Ka-
nadyijski rzad prowadzi polityke odpowiedzialnego rozwoju, co przeklada sie
na wprowadzenie rygorystycznych wymagan dla firm wydobywczych na kaz-
dym etapie ich dzialalnosci, a takze dla przewoznikéw ropy transportowanej
zaréwno kolejg, jak i statkami.
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METHODS OF CRUDE OIL AND NATURAL GAS EXTRACTION
AND CARRIAGE IN CANADA

(Summary)

The article presents the importance of the energy sector for the development of the
whole Canadian economy, as well as the activities undertaken in order to decrease the
damage resulting from extractive operations. The areas of crude oil and natural gas
occurrence have been characterized, with special attention paid to unconventional de-
posits. The ways of carriage have been discussed, including the issues related to safety of
rail and deep-sea shipments.
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WPROWADZENIE PRODUKTU NA RYNEK
W LANCUCHU DOSTAW
NA PRZYKLADZIE BRANZY ODZIEZOWE]!

Wprowadzenie

W literaturze przedmiotu pojawilo si¢ wiele opracowan, ktére tacza zagad-
nienia zarzadzania produktem i faficucha dostaw. Do najbardziej znanych pub-
likacji nalezy m.in. artykul Fishera o produktach innowacyjnych i standardo-
wych? oraz opracowanie Randalla i Ulricha’. Szczegdlnie istotnym, a zarazem
interesujagcym tematem jest wprowadzanie nowego produktu na rynek, dla
ktérego organizowane sa nowe kanaly dystrybucyjne, co powoduje m.in. wzrost
kosztéw i cen ostatecznych produktéw. Jednoczesnie producenci i cale tancuchy
dostaw musza dostosowywac swoje oferty do zmieniajacych sie i rosngcych wy-
magan ostatecznych nabywcoéw, co jest jedna z przyczyn skracania sie cykli zy-
cia produktéow. Mimo krotszej egzystencji produktéw na rynku czas dostawy
produktow nie ulega wydluzeniu. Rosnace oczekiwania klientéw, niepewnos¢
w otoczeniu blizszym i dalszym oraz postep technologiczny, ktére warunkuja
m.in. wprowadzenie zlozonych i ré6znorodnych produktéw spelniajacych coraz
wiecej potrzeb ostatecznych nabywcéw, powoduja, ze zarzadzanie globalnymi
tahcuchami dostaw staje si¢ coraz trudniejsze!. Nalezy szybko reagowac¢ na
zmieniajace si¢ potrzeby klientéw, ale jednoczesnie produkty maja by¢ dostar-
czane na rynek w odpowiedniej ilosci, jakosci, po akceptowalnych kosztach

! Niniejszy artykul powstat w ramach projektu sfinansowanego ze §srodkéw Narodowego Centrum

Nauki przyznanych na podstawie decyzji nr DEC-2012/05/E/HS4/01598.
2 ML.L. Fisher, What is the Right Supply Chain for Your Product?, ,Harvard Business Review” 1997, vol. 75,
no. 2, s. 105-116.
3 T.Randall, K. Ulrich, Product variety, supply chain structure and firm performance: analysis of the US bi-
cycle industry, ,Management Science” 2001, vol. 47, no. 12, s. 1588-1604.
A.A. Kharlamov, LM.D.F. Ferreira, Choosing the right supply chain based on products and markets —
A literature review, ,Proceeding of XVIII ICIEOM 2012”7, Guimaraes, Portugal, ID113.1 - 1D113.11, 2012.
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i bez opdznien. Jednym z rozwigzan pojawiajacych sie¢ probleméw jest odpo-
wiednie dopasowanie oferty produktowej i lanicucha dostaw, ktére pozwala na
zwiekszenie jego wydajnosci oraz ulatwia wprowadzanie nowych produktéw
na rynek®.

1. Wprowadzenie produktu na rynek jako faza cyklu zycia produktu

CyKl zycia produktu to koncepcja, ktéra swoje korzenie ma w marketingu.
Zostala sformulowana w 1966 r. przez Vernona®, a jej rozw¢j przypada na lata
70.180. XX w. Cykl zycia produktu (ang. product lifecycle — PLC) wg Kotlera i Kel-
lera” oznacza ksztaltowanie si¢ sprzedazy i zyskéw w czasie od momentu poja-
wienia sie produktu na rynku do jego wycofania. W latach 80. do koncepcji
wlaczono faze projektowania i przygotowania produktu do wprowadzenia na
rynek. Cykl zycia produktu dzieli si¢ na fazy. Najczesciej stosowanym po-
dzialem jest cztero- lub piecioetapowy cykl®, jednak sg spotykane podejécia,
gdzie wyrézniane sa jedyne dwie fazy (cykl pierwotny i odtworzeniowy) az do
siedmiu i wiecej etapéw’. W kazdym z tych podzialéw mozna wyrézni¢ cztery
wspélne elementy — faze wprowadzenia produktu na rynek, wzrostu, doj-
rzalosci i spadku.

Faza wprowadzenia produktu na rynek to czas pomiedzy pierwsza infor-
macja o produkcie w katalogach danego przedsiebiorstwa, poprzez pojawienie
sie oferty na poétkach sklepowych, az do momentu, w ktérym wielkos¢ sprzeda-
zy tego wyrobu zaczyna znacznie rosna¢ w pordwnaniu z okresami poprzedni-
mil’. Jest to faza wymagajaca ogromnych nakladéw, zar6wno w zakresie marke-
tingu i przekazywanej informacji o istnieniu nowego produktu, jak i w zakresie
ksztaltowania nowych kanaléw dystrybucyjnych. Wysokie nakiady na promocje
oraz dystrybucje rekompensowane s3 przez wysoka ceng i marzg, ogranicza to
jednak rynek zbytu, ktéry zaweza sie do innowatoréw. Dlatego tez wprowadze-
nie nowego produktu na rynek w laficuchu dostaw jest zagadnieniem szeroko

5 R.van Hoek, P. Chapman, How to move supply chain beyond cleaning up after new product development,
,Supply Chain Management: An International Journal” 2007, vol. 12, no. 4, s. 239-244.

6 Stownik PWN, http://encyklopedia.pwn.pl/haslo/cykl-zycia-produktu;3888646.html [dostep: 12.03.2016].

7 P. Kotler, K.L. Keller, Principles of Marketing, Pearson Education, New Jersey 2012.

8 L. Garbarski, L. Rutkowski, W. Wrzosek, Marketing. Punkt zwrotny nowoczesnej firmy, PWE, Warszawa
2000; P. Kotler, Marketing Management, Prentice Hall, New Jersey 1999; Zarzqdzanie produktem, red.
B. Sojkin, PWE, Warszawa 2003.

® Ch.R. Wasson, Dynamic Competitive Strategy & Product Life Cycle, Challenge Books, St. Charles, Illi-
nois 1974.

10T, Levitt, Exploit the product life cycle, ,Harvard Business Review” 1965, vol. 43, November-Decem-
ber, s. 81-94.
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opisywanym w literaturze przedmiotu!'. Aby produkt mégt by¢ wprowadzony
na rynek, musi by¢ nowym produktem, ktéry definiuje sie jako produkt ,od-
mienny od istniejgcych, dotychczasowych produktéw na rynku, spelniajacy
nowe badz tez zmienione (rozszerzone) wymagania (potrzeby) klientow”!2
Précz nowych elementéw technicznych badz technologicznych nowy produkt
powinien by¢ zauwazony na rynku, powinien zaspokaja¢ nowe lub te same (ale
w inny sposéb) potrzeby klientéw.

2. Nowy produkt w taficuchu dostaw

Lancuch dostaw to zbiér podmiotéw polaczonych w siec relacji i wspolzalez-
noéci, poczynajac od dostawcoéw surowcdw, przez producenta, do ostatecznych
odbiorcéw, w ktérym to organizowane sa przeplywy materialowe i informacyj-
ne w celu zaspokojenia potrzeb klientéw'®. Laicuch dostaw to forma organizacji
uczestniczacych w nich podmiotéw, ktére dzialajg na zasadzie wzajemnej
wspolpracy, a takze wspoélnie kontroluja i usprawniaja przeplywy materiatow
i informacji*. Odkad powstalo pojecie laficucha dostaw jest one laczone z rodza-
jem produktu dostarczanego na rynek. W literaturze wyrdzniane sa dwa podej-
Scia do zagadnien zwigzanych z faficuchem dostaw i wprowadzaniem nowego
produktu na rynek. Pierwsze opiera sie¢ na wyrdznieniu atrybutéw produktu,
ktérych okreslenie wplywa na organizacje danego tanicucha dostaw. Najczesciej
wymienianymi atrybutami w literaturze przedmiotu sg dtugos¢ cyklu zycia pro-
duktu, czas dostawy produktu na rynek, ilos¢/skala produkcji, réznorodnosé pro-
duktéw, zmiennos$¢ i natura popytu na produkty, nazywane akronimem DWV3
(ang. duration of life cycle, time window for delivery, volume, variety and variability).

11 Wiecej na temat wprowadzania nowych produktéw w taficuchu dostaw mozna znalez¢ w: D.S. Rogers,
D.M. Lambert, AM. Knemeyer, The Product Development and Commercializations Process [w:] Supply
Chain Management: Processes, Partnerships, Performance, ed. D.M. Lambert, SCMI, USA 2008; M. Pero,
N. Abdelkafi, A. Sianesi, T. Blecker, A framework for the alignment of new product development and sup-
ply chains, ,Supply Chain Management: An International Journal” 2010, vol. 15, no. 2, s. 115-128;
P. Hilletofth, D. Eriksson, Coordinating new product development with supply chain management, ,Indu-
strial Management & Data Systems” 2011, vol. 111, no. 2, s. 264-281; O. Khan, M. Christopher,
A. Creazza, Aligning product design with the supply chain: a case study, ,Supply Chain Management:
An International Journal” 2012, vol. 17, no. 3, s. 323-336; R. van Hoek, P. Chapman, From tinkering
around the edge to enhancing revenue growth: supply chain new product development, ,Supply Chain Ma-
nagement: An International Journal” 2006, vol. 11, no. 5 s. 385-389.

12 Zarzqdzanie produktem, red. B. Sojkin, PWE, Warszawa 2003.

M. Christopher, Logistics and Supply Chain Management, Financial Times/Prentice Hall, UK 2013;

T. Skjott-Larsen, P.B. Schary, ].H. Mikkola, H. Kotzab, Managing the Global Supply Chain, Copenha-

gen Business School Press, Liber, Sweden 2007.

14 R.H. Ballou, Business Logistics Management, Prentice Hall, Englewood Cliffs 1992.
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Wszystkie te charakterystyki pojawiajq sie w licznych publikacjach' i to one sta-
nowia rdzen wyro6zniajacy produkt w kontekscie budowania strategii danego
tancucha dostaw. Drugie podejécie taczace tancuch dostaw z wprowadzaniem
nowych produktéw na rynek jest zwigzane ze struktura danego wyrobu, tzw.
BOM. Znaczenie w tym przypadku ma zltozono$¢ danego produktu (iloé¢ pozio-
moéw w drzewie produktu) oraz réznorodnoéé, czyli liczba wprowadzanych wa-
riantéw produktéw na rynek'. Jest to zwiagzane z budowa modulowa danego
wyrobu i mozliwoscig skladania wielu wariantéw produktéw z réznych
moduléw pod konkretne zamoéwienie kliental”.

Wprowadzanie produktéw na rynek w laficuchu dostaw rozpatrywane jest
réwniez jako proces. Podejscie takie promujg Rogers i in.®, ktérzy proces
zarzadzania produktami traktujq jako jeden z o$miu gléwnych proceséw reali-
zowanych w lancuchu dostaw, wsréd ktérych wyréznia sie: zarzadzanie relacjami
z klientami, zarzadzanie obstuga klienta, zarzadzanie popytem, realizacja zamo-
wien, zarzadzanie przeplywami na produkcji, zarzadzanie relacjami z dostaw-
cami, rozw0j i komercjalizacja produktu oraz zarzadzanie zwrotami. Giéwne
procesy dziela sie na podprocesy, ktére rozpatrywane sa na dwoéch poziomach:
operacyjnym i strategicznym (rys. 1).

Pierwszy z podproceséw strategicznych zarzgdzania produktami w lanhcu-
chu dostaw wg Croxton i in."” to analiza strategii marketingowych, produkcyj-
nych i zaopatrzeniowych. Faza ta polega przede wszystkim na zbadaniu rynku
i potrzeb klientéw w poszczegélnych segmentach oraz okreSleniu wilasnych

15 M. Christopher, D. Towill, Developing market specific supply chain strategies, ,International Journal of
Logistics Management” 2002, vol. 31 no. 1, s. 1-14; M.L. Fisher, What is the Right Supply Chain for
Your Product?, ,Harvard Business Review” 1997, vol. 75, no. 2, s. 105-116; R. Lamming, T. Johnsen,
J. Zheng, C. Harland, An initial classification of supply networks, ,International Journal of Operations
and Production Management” 2002, vol. 20, no. 6, s. 675-691; M. Christopher, D. Towill, Developing
market specific supply chain strategies, ,International Journal of Logistics Management” 2002, vol. 31,
no. 1, s.1-14; H. Lee, The triple—A supply chain, ,Harvard Business Review” 2004, vol. 82, no. 10,
s. 102-112; J. Godsell, T. Diefenbach, C. Clemmow, D. Towill, M. Christopher, Enabling supply chain
segmentation through demand profiling, ,International Journal of Physical Distribution & Logistics
Management” 2011, vol. 41, no. 3, s. 296-314.

F. Salvador, C. Forza, M. Rungtusanatham, Modularity, product variety, production volume, and com-
ponent sourcing: theorizing beyond generic prescriptions, ,Journal of Operations Management” 2002,
vol. 20 no. 5, s. 549-575; M. Pero, N. Abdelkafi, A. Sianesi, T. Blecker, A framework for the alignment of
new product development and supply chains, ,Supply Chain Management: An International Journal”
2010, vol. 15, no. 2, s. 115-128.

O. Khan, M. Christopher, A. Creazza, Aligning product design with the supply chain: a case study,
,Supply Chain Management: An International Journal” 2012, vol. 17, no. 3, s. 323-336.

D.S. Rogers, D.M. Lambert, A.M. Knemeyer, The Product Development and Commercializations Process
[w:] Supply Chain Management: Processes, Partnerships, Performance, red. D.M. Lambert, SCMI, USA,
2008.

K.L. Croxton, S.J.Garcia-Dastugue, D.M. Lambert, D.S. Rogers, Supply Chain Management: Imple-
mentation Issue and Research Opportunities, ,The International Journal of Logistics Management”
2001, vol. 12, no. 2, s. 13-36.
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strategii w obszarze istotnosci wprowadzania nowych produktéw na rynek, jak
i okresleniu ograniczen i mozliwosci danego tancucha dostaw. Drugi etap strategii
to generowanie nowych pomysiéw, szukanie Zrédet inspiracji w tworzeniu no-
wych produktéw i budowanie sformalizowanych modeli badajgcych opinie
ostatecznych nabywcéw. W kolejnym kroku okreslane sa ograniczenia w obsza-
rze zaopatrzenia oraz stopien zaangazowania danych przedsigbiorstw, zaréwno
w obszarze dystrybucji, czyli klientéw, jak i w obszarze zaopatrzenia — dostaw-
cow. Wazne jest zdefiniowanie aktywnego udzialu poszczegdlnych ogniw oraz
0sob w konkretne funkcje, ktore sg realizowane w ramach danego taicucha do-
staw. Czwarty element budowania strategii zarzadzania produktami to opraco-
wywanie scenariuszy ewentualnych problemoéw i ich rozwiazan, wystepujacych
w momencie komercjalizacji produktu, czyli wprowadzenia go do sprzedaz.
Moga one dotyczy¢ takich obszaréw, jak: marketing, sprzedaz, promocja, zapasy,
transport. Jesli znane sg ograniczenia i mozliwosci w ramach danego tancucha
dostaw, ustalane sa wytyczne co do zarzadzania produktami w danym faficuchu
dostaw. Dotycza one czasu dostawy produktu na rynek, marzy na produkcie,
kosztow i zyskow. Ostatni, szosty, element budowania strategii produktu to
okreélenie celéw i stworzenie systemu miar dla catego procesu.

STRATEGICZNE PODPROCESY [ OPERACYJNE PODPROCESY ]
I v
[ 1. Definiowanie nowych produktéw ]
1. Badanie rynku i
2. Ustanowienie os6b odpowiedzialnych
* za prowadzenie nowego produktu
2. Generowanie nowych idei 3. Sformutowanie projektu dotyczacego
‘ wprowadzenie nowego produktu
3. Ocena mozliwosci faricucha dostaw [ 4. Projektowanie i budowa prototypow ]
i zaangazowania poszczegolnych ogniw 7
[5. Podejmowanie decyzji o ewentualnym outsourcingu ]
4. Okreslenie scenariuszy )
i [ 6. Okreslanie kanatow dystrybucyjnych ]
5. Podanie wytycznych *
‘ [ 7. Wprowadzenie na rynek ]
v
6. Ustalenie systemu miar [ 8. Pomiar wydajnosci ]

Rysunek 1. Proces zarzadzania produktami w tancuchu dostaw

Zrédio: K.L. Croxton, S.J. Garcia-Dastugue, D.M. Lambert, D.S. Rogers, Supply Chain Management:
Implementation Issue and Research Opportunities, ,The International Journal of Logistics Management”
2001, vol. 12, no. 2, s. 13-36.
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Podazajac dalej za Rogers i in.%, drugi obszar zarzadzania produktem w fan-
cuchu dostaw to planowanie w obszarze operacyjnym, ktére dzieli sie na osiem
podproceséw. Pierwszy zwiazany jest z ideami i definiowaniem nowych produk-
tow. Jest to okreSlenie dopasowania nowych produktéw do rynku, kanaléw
dystrybucyjnych, produkgji i logistyki oraz konsultowanie wprowadzenia do
sprzedazy tychze produktéw z kluczowymi klientami. Drugi podproces
zwigzany jest z tworzeniem zespotu wspoélzaleznosci funkcjonalnych, okresle-
nie odpowiedzialnoéci oraz zaangazowania dostawcow, jak i klientéw. W kolej-
nym kroku projekt wprowadzenia nowego produktu na rynek zostaje sformali-
zowany, czyli zostaja okreslone takie parametry, jak czas dostawy produktu na
rynek, zysk i koszty (w tym m.in. osobowe) na jednostke wyrobu koncowego
oraz dopasowanie produktu do strategii przedsiebiorstwa i calego lancucha do-
staw. Doprowadza to do czwartego etapu — projektowania, produkcji i testowa-
nia prototypu. Nastepnie analizowane sg koszty i podejmowane sa decyzje
w obszarze outsourcingu — gdzie produkt bedzie wytwarzany, we wlasnych
zakladach produkcyjnych, czy tez bedzie to zlecenie zewnetrzne u poddostaw-
cow. W széstym kroku okreélane sg kanaly dystrybucyjne — dlugosc i szerokos¢
kanalu, wykorzystanie obecnych i budowanie nowych. Na tym etapie wazne
jest réwniez okreslenie planéw rynkowych i zapaséw w poszczegélnych ogni-
wach laficucha dostaw. Przedostatni podproces nazywany jest roll out product, co
oznacza wprowadzenie w zycie planéw w obszarze marketingu, jak pokrycie
rynku i odpowiednia promocja, a takze w obszarze logistyki, czyli transportu
i przeplywow. Wprowadzajac produkt na rynek, nalezy zadba¢ o dostepnosc
materialow i surowcéw do produkcji, jak réwniez o wydajnos¢ procesu produk-
cyjnego, odpowiedni poziom zapaséw na wyijsciu, czyli wyrobéw gotowych,
a takze o szkolenie i odpowiednie przygotowanie zespolu odpowiedzialnego za
sprzedaz. Ostatni z obszaréw operacyjnych to pomiar wydajnosci, czyli wyko-
rzystanie zespolu miar i wskaznikéw do pomiaru i doskonalenia catego procesu.

3. Branza odziezowa

Branza odziezowa jest silnie uzalezniona od gustow ostatecznych nabyw-
cow. To klient decyduje, ktére produkty przyjma si¢ na rynku i beda sukcesem,
tzw. hitem, a ktére trafiag na wyprzedaze. Duze znaczenie w ksztaltowaniu gu-
stow klientow maja kolekcje najbardziej znanych projektantéw mody na Swie-
cie, prezentowane podczas pokazéw inicjujacych rozpoczecie nowego sezonu.
Odbywaja sie one dwa razy do roku na sezon wiosna/lato i jesiefi/zima. Pokazy-
wane tam fasony, kolory, tkaniny, dodatki, galanteria itd. sa zazwyczaj wyznacz-

20 ps. Rogers, D.M. Lambert, A.M. Knemeyer, The Product Development and Commercializations Process
[w:] Supply Chain Management: Processes, Partnerships, Performance, red. D.M. Lambert, SCMI, USA,
2008.
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nikiem trendéw obowigzujacych w danym okresie sprzedazowym. Produkty,
ktore sa wprowadzane na rynek, dostepne sg tylko w danym sezonie, a charak-
teryzuje je kroétki cykl zycia i duza zmiennoé¢ popytu. Takie podejécie powodu-
je, ze producenci odziezy szukaja rozwigzan umozliwiajacych im szybkie wpro-
wadzanie nowych produktéw na rynek i skracanie czasu dostawy produktu.
Z drugiej strony duza konkurencja powoduje szukanie rozwigzan niskokoszto-
wych, a jednocze$nie produkcje produktéw o wzglednie wysokiej jakosci, co
jest przyczyna zlecania produkcji do krajow rozwijajacych sie.

Opisane powyzej ogdlne zasady funkcjonowania branzy odziezowej spowo-
dowaly wyréznienie dwéch modeli biznesowych. Pierwszy to tradycyjne podej-
Scie i produkcja dwoch do czterech kolekgji na rok, ktérych plany zostaja wy-
znaczone na podstawie prognoz popytu. W modelu tym niemozliwe jest
dopasowanie produktu pod zmieniajace sie oczekiwania klientow. Przyjete pla-
ny na poczatek danego sezonu nie sg zmieniane. Drugie podejscie to tzw. ,fast
fashion”, ktérego zalozenia opierajg sie na lancuchu dostaw typu agile, strategii
quick response i filozofii just in time*. W modelu tym nastepuje splaszczenie
struktur organizacyjnych oraz wertykalna integracja lafncuchéw dostaw?. To co
jest charakterystyczne dla ,fast fashion” to odejécie od tradycyjnych dwdch se-
zondéw sprzedazowych. Nowe produkty sa ciggle wprowadzane na rynek i sg
dopasowane do oczekiwan i gustéow klientéw.

Na podstawie powyzszych rozwazah mozna okresli¢ nastepujacy problem
badawczy: W jaki sposéb w lancuchach dostaw w branzy odziezowej wprowa-
dzane sg produkty na rynek? Czy jest to podazanie w kierunku ,fast fashion”,
czy jednak producenci daza do zindywidualizowanych rozwigzan organizacji
swoich tancuchéw dostaw? Odpowiedzi na te pytania zostang sformulowane
na podstawie analizy case studies czterech tancuchéw dostaw oraz badania opar-
tego na zrédlach pierwotnych, w ramach ktérego dane zgromadzono za pomocg
wywiadu przeprowadzonego wsérdéd lancuchéw dostaw zlokalizowanych
w Europie. Instrumentem badawczym byl kwestionariusz wywiadu umozIli-
wiajgcy zbadanie organizacji taficucha dostaw w kontekécie wprowadzenia na
rynek nowych produktéw.

4. Wprowadzanie nowych produktéw na rynek w branzy
odziezowej — case studies

W tej czedci artykulu zostana przedstawione case studies czterech europej-
skich producentéw odziezy: polski Big Star, wloski Benetton, hiszpaniski Uterque
oraz francuski Luis Vuitton.

2 L. Barnes, G. Lea-Greenwood, Fast fashioning the supply chain: shaping the research agenda, ,Journal of
Fashion Marketing and Management: An International Journal” 2006, vol. 10, no. 3 s. 259-271.
2 Ibidem.
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Big Star to polski producent odziezy dzinsowej, ktéry posiada w swoich stru-
kturach 260 sklepéw, w tym 15 wlasnych zlokalizowanych w centralnej Europie,
ktoére sg zaopatrywane przez dwie fabryki z Polski. Siedziba gtéwna firmy znaj-
duje sie w Kaliszu. Benetton to wloska marka odziezy, ktéra zastynela z produkgji
dzianiny, gléwnie swetréw. Obecnie posiada w swoich strukturach ok. 6300
sklepéw w 124 krajach na calym S$wiecie, z ktérych 95% dziala w modelu fran-
chisingu. Produkcja odbywa sie gléwnie w krajach azjatyckich, jak i w Europie
Wschodniej. Uterque to najmlodsza firma grupy Inditex, ktéra zostala zatozona
w 2008 r. Dostarcza produkty wysokiej jakosci, ktére charakteryzuje stosunkowo
wysoka cena i limitowana kolekcja, co czyni ja marka wyjatkowa, tzw. luksu-
sowa. Posiada w swoich strukturach 100 sklepéw w 19 panstwach. W 11 krajach
dziala sklep internetowy marki. Najwyzsza potke prezentowanych firm odzie-
zowych stanowi Louis Vuitton z siedzibg gléwng w Paryzu, producent gléwnie
galanterii skorzanej, ktéry nalezy do grupy najbardziej wplywowych marek
odziezowych na $wiecie LVMH (Louis Vuitton Moé Hennesy). Produkty sa wy-
twarzane w 13 fabrykach, skad towar trafia do 160 sklepéw na calym Swiecie.
Charakterystyka produktéw i lancuchéw dostaw prezentowanych marek przed-
stawiona jest w tabeli 1.

Tabela 1. Charakterystyka produktéw i laficuchéw dostaw Big Star, Benetton, Uterque
i Louis Vuitton

Big Star Benetton Uterque Luis Vuitton
Charakterystyka produktéow
Cena $rednia Srednia wysoka bardzo wysoka
Dlugos¢ PLC pot roku pot roku pot roku do kilku lat
Réznorodnosé duza bardzo duza $rednia mala
Zmiennoé¢ popytu duza duza duza $rednia
gzéli;vivrgsjniro- kilkaset llilli;s;;;awet Idl- kilkadziesiat kilkadziesiat

Charakterystyka laficucha dostaw

badanie rynku,
pozyskiwanie in-
formacji bezpo- | proces twoérczy,
$rednio ze skle- | kreowanie mody
péw detalicznych
i internetowych

Zrédlo informadcji | prognozy sprzeda-
o popycie i plano- | zy, badanie rynku,| badanie rynku
wanie sprzedazy | pokazy kolekgji

Wykorzystanie sy-
steméw informa-

tycznych do zbie- | nie nie tak nie
rania informacji

0 popycie
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Big Star Benetton Uterque Luis Vuitton
contemporary —
4 do 8 miesiecy;
Czas dostawy pro- L . I .
duktu na rynek 1 do 6 miesiecy E(;lfé(greliajqce ) do 1 miesigca 3 tygodnie
1 do 4 miesiecy
Rodzaj dystrybucji
gbejggzr;ir}l?nten_ bezposrednia, bezposrednia, bezposrednia, bezposrednia,
P selektywna selektywna ekskluzywna ekskluzywna
sywne, selektywna
i ekskluzywna)
Lokalizacja L gléwnie .
produkdji Polska caly $wiat Fiiszpania Francja
Podzleca.r.ue nie tak tak nie
produkgji
. ) . wyselekcjonowane
v?/oits:;cx: pod kilkaset 295 v?;ileéekqonowane grono ok. 200
y Y & stalych dostawcow
260 sklepow + 100 sklepow + ilf?e Skilrife(;:e:(_)w
Odbiorcy sklep internetowy | 6300 sklepow sklep internetowy dostp v na y
dostepny lokalnie w 11 krajach <py na
calym Swiecie
Wykorzystanie
sklepéw interne- | tak nie tak tak
towych

Zrédlo: Opracowanie na podstawie: Inditex, http://www.inditex.com/en/brands/uterque [dostep:
15.03.2016]; Uterque, http://www.uterque.com/pl/ [dostep: 15.03.2016]; Big Star, https:/bigstar.pl/o_
firmie.html [dostep: 23.02.2016]; LVHM, http://www.slideshare.net/khattab303/lvmh-presentation-
11182014 [dostep: 24.02.2016]; A.P. Palladino, Zara and Benetton: Comparison of two busi- ness models,
2010, praca doktorska dostepna na stronie: https:/www.researchgate.net/publication/277124265_
Zara_and_Benetton_Comparison_of_two_business_models [dostep: 21.02.2016]; J. Wator, Big Star —
byt symbolem lansu, czy jest dzisiaj? Podbdj zagranicy trwa. 2013, http://pieniadze.gazeta.pl/Gospodarka/
1,122003,13609838,Big_Star___ byl _symbolem_lansu__czy_jest_dzisiaj_ Podboj.html [dostep: 29.02.2016];
L. Belime, Material Flow Improvement. Master thesis, Chalmers University of Technology, Goteborg,
Sweden, 2010 http://publications.lib.chalmers.se/records/fulltext/127812.pdf [dostep: 23.02.2016];
A. Shipilov, E Godart, Luxurys Talent Factories. Harvard Business Review Poland, June, 2015,
https://hbr.org/2015/06/luxurys-talent-factories [dostep: 23.02.2016].

Pomimo dostarczania produktéw nalezacych do tej samej grupy produkto-
wej wprowadzanie na rynek nowych wyrobéw w kazdej z tych firm wyglada
inaczej. Big Star projektuje swoje produkty w siedzibie gléwnej firmy w Kaliszu.
Do pracy nad nowymi modelami chetnie zapraszani sa uzdolnieni studenci pro-
jektowania odziezy szkdl wyzszych. Podstawg tworzenia nowych kolekcji sa
dane historyczne oraz badanie najnowszych trendéw. Ze wzgledu na ogranicze-
nie kosztowe badanie to ogranicza sie do sprawdzenia rynku lokalnego, zaznajo-
mienia si¢ z kolekcjami konkurencji, w tym przeszukiwania stron internetowych.
Przed kazdym sezonem sprzedazowym franczyzobiorcy i kierownicy sklepéw
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zapraszani sa do gléwnej siedziby firmy w celu obejrzenia nowej kolekgji. Jest to
rodzaj badania spolecznego, ktérego celem jest zbadanie reakcji sprzedawcéw
na prezentowana kolekgje.

Benetton stosuje strategie dywersyfikacji swoich produktéw. Dzieli je na gru-
py produktowe. Od 2000 r. firma odeszla od dwoéch kolekeji z podzialem na se-
zony i wprowadzila tzw. podkolekcje. Kazdy sezon sklada si¢ z grupy stano-
wiacej 75% wprowadzanych nowych produktéw tzw. contemporary, ktéra jest
wprowadzana w dwoéch etapach, co zapewnia dostawe nowych produktéow
w kazdej porze roku — wiosna, lato, jesien i zima. Pozostala oferta to kolekcje
uzupelniajace, ktérych celem jest nawigzywanie do obowiazujacych trendéw
mody. S to: trend, kapsule oraz continuative items. Za tworzenie nowych pro-
duktéw odpowiedzialna jest grupa projektantéw liczaca az 300 oséb (z czego
250 zatrudnionych jest w gléwnej siedzibie firmy — Ponzano Veneto we Wloszech).
To oni tworzg nowe kolekcje, opierajac sie na historii sprzedazy i badaniu no-
wych trendéw, ktére polega na podrézowaniu po calym $wiecie w poszukiwa-
niu nowych koloréw, materialéw, jakosci i akcesoriow. Benetton znany jest ze
strategii farbowania odziezy gotowej, po uszyciu. Przeniesienie decyzji o wybo-
rze koloru pozwala zdecydowaé w ostatniej chwili, co bedzie potrzebne na rynku
i dostosowa¢é oferte do oczekiwan nabywcow.

Uterque to najmlodsza z opisywanych marek. Jej celem jest dostarczanie
ubran wysokiej jakosci po przystepnych cenach. Polityka zwigzana z wprowa-
dzaniem nowych produktéw na rynek jest podobna do stosowanej w firmie
Zara, réwniez nalezacej do grupy Inditex. Co tydzien kolekcja jest uzupelniana
o nowe model, ktérych nie jest duzo ze wzgledu na zachowanie charakteru eks-
kluzywnosci. Wprowadzona jest limitowana produkgja i kontrolowany od poczatku
do konica proces wytworczy. Co ciekawe, firma na nowe rynki wchodzi poprzez
sklepy internetowe. W 11 krajach prowadzona jest wylgcznie sprzedaz on-line.

Ostatnia z prezentowanych firm to Louis Vuitton. Sg to produkty, ktérych
cena jest najwyzsza z prezentowanych, a polityka firmy zaklada nastawienie na
jakos¢ oraz zero defektéw. Jest to marka, ktéra kreuje modg, a nie ja nasladuje.
W zwigzku z tym odchodzi sie od badan rynkowych, na rzecz kreatywnego
projektowania. Strategia marki zaklada wprowadzanie na rynek nowego pro-
duktu co 6 tygodni. W kazdym sezonie s wprowadzane nowe produkty na ry-
nek, lecz ich liczba jest mocno ograniczona. Jest to zwigzane z utrzymaniem eks-
kluzywnosci produktu oraz stosunkowo dlugim cyklem zycia, ktéry dla
niektérych modeli wynosi nawet kilkanascie lat. W zwigzku z tym firma jako je-
dyna z prezentowanych i jedna z nielicznych na caltym $wiecie nie wprowadza
wyprzedazy swoich produktéw. Utrzymywanie produktow w stalej ofercie
dluzej niz jeden rok pozwala na wprowadzenie systemu prognozowania i uzu-
pelnianie stanéw magazynowych na sklepach w oparciu o wyznaczone plany.
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5. Wprowadzanie nowych produktéw na rynek w branzy
odziezowej — badanie spoleczne

W tej czesci zostanie zaprezentowany wynik badania opartego na zrédlach
pierwotnych. Do analizy wykorzystano dane ankietowe zgromadzone wsréd
122 fancuchéw dostaw. W wyniku wstepnej analizy danych do badania zostato
zakwalifikowanych 118 faficuchéw dostaw, pozostale 4 taficuchy zostaly wyeli-
minowane z badania. Sposréd analizowanych lancuchéw dostaw 11 nalezalo do
branzy odziezowej, a struktura calej probki ze wzgledu na branze przedstawio-
na jest na rysunku 2.

transportowa

energetyczna i paliwowa
odziezowa

metalurgiczna
motoryzacyjna
farmaceutyczna i chemiczna
spozywcza

goérnicza i hutnicza

budowlana

0 5 10 15 20 25 30
liczba badanych tancuchéw dostaw

Rysunek 2. Struktura préby badawczej ze wzgledu na obstugiwane branze

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Dobér proby badawczej mial charakter nieprobabilistyczny, nie stosowano
zatem mechanizmu losowania. W badaniach uczestniczyly te organizacje, ktore
wyrazily na to zgode. W zwiazku z tym w interpretacji wynikéw porzucono
wnioskowanie statystyczne, a rezultaty analizy materialu empirycznego for-
mulowano bardzo ostroznie w postaci raczej zauwazalnych tendencji anizeli pe-
wnych i reprezentatywnych konkluzji. Takie podejécie w procesie badawczym
ma charakter opisowy i jest zwigzane z konieczno$cig zachowania wysokiego
poziomu rzetelnosci prowadzonych analiz i wysuwanych na ich podstawie
wnioskow.

W badaniu wykorzystano 43 niezalezne zmienne opisujace dziatanie danych
tancuchéw dostaw dla produktéw wprowadzanych na rynek. W pierwszym
kroku procesu badawczego przeprowadzono analize czynnikowa - analize
glownych sktadowych (ang. Principal Component Analysis — PCA) z rotacja Vari-
max i normalizacja Kaisera, w celu redukgji ilosci zmiennych do mniejszego
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zbioru. Miarg indywidualnej adekwatnosci probkowania dla kazdej z 43 zmien-

nych byla macierz przeciwobrazéw kowariancji. Do analizy zostaly wybrane

zmienne, ktérych warto$¢ na przekatnej byla powyzej punktu odcigcia 0,5%.

Iloé¢ zmiennych zostala zredukowana do 18, ktére w ponad 75% opisywaly ba-

dane zjawisko*, czyli organizacje lancuchéw dostaw. Dla przeprowadzonej ana-

lizy czynnikowej uzyskano miare adekwatnosci doboru zmiennych Kaisera-

-Mayera-Olkina (K-M-O) na poziomie 0,781. Uzyskany wynik potwierdza za-

sadno$¢ stosowania analizy czynnikowej, poniewaz jego wartos$¢ jest powyzej

0,5. KMO informuje, ze proporcja zmiennych moze by¢ wyjasniona przez

wyodrebnione czynniki na poziomie 78,1%. Dla kazdego czynnika wyliczono

wskaznik rzetelnosci Alfa Cronbacha, ktéry okresla poziom podobienistwa

zmiennych opisujacych dany czynnik. Kazdy z czynnikow uzyskal wartosé

wskaznika na poziomie powyzej 0,70, co oznacza, ze rzetelnoé¢ zmiennych opi-

sujacych dany czynnik jest wystarczajaca i zmienne opisuja to samo zjawisko?.

Analiza czynnikowa PCA przeprowadzona dla 18 zmiennych dala nastepujaca

strukture siedmiu czynnikéw (tab. 2):

— czynnik 1 — wykorzystanie dystrybucji selektywnej i scentralizowanej w ko-
sztownych kanalach dystrybucji;

— czynnik 2 — zastosowanie dystrybucji intensywnej;

— czynnik 3 — stosowanie dystrybucji bezposredniej;

— czynnik 4 — przyjecie systeméw informacyjnych i strategii QR;

— czynnik 5 — zastosowanie Business Intelligence w tancuchach dostaw;

— czynnik 6 — stosowanie dystrybucji posredniej;

— czynnik 7 — wykorzystanie narzedzi Lean Management.

Wyrdznione czynniki odzwierciedlaja r6zne podejscie do organizacji tancu-
choéw dostaw dla produktéw wprowadzanych na rynek. W kolejnym kroku
czynniki sg rozpatrywane w kontekscie czasu realizacji produktéw na rynek
z branzy odziezowej. Analizowane lancuchy dostaw podzielone sa na dwie gru-
py: lancuchy, w ktérych produkty sa dostarczane w przeciagu dwoch tygodni,
oraz produkty, dla ktérych czas realizacji zaméwienia przekracza dwa tygodnie.
Wyniki prezentuje tabela 3.

Uzyskane wyniki potwierdzaja tendencje zauwazone w prezentowanych case
studies. W badanych tlaficuchach dostaw zdecydowang mniejszos¢ stanowig
taficuchy, dla ktérych czas dostawy produktu na rynek jest dluzy niz dwa tygodnie.
To w nich nowe produkty sa dystrybuowane poprzez wszystkie mozliwe kanaty
dystrybucyjne, bez selekcji odbiorcéw, co wskazuje na dystrybucje intensywna.

23 MLJ. Schmidt, S. Hollensen, Marketing Research: An International Approach, Prentice Hall, Harlow 2006.

% AD. Aczel, Complete Business Statistics, Boston, Massachusetts 1993.

% D. George, P. Mallery, SPSS for Windows step by step: A simple guide and reference. 11.0 update, Allyn &
Bacon, Boston 2003.
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Tabela 2. Wyniki przeprowadzonej analizy czynnikowej

Sktadowa

czynnik
1

czynnik
2

czynnik
3

czynnik
4

czynnik
5

czynnik
6

czynnik
7

Dostep do aktualnych informacji
w poszczegblnych ogniwach laficu-
cha dostaw

0,491

Produkty cechuje duza zmiennos¢
popytu

0,651

Jakos¢, opakowanie, wyglad i marka
dodaja warto$¢ produktom

0,584

Kosztowne kanaly dystrybucji

0,620

Wybrana liczba posrednikéw,
ograniczona dystrybucja

0,692

Scentralizowana dystrybucja

0,525

Produkty sa sprzedawane we wszyst-
kich mozliwych punktach sprzedazy
— brak selekcji odbiorcéw

0,442

Wykorzystywanie strategii ECR

0,709

Niskie koszty dodajg wartos¢
produktom

0,533

Wykorzystywanie prognoz
sprzedazy / popytu

0,668

Producent nie posiada dostepu do
rzeczywistych danych popytowych

0,665

Dystrybucje w lancuchu dostaw
mozna okresli¢ jako bezposrednia

0,719

Wykorzystywanie systeméw
informacyjnych w calym tancuchu
dostaw

0,678

Wykorzystywanie strategii QR

0,579

Wykorzystywanie rozwigzan typu
Business Intelligence

0,734

Nawiazywanie relacji
z dostawcami i odbiorcami

0,808

Dystrybucje mozna okresli¢ jako
rozproszong — liczni posrednicy

w kanalach dystrybucyjnych, tj.
magazyny, hurtownie, detalisci,

sieci sprzedazy

0,872

Wykorzystywanie narzedzi Lean
Management

0,815

% wariancji

13,102

9,698

9,061

8,343

8,035

7,809

6,148

% skumulowany

13,102

22,801

31,862

40,205

48,240

56,050

62,198

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania spolecznego.
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Tabela 3. Srednie oceny czynnikéw w kontekscie czasu realizacji zamoéwienia

Czas dostawy produktu na rynek
krotki — do 2 tygodni dlugi — powyzej 2 tygodni
Czynnik 1 0,554 0,058
Czynnik 2 0,231 0,867
Czynnik 3 0,423 -0,042
Czynnik 4 0,973 0,724
Czynnik 5 0,634 -0,104
Czynnik 6 0,056 0,387
Czynnik 7 0,365 0,098

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania spolecznego.

Po drodze do ostatecznego nabywcy wystepuja liczni posrednicy, tj. magazyny,
hurtownie, detalidci i sieci sprzedazy. Sa to lancuchy dostaw z tzw. segmentu
,slow fashion”, dla ktérego nie liczy sie jakos¢ i podazanie za moda, ale niskie
koszty. Nie inwestuje sie w integracje pomiedzy dostawcami i odbiorcami, co
utrudnia dostep do informacji o popycie i wymusza planowanie sprzedazy na
podstawie prognoz. Z drugiej strony wystepuja laficuchy dostaw tzw. ,fast fas-
hion” dla ktérych znaczenie ma szybki czas dostawy produktu na rynek. W fan-
cuchach tych skracane sg kanaly dystrybucyjne poprzez ograniczenie liczby
posrednikéw. Jezeli tylko jest to mozliwe, to wdrazana jest dystrybucja bezpo-
§rednia. Waznym elementem jest réwniez nawiazywanie relacji z dostawcami
i odbiorcami. Wdrazane sg zintegrowane systemy informacyjne, ktére umozIli-
wiaja dostep do rzeczywistych danych popytowych i planowanie na podstawie
biezacych potrzeb klientéw. Firmy te nastawione sa na tworzenie tzw. hurtowni
danych, ktére pozwalaja na ujednolicenie i powigzanie zgromadzonych danych
z réznych systemow informatycznych lancucha dostaw. Natomiast strategiq
w obszarze zarzadzania, ktéra pozwala by¢ blisko ostatecznego nabywcy i szyb-
ko dostarcza¢ towar na rynek, jest strategia szybkiej reakcji (ang. quick response).
W odréznieniu od produktéw ,slow fashion” wartoé¢ produktéw ,fast fashion”
buduje jakos¢, wyglad, marka i opakowanie.

Podsumowanie

Przedstawiona tematyka moze nie jest innowacyjna i podobne prace byly juz
publikowane, jednak prezentowane case studies oraz wyniki badania spotecz-
nego dowodzg, ze wiele sie zmienia w obszarze wprowadzania produktéw na
rynek w lancuchu dostaw w branzy odziezowej, a dotychczas przeprowadzone
badania nalezy nadal kontynuowac.
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Na przykladzie przeprowadzonych badan, przedstawionych w tym artyku-
le, mozna zaobserwowa¢ ogélne tendencje w organizacji lancuchéw dostaw
w analizowanej branzy odziezowej. Laficuchy te nastawione s na szybka reakcje,
powszechnie stosowana jest strategia quick response, i nie dotyczy to juz tylko
tzw. producentéw ,fast fasion”. Praktycznie we wszystkich prezentowanych
markach czes$¢ sprzedazy przenoszona jest do Internetu i firmy te z roku na rok
notuja wzrost sprzedazy on-line. Dodatkowo kazdy z tych producentéw chce
by¢ jak najblizej klientow, ktérzy to zaczynaja decydowad, jaki produkt, w jaki
sposob i gdzie bedzie wyprodukowany i dostarczony. Powoduje to przechodze-
nie z tradycyjnych kanaléw dystrybucji na tzw. omnichannel?, ktére przyrow-
nywane sa do cross-channels. Oznacza to, ze klient jest inicjatorem dzialan po-
dejmowanych w lahcuchu dostaw i to on kreuje jego strukture?” poprzez
okreélenie, jak, kiedy i gdzie dystrybucja wybranego produktu ma sie odby¢.
Powoduje to, ze réznica pomiedzy fizycznymi a on-line tancuchami dostaw za-
czyna zanika¢®. To juz nie tylko dopasowywanie podazy z popytem, to dopaso-
wywanie sposobu organizacji lancuchéw dostaw do potrzeb ostatecznych naby-
wcoéw. Zmiany w branzy odziezowej to réwniez ciagle uzupelnianie zapaséw
i minimalizowanie stanéw magazynowych. Wdrazane sa zintegrowane systemy,
ktére umozliwiaja sprawdzanie biezacych stanéw w kazdej lokacji — od detali-
stow, przez centra dystrybucyjne, do producenta. Budowane sa nowoczesne
magazyny, ktére maja skraca¢ czas kompletacji, a co za tym idzie — czas dostawy
produktu na rynek. Stosowane sg takie rozwigzania z obszaru lean, jak just-in-time
czy kaizen, a elastyczna i efektywna produkcja ma skracac cykle zycia produktow.
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PRODUCT INTRODUCTION TO THE MARKET IN THE SUPPLY CHAIN
ON THE EXAMPLE OF FASHION INDUSTRY

(Summary)

Technological progress and changing customer needs are the main determinants that
force companies to launch new products whose life cycles are constantly getting shorter.
This is a big challenge for modern supply chains, where the organization flow and inte-
gration of information systems are becoming increasingly difficult. Presented issue raises
the research question: how supply chain for new products launched to the market
should be organized? To answer this question is the purpose of the paper, which will
present the organization of materials, products and information flows in the supply
chains on the example of fashion industry for new products launched to the market. In
this paper, case studies of four leading European supply chains of clothes manufacturers
will be analyzed and results of a study conducted on the sample of 122 supply chains,
among them 11 from the apparel industry, will be presented.
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Wprowadzenie

Od kilku lat zauwazamy wzrost zainteresowania formami wykorzystywania
rowerdw. Rower coraz czeSciej towarzyszy nam w zyciu codziennym, stuzac do
dojazdéw do pracy, turystyki rowerowej czy nawet bedac sposobem na zarabia-
nie pieniedzy. Ludzie znani (aktorzy, dziennikarze czy sportowcy, jak np. Maja
Wrtoszczowska, Rafal Majka, Michal Kwiatkowski) angazuja sie w propagowanie
sportu rowerowego przy okazji ré6znych spotkan czy zlotow rowerowych orga-
nizowanych w naszych miastach. Aby zainteresowanie tg forma transportu na-
dal roslo, niezbednych jest kilka elementéw w postaci: wlasciwych drég rowero-
wych, przepiséw czy §wiadomosci uzytkownikéw. Jako czynny uczestnik zycia
rowerowego postanowilem w artykule opisa¢ rzeczywisto$¢, w ktérej mieszkam
i funkcjonuje. Celem artykulu jest podkreslenie problemu jakosci drég i tras ro-
werowych zaré6wno pod wzgledem funkcjonalnym, jak i bezpieczenstwa. Pro-
pagowanie zdrowego trybu zycia powinno i§¢ w parze z wlasciwym zaplano-
waniem drég, gdzie bierze sie pod uwage ekologie, zdrowie i bezpieczenstwo
uzytkownikéw. Promowanie ruchu rowerowego w odniesieniu do transportu
zorganizowanego jest tym bardziej uzasadnione ze wzgledu na nizsze koszty
budowy drég i towarzyszacej infrastruktury.

1. Rower — krotka historia

Od czasu wymyslenia pierwszego prototypu roweru mineto sporo lat (1790)
i rower przechodzit wiele modernizacji. Na poczatku nie sposéb bylo nim kiero-
waé. Dwa kola polaczone rama powodowaly, ze szybciej mozna bylo poruszaé
sie niz i$¢ pieszo. Problem pojawial si¢, gdy zamierzaliSmy zmieni¢ kierunek czy
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zatrzymac sie. W 1839 r. Thomas McCall zbudowat pierwszy tréjkotowiec, w ktdrym
zostaly wykorzystane wahliwe pedaly i wykorbienia polaczone z tylnym kolem!.
W roku 1868 pojawila sie pierwsza przekladnia lancuchowa. Rok pdzniej kolo
ze szprychami. W roku 1888 John Kemp Starley pokazat Swiatu opracowany ro-
wer podobny do wspédlczesnie wykorzystywanych — dwa kotla o tej samej wiel-
kosci i kierownica polaczona z widelcem a tylne kolo napedzane za pomoca
przekiadni tahcuchowej. Trzy lata pdzniej John Boyd Dunlop pokazal i opaten-
towal pierwsza opone pneumatyczna, dzieki ktérej jazda rowerem stala sie
komfortowa. Dzieki rowerom mozliwe stalo sie pokonywanie znacznych od-
legltosci. Znalazl on zastosowanie praktyczne w wielu zawodach, takich jak: listo-
nosz, policjant, kominiarz i inne. Z historycznego punktu widzenia rower odegrat
wazna role, pelniac funkcje srodka transportu, stuzac do przewozenia chociazby
wiadomosci, ale réwniez np. lekkiej amunicji. Wspdlczesny rower to przede
wszystkim funkcjonalny pojazd o nieprzecigtnym wygladzie, wyposazony
w elementy zapewniajace wygode podrézowania, takie jak: amortyzatory
z przodu, z tylu, amortyzowana rura podsiodlowa. Kola z oponami dostosowa-
ne w zaleznoéci od sposobu wykorzystania (waskie w miescie i szerokie z grubg
kostka w terenie)?. Elementem niezbednym wyposazenia roweru stat sie koszyk,
ktéry stuzy nie tylko do przewozenia kanapek na piknik, ale w wielu wypad-
kach przewozimy w nim psy czy koty?®.

2. Zalozenia polityki rowerowej w Polsce

Planowanie i projektowanie drég dla roweréw wymaga pracy wielu specjalistow.
Aby plany i projekty mogly zosta¢ wykorzystane w zyciu codziennym, potrzeba
wielu lat prac przygotowawczych i wiasciwych uwarunkowan prawnych. Jed-
nym z dokumentéw okreslajacych wymagania techniczne dla infrastruktury
drogowej dla roweréw jest ustawa Prawo o ruchu drogowym?*. Konstrukcja dro-
gi dla roweréw powinna mie¢ nastepujace warstwy:

— nawierzchnie (warstwe $cieralng) wykonana z betonu asfaltowego lub mastyksu
grysowego o grubosci 4-5 cm rozkladang mechanicznie na podbudowie i wato-
wang, zaleca sie stosowanie mieszanek jak dla kategorii ruchu KR1 i KR2
zgodnie z Warunkami Technicznymi Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
i Autostrad (WT2);

— podbudowe z kruszywa naturalnego, dogeszczanego mechanicznie i stabili-
zowanego chudym betonem o grubosci po dogeszczeniu co najmniej 15 cm
(zgodne z normami PN-EN 13242, PN-5-06102, WT-4 oraz WT-5)5;

http://starerowery.republika.pl/artykuly_rowerowe.html [dostep: 11.09.2015].

M. Grocholski, Dookota Tatr na rowerze, Wydawnictwo Pascal, Bielsko-Biala 2005, s. 19.
http://www.dogomania.com/forum/topic/79363-w-czym-wozic-koszyk-torba/ [dostep: 11.09.2015].
Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (tekst jedn.: Dz.U. z 2017 r., poz. 128).
https://www.gddkia.gov.pl/pl/1118/dokumenty-techniczne [dostep: 17.03.2016].
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— jesli to konieczne, warstwe odsaczajaca, a w przypadku gruntéw innych niz
G1, takze odcinajacg (odpowiednio ulepszone podloze, chroniace przed
przemarzaniem).

Jak pokazano na rysunku 1, droga dla roweréw powinna by¢ wykonana z wias-
ciwej warstwy Scieralnej, na wlasciwym podlozu i, jezeli to konieczne, szczeg6l-
nie w warunkach wystepowania réznych gruntéw, warstwy odsaczajacej. Taka
metoda budowy drég i Sciezek rowerowych ma pozwala¢ na bezpieczne poru-
szanie sie rowerzystow na drogach. Wzieto pod uwage wskazania Brytyjskiego
Instytutu Drogowego (IHT)¢, w ktérym powolano si¢ na:

— kwestie ograniczenia ruchu samochodowego,

— uspokojenie ruchu samochodowego (ograniczenie predkosci),

— przebudowe istniejacych skrzyzowan (mate ronda, zatoki dla roweréw),

— relokacje miejsca na jezdni (wspdlne drogi dla autobuséw i roweréw),

- budowe drég dla roweréw poza jezdniami ogdlnodostepnymi,

— zamiane chodnikéw na ciagi pieszo-rowerowe’.

>2,5

pétkuliste zakoriczenle

>2,0

kostka betonowa na podsypce

N Kl B Py cementowo-piaskowej | tawie z betonu

cementowo-piaskowe] i fawie z betonu

konstrukcja drogi rowerowej zgodnie z tekstem opracowania

Rysunek 1. Budowa drogi rowerowej

Zrédto: Opracowanie na podstawie: https:/www.gddkia.gov.pl/pl/1118/dokumenty-techniczne [dostep:
17.03.2016].

W rzeczywistosci wiekszos¢ drég rowerowych budowanych w naszych mia-
stach nie spelnia okreslonych w normach i zarzadzeniach standardéw. Wszech-
obecna kostka brukowa wykonana z betonu nie pozwala na komfortowe poru-
szanie sie na rowerze. Pojawiajace sie wibracje na kierownicy czy problemy
w czasie deszczu to tylko kilka z wielu problemoéw, z ktérymi musimy sie zmie-

6 Cycle infrastructure design. Department for Transport, TSO, London 2008.

7 Zarzadzenie nr 354/2014 Prezydenta Miasta Bydgoszczy z dnia 12 czerwca 2014 r.
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rzy¢. Inne to bezmyslne wykonywanie przez budowniczych drég planéw, gdzie
na $rodku drogi nagle pojawia sie lampa czy znak drogowy.

Jak pokazano na rysunku 2, taka sytuacja na drogach rowerowych to nie
wyijatek. Jezdzac po Polsce, czesto natrafiamy na takie podloze. Nastepstwem tak
budowanych drég sa wypadki i zdarzenia drogowe z udzialem rowerzystéw.
Jak pokazuja statystyki zamieszczane na stronach policji i SEWIK®, sytuacja nie
wyglada dobrze. W tabeli 1 przedstawiono dane ze strony Systemu Ewidencji
Wypadkoéw i Kolizji, gdzie pokazano m.in. charakterystyke miejsca zdarzen,
przyczyny wypadkow, udzial rowerzystéw czy niebezpieczne skrzyzowania.

Rysunek 2. Absurdy drég rowerowych
Zrédto: Opracowanie na podstawie: http:/masa.bydgoszcz.pl/ [dostep: 22.06.2015]

Jak wynika z charakterystyki miejsca zdarzenia, najwiecej wypadkéw z udziatem
roweréw ma miejsce na jezdniach, chodnikach i drogach dla roweréw. Co do
przyczyn wypadkéw gléwnym elementem jest nieudzielenie pierwszenstwa
przejazdu na skrzyzowaniach i nieprawidlowe omijanie pojazdéw i przeszkéd
na drogach. Z powodu braku drég rowerowych w miescie rowerzysci czesto de-
cyduja sie na poruszanie po chodnikach. Gléwnym czynnikiem decydujacym
o powstaniu drég rowerowych z kostki brukowej sa koszty. Jednak patrzac na
ponizsze koszty dréog wykonanych z masy bitumicznej czy asfaltu, nalezy cie-
szy¢ sie, ze mimo wszystko tego asfaltu jest tak niewiele. Orientacyjne koszty
nawierzchni drég rowerowych przedstawiajq sie nastepujaco:

8 http://www.sewik.pl/ [dostep: 21.08.2015].



Infrastrukturalna problematyka funkcjonowania transportu rowerowego w Polsce 147
— masa bitumiczna z asfaltu lanego — 30—45 PLN/m?,
— kostka betonowa — powyzej 50 PLN/m?,
— masa bitumiczna z mastyksu grysowego — 120-135 PLN/m?.
Tabela 1. Dane dotyczace wypadkéw z udzialem rowerzystow
Opis Rowerzyéci | Inni uczestnicy Liczba

Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu 166 320 486
Nieustalone - 56 56
Nieprawidlowe: omijanie 37 10 47
Inne - 30 30
Niezachowanie bezp. odl. miedzy pojazdami 15 9 24
Nieudzielenie pierwszenstwa pieszemu 17 5 22
Nieprawidlowe: wymijanie 15 5 20
Wjazd przy czerwonym $wietle 14 6 20
Nieprawidlowe: wyprzedzanie 3 14 17
Niedostosowanie predkosci do warunkow 5 6 11
Nieprawidlowe: przejezdzanie przez przejscie 9 1 10
Nieprawidlowe: cofanie - 8 8
Nieprawidlowe: zmienianie pasa ruchu 1 8
Nieprawidlowe: skrecanie 5 7
Nieostrozne wejicie na jezdnie - 75 7
Z winy pasazera - 6 6
Niewladciwy stan jezdni - 5 5
Jazda po niewlasciwej stronie drogi 2 1 3
Gwaltowne hamowanie 2 1 3
Nieprawidlowe: przejezdzanie przez drogi rowerowe 2 1 3
Nieprzestrzeganie innych sygnalow - - 2
Nieprawidlowo zabezpieczone roboty drogowe - 2 2
Nagle zastabniecie kierujacego - 1 1
Nieostrozne wejscie na jezdnie zza pojazdu - 1 1

Miejsce Zdarzenia
Jezdnia 537
Chodnik, droga dla pieszych 95
Droga dla rowerzystéw 71
Przejécie przez jezdnie 42
Wjazd, wyjazd z posesji, pola 24
Parking, plac 12
Przejazd tramwajowy, torowisko 4

Pobocze

Zrédlo: http:/www.sewik.pl/ [dostep: 21.08.2015]

9

http://www.rowery.rbgp.pl/nawierzchnie. html [dostep: 17.03.2016].
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W Polsce mamy do czynienia z réznymi rodzajami tras rowerowych spel-
niajacych rozmaite funkcje: gospodarcza (dojazdy do pracy, szkoly, na zakupy
itp.), rekreacyjna (jednodniowe wyjazdy), sportowa (wyczyn zawodowy
i amatorski), turystyczna (wielodniowe wyjazdy z bagazem).

Jak pokazano na rysunku 3, najwiecej drég rowerowych jest na terenach du-
zych aglomeracji miejskich. Tam najtatwiej dostosowa¢ infrastrukture rowerowa,
chociazby z powodu posiadanych do dyspozycji pieniedzy przez wiladze po-
szczegodlnych regionéw. Podejmowanie decyzji o inwestycjach polegajacych na
budowie nowych drég i éciezek rowerowych powinno by¢ poprzedzone rozmo-
wami zaréwno z osobami decyzyjnymi (wladze poszczegdlnych miast i miejsco-
wosci), jak i osobami, ktére beda korzystaly z powstalych drég. Strategiczne
i zintegrowane planowanie powinno ié¢ w parze z planowaniem infrastruktury,
ktoéra bedzie zawierala ustugi dla rowerzystéw oraz mozliwos¢ komunikacji
z innymi §rodkami transportu drogowego. Jak pokazano na rysunku 4, wyste-
puja zaleznosci pomiedzy poszczegélnymi elementami i bez wstepnych roz-
moéw nie da sie wlasciwie zaplanowa¢, zorganizowac i kontrolowa¢ inwestycji
drogowych.

Gdansk
185
: Olsztyn
Szczecin 54
98 Bydgoszcz Biatystok
Poznan 76 Warszawa
e 361
todz
100 Lublin
Wrodtaw 214 Opole 110
37 Kielce
Katowice 28
56 Krakéw  Rzeszéw
145 100

Rysunek 3. Liczba drég rowerowych w Polsce

Zrédio: Opracowanie na podstawie: http:/www.szczecinek.pl/pl/news/trasy-rowerowe-w-polsce-cy-
kli%C5%9Bci-na-start [dostep: 17.03.2016].

Przez Polske przebiega miedzynarodowa trasa rowerowa R1 z Francji (Calais)
do Rosji (Sankt Petersburg). W naszym kraju szlak ten ma ok. 670 km diugosci
i prowadzi przez pie¢ wojewddztw. Trasa przebiega przez takie miejscowosci, jak:
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« Strategie rozwoju transportu * Typy tras rowerowych
» Wymogi sieci tras * Sposob wykonania
rowerowych + Kontrola jakosci
« Integracja sieci » Rodzaj oznakowania
* Planowanie tras * Sygnalizacja swietlna
* Parkingi
‘ WYMIAR MATERIALNY POZIOM SYMBOLICZNY

« Identyfikacja grup
rowerowych

» Ogo6lne kampanie

» Komunikacja pomig¢dzy
stronami

* Mapy i narzedzia do
planowania podrozy

* Intermodalny transport roweru

» Parkingi i ustugi rowerowe

« Systemy wypozyczalni

Rysunek 4. Wymiar materialny i strategiczny wspdlnych dziatan

Zrédto: Opracowanie whasne.

Kostrzyn nad Odra — O$no Lubuskie — Sulecin — Miedzyrzecz — Miedzychéd —
Drezdenko — Krzyz Wlkp. — Wielef — Trzcianka — Pita — Wyrzysk — Mrocza — Koro-
nowo — Chelmno — Grudziagdz — Kwidzyn — Sztum — Elblag — Tolkmicko — From-
bork — Braniewo — Gronowo. Kolejnym waznym szlakiem jest oznaczony sym-
bolem ER-6 Euroregionalny Szlak Doliny Bobru prowadzacy przez takie
miejscowosci, jak: Lubawka (granica panstwa) — Kamienna Gora — Janowice Wiel-
kie — Wojanéw — Jelenia Gora — Siedlecin — Pilchowice — Wlen — Lwéwek Slaski —
Rakowice Mate — Wlodzice Wielkie — Kraszowice. Nazwa Zielona Siédemka zo-
stala oznaczona trasa rowerowa laczaca Warszawe z Gdanskiem. Zostata opra-
cowana przez Stowarzyszenie Zdrowy Rower i ma dlugos¢ ok. 420 km. Trasa
prowadzi gléwnie bocznymi drogami asfaltowymi przez takie miejscowosci,
jak: Nowy Dwoér Mazowiecki — Mlawa — Grunwald — Ostréda — Morag — Elblag.
Najdiuzszym szlakiem rowerowym wybudowanym w Polsce jest Wschodni Szlak
Rowerowy Green Velo prowadzacy przez pie¢ wojewddztw Polski Wschodniej:
warminsko-mazurskie, podlaskie, lubelskie, podkarpackie i $wietokrzyskie. Trasa
o dlugosci niemal 2000 km taczy wiele niepowtarzalnych, réznorodnych atrakgji,
krajobrazéw, historii i wrazen!’. Co najwazniejsze, wyznaczono przemyslane
miejsca postojowe z mozliwoscig zjedzenia posilku czy szybkiego wykonania
serwisu sprzetu.

10 http://www.zielonaZ.pl/zielona7/o_projekcie.html [dostep: 15.03.16].
1 http://greenvelo.pl/portal/ [dostep: 15.03.16].
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Rysunek 5. Wschodni szlak drogowy Green Velo
Zrédto: Opracowanie na podstawie: http:/greenvelo.pl/portal/ [dostep: 15.03.16].

Podsumowanie

Korzystanie z roweréw stalo si¢ istotnym elementem miejskich planéw ko-
munikacji. Coraz wiecej przedstawicieli wladz zdaje sobie sprawe z tego, ze jaz-
da na rowerze moze nies$¢ korzysci nie tylko dla zdrowia mieszkancéw, ale takze
dla miast. Taki sposéb myslenia jest uzasadniony, biorac pod uwage che¢ zwiek-
szenia udzialu $ciezek rowerowych w ruchu drogowym, co moze prowadzi¢ do
rozwigzania problemu przecigzonych ulic. Uzywanie roweru jako codziennego
Srodka transportu jest niezaprzeczalnie zdrowszym i wlasciwszym wyborem
dla ludzi i dla srodowiska. Obecnie ludzie uwazajq jazde na rowerze za forme
spedzania wolnego czasu lub za sposéb na utrzymanie kondycji. Zmiana tego
myslenia w taki sposob, Zze jazda na rowerze stanie sie elementem codziennej
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rutyny mieszkancéw, bylaby znaczacym krokiem, aby poprawi¢ warunki ruchu
drogowego. Aby to zrobi¢, wladze powinny utworzy¢ skoordynowany system
Sciezek rowerowych, ktéry bylby bezpieczny dla rowerzystow, pieszych i kierow-
cow. Kolejnym waznym aspektem we wspieraniu alternatywnych metod trans-
portu jest stworzenie programu zachecajacego szkoly do edukowania uczniéw
i wskazania im, jak wiele zalet niesie ze soba czestsze uzytkowanie jednosladow.
Rosngca popularno$é roweréw ma takze istotny wplyw na rozwdj biznesu, po-
wodujac zwiekszenie popytu, jesli chodzi o produkcje tego Srodka transportu,
co doprowadzito chociazby do wskrzeszenia polskiej marki Romet.
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TRANSPORT ISSUES FUNCTIONING OF CYCLING IN POLAND

(Summary)

The use of bicycles has become significant factor in cities’ communication plans. More
and more representatives come to the conclusion that cycling can be beneficial not only
for residents” health but also for the cities. This way of thinking is, without a doubt, justi-
fied, especially in terms of increasing the contribution of cycling paths in everyday traffic
which can possibly lead to solving the problem of overcrowded streets. Using a bicycle as
a way of everyday transport is irrefutably more healthy and sustainable choice for the cy-
clist as well as for the environment. Currently people see cycling as a leisure activity and
bicycle is a tool used to maintain a certain level of fitness. Changing that, so riding a bicy-
cle becomes a part of residents’ daily routine, would be a significant step to improve traf-
fic conditions. In order to make that happen authorities should develop a coordinated cy-
cling paths system, which would be safe for cyclists, pedestrians and drivers. Another im-
portant factor in supporting alternative transport methods would be developing a pro-
gram encouraging schools to educate young students on how advantageous for them
and for the planet cycling can be. Growing popularity of bicycles has also a substantial
impact on business’ development and causes increased demand when it comes to pro-
duction of those means of transport which led to resuming Polish company, Romet.
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PROBLEMATYKA LOGISTYCZNEJ OBSLUGI
ZWROTOW TOWAROW
W HANDLU ELEKTRONICZNYM

Wprowadzenie

Rozwdj technologii oraz nowe zwyczaje kupujacych wplywaja na rozwoj
rynku e-commerce, co sprawia, iz coraz wiecej sieci handlowych powieksza
swoja oferte o sprzedaz przez Internet. Dziatalno$¢ ta bardzo sie rézni od tra-
dycyjnego handlu, dlatego konieczne jest zastosowanie zindywidualizowanego
podejscia oraz rozwigzan zwiazanych réwniez z logistyka. Wiecej uwagi po-
Swieca sie nie tylko szybkiej realizacji dostaw, lecz réwniez obstudze zwrotow.
Magazynowanie towardw, ich kompletacja, pakowanie oraz wysytka do odbior-
cy wymagaja odpowiedniego zorganizowania procesu, ktéry pozwoli zminima-
lizowac¢ koszty ustugi oraz czas dostawy.

1. Istota logistyki zwrotnej

Pierwsze definicje pojecia logistyki zwrotnej pojawily sie w literaturze w la-
tach 70. XX wieku. Pojecia, ktérych woéwczas uzywano — ,zwrotne przeplywy
materialowe” czy ,zwrotne kanaly” — odnosily sie gléwnie do odpadéw komu-
nalnych. Termin ten jest kojarzony z ponownym uzyciem produktéw oraz z ich
odwrotnym przeplywem.

Istnieje wiele definicji tego pojecia, gdyz jest to stosunkowo mlody termin,
ktéry nadal wzbudza watpliwodci. Pierwsza formalng definicje podal Stock
(1992), stala sie ona podstawg do zarzadzania odpadami. Logistyka zwrotna to
pojecie uzywane w odniesieniu do roli logistyki w obszarze recyklingu, skladowa-
nia i zarzgdzania szkodliwymi materialami w celu dziatania dla redukcji Zrédet
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powstawania odpadéw, zwiekszania ponownego wykorzystania surowcéw oraz
ich skladowania'.

Pod koniec lat 90. XX wieku Rogers i Tibben-Lembke opracowali definicje,
ktéra znacznie lepiej oddala istote logistyki zwrotnej, okreslajac ja jako proces
planowania, realizacji i kontroli skutecznego, ale réwniez efektywnego kosztowo
przeplywu surowcéw, zapaséw w toku oraz wyrobéw finalnych i towarzysza-
cych tym przeplywom informacji z punktu wykorzystania do punktu pocho-
dzenia w celu odzyskania wartosci, skfadowania lub utylizacjiZ.

Definicja ta zostala uznana za fundament do dalszego precyzowania terminu.
Kilka lat pézniej europejska grupa robocza ds. logistyki zwrotnej rozszerzyla
ten poglad i zdefiniowala logistyke zwrotna jako proces planowania, realizacji
i kontrolowania zwrotnego przeplywéw surowcéw, zapasoéw, opakowan i wyro-
béw finalnych z punktu produkcji, dystrybucji lub wykorzystania do punktu
odzysku lub wlasciwej utylizacji®.

Kruczek oraz Zebrucki stwierdzaja, iz logistyka zwrotna polega na odbiorze
od klientéw zuzytych wyrobéw gotowych, ktére stracily swoja wartos¢ uzyt-
kowa, lub takich, ktére nie spelnilty wymagan uzytkownika. Nastepnie dobra te
zostaja posegregowane w miejscu przeksztalcania odpadéw i podzielone na trzy
kategorie:

1) odpady bezuzyteczne, wylaczone z obiegu,

2) wyroby, ktére wymagaja rozmontowania na czesci i nadaja sie do ponowne-
g0 uzycia,

3) wyroby wysokiej jakosci, ktére moga zosta¢ naprawione, nastepnie wyslane
do centrum dystrybucji i sprzedane.

Dodatkowymi ustugami w logistyce zwrotnej moga by¢ demontaz oraz segre-
gacja zuzytych materialéw. Podczas procesu demontazu czesci niezdatne do uzycia
sa utylizowane, a te uznane za nadajace sie do powtérnego uzycia s3 poddawane
procesom obrébki i moga zosta¢ wyslane do fabryki lub centrum dystrybucji.

Z kolei Sadowski podkredla, iz logistyka zwrotna bardzo r6zni sie od zarza-
dzania odpadami. W zarzadzaniu odpadami odpady traktuje sie jako produkty,
dla ktérych nie ma szans na ponowne zastosowanie. Logistyka zwrotna obej-
muje kanaly przeplywéw materiatéw i produktéw, w ktérych istnieje mozli-
wos$¢ odzyskania tzw. wartosci rezydualnej (wartosci produktu po zakonczeniu
okresu jego pierwotnej eksploatacji) oraz zasilenia nowego laficucha dostaw?®.

J.R. Stock, Reverse Logistics, Council of Logistics Managment, Oak Brook IL 1992.

D.S. Rogers, R.S. Tibben-Lembke, Going Backwards: Reverse Logistics Trends and Practices, University
of Nevada, Nevada 1998.

R. Dekker, M. Fleischmann, K. Inderfurth, L.N. van Wassenhove, Reverse Logistics: Quantitative
Models for Closed-Loop Supply Chains, Springer Verlag, Berlin-Heilderberg 2003.

M. Kruczek, Z. Zebrucki, Operator logistyczny w modelowaniu sieci logistyki zwrotnej, ,Logistyka”
2009, nr 5, s. 29-30.

5 A. Sadowski, Zarys rozwoju logistyki zwrotnej, ,Logistyka” 2009, nr 5, s. 12-15.
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Zakres proces6w realizowanych w logistyce zwrotnej przedstawia rysunek 1.

Uzycie

Powtérne

—»| Zbiorka > Selekcia [ Powtorne L, Powtorna mtor
uzycie

przetworzenie dystrybucja

\/\ \ Usuwanie

Rysunek 1. Model sieci logistyki zwrotnej

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: M. Kruczek, Z. Zebrucki, Operator logistyczny w modelo-
waniy sieci logistyki zwrotnej, ,Logistyka” 2009, nr 5, s. 22.

Precyzujgc przytoczone definicje, mozna stwierdzi¢, iz logistyka zwrotna to
odwrotny proces przeptywu produktéw od ich powszedniego przeznaczenia
do przeznaczenia kohicowego w celu odzyskania ich wartosci rezydualnych, za-
silenia nowego taficucha dostaw, skladowania lub wlasciwej utylizacji.

2. Charakterystyka sieci logistyki zwrotnej

W tradycyjnym lancuchu dostaw wystepuje dystrybucja z jednej do wielu
lokalizacji, natomiast w logistyce zwrotnej wystepuje sytuacja odwrotna. W teorii
system logistyki zwrotnej powinien by¢ lustrzanym odbiciem sieci dystrybucji.
Jednak w praktyce wystepuja liczne réznice w organizacji strumieni dystrybucji
oraz strumieni odzysku produktow.

Lanicuch dostaw logistyki zwrotnej wymaga starannego zaprojektowania,
zaplanowania oraz zarzadzania. Proces ten nie jest latwy, poniewaz produkt
moze by¢ zwracany na kazdym etapie cyklu zycia produktu. Zaprojektowanie
oraz zaplanowanie takiego przeplywu materialéw staje sie bardzo skompliko-
wanym zadaniem®.

Wyroby finalne zostajg zwracane przez uzytkownikéw, poniewaz albo nie
realizuja swoich funkcji prawidlowo, albo realizowane przez nie funkcje nie sg
juz potrzebne. Przyczyny zwrotéw mozna podzieli¢ na kategorie, takie jak:
zwroty produkcyjne, dystrybucyjne oraz te od klienta’. Klasyfikacja rodzajéw
zwrotéw zostala przedstawiona na rysunku 2.

¢ V.D.R. Guide jr., T.P. Harrison, L.N. Van Wassenhove, The hallenge of closed-loop supply chains, ,In-

forms” 2003, no. 33, s. 3-6.
7 M. Plewa, Znaczenie, przyklady zastosowari oraz kierunki rozwoju reverse logistics, Translogistics,
Wroclaw 2007.
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e nadwyzki surowcow
Zwroty produkcyjne e surowce, komponenty odrzucone podczas kontroli jakosci
e odpady i produkty uboczne

e wymiany produktéw spowodowane problemami
zwigzanymi z bezpieczenstwem uzytkownika produktow

zwroty handlowe, gdy nabywca ma zagwarantowang
Zwroty dystrybucyjne w umowie mozliwo$¢ zwrotu produktu finalnego do dostawcy
nadwyzki stanéw magazynowych

e zwroty opakowan wielokrotnego uzytku (palety,
specyficzne pojemniki uzywane do dostaw itp.)

e handlowe (mozliwo$¢ zmiany zdania przez
klienta w ciagu okreslonej liczby dni od zakupu)
Zwroty od ostatecznego e gwarancyjne

uzytkownika e serwisowe
e materiaty eksploatacyjne
e opakowanie jednostkowe wielokrotnego uzytku

IR

Rysunek 2. Klasyfikacja zwrotéw w systemie logistycznym

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: P. Golifiska, Logistyka zwrotna, Politechnika Poznariska,
Poznan 2013, s. 33.

3. Zwroty w handlu elektronicznym

Upodobania zakupowe e-klientéw pociagaja za soba potrzebe wprowadzenia
takich proceséw logistycznych, jak np. transport i dystrybucja produktéw w réznych
rozmiarach i wadze. W XXI wieku nowoczesne technologie sa ogélnodostepne,
zwieksza sie liczba e-sklepéw oraz portali, dzieki ktérym mozna poréwnywac
ceny asortymentu oraz czas dostawy. Dlatego liczba klientow e-sklepéw gwalto-
whnie ro$nie, wzrasta rOwniez liczba zamoéwien on-line oraz zwrotéw zamawia-
nych wyrobéw gotowych.

Teoretycznie wedtug Europejskiego kodeksu postepowania w handlu elektro-
nicznym kazdy konsument ma prawo do wycofania si¢ z zawartej umowy bez
wskazania przyczyny bez narazenia sie na kare w ciggu co najmniej siedmiu dni
roboczych od daty dostawy wyrobu gotowego do odbiorcy?®.

Zwroty w handlu elektronicznym obejmuja zwroty od ostatecznego uzyt-
kownika. Zwroty w e-sklepach dotycza szczegdlnie produktéw sprawnych,
gdyz klient zazwyczaj nie ma mozliwosci zapoznania sie z nimi przez zakupem.
Przy planowaniu ustug logistycznych nalezatloby uwzgledni¢ logistyke zwrotna,
gdyz klient nie widzial, nie przymierzal oraz nie ocenil wybranego towaru.
Rysunek 3 przedstawia zwroty w sklepach internetowych z podzialem na branze.

8 www.euro-label.com/pl/kodeks/index.html#c224 [dostep: 08.11.2015].
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28,7%

Elektronika Odziez Ksiazki Kosmetyki

Rysunek 3. Zwroty w sklepach internetowych z podzialem na branze

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: www.ekomercyjnie.pl/w-jakich-branzach-jest-najwie-
cej-zwrotow-w-polsce-najczesciej-wraca-do-e-sklepow-odziez-najrzadziej-ksiazki/ [dostep: 8.11.2015].

W ostatnich latach liczba zwracanych towaréw zakupionych przez Internet
znaczgco wzrosla. Najczestszymi powodami zawrotow sa: wady techniczne,
opdznienia w dostawach, omylkowe zamoéwienia, uszkodzenia w transporcie,
zmiana decyzji klienta. Niestety, najczesciej zwroty wykonywane sa na koszt
klienta®. W praktyce najczestszymi problemami ze zwrotami w sklepach inter-
netowych s3: niewywigzywanie sie z usuwania wad oraz nierespektowanie
zwrotéw. Z najwieksza liczbg zwrotéw w sklepach internetowych musza sie liczy¢
sprzedawcy obuwia czy odziezy. Przyczyng takich zwrotéw jest zle dopasowa-
nie rozmiaru czy tez fasonu produktu przez klienta, moze on réwniez zmienic¢
zdanie co do zakupionego produktu w kwestii koloru.

Wielu sprzedawcéw internetowych ma negatywne nastawienie do zwrotéw
i nie dostrzega ich potencjalu. Obsluga zwrotéw jest bardzo waznym obszarem
w dzialalnosci sklepéw internetowych, mimo iz zwroty sg bardzo wymagajace,
poniewaz wymagaja indywidualnego podejscia do kazdego klienta oraz indy-
widualnego rozpatrzenia jego przypadku. W celu zapewnienia satysfakcji klien-
ta oraz minimalizacji kosztéw nalezy odpowiednio zorganizowaé realizacje
zwrotéw. Dostawcy zewnetrzni ustug logistycznych w sektorze e-commerce —
firmy kurierskie — w naturalny sposéb staja sie ich wspéluczestnikiem. Firmy
kurierskie obstugujace zwroty tworza odpowiednie rozwigzania, sa elastyczne
oraz w ramach mozliwosci dopasowuja swoja oferte do polityki e-sklepu i wy-
znaczonych zasad w zakresie polityki zwrotow.

9 M. Maciejczak, V. Schyrsky, Logistyka sklepdw internetowych jako element strategii ich rozwoju, ,Logisty-

ka” 2010, nr 3.
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Firma kurierska Siédemka S.A., Grupa DPD Polska, przeprowadzila badania
wsérdod polskich sklepéw internetowych dotyczace zmiany liczby zwrotéw, po
wejsciu w zycie ustawy o prawach konsumenta. Wedlug ustawy, ktéra obo-
wiazuje od 25 grudnia 2014 r., kupujacy otrzymali nowy zakres praw dotycza-
cych czasu zwrotu produktéw. Badania zostaly przeprowadzone wsroéd wlascicieli
i menedzeréw sklepéw internetowych. Pytania dotyczyly sposobéw zarzadzania
zwrotami, spodziewanej reakcji klientéw oraz $wiadomosci w zakresie nowych
praw.

Podstawowe statystyki:

— dla 53% badanych liczba zwrotéw od poczatku 2015 r. nie zwiekszyla sie,
— 74% badanych sposrod sklepow, ktére zaobserwowaly wzrost przesylek

zwrotnych, odnotowano niewielkie wzrosty — do 5%,

— najczestsza przyczyna zwrotu zaméwionego towaru jest rezygnacja klienta

oraz pomyltka w wysylce, odpowiednio 54% i 29%.

Badanie dotyczylo réwniez problemu zarzadzania procesem zwrotéw w e-skle-
pach. W interesie takich sklepéw jest to, aby zapewni¢ szybka, bezplatna, bez-
problemowa przesytke zwrotna. Zyska na tym zaréwno sklep internetowy, jak
i klient, ktéry bedzie zadowolony z uslugi. Buduje to dobry wizerunek sklepu
internetowego, klient chetniej powraca do zakupéw w takim e-sklepie oraz re-
komenduje go swoim bliskim czy innym osobom. Rysunek 4 przedstawia, w jaki
sposob e-sklepy radza sobie ze zwrotami.

Inne

Wszystkie operacje
wykonywane sg samodzielnie

Korzystanie
z ustugi zewnetrznej

6%

Wtasne autorskie rozwigzanie
wspomagajgce ten proces

Rysunek 4. Sposoby e-sklepéw na radzenie sobie ze zwrotami

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: http:/www.ekomercyjnie.pl/zwroty-i-reklamacje-czy-polski-
e-handel-jest-przygotowany-do-zmian-wchodzacych-w-zycie-25-grudnia-wyniki-ankiety/ [dostep:
9.11.2015].



Problematyka logistycznej obstugi zwrotow towardw w handlu elektronicznym 159

Zdecydowana wiekszos¢, bo az 64% badanych, przyznaje, iz przesylki zwrotne
obstuguje samodzielnie. 23% uczestnikéw badania korzysta z uslug firmy ze-
wnetrznej, 6% przyznaje, iz opracowalo wlasne rozwigzania wspierajace proces
ZWrotow.

Podsumowanie

Handel elektroniczny jest technologia znajdujaca obecnie coraz powszech-
niejsze zastosowanie. Liczba 0séb dokonujacych zakupéw przez Internet wzrasta
z roku na rok. Wzrasta réwniez liczba zwrotéw produktéw. Obstuga przesylki
to tylko cze$¢ procesu zwrotu, dochodzi do tego sprawdzenie towaru, przygoto-
wanie do ponownej sprzedazy, magazynowanie. Wlasciciele powinni skupic sie
réwniez na odpowiednim komunikowaniu sie z klientami oraz na indywidual-
nym podejéciu do sprawy kazdego z nich. Poprawa komunikacji, dokladniejsze
zaprezentowanie produktu, unikanie pomylek przy kompletowaniu, pakowa-
niu czy odpowiednia weryfikacja adresu odbiorcy moze zmniejszy¢ liczbe zwro-
tow wyrobéw gotowych. Nowe przepisy dotyczace czasu zwrotéw produktéw
mogga sie przyczyni¢ do zwiekszenia nacisku na optymalizacje proceséw sprze-
dazy w sklepach internetowych oraz obstuge klienta.
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THE PROBLEM OF LOGISTICS FOR RETURN PROCESS
OF GOODS IN ELECTRONIC MARKET

(Summary)

Proper configuration and implementation of logistics processes constitute the main
role in the success of online shops. This activity is completely different from traditional
trade which makes it necessary to apply unique approaches and solutions - also related
to logistics. More attention is paid not only for fast delivery, but also handle returns. The
purpose of this article is to present returns in e-commerce, which include returns from
the final user. At the beginning of this work will be briefly presented definitions of re-
verse logistics, then the characteristics of reverse logistics network and returns in e-
commerce.
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Wprowadzenie

Rynek ustug kurierskich statl sie jednym z najlepiej rozwiajacych sie sekto-
réw na $wiecie. Zwigzane jest to ze wzrostem w ostatnich latach handlu elektro-
nicznego w relacjach B2C (business to customer), ktérego podstawowym przeja-
wem jest dzialalnos¢ sklepéw internetowych.

W przypadku przesylek ekspresowych, gdzie czas dostarczenia wynosi zaled-
wie do 2 dni roboczych, stosowana jest odmienna obsluga magazynowa, tak aby
przesylka przebywata w miejscu przetadunkowym jak najkrécej przy jednocze-
snym zachowaniu pelnej obstugi logistycznej. Tak wiec firmy kurierskie stosuja
koncepcje noszaca nazwe flowlogistics, w ktorej przesylki praktycznie bez
skladowania od razu trafiaja do specjalnych, wysoko zautomatyzowanych sor-
towni, a nastepnie po polgczeniu z innymi produktami natychmiast wysytane
sq do odbiorcow.

Aby podola¢ wyzwaniu, jakie niesie za sobg koncepcja flowlogistics, oraz
zwiekszy¢ zasieg wykonywanych ustug, firmy kurierskie wprowadzaja coraz
nowsze rozwigzania w zakresie obslugi przesylek ekspresowych. Miedzynaro-
dowa obstuga przesyltek ekspresowych nie bylaby mozliwa bez posiadania od-
powiedniej floty i zaplecza przetadunkowego.

Jak to mozliwe, ze towary nadawane z odleglych zakatkéw $wiata docieraja
do odbiorcy w zaledwie 48 godzin? Jak firmy kurierskie radzg sobie z presja cza-
su? Aby zrozumie¢ istote tego zjawiska, warto pozna¢ zasady, na jakich dziata
centrum przeladunkowe firmy DHL pod Lipskiem w Niemczech — inwestycja
z 2008 r.

Sortownia przesytek lotniczych na lotnisku Lipsk/Halle jest jedng z trzech
najwazniejszych (obok Willmington w USA i Hongkongu) centréw transfero-
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wych sieci DHL. Catkowita powierzchnia wynosi 2 mIn m? z czego centrum
dystrybucyjne (magazyn) zajmuje obszar 48 000 m? — obszar réwny 5,5 powierzch-
niom boisk pitkarskich. Centrum w Lipsku/Halle obejmuje sortownie (najwiek-
szy i najnowoczesniejszy system sortowania w Niemczech), hangar, plyte lotni-
skowa, stacje paliwowa i budynek administracyjny. Kazdego dnia roboczego
przez centrum przechodzi okoto 2000 ton tadunkéw cargo w ciggu nocy! oraz
dziennie startuje i laduje tu 60 samolotéw kursujacych na 46 trasach, takich jak
(rys. 1): Ateny, Bahrain, Balaton, Barcelona, Bazylea, Bergamo, Bolonia, Bra-
tystawa, Bruksela, Kolonia/Bonn, Kopenhaga, Delhi, East Midlands, Frankfurt,
Gdansk, Genewa, Hamburg, Helsinki, Hongkong, Istambut, Katowice, Kijéw, Linz,
Lubljana, Londyn, Luksemburg, Lyon, Madryt, Marsylia, Moskwa, Monachium,
Nantes, Nowy Jork, Norymberga, Ostrawa, Paryz, Praga, Rzym, Szardza (ZEA),
Singapur, Sofia, Sztokholm, Stuttgart, Victoria, Warszawa, Willmington (USA). To
ogromne centrum przeladunkowe posiada bardzo rozwinieta technologie
i obstugiwane jest przez okolo 3500 oséb?.

GRIECHENLAND

Rysunek 1. Zasieg lotéw samolotéw DHL z centrum przeladunkowego pod Lipskiem
Zrédto: www.anpacken-dhl.de/Flughafen.php [dostep: 8.11.2015].

1 Portal Logistyka.net.pl, www.logistyka.net.pl/aktualnosci/logistyka/item/5736-najwieksza-sortow-
nia-lotnicza-w-europie [dostep: 8.11.2015].

2 Portal E-logistyka.pl, www.e-logistyka.pl/wiadomosci/sortownia-przesylek-lotniczych-dhl.html
[dostep: 8.11.2015].
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Rysunek 2. 50 gléwnych lotnisk obstugujacych DHL Express
Zrédto: www.dhl.com/en/about_us/company_portrait/our_organization/aviation.html [dostep: 8.11.2015].

1. Charakterystyka ustug kurierskich

Genezy uslug kurierskich nalezy poszukaé¢ w rozwoju ustug pocztowych.
Niedoskonato$¢ dzialania mechanizméw w panstwowych przedsiebiorstwach
pocztowych spowodowala powstanie luki rynkowej, ktéra dzis wypelniaja swo-
imi uslugami wyspecjalizowane firmy kurierskie. Zaczely one dziala¢ na rynku
amerykanskim, skad w latach 70. ubieglego wieku rozszerzyly swoja dziatalnoéc¢
na rynek europejski oraz inne kontenty3. Wraz z postepujaca globalizacja obec-
nie wiekszos$¢ firm kurierskich oferuje klientom ustugi o zasiegu miedzynarodo-
wym, nierzadko $wiatowym, o wysokim standardzie jakoSciowym dostaw.

Obstuga przesylek ekspresowych o ograniczonych gabarytach i wadze stata
sie dopelnieniem dzialalnosci tradycyjnych firm spedycyjnych, ktére funkcjo-
nuja w systemach nastawionych na fadunki wieksze. Firmy kurierskie specjali-
zuja sie w dostawach ladunkéw o okreslonych gabarytach, co wynika ze stoso-
wanych przez nie rozwigzan organizacyjnych i infrastrukturalnych (tab. 1).

3 W. Rydzkowski, Ustugi logistyczne, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2007.
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Tabela 1. Towary przewozone przez firmy kurierskie

Towary najczesciej przewozone przez firmy kurierskie:

grupa towaréw przyklady

Przesylki bankowo-handlowe (wymagajace

przestrzegania zasady poufnofci) Dokumenty, kontrakty, noéniki danych

Probki towardw, urzadzenia i podzespoly

Pilne przesylki handlowe i serwisowe . . .
elektroniczne, czesci zamienne

Przesylki specjalne (wymagajace specjalnej

Produkty medyczne i farmakologiczne
temperatury)

Przesylki delikatne (wymagajace odpowiednie-
go opakowania i specjalnej uwagi podczas Produkty szklane
transportu)

Produkty szybko zbywalne (FMCG, fast-moving

consumer goods) Produkty spozywcze, srodki czystosci

Materialy wybuchowe, utleniajace i trujace,
gazy itp.

Przesylki niebezpieczne

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: W. Rydzkowski, Ustugi logistyczne, Instytut Logistyki
i Magazynowania, Poznan 2007.

Obecnie wyrdznia sie tzw. rynek ustug KEE ktory sklada sie z trzech rodza-
jow uslug: kurierskich, ekspresowych i pocztowych. Cechg charakterystyczng
tego rynku jest duzy wolumen wagowy przewozéw, przy jednoczesnej niskiej
wadze pojedynczej przesylki.

Ustugi ekspresowe charakteryzuje specyficzna wartos¢ dodana, w sktad kto-
rej wchodza takie czynniki, jak m.in. wykonanie ustugi ,od drzwi do drzwi”
(door-to-door), z gory ustalony termin doreczenia, ktéry czesto jest gwarantowa-
ny finansowo (money back guarantee) czy $ledzenie przebiegu realizacji uslugi
(tracking and tracing). Realizacja przesylek ekspresowych w zalozonym czasie
mozliwa jest dzieki zastosowaniu metod pozwalajacych na skrécenie czasu do-
staw. Firmy dzialajace na rynku miedzynarodowym wykorzystuja rozne galezie
transportu, jednak gléwnie bazuja na transporcie lotniczym. Liderzy przesytek
ekspresowych posiadaja wlasna flote pojazdéw oraz terminale i sortownie zlo-
kalizowane na terenie kluczowych portéw lotniczych.

2. Firma DHL jako lider na rynku europejskim

Grupa DHL jest liderem w przewozach lotniczych i morskich (72% wplywéw
pochodzi z tego obszaru dzialalnosci), dzieki czemu oferuje wysoko rozwiniete
ustugi z zakresu przesylek ekspresowych (tab. 2 i 3). Uruchomienie centrum
przetadunkowego pod Lipskiem znaczaco zwiekszylo zasieg miedzynarodo-
wych polaczen DHL oraz ilos¢ i szybkos¢ obstugiwanych przesylek, a co za tym
idzie — zwiekszylo przychody firmy.
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Tabela 2. Ranking europejskich operatoréw TSL

Miej- | Miej- Przychody | Przychody | Dynamika Liczba za-
sce | sce Firma 2011 2010 przychodéw | trudnionych
2011 | 2010 (mln EUR) | (mIn EUR) |2011/2010 (%) 2011
1 1 DHL 40 033 38 753 103 263 131
2 2 ?eZli?EiEf%ﬁffSK 24 712 22 847 108 b.d.
3 3 DB SCHENKER 19 791 18 894 105 94 663
4 4 KUEHNE + NAGEL 13 341 12 214 109 63 110
5 5 CMA GGM 11 515 10 786 106 17 200
6 6 | SNCF GEODIS 9 208 8 658 106 47 309
7 7 | TNT EXPRESS 7 246 7 053 103 77 478
8 8 CEVA 6 895 6 847 101 51 791
9 9 |DSV 5879 5716 102 21 678
10 10 PANALPINA 5281 5196 102 15 051

Zrédlo: ,Rzeczypospolita”, wwwi.rp.pl/artykul/542629-Europejscy-miliarderzy-TSL.html [dostep: 8.11.2015].

Tabela 3. Ustugi w zakresie przesylek ekspresowych oferowanych przez firme DHL

Ustuga

Waga przesytki

Zasieg

Express 9.00

Ekspresowa ustuga doreczania przesylek przed
godzing 9:00 z dnia na dzien lub w pierwszy
mozliwy dzieni roboczy. Wysylka w systemie
»0d drzwi do drzwi” oraz szczegélna opieka
podczas transportu.

do 300 kg

wiekszo$¢ centrow bizneso-
wych w Europie, Afryce,
Azji i na Bliskim Wschodzie

Express 12:00

Ekspresowa usluga doreczania przesylek przed
godzing 12:00 z dnia na dzieh lub w pierwszy
mozliwy dzief roboczy. Wysylka w systemie
,0d drzwi do drzwi” oraz szczegélna opieka
podczas transportu.

do 1000 kg

wiekszo$¢ centréw bizneso-
wych w Europie, Afryce,
USA, Azji i w azjatyckich
regionach Pacyfiku

Express Worldwide

Ekspresowa usluga dorgczania przesylek z dnia
na dzien lub w pierwszy mozliwy dzief robo-
czy. Wysyltka w systemie ,od drzwi do drzwi”
dostepna w ponad 220 krajach na $wiecie.

do 1000 kg

globalny zasieg uslugi

Medical Express

Priorytetowa usluga doreczania przesylek zawie-
rajacych material biologiczny kat. B (UN3373).
Monitoring przesylek przez Globalne Centra
Kontroli Jakosci przez 24/7 oraz duzy wyboér
opakowan termicznych. Dostepna réwniez
technologia SMART SENSOR do monitorowanial
temperatury wewnatrz opakowania.

do 300 kg

globalny zasieg uslugi
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Ustuga Waga przesyltki Zasieg

Express Envelope

Ekspresowa wysyltka w systemie ,od drzwi
do drzwi” lekkich przesylek zawierajacych do 300 g globalny zasieg ustugi
dokumenty, doreczanych z dnia na dzien lub
w pierwszy mozliwy dzien roboczy

Economy Select

Ekonomiczna ustuga drogowa doreczania prze-
sytek jedno- lub wieloelementowych w okreslo-
nym, nieprzekraczalnym terminie.

do 1000 kg europejski zasieg ustugi

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: www.dhl.com.pl [dostep: 8.11.2015].

3. Przesylka na skrzydlach, czyli droga miedzynarodowej
przesylki ekspresowej

3.1. Zagadnienia wstepne

Dystrybucja przesytek w systemie kurierskim odbywa si¢ na podobnych
zasadach jak w przypadku operatoréw logistycznych rozwozacych przesytki drobni-
cowe. Funkcjonowanie firm kurierskich opiera sie na strategicznym rozkladzie
centrow przeladunkowych na danym obszarze, punktéw prowadzacych obstuge
klienta, a takze na sieci komunikacyjnej skladajacej sie ze statych polaczen obstu-
giwanych przez $rodki transportu. Wielu operatoréw decyduje sie na wprowa-
dzenie sieci terminali funkcjonujacych w systemie promienistym hub and spoke.
Oznacza to, ze gtéwny magazyn, tzw. hub, znajduje sie w centralnym polozeniu
kota, a ruch pomiedzy nim a lokalnymi magazynami odbywa sie po liniach pro-
wadzacych do i z tegoz punktu. Powstaje wowczas siatka statych polaczeni, oparta
na jednym badz kilku terminalach wezlowych, bedacych centralnymi miejscami
obstugi logistycznej oraz odpowiedniej liczby terminali lokalnych, spelniajacych
funkcje obstugi dystrybucyjnej na okreSlonym obszarze.

3.2. Strefy centrum przetadunkowego DHL pod Lipskiem

W ciagu dnia na terenie centrum przeladunkowego pod Lipskiem jest sto-
sunkowo spokojnie, poniewaz dopiero pod zmroku rozpoczyna sie tu intensywna
praca. Co noc na lotnisko przylatuje i odlatuje kilkadziesiat samolotéw, nie-
ustannie kursujacych miedzy globalnymi i lokalnymi hubami (rys. 4). Zadaniem
pracownikow jest jak najszybszy rozltadunek, a nastepnie ponowny zaladunek
samolotu, ktéry rusza w dalsza trase.

W miedzyczasie prowadzone s3 prace zwigzane z obstugg ruchu ladowego
oraz sortowanie ogromnej liczby paczek, ktérych dziennie obsluguje sie tu
okoto 60 tys. Dzieki optymalizacji i maksymalnemu wykorzystaniu czasu wyko-
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— przygotowanie przesytki przez nadawce

— kurier odbiera przesytke od nadawcy

— przyjazd przesyiki do terminala DHL

— odprawa celna eksportowa

— wylot z kraju nadawcy

— tranzyt migdzynarodowy

— przylot do kraju nadawcy

— odprawa celna importowa

— przyjazd przesyiki do terminala DHL

— doreczenie przesyiki do odbiorcy przez kuriera

CEAECECECEE

Rysunek 3. Droga przesylki miedzynarodowej
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: www.dhl.com.pl [dostep: 8.11.2015].

1 — hangar, 2 — system paneli slonecznych, 3 — samoloty DHL (typu Boeing 757s i AirBus 300s), 4 — miejsce
roztadunku, 5 - polozeniu hubu — pomiedzy Lipskiem a Halle, 6 — miejsce zaladunku, 7 — magazyn, 8 — strefa sor-
towania listéw, 9 — strefa skladowania towaréw w specjalnych warunkach, 10 — giéwna maszyna sortujaca, 11 —
strefa Reload, 12 — strefa Offload, 13 — parking, 14 — elektrownia

Rysunek 4. Rozmieszczenie stref w centrum przetadunkowym DHL pod Lipskiem
Zrédto: www.dpdhl.com/en/logistics_around_us/from_our_divisions/leipzig_hub.html [dostep: 8.11.2015].



168 Justyna Pyska, Natalia Eukowska

nanie tych operacji logistycznych wynosi zaledwie 120 minut. Mozliwe jest to
dzieki zintegrowanemu systemowi dzialania na terenie terminalu.

Proces obstugi paczek, ktére trafiaja do centrum przetadunkowego, dzieli sie
na poszczegdlne etapy:

1. Przylot samolotu na lotnisko i wyladunek konteneréw (rys. 5).

Firma DHL posiada wlasna flote samolotéw — sa to gtéwnie modele Boeing
757s oraz Airbus 300s. Pierwszy z nich ma 33 metry dlugoéci i charakteryzuje si¢
tadownoscia do 31 ton, natomiast Airbus ma 54 metry dlugosci i potrafi przewiez¢
do 41 ton towaru. Pomiedzy terminalami przesylki transportowane sa zazwyczaj
noca, dlatego tez to wlasnie w tej porze doby ruch samolotéw jest najwiekszy.

Rysunek 5. Samoloty nalezace do DHL
Zrédio: wwwi.truckfocus.pl/nowosci/7108/mowy-samolot-dhl-na-trasie-lipsk-katowice [dostep: 8.11.2015].

Po wyladowaniu samolotu zesp6l pracownikéw natychmiast podstawia sie
wraz z odpowiednim podnosnikiem pod drzwi maszyny, poniewaz juz za 5 mi-
nut na lotnisku pojawi sie kolejna maszyna. Kontenery roztadowywane sg dzieki
podnosnikowi typu high loader, a nastepnie umieszczane sg na specjalnych przy-
czepach, ktére podczepione sa do ciggnikéw transportujacych. Proces ten prze-
biega bardzo sprawnie, poniewaz rozladunek samolotu trwa okolo 60 minut
(rys. 6).

2. Przewoz konteneréw do strefy offload.

Firma DHL posiada specjalne kontenery AiR Cargo Box, ktére dzieki swoje-

mu zaokraglonemu ksztattowi idealnie dopasowuja sie do ksztaltu wnetrza sa-
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molotu, przez co przestrzen transportowa nie jest marnowana. Ich tadownos¢
wynosi 12 100 kg, a jego masa wlasna to 3900 kg.

Rysunek 6. Rozladunek samolotéw

Zrédlo: www.zimbio.com/pictures/YONGCMsxhrw/DHL +Leipzig+Major + Air+Freight + Hub/Siaxp
R6uXUC [dostep: 8.11.2015].

Kontenery charakteryzuja sie wzmocniong skrzynia, ktéra pozwala na prze-
mieszczanie w pelni zaladowanego kontenera. Dzigki specjalnym uchwytom
w dolnej belce zabudowy mozliwe jest przemieszczanie kontenera réwniez za
pomoca wozka widlowego. Podloga w skrzyni jest wpuszczana w szyny i zo-
stala wyposazona w pneumatycznie uruchamiane rolki ulatwiajace przemiesz-
czanie fadunku (rys. 7). Dodatkowo podloga skrzyni wyposazona jest w podlogo-
wy hamulec, ktéry w razie potrzeby blokuje palety przed niekontrolowanym
przesunieciem. Urzadzenia te sa uruchamiane pneumatycznie za pomoca insta-
lacji zasilanej z zewnetrznego kompresora lub od ciggnika siodlowego®.

Ciagniki transportuja kontenery do wejscia magazynu — sortowni, skad na-
stepnie przemieszczane sg do pierwszej strefy sortownia — strefy offload. Konte-
nery, ktérych waga siega 5 ton, przesuwane sa w prosty sposob zaledwie przez
2 osoby. Dzieje sie tak, poniewaz podloze wyposazone jest w specjalne rolki ob-
racajace sie w okolo wlasnej osi, a dodatkowo posiadaja one obrotowe mocowa-

4 4trucks.pl, http:/Atrucks.pl/filmy/item/3595-w-powietrzu-na-torach-i-po-drogach html [dostep: 8.11.2015].
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Rysunek 7. Wnetrze samolotu wyposazone w specjalne szyny na podiozu, ktére ulatwiajq
przemieszczanie konteneréw

Zrédto: www.zimbio.com/pictures/YONGCMsxhrw/DHL+ Leipzig+Major+Air +Freight + Hub/Z3xW-
xWDrBj [dostep: 8.11.2015].

nie, co znacznie wplywa na zmniejszenie odczuwanego ciezaru tadunku. Spo-
sob ten w doskonaly sposéb ulatwia prace manipulacyjne na terenie sortowni
(rys. 8).

Najnowsza tendencja w funkcjonowaniu terminali jest wykorzystanie auto-
matycznych sortowni, dzieki ktérym znacznie skrécony zostaje czas rozdziela-
nia przesylek oraz minimalizowana jest ilo§¢ bledéw i uszkodzen wynikajacych
z pracy ludzkiej. Dlatego tez centrum DHL pod Lipskiem, uchodzace za jedno
z najnowoczesniejszych na $wiecie, posiada w pelni zautomatyzowana sortow-
nie, ktérej wydajnos¢ jest ogromna, bo wynosi az 60 000 paczek i 36 000 doku-
mentéw na godzine (rys. 9)°. Tak nowoczesne terminale wyposazone sa dodat-
kowo w systemy calodobowego monitoringu, zwiekszajace bezpieczefistwo
przesylek.

W strefie offload pracownicy wyciagaja taSmociag i umieszczajq na nich pacz-
ki znajdujace sie w kontenerze, ktére zmierzaja w kierunku gléwnego sortera.
Dlugos¢ tasm transportujacych wynosi 6,5 km, jednak paczki przemieszczajg sie

5 Portal E-logistyka.pl, http:/www.e-logistyka.pl/wiadomosci/sortownia-przesylek-lotniczych-dhl.
html [dostep: 8.11.2015].
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Rysunek 8. Podloze sortowni DHL wyposazone w specjalne rolki

Zrédlo: www.zimbio.com/pictures/YONGCMsxhrw/DHL +Leipzig+Major +Air+Freight + Hub/Siaxp
R6uXUC [dostep: 8.11.2015].

Rysunek 9. Zautomatyzowana sortownia DHL pod Lipskiem

Zrédto: www.zimbio.com/pictures/YONGCMsxhrw/DHL + Leipzig+Major + Air + Freight+Hub/biiU-
3a_HL7e [dostep: 8.11.2015].
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mozliwie najkrotsza trasa, dzieki obecnosci skanera odczytujacego kody kresko-
we w szesciu plaszczyznach. Pozwala to na skanowanie nie tylko przesylek
w ksztalcie prostopadloscianu, ale takze okragtych. Dane o przesylce zdobyte
przez skanery ladujg w centralnym komputerze, ktéry umieszczony jest w sza-
rych szafach znajdujacymi sie pomiedzy spiralnymi sortownikami. W momencie
gdy przesylka przechodzi przez te cze$¢ sortownika, komputer oblicza naj-
krotsza dla niej trase i kieruje ja do tzw. strefy reload, gdzie zostanie zapakowana
do kontenera przeznaczonego do wysyltki do miejsca odbiorcy (rys. 10).

W nieco inny sposéb postepuje sie z przesylkami listowymi. Listy dostarcza-
ne sa do strefy offload w specjalnie oznaczonych workach, ktére nastepnie
wkladane sa do zoéltych skrzyn, a te z kolei umieszcza sie na tasmociagu, ktory
kieruje je do specjalnej strefy obstugi przesylek listowych, gdzie ponownie dzie-
ki obecnosci skaneréw sortowane sa wedlug adreséw do nowego worka. Worek
przeznaczony jest do wysylki, w momencie gdy jego waga przekroczy 25 kg lub
gdy znajdowac sie w nim bedzie 30 przesylek badz gdy samolot docelowy odla-
tuje za 25 minut, o czym informuje specjalny alarm. Kazdy worek oznaczany
jest nowym kodem kreskowym informujacym o miejscu, do ktérego powinny
trafi¢ znajdujace si¢ w nim listy, a nastepnie z powrotem trafia do systemu sor-
tujacego kierujacego go do strefy reload.

Rysunek 10. Komputery zbierajgce dane o przesytkach znajdujgce sie pomiedzy sortownikami
Zrédlo: www.youtube.com/watch?v=jAXUu5KqiPQ [dostep: 8.11.2015].
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3. Strefa reload.

Strefa reload jest przedostatnim etapem, jaki przechodza przesylki w centrum
przetadunkowym w Lipsku.

DHL jako firma kurierska nie posiada uprawnien do sprawdzania paczek.
W centrum przetadunkowym w Lipsku znajduje sie zatem oddziat kontroli celne;j.
Celnicy losowo wybierajg przesytki do skontrolowania. Przeszukiwane sg one
przede wszystkim w celu znalezienia podrébek czy niedozwolonych lekarstw.
W przypadku przesylek pochodzacych z krajéw znanych z produkcji narkoty-
kéw ochrona jest bardziej zaostrzona. Funkcjonariusze zabieraja ze soba specjal-
nie przeszkolonego psa, ktérego zadaniem jest wskazanie przesylek z nielegal-
nymi substancjami w $rodku.

Paczki po kontroli celnej trafiaja do spiralnych rynien, ktére transportuja je
do stacji kompletacyjnych. Na koncu transportera znajduje sie operator, ktéry
wykonuje ostateczny skan danej przesylki, po czym ponownie umieszcza ja
w odpowiednim kontenerze zmierzajacym do centrum przetadunkowego, znaj-
dujacego sie najblizej adresu odbiorcy. Calkowicie zaladowany kontener
umieszczany jest na specjalnej palecie podczepionej pod ciagnik, ktéry prze-
transportuje kontenery do odpowiedniego samolotu (rys. 11).

Dlaczego ostateczne skanowanie jest tak istotne? Z kilku powodéw, pierw-
szym z nich jest udokumentowanie, ze dana przesylka przeszla przez ostatnig
operacje, trafita do odpowiedniego kontenera i bezpiecznie opuscila centrum
przetadunkowe. Drugi powdd to mozliwos¢ sprawdzenia za pomoca Internetu
lub infolinii przez nadawce/odbiorce polozenia paczki. Jest to mozliwe dzieki
odpowiednim systemom wykorzystujacym oznakowanie i automatyczna iden-
tyfikacje przesylek na kazdym etapie transportu przy zastosowaniu kodéw kre-
skowych lub wprowadzonej technologii RFID®.

4. Strefa zaladunku konteneréw.

Po tym jak paczki przejda przez strefe kompletaciji i trafia do odpowiednich
konteneréw, zostaja przemieszczone do miejsca zaladunku samolotu. Caly pro-
ces odbywa sie przy uzyciu specjalnych transporteréw. Ciagna one za sobg
przyczepy, na ktérych znajduja si¢ kontenery zmierzajace do celu. Oczekajaca
przy samolocie zaloga laduje skrzynie do maszyny za pomoca wczeéniej wspo-
mnianych przenosnikéw high loaders i belt loaders, ktérych uzywa sie réwniez
przy roztadunku. High loaders dzialaja podobnie do podno$nikéw hydraulicz-
nych mogacych przenosi¢ towary o wiekszej wadze, natomiast belt loaders to
pasy tasmowe zdolne do transportowania Izejszych paczek prosto do okreslonej
czgSci magazynu.

6 W. Rydzkowski, Ustugi logistyczne...
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Rysunek 11. Kontenery zaladowane na transportery opuszczaja sortowni¢

Zrédto: www.zimbio.com/pictures/YONGCMsxhrw/DHL +Leipzig+Major + Air+Freight + Hub/zi2rv
ORIN5A [dostep: 8.11.2015].

Podsumowanie

Wraz z postepujaca globalizacja w obecnych czasach rynek sektora ustug ku-
rierskich stat sie bardzo konkurencyjny, wiec aby sie na nim utrzymac, przedsie-
biorstwa musza spelnia¢ oczekiwania coraz to bardziej wymagajacych klientéw
poprzez poszerzanie i polepszanie swoich ustug, rozw6j procesu obstugi klienta
oraz zwiekszanie zasiegu swojej dzialalnosci. Dzigki zanikowi granic celnych
w Unii Europejskiej pojawily sie¢ nowe mozliwosci skracania czasu transportu
w relacjach miedzynarodowych. Wielu operatoréw, w tym takze firma DHL, za-
reagowalo blyskawicznie na te szanse rynkowa, oferujac nowe standardy dore-
cze. Zmiany te s3 mozliwe dzigki dobrze zorganizowanym i zsynchronizowanym
procesom logistycznym, ktére z pewnoscig posiada Centrum Przeladunkowe
w Lipsku, ktérego opis funkcjonowania zostal przedstawiony w artykule.
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COURIER SERVICES USE MODERN TECHNOLOGY
TO DELIVER ON TIME

(Summary)

The courier services market has become one of the most important sectors in the
world. This was made possible thanks to the growing online stores. In the case of express
shipments, people use different warehouse services, so that the shipment is in place re-
loading as soon as possible with full logistics services. Courier companies use the con-
cept, bearing the name of the flow logistics in which shipments are not stored. They im-
mediately go to the special, highly automated sorter, and then, when combined with
other products, are immediately sent to the recipient. International express courier serv-
ice would not be possible without a proper fleet and cargo handling facilities.

How is it possible that goods coming from distant corners of the world are delivered
to the recipient in just 48 hours? How does a courier cope with the pressure of time? To
understand the nature of this phenomenon it is worth exploring the principles on which
DHL operates its cargo handling center at Leipzig in Germany - an investment in 2008.
Every working day 60 aircraft carrying about 2,000 tons of cargo pass through the center.
It is a huge logistics undertaking having an impact on our lives.
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