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Perspektywy rozwoju autonomicznego transportu
drogowego towarow, cz. 2!

Prospects for the development of autonomous road
transport of goods, part 2

Synopsis. Autonomiczne pojazdy ci¢zarowe w tym platooning, pomimo ze jest juz
od kilku lat testowany w Europie, wcigz jest mato rozpoznawalny w Polsce. Moz-
liwo$¢ zastosowania nowych rozwiazan w kraju wiaze si¢ w pierwszej kolejnosci
z wiedza na ich temat wsrod podmiotow sektora TSL. W artykule zaprezentowano
wyniki badan ankietowych przeprowadzonych wsrdd osob pracujacych w sektorze
TSL, ktérych celem bylo okreslenie poziomu ich wiedzy na temat cigzarowych
pojazdow autonomicznych, ocena mozliwosci testowania systemu platooning na
terytorium Polski oraz wskazanie zalet i wad wdrozenia tego typu rozwigzania w
kraju.

Slowa kluczowe: autonomiczne pojazdy cigzarowe, platooning, podmioty sektora
TSL

Summary. Autonomous heavy goods vehicles, including platooning, although it
has been tested in Europe for several years, is still not very recognizable in Poland.
The possibility of applying new solutions in the country is primarily associated with
knowledge about them among entities of the TSL sector. In the article results of the
questionnaire survey conducted amongst persons working in the TSL sector were
presented, of which determining the level of their knowledge about autonomous
trucks,was a purpose, assessment of the possibilities of testing the system plato-
oning to territory of Poland and indicating the merits and demerits of implementing
the solution of this type in the country.

Key words: autonomous trucks, platooning, entities of the TSL sector

' W artykule pominieto teoretyczne rozwazania dotyczace pojazdow autonomicznych i mozli-
wosci ich zastosowania. Artykut stanowi integralng czg$¢ opracowania, pt.: Gadek-Hawlena T.,
Krawiec K., 2018: Perspektywy rozwoju autonomicznego transportu drogowego towardw — cz. 1,
Zeszyty Naukowe Szkoly Gtownej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie, Ekonomika i Organi-
zacja Logistyki, 4, 17-25.
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Wstep

Wdrozenie i wykorzystywanie autonomicznych pojazdow cigzarowych i systemu
platooning w krajach Europy Zachodniej spowoduje potrzebe podjecia dziatan w tym
zakresie Polsce. Zastosowanie nowego rozwigzania, w tym gtownie platooningu wiaze
si¢ z podjeciem dziatan w wielu obszarach w tym w zakresie dostosowania infrastruktury
transportu, przepisow prawa czy ubezpieczen. Jako jeden z wazniejszych aspektéw mo-
gacych mie¢ istoty wplyw na rozwoj tej formy przewozu tadunkow w transporcie drogo-
wym jest odpowiednia wiedza na jej temat wérod podmiotdéw sektora TSL. Przyktadem
znaczenia odpowiedniej wiedzy na temat platooningu moze by¢ sposob przygotowywa-
nia European Truck Platooning Challenge [2016].

Celem artykutu byta ocena poziomu wiedzy na temat pojazdéw autonomicznych
i systemu platooning wérdéd pracownikow podmiotdéw sektora TSL, w tym znajomosci
przez nich zalet i wad jego zastosowania oraz stanu przystosowania Polski do testowania
tego typu rozwiazania. Dla zobrazowania podjetego problemu wykorzystano dane pier-
wotne uzyskane za pomocg kwestionariusza ankiety, a do przedstawienia wynikow badan
postuzono si¢ analizg czgstosci.

Metodyka prowadzenia badan

Podjety do realizacji problem ze wzgledu bezposrednie znaczenie dla sektora TSL
wplynatl na dobdr proby. W badaniu wzi¢li udzial przedstawiciele kierowcow, przedsig-
biorcoéw i wiascicieli firm transportowych oraz spedytorow, logistykéw i dyspozytorow.
Badanie bylo przeprowadzone za pomoca kwestionariusza ankietowego online. Odpo-
wiedzi gromadzone byly w dniach 12—14 czerwca 2018 roku, a do badania przystapito
126 respondentow. Kwestionariusz ankiety zostal podzielony na dwie czgsci. W pierw-
szej czeSci podjeto probe zidentyfikowania poziomu wiedzy na temat autonomicznych
pojazdow ciezarowych wsrod oséb pracujacych w sektorze TSL. Druga grupa pytan do-
tyczyta mozliwosci testowania pojazdéw autonomicznych w Polsce.

Charakterystyka proby badawczej

W badaniu wzi¢to udziat 126 respondentow, z czego 62% stanowili m¢zczyzni, a 38%
kobiety. Ankietowani zostali podzieleni na cztery grupy wiekowe. Najliczniejsza grupe
sposrod badanych stanowity osoby miedzy 26. a 40. rokiem zycia — 50% wskazan. Ko-
lejng grupa byty osoby migdzy 41. a 65. rokiem zycia — 32% wszystkich ankietowanych.
Wsrod osob migdzy 18. a 25. rokiem zycia bylo 14% osob ankietowanych. Najmniej
liczng grupe wsrod respondentow stanowity osoby powyzej 56. roku zycia — 4%.

Badanie przeprowadzone bylo wsréd osob aktywnych zawodowo, zwigzanych
z branza TSL. Udzial poszczegdlnych grup zawodowych przedstawial si¢ nastepujaco:
spedytorzy, dyspozytorzy i logistycy — 41% wskazan, przedsigbiorcy i wlasciciele firm
transportowych — 40% wskazan, kierowcy zawodowi — 29% wskazan.

Wsréd badanych, uwzgledniajac kryterium — wyksztalcenie, dominowaty osoby
z wyzszym wyksztatceniem — 40% respondentéw. Druga zbiorowoscia byly osoby o wy-
ksztatceniu $rednim — 28%, nastepnie osoby o wyksztatceniu niepelnym wyzszym — 16%.
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Osoby majace wyksztatcenie zawodowe stanowily 14% badanych. Najmniej liczng grupa
byty osoby o wyksztalceniu podstawowym — 2%.

Poziom wiedzy na temat autonomicznych pojazdow ci¢zarowych
wSrod przedstawicieli podmiotow sektora TSL

W pierwszym pytaniu ankietowani zostali zapytani o to, czy znane jest im pojecie
autonomicznego samochodu cigzarowego. Odpowiedz ,,tak” zaznaczyto 85% badanych,
a 15% zdecydowato si¢ na odpowiedz ,,nie”. Odpowiedz ,tak” zaznaczali najcze¢$ciej za-
wodowi kierowcy w wieku pomigdzy 41. a 65. rokiem zycia. Z kolei ,,nie” byta odpowie-
dzig udzielang przez tg samg grup¢ zawodowa, z tym ze byly to osoby powyzej 65 lat. To
wskazuje na mniejsze zainteresowanie tych oséb nowosciami w transporcie drogowym.

Drugie pytanie skierowane do ankietowanych dotyczylto znajomo$ci pojecia platoonin-
gu. Wsrod badanych 54% osob wybralo odpowiedz ,,nie”, z kolei 46% zaznaczylo od-
powiedz ,.tak”. Najcze$ciej odpowiedz ,,tak” wybierana byla przez mezczyzn (37 osob).
Najliczniejsza grupa wiekowa to przedziat pomigdzy 26. a 40. rokiem zycia (30 osdb). Bio-
rac pod uwage wyksztatcenie, najwigcej ankietowanych z tych, ktorzy zdecydowali si¢ na
odpowiedz ,,tak™ to osoby o wyksztatceniu $rednim (18 osob). Odpowiedz ,.tak najczesciej
zaznaczali przedsigbiorcy lub wlasciciele firm transportowych, co moze wskazywac na za-
interesowanie przedsighiorcow nowym rozwigzaniem. Z kolei odpowiedz ,,nie” udzielaty
osoby pracujace na stanowisku spedytora, logistyka lub dystrybutora. Profil osoby decy-
dujacej si¢ na odpowiedz ,,nie” to najczesciej kobieta pracujaca na stanowisku spedytora,
dyspozytora lub logistyka, bedaca w wieku 2640 lat i majaca wyksztalcenie wyzsze.

Kolejne pytanie zamieszczone w kwestionariuszu ankiety dotyczylo kwestii czy auto-
nomiczne samochody ci¢zarowe, mogace by¢ samochodami bezzalogowymi, moga zasta-
pi¢ konwencjonalne samochody cigzarowe prowadzone przez kierowce. Az 44% badanych
wskazalo, ze nie ma mozliwosci zastapienia pojazdow konwencjonalnych pojazdami auto-
nomicznymi. Z kolei 39% uznato, ze taka mozliwos$¢ istnieje, a 17% nie miato zdania na ten
temat. Sposrod 49 ankietowanych, ktérzy wybrali odpowiedz ,.tak”, 46 znalo wczesniej po-
jecie cigzarowego pojazdu autonomicznego, a 26 osdb pojecie platooningu. Wirdd 56 osob,
ktére zaznaczyly odpowiedz ,,nie”, 46 deklarowato wczesniejsza wiedze na temat cigzaro-
wych pojazdéw autonomicznych, a zaledwie 22 osoby wiedz¢ na temat platooningu.

Zalety i wady pojazdow autonomicznych

Nastepnie zapytano respondentdw o zalety zastosowania pojazdéw autonomicznych
(rys. 1). Ankietowani mieli wskaza¢ maksymalnie trzy wyrazenia, ktére ich zdaniem sta-
nowia najistotniejsze zalety autonomicznych samochodéw ci¢zarowych.

Na podstawie odpowiedzi ankietowanych wskaza¢ mozna, ze trzy najistotniejsze zalety
autonomicznych samochodéw ciezarowych to kolejno: oszczedno$¢ finansowa dla przed-
sigbiorstw w zwiazku z ograniczeniem zatrudnienia kierowcéw, mozliwos¢ stworzenia
nowych zawodow i nowych stanowisk pracy zwigzanych z obstuga autonomicznych syste-
méw w samochodach cigzarowych oraz skrocenie czasu przejazdéw w zwiazku z brakiem
ograniczeniu czasu pracy. Wsrod grupy kierowcow zawodowych najczesciej wybierana
byta odpowiedz: ,,0szczgdno$¢ paliwa o okolo 10% dzigki poruszaniu si¢ samochodow
w konwojach”, wsrod spedytorow, dyspozytorow Iub logistykow najczgséciej wybierana
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redukcja kosztow osobowych w zwiagzku z ograniczeniem

zatrudnienia kieroweow [N 49
mozliwos¢ stworzenia nowych zawodow i stanowisk pracy

zwigzanych z obstuga autonomicznych systeméw w pojazadach |GG 46

cigzarowych

skrocenie czasu przejazdu w zwiazku z brakiem ograniczen I 4

czasu pracy kierowcy

poprawa stanu bezpieczenistwa ruchu drogowego poprzez I 40

eliminacje czynnika ludzkiego

zmniejszenie lub catkowita redukcja problemu braku _ 39

kierowcow zawodowych na polskim rynku pracy

oszczednosci paliwa o ok. 10% dzigki poruszaniu si¢ I 5

samochodow w konowju

wigcej wolnej przestrzeni na drogach w zwiazku z matymi I 0

odstgpami pomigdzy samochodami w konwojach
nizsze koszty eksploatacii [ NNEEEIIE 19

inne I 1

Rysunek 1. Zalety pojazdéw autonomicznych
Figure 1. The advantages of autonomous trucks

Zrodto: opracowanie wiasne.

byta odpowiedz ,,poprawa stanu bezpieczenstwa na drogach w zwiazku z eliminacja czyn-
nika btedu ludzkiego”, a posrod przedsigbiorcow oraz wiascicieli firm transportowych:
,,08zczednos$¢ finansowa dla przedsigbiorstw w zwiazku z ograniczeniem zatrudnienia
kierowcow”. Najczesciej laczone ze sobg byly odpowiedzi dotyczace oszczgdnosci paliwa
oraz nizszych kosztow eksploatacji. Z opcji wyrazenia wlasnej opinii w ramach odpowiedzi
,inne” skorzystata jedna osoba, a tres¢ odpowiedzi brzmi: ,,nie widzg zalet”.

Po wskazaniu zalet przez ankietowanych poproszono o wybor wyrazen, ktore w ich
opinii s3 najistotniejszymi wadami autonomicznych samochodow cigzarowych (rys. 2).

Zgodnie z danymi przedstawionymi na rysunku 2, do trzech najpopularniejszych wy-
razen stanowiacych wady autonomicznych samochodoéw ci¢zarowych zaliczy¢ mozna:
,»pogorszenie si¢ stanu bezpieczenstwa na drogach w zwiazku z mozliwo$cia wadliwego
oprogramowania samochodow”, ,,mozliwo$¢ zhakowania systemu samochodu i zdalne
przejecie kontroli nad nim w celu kradziezy lub zamachu terrorystycznego” oraz ,,prze-
waga duzych firm z duzym kapitatem nad mniejszymi przedsigbiorstwami w zwiazku
z wigkszym kosztem zakupu samochodu”. Kierowcy zawodowi najcz¢sciej decydowali
si¢ na odpowiedz: ,,ograniczenie liczby stanowisk pracy dla kierowcow zawodowych”,
a zaréwno spedytorzy, dyspozytorzy i logistycy, jak i przedsigbiorcy oraz wiasciciele
firm transportowych najczesciej wybierali odpowiedz: ,,mozliwo$¢ zhakowania syste-
mu samochodu i zdalne przejgcie kontroli nad nim w celu kradziezy lub zamachu terro-
rystycznego”. Kilka odpowiedzi, ktore najcz¢sciej bylty wybierane wspoélnie, stanowia:
,pogorszenie si¢ stanu bezpieczenstwa na drogach w zwigzku z mozliwosciag wadliwe-
go oprogramowania samochodow” oraz ,,mozliwo$¢ trudnej wspolpracy podczas jazdy
pojazdéw autonomicznych z konwencjonalnymi”. Podobnie jak w poprzednim pytaniu,
tutaj takze jedna osoba zdecydowata si¢ na ,,inna” odpowiedz, ktora brzmiata: ,,trzy moz-
liwosci wyboru wad to stanowczo za mato”.
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Rysunek 2. Wady pojazdéw autonomicznych
Figure 2. The disadvantages of autonomous trucks

Zrodto: opracowanie wlasne.

Przestanki i bariery testowania
ciegzarowych pojazdow autonomicznych w Polsce

Nast¢pna grupa pytan rozpoczynala si¢ od udzielenia odpowiedzi przez respondentow
na temat mozliwosci rozpoczgcia testowania autonomicznych samochodéw cigzarowych
na terytorium Polski. Pytanie zawieralo w sobie informacje o tym, ze takie systemy sa
juz testowane w roznych krajach europejskich, np. w Niemczech czy Holandii. Wsrod
respondentéw odpowiedz ,.tak” na temat mozliwosci rozpoczecia testowania udzielito
24% badanych. Odpowiedzi ,,nie” udzielito odpowiedzi 29% ankietowanych. Az 47%
badanych wskazata odpowiedz ,,nie wiem”. Tak duza liczba odpowiedzi ,,nic mam zda-
nia” moze by¢ zwigzana z brakiem wiedzy na temat znajomosci poj¢¢ dotyczacych auto-
nomicznych pojazdow ci¢zarowych i platooningu.

Kolejng kwestig podjeta w badaniu byto wskazanie najwazniejszych przestanek prze-
mawiajacych za rozpoczeciem testowania autonomicznych samochodow cig¢zarowych
w Polsce. Udzielone odpowiedzi przedstawiono na rysunku 3.

Ankietowani wskazali, ze trzema najistotniejszymi przestankami do rozpoczgcia testo-
wania autonomicznych samochodow ci¢zarowych w Polsce sa kolejno: ,,zlikwidowanie
problemu braku kierowcoéw na polskim rynku pracy”, ,,impuls motywujacy do rozbudo-
wy sieci drog i autostrad w Polsce” oraz ,,usprawnienie transportu wewnatrzzaktadowe-
g0”. Najpopularniejszym wyborem kierowcéw zawodowych byla odpowiedz: ,,impuls
motywujacy do rozbudowy sieci drog i autostrad w Polsce”, spedytorow, dyspozytorow
i logistykow: ,,skrocenie czasu transportu”, a wedtug przedsigbiorcow 1 wlascicieli firm
transportowych: ,,zlikwidowanie problemu braku kierowcéw zawodowych na polskim
rynku pracy”. Najczesciej taczone ze soba byly nast¢pujace dwie odpowiedzi: ,,skrocenie
czasu transportu” oraz ,,usprawnienie transportu wewnatrzzaktadowego”.
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Rysunek 3. Przestanki przemawiajace za testowaniem pojazdow autonomicznych
Figure 3. Testing of autonomous trucks

Zrodto: opracowanie wlasne.

Nastepne pytanie dotyczylo wskazania przeszkdéd w rozpoczeciu testowania autono-
micznych samochodow cigzarowych w Polsce (rys. 4).

Jak wynika z danych przedstawionych na rysunku 4, ankietowani jako trzy najistot-
niejsze przeszkody w rozpoczeciu testowania autonomicznych samochodéw cig¢zaro-
wych w Polsce wskazali: brak odpowiednich regulacji prawnych i ewentualny dhugi
czas ich projektowania i wdrazania, niewystarczajacy stan techniczny infrastruktury
drogowej oraz zbyt matla liczba autostrad w Polsce. W grupie kierowcow zawodowych
najpowszechniejszag odpowiedzig byt: ,,niski poziom kultury jazdy innych uczestnikow
ruchu w pojazdach konwencjonalnych”, w grupie spedytorow, dyspozytoréw oraz lo-
gistykow: ,,brak odpowiednich regulacji prawnych i ewentualny dtugi czas ich projek-
towania i wdrazania”, a w grupie przedsigbiorcow i wlascicieli firm transportowych:
,,mozliwos¢ sprzeciwu kierowcow zawodowych prowadzacy do buntu i strajkow”.
Dwie zestawiane ze sobg odpowiedzi to: ,,zbyt mala ilo$¢ autostrad w Polsce” oraz
,,brak cigglosci w sieci autostrad w Polsce”.
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$rodkow na testowanie i wdrazanie pojazdow autonomicznych
0 10 20 30 40 50 60

Rysunek 4. Przeszkody w testowaniem pojazdéw autonomicznych
Figure 4 Obstacles to testing autonomous trucks

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podsumowanie i wnioski

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna sformutowaé kilka wnioskéw
iuogdlnien:

1. W Polsce wérdd pracownikow 1 wiascicieli firm sektora TSL jest niski stan wiedzy
o pojazdach autonomicznych i systemie platooningu. Jednoczesnie najwigksza wie-
dze w tym zakresie mieli kierowcy zawodowi, co moze wynika¢ z faktu, ze zetkneli
si¢ z testowaniem tego typu rozwigzaniami w krajach Europy Zachodniej, z kolei
najmniejsza wiedze na ten temat mieli spedytorzy, logistycy i dystrybutorzy. Niski po-
ziom wiedzy tej grupy zawodowej moze wynika¢ z charakteru wykonywanej pracy.

2. Wirod zalety autonomicznych samochodéw wymienianych przez badanych nalezy
zaliczy¢ oszczgdno$¢ finansowa dla przedsigbiorstwa w zwigzku z ograniczeniem
zatrudnienia kierowcow, mozliwo$¢ stworzenia nowych zawodow i nowych sta-
nowisk pracy zwigzanych z obsluga autonomicznych systeméw w samochodach
cigzarowych oraz skrocenie czasu przejazdéow w zwigzku z brakiem ograniczenia
czasu pracy kierowcy.
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Jako najistotniejsze wady zostaty wskazane nastepujace czynniki: pogorszenie si¢ sta-
nu bezpieczenstwa na drogach w zwigzku z mozliwo$cia wadliwego oprogramowania
samochodow, mozliwo$¢ zhakowania systemu samochodu i zdalne przejecie kontroli
nad nim w celu kradziezy lub zamachu terrorystycznego oraz dylemat odpowiedzial-
nosci za ewentualny wypadek spowodowany przez autonomiczny samochod.
Istotnymi przestankami do rozpoczgcia testowania autonomicznych samochodow
cigzarowych w Polsce wedhug ankietowanych bylto zlikwidowanie problemu braku
kierowcow zawodowych na polskim rynku pracy, impuls motywujacy do rozbudowy
sieci drég i autostrad w Polsce oraz usprawnienie transportu wewnatrzzaktadowego.
Z kolei trzema najistotniejszymi przeszkodami okazaty si¢ kolejno: brak odpowied-
nich regulacji prawnych i ewentualny dlugi czas ich projektowania i wdrazania, nie-
wystarczajacy stan techniczny infrastruktury drogowej oraz zbyt mata ilo§¢ autostrad
w Polsce.

Negatywne podejscie podmiotow sektora TSL do kwestii pojazdow autonomicznych
w duzej mierze moze wynika¢ z niewystarczajacej wiedzy na ich temat, co jednak
powinno zmienia¢ si¢ wskutek coraz szerszego rozpowszechnienia testowania pojaz-
dow autonomicznych w krajach Europy Zachodniej.
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Koncepcje zrownowazonej logistyki miejskiej
w wybranych polskich miastach

Sustainable city logistics ideas in selected Polish cities

Synopsis. Zrownowazona mobilnos$¢ definiowana jest m.in. jako rozwdj trans-
portu publicznego, ale takze systeméw nowoczesnej mobilnosci — car poolingu,
car sharingu, systeméw rowerow miejskich czy innych ,,wspolnych” pojazdow
do przemieszczania si¢. W artykule przedstawiono wybrane koncepcje z zakresu
zrownowazonej mobilnosci w wybranych polskich miastach. Celem autora byta
analiza dostgpnosci rozwigzan z zakresu zrownowazonej logistyki miejskiej w naj-
wigkszych polskich miastach i ocena, w jakim stopniu mogg by¢ one $rodkiem do
efektywnego przemieszczania w przestrzeni miejskiej. Z badan wynika, ze polskie
miasta bardzo powaznie podchodza do tematow zrownowazonej mobilnosci i ofe-
rujg mieszkancom wiele rozwigzan w tym zakresie.

Slowa kluczowe: logistyka miejska, transport publiczny, zrownowazony rozwoj

Abstract. Sustainable mobility is defined, among others, as the development of
public transport, but also modern mobility systems — car pooling, car sharing, city
bike systems or other “common” vehicles to move around. The article presents
selected concepts in the field of sustainable mobility in selected Polish cities. The
author’s goal was to analyse the availability of solutions in the field of sustainable
urban logistics in the largest Polish cities and to assess which can be effective in ur-
ban space. The research shows that Polish cities take a very serious approach to sus-
tainable mobility issues and offer for their residents many solutions in this area.

Key words: city logistics, public transport, sustainable development

Wstep

Zréwnowazony rozwo6j oSrodkow miejskich stat si¢ tematem niezwykle aktualnym.
W literaturze polskiej i §wiatowej znalez¢ mozna wiele publikacji, poruszajacych temat
zréwnowazonego rozwoju w odniesieniu do miast, aglomeracji, metropolii. Celem autora
byta analiza dostepno$ci rozwigzan z zakresu zréwnowazonej logistyki miejskiej w naj-
wiekszych polskich miastach i ocena, w jakim stopniu mogg by¢ one $rodkiem do efek-
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tywnego przemieszczania w przestrzeni miejskiej. Autor odnosi si¢ takze do konkretnych
studiow przypadkéw. Autor bada, w jaki sposob koncepcje na poziomie teoretycznym
przektadaja si¢ na konkretne wdrozenia w obszarze systemow transportu publicznego
w miastach. Na podstawie zebranych przyktadow analizuje, w jakim stopniu nowocze-
sne koncepcje logistyki miejskiej wdrozone w polskich miastach maja wplyw na ksztatt
miejskich systemow logistycznych. Praktyka pokazuje, ze w logistyce miejskiej jest dzi$
miejsce dla technologii i rozwigzan wspierajacych zrownowazony rozwoj.

Koncepcja logistyki miejskiej

»Miasto od zarania dziejow jest dla znacznej czeSci ludzkosci wymarzonym miejscem
realizowania siebie. To miejsce specjalne, dajace cztowiekowi wiele korzysci, zarowno
duchowych, jak i materialnych” [Szoltysek 2016, s. 11]. ,,Istotg logistyki miasta jest kre-
owanie mobilnosci ludzi oraz ksztattowanie przeptywow dobr materialnych i informacji.
Te dziatania prowadzone sa w ramach systemu logistycznego miasta (...)” [Szottysek
2016, s. 48]. System ten obejmuje pi¢é podstawowych subsystemow: transportu zbior-
czego 1 indywidualnego, regulacji — kreowania przemieszczen dobr materialnych i ludzi,
transportu dobr materialnych i odpadéw komunalnych, sktadowania débr materialnych
i odpadow komunalnych oraz przemieszczen pieszych, rowerowych i innych niezmoto-
ryzowanych [Szottysek 2016, s. 49]. Zasadniczo problematyka logistyki miejskiej obraca
si¢ zatem woko! podstawowych procesow logistycznych (transportu, magazynowania),
ale w odniesieniu do miejskiej przestrzeni i grup uzytkownikow typowych dla miasta.

»Problematyka zarzadzania przeptywami osob i tadunkéw w miastach w celu prze-
ciwdziatania kongestii transportowej oraz jej skutkom od co najmniej kilkudziesigciu
juz lat znajduje si¢ w centrum zainteresowan zaréwno inzyniero6w ruchu, jak i ekonomi-
stow transportu” [Kiba-Janiak i Witkowski 2014, s. 11]. Nalezy mie¢ na uwadze, ze jak
wskazuja cytowani autorzy ,,Nadrzgdnym celem w modelowaniu logistyki miejskiej jest
poprawa jakosci zycia mieszkancow” [Kiba-Janiak 1 Witkowski 2014, s. 27].

Wyzwaniem pozostaje stworzenie mechanizméw sprawnego funkcjonowania proce-
sow z obszaru logistyki miejskiej, odpowiednie ich modelowanie, sprawne zarzadzanie,
ale i umiejetna analiza efektow. Logistyka miejska to przede wszystkim wykorzystanie
okreslonych narzgdzi i pomiary konkretnych efektow.

Logistyka miejska stawia przed sobg nastgpujace cele: taczenie transportow i dopa-
sowanie przeptywu towaréw poprzez konsolidacje¢ frachtow na obrzezach miast, wyzna-
czanie wydzielonych paséw transportowych, lub wykorzystanie transportu podziemnego,
lub nadziemnego, czy wykorzystanie przyjaznych dla srodowiska $rodkéw transportu
i technologii napgdu [Deckert 2018, s. 63—64].

Modelowanie proceséw logistyki miejskiej staje si¢ zadaniem coraz bardziej ztozo-
nym, wymaga takze duzych naktadéw finansowych. Nic wigc dziwnego, ze tak duzym
zainteresowaniem ze strony miast cieszg si¢ wszelkie instrumenty wsparcia w tym obsza-
rze. ,,Utworzenie sprawnego i ekologicznego systemu transportu zbiorowego w miescie,
ktory zaspokoi potrzeby przewozowe i wymagania jakosciowe mieszkancow oraz stwo-
rzy odpowiednie warunki jego rozwoju, wymaga wielu inwestycji oraz bardzo duzych
naktadow. Nie kazde miasto dysponuje takimi $rodkami, dlatego nieoceniong pomoc
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moze stanowi¢ wsparcie finansowe ze strony Unii Europejskiej w postaci réznych pro-
jektow z obszaru transportu i logistyki miejskiej” [Kot 2013, s. 50].

Nalezy takze zauwazy¢, ze wspodtczesnos$¢ niesie ze soba nowe wyzwania, zwig-
zane m.in. z wykorzystaniem przez miasto nowoczesnych technologii. ,,W czasach
niezwykle szybkiego rozwoju terenéw miejskich, jak rowniez transportu oraz mozli-
wosci komunikacyjnych, wdrazanie zatozen logistyki miejskiej nabrato niebywatego
znaczenia. Miasta daza do jak najlepszej realizacji koncepcji zrownowazonego trans-
portu, a rowniez czgsto decyduja si¢ na wdrazanie koncepcji inteligentnego miasta na-
zywanej SmartCity” [Berlinska i Choma 2018, s. 30]. Koncepcja inteligentnego miasta
przyjmuje rozne formy — od aplikacji mobilnych, wspierajacych przemieszczanie si¢
po mies$cie, uruchamiane na poziomie pojedynczego uzytkownika, az po rozbudowane
systemy zarzadzania, stuzagce kompleksowemu wsparciu proceséw ustug publicznych.
Idea smart city stuzy wsparciu zardwno transportu zorganizowanego, motoryzacji in-
dywidualnych, jak i innych ustug publicznych, chociazby z zakresu zarzadzania bez-
pieczenstwem czy realizacji innych ustug. Idea zrownowazonego rozwoju (nazywa-
nego cora z czgsciej rozwojem ,.trwatym”), jest obecnie wdrazana m.in. poprzez ide¢
smart city —a wspomniane w dalszej czesci artykutu studia przypadku to czesto wlasnie
rozwigzania z obszaru miasta inteligentnego.

Zrownowazony rozwd0j w logistyce miejskiej

Stworzenie rownowagi — pomigdzy rozwojem spotecznym i ekonomicznym, tech-
nologicznym a $rodowiskowym jest niezb¢dne do tego, by miasto mogto efektywnie si¢
rozwijac. Sukces odnoszg te miasta, ktore sg w stanie umiej¢tnie potaczy¢ rozwdj w wielu
réwnych obszarach, zarowno tych komplementarnych, jak i przeciwstawnych.

»Miasta, w ktorych istnieja niepozadane zjawiska duzego nat¢zenia ruchu, zanie-
czyszczenia powietrza, wysokiej ucigzliwosci akustycznej, degradacji krajobrazu oraz
nadmiernego, chaotycznego rozrastania aglomeracji, uznawane sg za nieprzyjazne nie
tylko dla cztowieka, ale rowniez dla funkcjonowania podmiotow gospodarczych. Dlatego
tez zarzadzanie systemem transportu miejskiego w obszarze ludzi powinno stanowic inte-
gralny element polityki rozwoju miast. Zadaniem wtadz samorzadowych obok tworzenia
ekonomicznych warunkéw sprzyjajacych innowacyjnosci przedsigbiorstw jest takze dba-
nie o rozwoj miasta w sferze spotecznej i ekologicznej” [Korne¢ 2018, s. 83].

Jednym z najwigkszych wyzwan dla rozwoju miast w obszarze logistyki pozostaje
wysoki poziom zmotoryzowania. ,,Styl zycia mieszkancow wspotczesnych miast zostat
zdominowany przez samochody osobowe. Masowa motoryzacja wplyneta zardwno po-
zytywnie, jak 1 negatywnie na jako$¢ zycia” [Wyszomirski 2017, s. 28]. Zdaniem Wyszo-
mirskiego, ma to swoje pozytywne, jak i negatywne konsekwencje. Dzigki samochodom
mieszkancy miast ,,dysponuja elastycznym w ruchu drogowym $rodkiem transportu, czg-
sto umozliwiajacym podroz w relacji drzwi—drzwi” i ,,posiadajg pojazd, ktory w okreslo-
nym stopniu staje si¢ atrybutem ich pozycji spotecznej”. Z kolei jako negatywne aspekty
dominacji samochodu wskaza¢ nalezy kongesti¢ drogowa, nadmiar spalin i hatasu, sub-
urbanizacje 1 segregacj¢ przestrzenng poszczeg6dlnych grup uzytkownikow miasta [Wy-
szomirski 2017, s. 28].
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Model masowej motoryzacji coraz cze¢sciej jest przez spotecznosci lokalne negowa-
ny. W dobie walki o miejska przestrzen, popularne staje si¢ ,,odzyskiwanie” przestrzeni
przejetej przez motoryzacje celem przeznaczenia na realizacje potrzeb innych uzytkow-
nikow miasta — pieszych, rowerzystow, pasazerow komunikacji publicznej. Wsparciem
jest tutaj ekonomia wspotdzielenia — im chetniej uzytkownicy miasta gotowi beda wspot-
dzieli¢ okreslone zasoby (samochody, miejsca parkingowe i inne), tym wigkszy potencjat
w odzyskiwaniu miejskiej przestrzeni. To z jednej strony ,,wspotdzielenie”, a z drugiej
— udostepnianie zasobdw ,,na zadanie”

,» Wydaje sie, ze model «na zadanie» powinien zyskiwa¢ na popularnosci przede wszyst-
kim na obszarach zabudowanych, zwlaszcza w miastach. To one powinny by¢ inkubato-
rem nowych pomyslow w tym zakresie. Miasta winny krzewi¢ ide¢ ekonomii «na zada-
nie», bo wlasnie tam pomaga ona rozwiaza¢ najwazniejszy problem, ktory dzisiaj hamuje
rozwdj wielu miast — problem zwigzany z zapewnieniem mobilnosci. Bliskie wyczerpania
sa bowiem mozliwosci obshugi potrzeb mieszkancéw w tym zakresie. To nie samochody
sa bolaczka wspolczesnych miast, nie jest nig takze niedorozwoj infrastruktury drogowe;.
Problemem jest obecny sposob ich wykorzystywania” [Szymczak 2018, s. 35].

Trend ,,ekonomii wspoéldzielenia” i zasobdw ,,na zadanie” wspolgra z koncepcjami
zrdwnowazonego rozwoju i zréwnowazonej mobilno$ci. ,,Zrownowazona mobilnosc,
prowadzaca zasadniczo do rozwoju zrdwnowazonego transportu, zastgpowana pojeciem
zréwnowazonego systemu transportowego, ma na celu takie planowanie i realizowanie
potrzeb transportowych, ktére z jednej strony poprawiaja dostepnos$¢ do infrastruktury
i srodkoéw transportu, wskazujac na spoteczne zadowolenie i uatrakcyjnienie miejskiego
stylu zycia, a z drugiej przyczynia si¢ do sprawniejszej realizacji priorytetowych zadan
przy wykorzystywaniu ekologicznych $rodkéw transportu oraz do rozwoju regiondw”
[Dagbrowski 2017, s. 21].

W praktyce oznacza to zatem realizacj¢ potrzeb transportowych miasta z maksymal-
nym mozliwym poszanowaniem przyrody, ale i miejskiej przestrzeni. Przestrzeni, ktora
m.in. poprzez rozwoj miast ulegta degradacji.

,,R0zw0j 1 ekspansja przestrzenna miast byla jedng z przyczyn zaburzenia rOwnowagi
srodowiska naturalnego. Podejscie antropocentryczne i proba zupetnego uniezaleznienia
si¢ od wptywu srodowiska doprowadzily do pogorszenia si¢ warunkow zycia, obcigzen
komunikacyjnych, niszczenia ekosystemow i jakosci srodowiska na terenie miast. Zrow-
nowazony rozwdj miast nalezy odpowiednio zaplanowa¢, gdyz jego wdrozenie wymaga
wlasciwego przeniesienia zasad, bioragc pod uwage uwarunkowania rozwoju i funkcjono-
wania miast, a takze sposobdw osiagnigcia tych celow” [Tundys 2013, s. 50].

,»Celami miejskiej logistyki sa mobilnos¢, zrownowazenie i zapewnienie zdolnosci,
mozliwo$ci do zycia. Te trzy filary wskazuja wielorakie cele logistyki miejskiej, a osia-
gnigcie tych celow mozliwe jest poprzez efektywne i przyjazne $rodowisku systemu
transportu towarow. Wskazuje si¢ tu wiele kryteriéw oceny, takich jak globalna konku-
rencyjno$é, efektywno$¢, przyjaznosé srodowisku, zdolno$¢ do obnizania zatoréw ruchu,
bezpieczenstwo publiczne, bezpieczenstwo osobiste, oszczednos¢ zuzycia energii czy
sila robocza”. To dlatego logistyka miejska moze by¢ wizualizowana wieloobiektowo,
w obszarze optymalizacji wielokryterialnej” [Taniguchi 2015, s. 51].

»Zasadniczo wyro6zniamy trzy typy rozwigzan w celu osiggania zrownowazonego roz-
woju transportu miejskiego: rozwigzania logistyczne, techniczne i polityczne. Wigkszos¢
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inicjatyw skupia si¢ tylko na jednym (lub co najwyzej dwoch) kierunkach. Aby poprawié¢
ogoblng efektywnos¢ logistyki miejskiej, konieczne jest taczenie wskazanych metod i roz-
wigzan” [Quak i Tavasszy 2011, s. 216]. I cho¢ zasadniczo powyzsze zasady wskazani
autorzy odnoszg do transportu towarowego, znajdujg one zastosowanie takze w przypadku
optymalizacji transportu w miescie w szerszym kontekscie (towardw i pasazeréw).

Koncepcje logistyki miejskiej

Zasadniczo, pod hastem logistyki miejskiej polskie miasta skupiajg si¢ na optyma-
lizacji sposobu przemieszczania si¢ 0sob. I to wlasnie w tym obszarze znalez¢ mozna
najwigcej pomystow i realizacji. W dalszej czgsci artykutu wskazano kilka przypad-
kéw rozwigzan, ktoére majg stanowié wsparcie dla zrownowazonej logistyki miejskie;.
Do celéw badania i analizy poréwnawczej wybrano trzy miasta Poznan, Wroctaw
i Krakow. Wyboru dokonano, kierujac si¢ uwarunkowaniami spoteczno-geograficz-
nymi. W statystyce najwigkszych polskich miast czolowe miejsca zajmuja: Warszawa
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Rysunek 1. Aplikacja Take&Drive — widok dostgpnych pojazdow
Figure 1. Take&Drive application — available vehicles view

Zrodto: https:/takeanddrive.eu/map.html [dostep: 02.05.2019].
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(1,744 mln mieszkancow), Krakéw (761 tys. mieszkancow), £.6dz (700 tys. Mieszkan-
cow), Wroctaw (635 tys., mieszkancow) i Poznan (542 tys. mieszkancow)'. Na tej pod-
stawie podjeto decyzje o wyborze Wroctawia i Krakowa jako miast stanowigcych baze
dla poréwnania z Poznaniem.

Nalezy zauwazyc¢, ze coraz czeg$ciej proponowane rozwigzania dostepne sag w réznych
miastach. To znacznie poprawia ergonomi¢ uzytkowania mobilnych uzytkownikéw. Na
rynku zaczynaja si¢ takze pojawia¢ narzedzia, pozwalajace w efektywny sposéb poruszad
si¢ z wykorzystaniem réznych grup rozwigzan zréwnowazonej mobilnosci — samocho-
déw na minuty, roweréw, czy skuteréw. Przyktadowy ,,zrzut ekranu” z takiej aplikacji,
przedstawiono na rysunku 1.

Poznan

Analiza rozwigzan z zakresu logistyki miejskiej w przypadku miasta i aglomeracji po-
znanskiej opiera si¢ przede wszystkim na rozwigzaniach stuzacych wsparciu transportu
0sob. Wsparcie miasta dla zréwnowazonego rozwoju procesow transportu towardw jest
bowiem na relatywnie niskim poziomie i ogranicza si¢ do pojedynczych rozwigzan typu
wyznaczone miejsca parkingowe dla dostawcow.

,»W przypadku Poznania, na podstawie dostgpnych informacji, wtadze miasta nie pro-
wadzg ewidencji danych na temat ilo$ci tadunkow transportowanych do i wewnatrz mia-
sta. Nie mniej realizowane sg dzialania zmierzajace do poprawienia jakoS$ci transportu
w miescie, komfortu zycia mieszkancow i ochrony terenow zielonych, jak i zabytkowych
(ograniczenia ruchu samochodow cigzarowych, strefy ruchu uspokojonego, wprowadze-
nie rozwigzan preferujacych transport publiczny itd.)” [Bojba i in. 2018, s. 30]. Bojba,
Kicinski i Merkisz-Guranowska przeprowadzili badania, ktore, jak prognozuja, moga by¢
»podstawa do wprowadzenia rozwigzan ekologicznej dostawy towarow w Poznaniu, np.
takich jak: nocne dostawy towardw, tramwaj towarowy czy centrow konsolidacyjnych”.
Wynika z nich, ze ,,najwigkszy potencjatl, jesli chodzi o miejska dystrybucje towarow
w centrum Poznania zwigzany jest z funkcjonowaniem obiektow (punktow) gastrono-
micznych (...).” [Bojba i in., 2018, s. 37].

Znacznie szerszy zasieg oddzialywania maja narzedzia wspierajace transportu pu-
bliczny. A jednym z kluczowych obszaréw wprowadzania efektywnego transportu pu-
blicznego pozostaje nadawanie priorytetu pojazdom na skrzyzowaniach. Rozwigzanie to
stosowane jest w Poznaniu od wielu lat, a wraz z wdrozeniem systemu klasy ITS dodat-
kowo zyskato na znaczeniu. W Poznaniu obecne sg priorytety zarowno dla komunikacji
autobusowej, jak i tramwajowej. W przypadku tramwajow obstuga pojazdu odbywa si¢
wed%ug priorytetu [Gawetek i in., s. 114-115]:

,brak priorytetu — obstuga wedhug kolejnosci zgtoszenia,

— niski — obstuga w pierwszej kolejnosci bez skracania grup kolizyjnych,

— $redni — obstuga ze skracaniem grup kolizyjnych, mozliwe zatrzymanie,

— wysoki — obstuga ze skracaniem grup kolizyjnych, mozliwe spowolnienie,
— pelny — obstuga ze skracaniem grup kolizyjnych bez spowalniania”

Uhttps://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/rankingi-statystyczne/miasta-najwieksze-pod-wzgle-
dem-liczby-ludnosci/ [dostep: 01.05.2019].
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Jak thumaczg Gawelek, Goral-Gawetek, Fierek i Pluta [2018], ,,dla autobuséw ko-
rzystajacych ze wspdlnego pasa z innymi pojazdami, w przypadku wykrycia obecnosci
pojazdu komunikacji zbiorowej istnieje mozliwos¢ preferencji polegajacej na wydtuze-
niu zielonego $wiatta dla kierunku do czasu przejazdu przez lini¢ zatrzymania” [Gawetek
iin.,, s. 115]. Wskazuja oni, ze w Poznaniu znajduje si¢ lacznie ponad 30 lokalizacji,
w ktorych autobusy maja swoje wydzielone pasy, w tym takze wydzielone na torowisku
czy przyjmujace postac $luz, a ich faczna dtugos¢ to ponad 13,5 km.

Jednym z najpopularniejszych koncepcji zrownowazonej mobilnosci w polskich mia-
stach pozostaja systemy car sharingu. Z zatozenia koncepcja ta opiera si¢ na wykorzy-
staniu pojazdéw wypozyczanych na minuty (alternatywnie: godziny, dni), gdy z jednego
samochodu korzysta wielu uzytkownikow. Rozwigzanie to ma pozwoli¢ przede wszyst-
kim na bardziej efektywne gospodarowanie przestrzenia. Z danych operatorow wynika,
ze jeden samochdd wspoétdzielony moze zastapi¢ od 4 do 10 samochodéow prywatnych
[Baczkowski 2017]. W Poznaniu swoje sieci car sharingu prowadzi obecnie czterech
operatorow. Trzech z nich udostepnia samochody klasy popularnej, czwarty — pojazdy
marki premium. Z analizy ofert wszystkich czterech operatorow wynika, ze zasadniczo
sa one mocno do siebie zblizone. Majac rozbudowane floty, operatorzy oferujg takze wy-
najem na doby. W przypadku trzech operatoréw (4Mobility, Click2Go, EasyShare) flote
stanowig samochody wyposazone w automatyczne skrzynie biegow. W dwoch ostatnich
przypadkach — sa to pojazdy o napedzie hybrydowym. Z kolei Traficar jako jedyny do-
stawca moze pochwali¢ si¢ ustuga udostepniania pojazdéw dostawczych. O ile zwycza-
jowo mozliwe jest pozostawienie samochodu w dowolnym punkcie strefy, o tyle w przy-
padku samochoddéw dostawczych Traficar wymagane jest zwrdcenie pojazdu do miejsca,
z ktorego zostat zabrany (co ma swoje logiczne uzasadnienie — pozwala bowiem na mak-
symalizacje ich wykorzystania w punktach startowych — zwykle w okolicach marketow
budowlanych). Jeden z operatoréw oferuje samochody klasy premium (w Poznaniu: dwa
modele Audi) — co ma swoje odzwierciedlenie w nieco wyzszych stawkach za czas najmu
(czas jazdy i czas postoju). W tabeli 1 zestawiono oferte czterech systemow car sharingu
dostepnych na terenie Poznania. Na rysunku nr 2 przedstawiono jeden z samochodow
operatora Traficar.

Ostatni rok uplynat w Poznaniu pod znakiem wprowadzenia do ruchu kolejnego
pomystu na zrownowazong mobilno$¢ — elektrycznej hulajnogi udostgpnianej na minu-
ty. Pojazdy te pojawity si¢ w Poznaniu (a takze we Wroctawiu i Warszawie) w grudniu
2018 roku. Od samego poczatku wzbudzily niemate kontrowersje. Z uwagi na mozli-
wos¢ pozostawienia w dowolnym miejscu, sg one czesto ,,parkowane” na chodnikach czy
w miejscach potencjalnie kolizyjnych. Sporadycznie zdarza si¢ tez, ze sa one niszczone
przez uzytkownikdéw [Poznan: Firma Lime...]. Na terenie Poznania korzysta¢ mozna tak-
ze ze skuterkow elektrycznych —np. 77 pojazdow tego typu udostepnia operator Blinkee,
a mozna je wynaja¢ juz od 0,69 PLN/minute?. Skuter elektryczny udostepniany na minu-
ty przedstawiono na rysunku nr 3.

Waznym elementem zréwnowazonej mobilno$ci w Poznaniu jest system rowe-
réw miejskich. Poznanski Rower Miejski funkcjonuje od 15 kwietnia 2012 roku, a od
2019 roku obejmuje zaréwno system stacyjny (nazywany zwyczajowo rowerem trzeciej

2 hitps://blinkee.city/pl#cennik [dostep: 30.04.2019].
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Tabela 1. Systemy car sharingu w Poznaniu — poréwnanie

Table 1 Car sharing systems in Poznan — comparison

(wynajem na doby)

i apartamentow

Nazwa systemu 4Mobility Click2Go EasyShare Traficar
. . . . . . Renault Clio,
Flota Audi A3, Audi Q3 | Toyota Yaris Hybrid | Toyota Yaris Hybrid Renault Kangoo
Liczba sam. (po) 30 102 200 ok. 130*
Stawka za km 0,80 PLN 0,80 PLN 0,80 PLN 0,80 PLN
0,67 (A3),
Stawka za minute 0,75 (Q3), 0,50 PLN
jazdy ceny regularne: 0,50 PLN (max 50 PLN/dobg) 0,50 PLN
0,85/0,95 PLN
Stawka za minutg 0,16 PLN (A3), 0,10 PLN 0,10PLN 0,10 PLN
ostoju 0,18 PLN (Q3) (godz. 7-22)
Poste) : 0,01 PLN (22-7)
Trojmiasto,
Bydgoszcz, Poznan,
Miasta Poznan, Warszawa Poznan Poznan, L.6dz L.6dz, Warszawa,
Wroctaw, §lqsk,
Krakéw, Lublin
Ubezpieczenia, Wynajem na doby, .
Inne ustugi Wynajem na doby pakiety rezerwacja biur Wynajem aut

dostawczych

* samochody dostgpne w dn. 03.05.2019 wg mapy

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: www.4mobility.pl, www.click2go.pl, www.easyshare.pl, www.tra-
ficar.pl [dostep: 30.04.2019].

Rysunek 2. Samochod car sharingu w Poznaniu
Figure 2 Car sharing car in Poznan

Zrodto: materiaty wlasne autora.
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Rysunek 3. Elektryczny skuter w ramach ustug ,,na minuty” w Poznaniu
Figure 3 Electric scooter as a part of ,,per minute” services in Poznan

Zrédto: materiaty wlasne autora.

generacji), jak i bezstacyjny (czwartej generacji). Obecnie w systemie obecnych jest po-
nad 1200 roweréw na 113 stacjach oraz 445 roweréw czwartej generacji (dodatkowo:
30 rowerow elektrycznych czwartej generacji). Dla roweréw czwartej generacji wyzna-
czono 112 stref, z ktérych 80 znajduje si¢ w poblizu stacji trzeciej generacji [Poznanski
Rower...]. System roweru miejskiego w Poznaniu jest mocno rozbudowany, w pazdzier-
niku i listopadzie 2018 roku rozstrzygnigto przetarg na wybor operatora systemu na kolej-
ne trzy lata. Jedyna ofert¢ w przetargu ztozyta spotka NB Poznan Sp. z 0.0. i to ona bgdzie
odpowiadata za obstuge Poznanskiego Roweru Miejskiego w latach 2019-2022. Wartos¢
udzielonego zamoéwienia (na utrzymanie systemu trzeciej generacji i stworzenie systemu
czwartej generacji) to 31 min PLN brutto [Umowy na system..., 2018].

Krakow

W Krakowie obecne sg m.in. skutery Blinkee (aktualnie flota liczy 70 skuterow, sa tam
takze hulajnogi — 14 sztuk). Z kolei system krakowskiego roweru miejskiego (nazwany
Wavelo) opiera swoje funkcjonowanie na modelu abonamentowym. Podstawowy pakiet
,,miesiecczny 60 zaktada, ze za kwot¢ 20 PLN miesi¢cznie, uzytkownik ma do dyspo-
zycji rower przez 60 minut dziennie (po tym czasie naliczana jest stawka: 0,05 PLN/mi-
nute). W pakiecie pay as you go wypozyczenie roweru kosztuje obecnie 0,17 PLN za
minute, czyli 10,2 PLN/godzing’. Krakowski system roweru miejskiego cieszy si¢ duza
popularnoscia. W 2018 roku krakowianie i tury$ci wypozyczali rowery miejskie ponad
987 tys. razy i pokonali nimi ponad 3,6 mln km. Operatorem krakowskiego systemu ro-

3 hitps://wavelo.pl/ [dostep: 30.04.2019].
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weréw miejskich jest firma BikeU. W 2019 roku do dyspozycji uzytkownikéw ma by¢
flota 1500 roweréw*. Krakowski system roweru miejskiego pozostaje aktywny takze w
sezonie zimowym — po pilotazu w pazdzierniku 2016 roku, kiedy to podjeto decyzje o
pozostawieniu rowerdw takze na sezon jesienno-zimowy, w kolejnych zimach system
Wavelo takze jest aktywny. Zgodnie z zapisami koncesji, w sezonie zimowym dostgpne
jest 500-550 rowerow. Kazdy z nich po przejechaniu 500 km wysyta do systemu infor-
macje o konieczno$ci dokonania kontroli stanu technicznego — przeglady roweré6w maja
by¢ sposobem na bezproblemowa eksploatacje w $niegu i mrozie [Ogorek 2017].

Krakowski Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu juz od kilku lat zacheca
mieszkancow m.in. do carpoolingu — wspolnych dojazdéw w kilka osob jednym samo-
chodem. Ma to by¢ odpowiedz na niska efektywnos$¢ wykorzystania miejskiej przestrze-
ni przez samochody — z analiz kompleksowego badania ruchu z 2013 roku wynika, ze
w az 61,3% samochodow poruszajacych si¢ po Krakowie znajduje si¢ tylko jedna osoba
[Carpooling czyli...]. W ramach promowania zréwnowazonej mobilno$ci uruchomiono
strong internetowg — mobilnykrakow.pl. Idea ta jest jak najbardziej stuszna, cho¢ na razie
zakres tre$ci na tej stronie jest niestety ograniczony. Podstrony dla rowerzystéw i pasaze-
réw komunikacji miejskiej zasilone zostaly trescia, podstrony dla pieszych i kierowcow
pozostaja nieaktywne. Miasto Krakdéw (za posrednictwem Zarzadu Transportu Publicz-
nego) zacheca dostawcow do przylaczenia sie¢ do pilotazu i testow rowerow towarowych.
Zaproszenie skierowane jest do firm, instytucji i organizacji pozarzadowych®.

Wsrdd systemow car sharing dostepnych w Krakowie jest m.in. Traficar. Krakow byt
pierwszym miastem w Polsce, w ktérym pojawita si¢ ustuga wspotdzielenia samocho-
dow. Jesienig 2016 roku wtasnie w stolicy Matopolski ruszyt Traficar, wraz z flotag 100
samochodow marki Opel Corsa [Krakow. Pierwsza w..., 2016]. Obecnie flota ta zostala
mocno rozszerzona. Co ciekawe, Krakéw miat tez by¢ miastem z systemem car sharingu
opartym na samochodach elektrycznych marki BMW i3. System o nazwie Kracar miat
by¢ uruchomiony do konca 2018 roku, tak si¢ jednak nie stalo. Z 32 stacji tadowania pot-
szybkiego miato korzysta¢ 30 samochodow. Na poczatku 2019 roku do tadowania byto
dostepne tylko jedno urzadzenie, a samochodéw marki BMW i3 z systemu Kracar w dal-
szym ciggu nie bylo wida¢ na krakowskich ulicach. System Kracar ma by¢ uruchomiony
wtedy, gdy zapewnione zostanie tadowanie dla pojazdow [ALL 2019].

Wtadze Gminy Miejskiej Krakow oraz spotka GO-EAuto podpisaty porozumienie, na
mocy ktorej firma ma tworzy¢ infrastrukture do tadowania samochodéw elektrycznych
[Miasto rozwija..., 2018].

Wroclaw

System car sharingu dostgpny jest takze we Wroctawiu. W listopadzie 2017 roku
wystartowal system Vozilla — w pierwszej w Polsce miejskiej wypozyczalni samochodow
elektrycznych. Flota tego systemu liczy 200 samochodow elektrycznych, ktore w ciggu
pierwszego roku pokonaty tacznie ponad 2 min km. System ten notuje konsekwentny

4 https://wavelo.pl/wavelo-presspack.zip [dostep: 30.04.2019].
3 http://www.ztp.krakow.pl/rowery-towarowe/ [dostep:02.05.2019].
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wzrost zainteresowania wroctawian. W styczniu 2018 roku wypozyczono nim 50 tys.
pojazdow, w listopadzie 2018 roku — juz 320 tys. Lacznie w systemie obecnych jest ok.
50 tys. uzytkownikow, rekordzista wypozyczat samochdd Vozilli ponad 600 razy [Rok
Vozilli..., 2018]. W kwietniu 2019 roku do systemu wprowadzono 50 nowych samocho-
dow marki Renault ZOE, ktore zastapily najbardziej wystuzone samochody marki Nissan
Leaf [Renault ZOE..., 2019].

System car sharingu we Wroctawiu jest dobrze rozbudowany, oferuje bowiem zarow-
no samochody osobowe z napgdem elektrycznym (Vozilla), samochody osobowe z nape-
dem spalinowym (Traficar), jak i samochody dostawcze (CityBee). Cickawa ushuga jest
ta ostatnia — pozwala ona bowiem na wypozyczenie samochodow dostawczych (marek
Fiat Ducato i VW Crafter). Ta ostatnia usluga to rynkowa nowos$¢ — samochody z lo-
go CityBee pojawily si¢ na ulicach polskich miasta w IV kwartale 2018 roku. W ciagu
pierwszych trzech miesigcy w ustudze zarejestrowalo si¢ ponad 10 tys. uzytkownikow.
Wynajem samochodow dostawczych dostepny jest w 11 polskich miastach, a liczba sa-
mochodow to tacznie 150-90 fiatéw i 60 volkswagenoéw. Co ciekawe, mozliwe jest wy-
pozyczenie samochodu w jednym miescie i zwrot w drugim [Trzy miesiace..., 2019].
System car sharingu we Wroclawiu uzupetniaja pojazdy znane takze z innych miast
— elektryczne skutery czy hulajnogi (od kwietnia 2019 roku na terenie miasta dostepnych
jest 400 pojazdow operatora hive). Koszty wynajmu poszczegodlnych grup pojazdu (z roz-
réznieniem, w jaki sposob oplaty sa pobierane) zestawiono w tabeli 2.

System Wroctawskiego Roweru Miejskiego sktada si¢ z 1 tys. rowerdw czwartej ge-
neracji i 65 rowerow niestandardowych. Rowery czwartej generacji mozna wypozyczad
ze 100 stacji na terenie miasta. Sam system powrocilt w 2019 roku w nowej odstonie
— do tysigca roweréw nowej generacji dotaczy¢ ma wkroétce kolejny tysigc — od czerwca
bedzie dostepnych takze dodatkowych 100 stacji. System dostepny jest przez caly rok,
w miesigcach zimowych liczba roweréw zmniejszona zostanie do 600. Wsroéd rowerow
niestandardowych sg m.in. rowery familijne typu cargo, tandemy, rowery elektryczne,
rowery typu sktadak czy handbike [Wroctawski Rower..., 2019a, b].

Tabela 2. Wybrane systemy pojazdow wspotdzielonych we Wroctawiu
Table 2 Selected systems of shared vehicles services in Wroctaw

Operator CityBee Vozilla Traficar GoScooter Hive

. samochody samochody .
Ro'dzajr samochody dostawcze osobowe osobowe skutery hulajnoga
pojazdoéw elektryczne elektryczna

(elektryczne) | (spalinowe)

Koszt wynajmu

/ optata nie dotyczy nie dotyczy nie dotyczy nie dotyczy 2,50 PLN
poczatkowa

0,99 PLN . . . .
Stawka za km (pow. 50 km/dzief) nie dotyczy |0,80 PLN/min | nie dotyczy nie dotyczy
Stawka za 0,99 PLN/min, 1,10-1,30 . . .
minute jazdy | 49 PLN/h, 219 PLN/dziefi | PLN/min* | %20 PLIV/min | 0.69 PLN/min | 045 PLN/min
Stawka za nie dotyczy 0,10 PLN/min | 0,10 PLN/min | 0,09 PLN/min | nie dotyczy

minut¢ postoju

* stawka (1,10, 1,20 lub 1,30 PLN/min) zalezna od strefy zakonczenia wypozyczenia

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: baza danych Take&Drive, [zrédto elektroniczne] https:/takeanddri-
ve.eu/map.html [dostep: 01.05.2019].
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Jednym z pomystéw na kompleksowe podejscie do zarzadzania zréwnowazong mobil-
noscia jest tworzenie dokumentdéw o charakterze strategicznym, wyznaczajacych poten-
cjat 1 kierunki rozwoju. Idac ta drogg, stworzono plan zréwnowazonej mobilno$ci miej-
skiej. ,,W 2013 roku, Rada Miejska przyjeta Wroctawska Polityke Mobilnosci (WPM)
— strategiczny dokument dotyczacy tworzenia optymalnych warunkow dla przemiesz-
czenia si¢ 0sOb 1 towarow w miescie. Polityka jest dokumentem ogdlnym, ktory okresla
kierunki, w ktorych strong powinnismy podazaé¢. Kolejnym krokiem jest stworzenie do-
kumentu wskazujacego konkretne dzialania, ktore nalezy podja¢, aby uchwalong polityke
mobilnosci realizowac. (...) Inaczej mowiac, Wroctawska Polityka Mobilno$ci opisuje
to, co chcemy osiggnaé, Plan za$ opisuje, jak chcemy tego dokonaé. Stanowi rozszerzenie
i uzupehienie przyjetej WPM o wazny element doprecyzowujacy — wdrozeniowy plan
dziatan operacyjnych. Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia (dalej
nazywany Planem, zamiennie PZMM) to dokument, ktory obejmuje wszystkie aspekty
mobilnosci w miescie oraz w jego otoczeniu” [Plan Zrownowazone;j..., 2019].

Plan Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej dla Wroctawia nakresla m.in. scenariu-
sze rozwoju miasta w zaleznos$ci od sposobu realizowania potrzeb z zakresu mobilnos$ci.
Celem dokumentu jest m.in. redukowanie udziatu transportu samochodowego w ogolnej

MIASTO SPRAWNIE

MIASTO BEZPIECZNE
W RUCHU
PODROZY _
P— MIASTO SYSTEMOW '
" ZINTEGROWANYCH
Rysunek 4. Wroctaw — miasto zréwnowazone zgodnie z Planem Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej we Wroctawiu

Figure 4. Wroctaw — city balanced in accordance with the Sustainable Urban Mobility Plan in
Wroctaw

Zrodto: [Plan Zrownowazonej..., 2019].
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liczbie przemieszczen, z 40% w 2020 roku do 30% w 2028 roku. Dokument nakre$la
dziewig¢ roznych obszardw, realizujacych razem docelowa wizj¢ miasta. Obszary te
przedstawiono na rysunku 4.

Podsumowanie i wnioski

Przedstawione przyktady pokazuja, ze polskie miasta powaznie podchodzg do te-
matu zrownowazonej mobilno$ci. Sektor prywatny dostrzega duzy potencjat w ustu-
gach realizowanych w ramach wspoétdzielenia, czego efektem jest gwaltowny rozwdj
serwisow ustugowych w najwigkszych polskich miastach. Rownolegle swoje prace
zwigzane z reorganizacjg transportu w miescie (i miejskiej przestrzeni) prowadza takze
samorzady. To niezwykle wazne, ze koncepcja zrownowazonego (trwatego) rozwoju,
realizowana pod hastem takze strategii smart city jest realizowana wspoélnie, przez sek-
tor prywatny i publiczny. Ten pierwszy dysponuje czesto znacznie wigkszym kapita-
tem, drugi z kolei ma mozliwos¢ aktywnego kreowania lokalnej polityki (strategii)
transportowej.

Poréwnujac rozwigzania zastosowane w analizowanych miastach, nalezy zauwazyc¢,
ze zasadniczo polityka wszystkich tych miast jest podobna. W proponowanych systemach
rowerow miejskich czy car sharingu dostrzec mozna liczne analogie — pod wzgledem za-
sad dziatania, czy wysokosci ponoszonych przez uzytkownikdéw optat. Czg$¢ operatorow
funkcjonuje rownolegle w kilku miastach, co pozwala unifikowa¢ oferte, a jednoczesnie
korzysta¢ z efektu skali.

Niezaleznie od tego, czy sa to projekty realizowane z wykorzystaniem budzetow sa-
morzadow, czy firm prywatnych, stuza one zmniejszaniu ruchu samochodow indywidu-
alnych i poprawie efektywnos$ci wykorzystania miejskiej przestrzeni, wpisujg si¢ zatem
w koncepcje zrownowazonej mobilnosci miejskiej, opisywanej na tamach publikacji kra-
jowych i zagranicznych.

Celem autora byta analiza dost¢pnosci rozwigzan z zakresu zrbwnowazonej logistyki
miejskiej w najwigkszych polskich miastach. Nalezy zauwazy¢, ze koncepcje zrowno-
wazonej mobilnosci miejskiej sa obszarem ulegajacym ciaglym przeobrazeniom. Szybki
rozwo6j systemoéw rowerdw miejskich czy car sharingu stat si¢ faktem. Nalezy zatem
mie¢ na uwadze, ze nowoczesne koncepcje logistyki miejskiej stanowig niezwykle cenny
obszar badan i dajg potencjal do prowadzenia interesujacych badan w przysztosci.
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Stan infrastruktury drogowej wojewodztw
0 najnizszym poziomie rozwoju w Polsce

The state of road infrastructure of voivodships
with the lowest development level in Poland

Synopsis. Celem opracowania byta prezentacja stanu i tendencji zmian infrastruk-
tury drogowej w najstabiej rozwinigtej czgéci kraju, to znaczy Polski Wschodniej
oraz bezposrednim jej sasiedztwa. Rozpoznano stanu drog réznych grup, od utwar-
dzonych do drég szybkiego ruchu i autostrad. Wykazano, ze stanu infrastruktury
w badanych wojewddztwach znacznie odbiegatl od $rednich wartosci dla catego
kraju. W badanych latach (2002-2017) mial jednak miejsce postep, zwlaszcza
w wojewodztwie swietokrzyski i podkarpackim. Relatywnie najmniejsze postepy
zanotowano w wojewodztwie warminsko-mazurskim. Stwierdzono dodatnia ko-
relacje migdzy stanem nasycenia wojewodztw drogami i poziomem ich rozwoju
gospodarczego. Inwestycje w budowe drog moga wiec by¢ czynnikiem pobudzaja-
cym rozwoj biedniejszych regionow.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, drogi, autostrady, PKB

Abstract. The aim of the study was to present the state and trends of road infra-
structure changes in the least developed part of the country, i.e. in Eastern Poland
and its immediate vicinity. The road conditions of various groups were identified,
from paved roads to highways and motorways. It was shown that the condition of
infrastructure in the analyzed voivodships differed significantly from the average
values for the whole country. In the analyzed years (2002—-2017), however, progress
was made, especially in the Swigtokrzyskie and Podkarpackie voivodships. The
smallest progress has been recorded in the Warmian-Masurian voivodeship. There
was a positive correlation between the state of voivodship saturation with roads
and the level of their economic development. Investments in road construction can
therefore be a factor stimulating the development of poorer regions.

Key words: road infrastructure, local roads, highways, GNP
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Wstep

Jednym z wazniejszych celow dziatania Unii Europejskiej jest wyréwnywanie pozio-
mu rozwoju poszczegolnych panstw i regionow. Jest to jednak mozliwe tylko w przypadku
aktywizacji terendw rozwojowo opoznionych, co wymaga poniesienia wielu inwestycji
w kapitat ludzki oraz rzeczowy. Jednym z warunkow zachgcajacych do przemieszczania
ludzi oraz ich aktywnosci gospodarczej jest istnienie, a takze poprawa sytuacji w zakresie
infrastruktury.

Samo stowo infrastruktura ma zroédtostow tacinski i pochodzi od stéw: infra (to co
znajduje si¢ ponizej) i structura (uktad wzajemnych powiazan, zaleznosci) [Mirowski
1996]. Infrastrukture definiuje si¢ obecnie jako ,,zespot podstawowych urzadzen i insty-
tucji ustugowych, niezbednych do nalezytego funkcjonowania spoteczenstwa i produk-
cyjnych dziatéw gospodarki” [Stownik jezyka polskiego 2002]. Warunkuje ona rozwdj
gospodarczy regiondéw i kraju: bez nowoczesnej infrastruktury nie ma szans na wzrost
gospodarczy. Istnieje tu wspotzaleznosé: wyzszy wzrost spoteczno-gospodarczy wymaga
lepszego zaplecza infrastrukturalnego [Ratajczak 2000].

Pod wzgledem rzeczowym infrastrukturg dzieli si¢ na gospodarczg (techniczna, np.
transport i tacznos¢, gospodarka wodna i kanalizacyjna, energetyka i gospodarka odpa-
dami) oraz spoteczng (edukacja, ochrona zdrowia, kultura i rekreacja itp.) [Kocur-Bera
2011].

Infrastruktura transportowa jest czescig sktadows infrastruktury gospodarczej i obej-
muje drogi wszystkich galezi oraz punkty transportowe (dworce, bocznice, lotniska, por-
ty itp.), a takze urzadzenia pomocnicze. Do jej najwazniejszych zadan zaliczamy zaspo-
kojenie potrzeb spoteczenstwa oraz gospodarki, realizacje¢ zadan polityki transportowe;j,
a takze ksztaltowanie dziedzictwa przesztosci (obiekty infrastruktury moga by¢é pomni-
kami architektury) [Szymonik 2013].

Infrastruktura transportu moze by¢ takze okreslana jako taka, ktorej sktadniki sg wy-
korzystywane w czasie ruchu i postoju poprzez uzytkownikoéw srodkow transportu. Obej-
muje ona drogi oraz punkty transportowe wyposazone w $rodki i przedmioty niezbgdne
do jej funkcjonowania [Gotembska 2010].

Z punktu widzenia umiejscowienia w procesie rozwoju, zdaniem autoréw opra-
cowania, mozna wyrézni¢ infrastruktur¢ o charakterze pierwotnym (niezbe¢dnych
do pojawienia si¢ innych jej rodzajow) oraz wtornym (rozwijanych w trakcie dziata-
nia zaktadow gospodarczych oraz zamieszkiwania ludzi). Do tych drugich zaliczamy
obiekty infrastruktury technicznej takie jak wodociagi, kanalizacja oraz spotecznej,
czyli np. szkoty czy szpitale. Aby jednak mogto rozwija¢ si¢ zycie spoteczno-gospo-
darcze niezbedna jest wezesniej infrastruktura pierwotna, transportowa, w tym zwlasz-
cza liniowa (ciagta). Bez niej nie nastapi zadna ekspansja kapitatu i ludzi na mniej
rozwinigte tereny. Potwierdzaja to fakty historyczne: poczatkowo czynnikiem osadnic-
twa, a nastgpnie rozwoju rejonéw bylo bowiem istnienie (powstawanie) drog komu-
nikacji i transportu. W dawnych wiekach to byly poczatkowo rzeki i szlaki morskie,
nastepnie ladowe trakty handlowe, drogi zelazne, a wspdtczesnie wszystkie dostepne
rodzaje drég ladowych, wodnych i powietrznych. W warunkach terenéw ladowych,
zwlaszcza stabiej rozwinigtych gospodarczo, szczegoélne znaczenie dla ich rozwoju ma
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transport drogowy i kolejowy, a przy relatywnie stabym stanie tego ostatniego — infra-
struktura drogowa.

Celem badan bylo poznanie stanu infrastruktury drogowej najstabiej rozwinigtych
wojewddztw polozonych we wschodnim pasie pogranicznym i z nimi sgsiadujacych,
a takze okres$lenie tendencji zmian w tym zakresie. Ponadto, celem badan bylo okreslenie
wspolzmiennosci miedzy stanem infrastruktury drogowej a poziomem produktu krajowe-
go brutto (PKB) na mieszkanca w wojewddztwie. Zakres czasowy badan empirycznych
w wigkszosci analiz obejmuje lata 2002-2017, cho¢ w niektoérych analizach obszar ba-
dawczy, wedtug potrzeb, zostal skrocony. W badaniach wykorzystano dostepne dane sta-
tystyki masowej GUS, zwlaszcza Banku Danych Lokalnych oraz literature przedmiotu.

Ekonomiczna sytuacja wojewddztw Polski Wschodniej

Polska jest krajem o do$¢ duzych réznicach w poziomie rozwoju. Zréznicowanie
to mozna mierzy¢ z zastosowaniem wielu mniej lub bardziej skomplikowanych metod,
zarowno jednoczynnikowych (z uwzglednieniem jednej cechy, takich jak poziom do-
chodow, spozycia okreslonych produktow, stanu stuzby zdrowia, szkolnictwa i wielu in-
nych), jak i syntetycznych, uwzgledniajacych w jednym mierniku wiele charakterystyk
regionu. Jako najprostszg miare, a takze najszerzej wykorzystywang w praktyce, mozna
uzna¢ poziom produktu krajowego brutto w przeliczeniu na jednego mieszkanca. Sytu-
acje w kraju w takim ujeciu zaprezentowano na rysunku 1.

Polska jest krajem o do§¢ duzym zréznicowaniu pod wzglgdem poziomu PKB na
mieszkanca. W pewnym uproszczeniu mozna wskazaé cztery grupy wojewodztw: mazo-
wieckie, o zdecydowanie najwyzszym poziomie i tempie rozwoju, wojewodztwa o dosé
wysokim poziomie, bliskim $redniej krajowej (dolnoslaskie, wielkopolskie, $laskie,
pomorskie, malopolskie), o nieco nizszym poziomie od wspomnianych (kujawsko-po-
morskie, lubuskie, opolskie, zachodniopomorskie), a takze uzyskujace najstabsze wy-
niki potozone na wschodzie kraju (lubelskie, podkarpackie, podlaskie, $wigtokrzyskie
i warminsko-mazurskie). Sytuacja taka ma zrodta historyczne i nadal brak jest jedno-
znacznych opinii jak przyspieszy¢ rozwdj wojewddztw opdznionych, i w jakim stopniu
poprawie sytuacji majg pomoc inwestycje w infrastrukture transportowa.

Ogolnie mozna stwierdzié, ze istnieje wspdtzmiennos¢ migdzy poziomem PKB na
mieszkanca a wyposazeniem wojewodztwa w drogi. Poziom wspotczynnikoéw korelacji
miedzy tymi zmiennymi przedstawiono w tabeli 1.

! Szerzej pojecie i stan infrastruktury przedstawiono w opracowaniu Klepacki B., Koper M., 2017:
Stan i kierunki rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce. Zeszyty Naukowe SGGW w Warszawie,
Ekonomika i Organizacja Logistyki 4, s. 5-19, a jej znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu w opraco-
waniu Klepacki B., Koper M., 2018: Miejsce infrastruktury w ksztattowaniu bezpieczenstwa w ru-
chu drogowym. Zeszyty Naukowe SGGW w Warszawie, Ekonomika i Organizacja Logistyki 1,
s. 39-49.
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Rysunek 1. Poziom PKB na mieszkanca Polski z podziatem na wojewodztwa w latach 2014-2017
(PLN)

Figure 1. The level of GDP per capita of Poland with the division into voivodships in the years
2014-2017 (PLN)

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: [Produkt Krajowy..., 2019].

Tabela 1. Korelacja miedzy poziomem PKB na mieszkanca a stanem wybranych elementow
infrastruktury drogowej na poziomie wojewodztw
Table 1. Correction between GDP per capita and infrastructure status

Wspbtczynnik korelacji brutto miedzy PKB/mieszkanca a dtugoscia drogi
w wojewddztwach w latach na
Rodzaj drogi 100 km? 10 tys. mieszkancow
2002-2016 2016 2002-2016 2016
o nawierzchni twardej 0,2830 0,2708 -0,2138 -0,5921
o nawierzchni ulepszonej 0,3830 0,2843 -0,1317 -0,5666
ekspresowe i autostrady 0,5100 0,2578 0,3672 -0,0594

Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie: [Produkt Krajowy, ...2019].

Istnieje dodatnia korelacja migdzy stanem infrastruktury drogowe a poziomem PKB
na osobe. Jest ona dodatnia w przypadku odniesienia stanu drog do obszaru wojewodz-
twa, a ujemna w odniesieniu do liczby ludnosci. Jest to zrozumiate, bowiem w obsza-
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rach wiejskich sga duze odleglo$ci miedzy miejscowosciami, a malo ludzi, w miastach
natomiast jest odwrotnie. Ogolnie jednak, lepsze nasycenie drogami danego obszaru jest
dodatnio skorelowane z poziomem jego rozwoju.

Zmiany dlugos$ci drég w badanych wojewédztwach

Podstawowymi miarami stanu infrastruktury drogowej jest dtugos¢ drog wedtug ich
rodzajow oraz stan techniczny. Ze wzgledu na ograniczone miejsce do analizy skoncen-
trowano si¢ na pierwszym mierniku, czyli dtugosci drog (rys.2).
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Rysunek 2. Dtugos¢ drog gminnych o nawierzchni twardej w badanych wojewddztwach (km)
Figure 2. The length of municipal roads with hard surface in the examined voivodships (km)

Sposréd badanych wojewddztw najdiuzszg siecig utwardzonych drég gminnych dys-
ponuje wojewodztwo lubelskie (okoto 9,7 tys. km w 2017 roku), a nastepnie podkar-
packie i $wietokrzyskie. Zdecydowanie mniej rozbudowana jest sie¢ tych drog w woje-
wodztwach warminsko-mazurskim (3,4 tys. km) i podlaskim (4,4 tys. km). R6zna jednak
byla aktywno$¢ inwestycyjna w badanych wojewddztwach. W latach 2002-2017 naj-
wyzszg dynamika przyrostu dtugosci drog charakteryzowaty si¢ wojewodztwa: podlaskie
(95,3%) i1 $wietokrzyskie (80,7%), a najnizszg warminsko-mazurskie (30,7%).

Badane wojewddztwa sg zroznicowane pod wzgledem powierzchni, stad lepsza miarg
nasycenia ich drogami jest przedstawienie dtugosci drog w przeliczeniu na jednostke
powierzchni (rys. 3).

W skali kraju w latach 2002—2017 gestos¢ drog wzrosta o 19,7%, a wsrod badanych
wojewodztw tempo zmian byto na 0ogoét nieco korzystniejsze, bowiem wskaznik ten dla
wojewodztw $wietokrzyskiego wyniost 28,8%, lubelskiego 24,6%, podlaskiego 23,7%,
a podkarpackiego 19,8%. Jedynie w wojewddztwie warminsko-mazurskim sytuacja
byta znacznie gorsza anizeli przecigtnie w kraju, bowiem gestos¢ drog wzrosta zaledwie
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Rysunek 3. Dlugos¢ drog o nawierzchni twardej w badanych wojewodztwach w km na 100 km?
Figure 3. The length of hard surface roads in the examined voivodships in km per 100 km?

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: [Transport i tacznosé. .., 2019].

140,0

120,0

60,0
40,0

20,0

0,0
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

W POLSKA M LUBELSKIE M PODKARPACKIE M PODLASKIE = SWIETOKRZYSKIE mWARMINSKO-MAZURSKIE

Rysunek 4. Dlugo$¢ drog o nawierzchni twardej w badanych wojewddztwach w km na 10 tys.
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Figure 4. The length of roads with hard surface in in the examined voivodships in km per 10 thous.
people

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: [Transport i tacznosé. .., 2019].



0 5,4%, a wiec sytuacja w tym terenie ulegla relatywnemu pogorszeniu. W 2017 roku
badany wskaznik dla tego wojewodztwa wynosit tylko 56,4 km wobec 123,4 km w wo-
jewodztwie swigtokrzyskim i 95,8 km w kraju.

Innym miernikiem jest dlugo$¢ drog w odniesieniu do liczby mieszkancoéw. Zmiany
w tym zakresie przedstawiono na rysunku 4.

W Polsce w latach 2002—-2017 gestos¢ o twardej nawierzchni w przeliczeniu na 10 tys.
mieszkancow wzrosta o 19,1%. W badanych wojewddztwach podobnie jak przy poprzed-
nim mierniku tempo zmian bylo korzystniejsze, bowiem dla wojewodztwa swigtokrzy-
skiego wyniosto 33,6%, lubelskiego 28,8%, podlaskiego 26,1%. Gorzej bylo w woje-
wodztwie podkarpackim (18,1%), a bardzo zle w wojewddztwie warminsko-mazurskim,
gdzie zanotowano wzrost dlugos$ci tych drég jedynie o 4,6%. W ostatnim roku badan
dtugos$¢ drog na 1 tys. mieszkancow w wojewodztwie podkarpackim wynosita 79,0 km,
a w wojewodztwie warminsko-mazurskim 94,9 km wobec 115,6 km w wojewddztwie
swietokrzyskim i 78,0 km w Polsce.

Na rysunku 5 zaprezentowano dlugos¢ drég gminnych i powiatowych w odniesieniu
do jednostki obszaru, czyli na 100 km?.

W skali kraju w latach 2002-2017 gesto$¢ drog gminnych i powiatowych wzrosta
0 21,3%, a wérod badanych wojewddztw tempo zmian byto na ogot nieco korzystniejsze,
bowiem wskaznik ten dla wojewodztw lubelskiego wzrost o 27,3%, podlaskiego 25,2%,
$wigtokrzyskiego 23,1%, a podkarpackiego 22,1%. W wojewodztwie warminsko-mazur-
skim sytuacja byta znacznie gorsza anizeli przecigtnie w kraju, bowiem gestos¢ drog
wzrosta zaledwie o 13,7%, a wigc sytuacja w tym terenie ulegla relatywnemu pogorsze-
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Rysunek 5. Dlugos¢ drog gminnych i powiatowych o nawierzchni twardej w badanych wojewodz-
twach w km na 100 km?

Figure 5. The length of commune and poviat roads with hard surface in the examined voivodships
in km per 100 km?

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: [Transport i lacznosé. .., 2019].
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Figure 6. The length of commune and poviat roads with hard surface in the examined voivodships
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: [Transport i tacznos¢..., 2019].
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Rysunek 7. Dlugosé drog ekspresowych i autostrad w badanych wojewddztwach w km na 1 tys. km?
Figure 7. Length of expressways and highways in the examined voivodships in km per 1 tys. km?

Zrédto: Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: [Transport i faczno$é. .., 2019].
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niu. W 2017 roku badany wskaznik dla tego wojewodztwa wynosit tylko 42,9 km wobec
107,7 km w wojewodztwie swictokrzyskim i 80,3 w kraju.

Na rysunku 6 przedstawiono dtugos¢ drog gminnych i powiatowych w odniesieniu do
liczby mieszkancow.

W Polsce w latach 20022017 gestos¢ drog gminnych i powiatowych w przeliczeniu
na 1 tys. mieszkancow wzrosta o 20,4%. W badanych wojewddztwach, podobnie jak przy
poprzednim mierniku tempo zmian byto korzystniejsze, bowiem dla wojewddztwa lubel-
skiego wyniosto 30,6%, podlaskiego 27,0%, swietokrzyskiego 26,7%, a podkarpackiego
20,4%. Ponownie, w wojewodztwie warminsko-mazurskim tempo poprawy sytuacji byto
najstabsze (13,5%). W ostatnim roku badan dtugos$¢ drog na 1 tys. mieszkancow w wo-
jewodztwie podkarpackim wynosita 66,6 km, a w wojewodztwie warminsko-mazurskim
72,4 km wobec 101,1 km w wojewddztwie swigtokrzyskim 1 65,4 w Polsce.

Wspolczesnie najbardziej zaawansowane rozwigzania w przypadku infrastruktury
drogowej to drogi szybkiego ruchu i autostrady. Stan tych drég oraz tendencje zmian
przedstawiono na rysunku 7.

W pierwszym roku badan (2005) w dwdch wojewddztwach (podlaskim i podkarpac-
kim) wcale nie byto drog szybkiego ruchu, w pozostatych byty to wielkosci minimal-
ne, a w skali kraju na 1 tys. km? przypadato ich zaledwie 2,59 km (w $wictokrzyskim
2,02 km, lubelskim 0,17 km i warminsko-mazurskim 0,11 km). Do 2017 roku sytuacja
ulegla znacznej poprawie, zarobwno w skali kraju (10,89 km na 1 tys. km?, wzrost
4,2-krotny), jak i w niektérych wojewodztwach, zwtlaszcza podkarpackim (do
10,2 km), warminsko-mazurskim (8,7 km) i $wigtokrzyskim (6,6 km). Najmniej byto
drog szybkiego ruchu w wojewddztwach podlaskim (3,0 km) i lubelskim (3,5 km).
Z analizowanych wojewddztw jedynie podkarpackie, dzigki autostradzie A4, zblizy-
o si¢ do poziomu $redniej krajowej. W nie najgorszej sytuacji jest tez wojewddz-
two warminsko-mazurskie, pozostate natomiast wojewddztwa juz znacznie odbiegaja
n minus.

Whioski

1. Stan infrastruktury drogowej w badanych, najubozszych wojewoddztwach w Polsce
w stosunku do ich obszaru jest mniej korzystny od przecigtnego w kraju. Ale nawet wsrdd
nich wystepuje znaczne zréznicowanie: najkorzystniejsza, nawet lepsza od $redniej kra-
jowej pod wzgledem nasycenia drogami utwardzonymi jest sytuacja w wojewodztwie
swietokrzyskim, podobna do przecigtnych w wojewodztwach lubelskim 1 podkarpackim,
natomiast najgorsza w potnocno-wschodniej Polsce (wojewoddztwa podlaskie i warmin-
sko-mazurskie). To ostatnie wojewddztwo w badanych latach nie niwelowato roéznic, lecz
wrecz przeciwnie — tracito dystans do Polski i innych wojewodztw.

2. W relacji do liczby ludnos$ci korzystniejsza od $redniej sytuacje w zakresie infra-
struktury drogowej miaty wojewoddztwa: podlaskie, lubelskie (mate zaludnienie) i $wig-
tokrzyskie (centralne potozenie w kraju). Najbardziej odbiegal od $redniej stan autostrad
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i drog szybkiego ruchu, w ktore stabo byly wyposazone zwlaszcza wojewodztwa podla-
skie i lubelskie.

3. Wojewoddztwa Polski Wschodniej miaty znacznie nizszy poziom rozwoju gospodar-
czego mierzonym wielko$cig PKB na mieszkanca od przecigtnego w kraju. Jednoczesnie
tempo jego wzrostu byto zblizone we wszystkich wojewodztwach, mozna mowic¢ nawet
o stagnacji relacji miedzy regionami. W decyzjach gospodarczych nie wykorzystywano
instrumentu rozwoju infrastruktury drogowej do aktywizacji obszaré6w poza aglomera-
cjami, stad poziom rozwoju poszczegdlnych rejondéw kraju nie wykazywat jak dotych-
czas tendencji do wyrownywania sig.

4. Z badan korelacyjnych wynika, Ze lepsze nasycenie drogami wykazuje wspot-
zmiennos$¢ z wyzszym poziomem PKB na mieszkanca. Oznacza to, ze inwestycje w roz-
woj infrastruktury drogowej moga by¢ wykorzystywane w poprawie szans rozwojowych
terenéw mniej rozwinietych.
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Bezpieczenstwo zarzadzania lancuchem dostaw biomasy

Safety security of biomass supply chain management

Synopsis. Celem niniejszego artykutu jest zaprezentowanie mozliwosci wykorzy-
stania biomasy do celow energetycznych oraz analiza bezpiecznego zarzadzania
procesami logistycznymi w tancuchu dostaw biomasy. Czynnikami, ktore na-
lezy wzia¢ pod uwage w bezpiecznym zarzadzaniu tancuchem dostaw biomasy,
sa m.in.: réznorodno$¢ biomasy (objetos¢, wilgotnos¢, rozproszony charakter),
odlegtosci od zrodet pozyskania surowcow, lokalizacja miejsc produkcji energii.
W celu uniknigcia przemieszczania duzych mas biomasy na znaczne odleglosci
zasadne jest tworzenie lokalnych rynkéw biomasy oraz systemoéw logistycznych
minimalizujacych koszty pozyskiwania, transportu i sktadowania biomasy. Duza
nadzieje mozna wigzac¢ z certyfikowanymi systemami zapewniania jako$ci bioma-
sy. Wplynie to w znacznym stopniu na bezpieczenstwo dostaw tak réznorodnego
w swoim wlasciwosciach surowca.

Stowa kluczowe: proces, system, proces logistyczny, biomasa, fancuch dostaw, za-
rzadzanie tancuchem dostaw

Abstract. The aim of this article is to present the possibilities of using biomass
for energy purposes and analysis of safe management of logistics processes in the
biomass supply chain. Factors that should be taken into account in the safe mana-
gement of the biomass supply chain include: biomass diversity (volume, humidity,
diffuse nature), distances from sources of raw materials, location of energy produc-
tion sites. In order to avoid moving large biomass masses over long distances, it is
reasonable to create local biomass markets and logistic systems that minimize the
costs of biomass acquisition, transport and storage. A lot of hope can be associated
with certified biomass quality assurance systems. This will have a significant im-
pact on the security of supply of raw materials so diverse in its properties.

Key words: process, system, logistics process, biomass, supply chain, supply chain

management

Wstep

Polityka energetyczna panstwa wskazuje na potrzebg stosowania niskoemisyjnych zro-
det energii we wszystkich dziedzinach zycia. W 2011 roku rozpoczat si¢ proces tworzenia
wspolnego rynku energii w UE. W zwiagzku z tym wszedl w zycie tzw. trzeci pakiet energe-

41



D. Krupnik

tyczny, obejmujacy dyrektywy rynkowe, rozporzadzenia, m.in. rozporzadzenie ustanawia-
jace Agencje ds. Wspdtpracy Organdow Regulacji Energetyki [Dyrektywa 2009/72/WE].

Jako jeden ze sposobow monitorowania realizacji polityki energetycznej Polski do
2030 roku wskazano wskazniki monitorowania. Przewidziano 7 wskaznikow, pozwalaja-
cych oceni¢ realizacj¢ celow polityki energetycznej panstwa, ujetych w art. 13 ustawy pra-
wo energetyczne. Jeden ze wskaznikow dotyczy udziatu energii ze zrédet odnawialnych,
w tym biomasy, w finalnym zuzyciu energii [Polityka energetyczna ..., 2009, s. 28-29].

Polityka UE w dziedzinie srodowiska naturalnego okre§lona w traktacie akcesyjnym,
auwzgledniona m.in. w dyrektywie 2009/28/WE data podstawe, iz Polska zadeklarowata
wzrost udziatu odnawialnych zrodet energii w produkcji energii elektrycznej do 15% w
2020 roku [Polityka energetyczna ..., 2009, s. 28-29, Energy Law..., 2016]. Z analizy
dokumentéw wynika, iz przygotowywane regulacje prawne w Polsce powinny ukierun-
kowac rynek w taki sposdb, aby mozna wywigzac si¢ ze zobowiazan [ Wnioski z analiz. ...,
2015, s. 1-17]. Brak strategii panstwa i niestabilne przepisy w kolejnych latach, mimo
zmian w legislacji [Ustawa o odnawialnych..., 2015] moga temu zagrozi¢. Z danych
statystycznych [Energia ze zrodet..., 2017] wynika, iz udzial energii ze zrédet odnawial-
nych w koncowym zuzyciu energii ogéotem w 2016 roku byl na poziomie 11%.

Majac na uwadze systemowe podejscie do wykorzystania biomasy, Urzad Regulacji
Energetyki (URE) przeprowadzit prace nad podstawami funkcjonowania systemu uwie-
rzytelniania biomasy, czyli Krajowym Systemem Uwierzytelniania Biomasy.

Celem URE w tym zakresie stato si¢ [The National..., 2013]:

— usprawnienie i uproszczenie procesu wydawania §wiadectw pochodzenia — korzysta-
nia z mechanizmu wsparcia;

— uwiarygodnienie pochodzenia i jakosci biomasy;

— wyeliminowanie potencjalnych nieprawidtowosci na rynku biomasy.

W literaturze z 2014 roku czytamy o powszechnym stosowaniu w Polsce technologii
wspotspalania biomasy z weglem [Szyszlak-Barglowicz i in., 2014, s. 354-358]. Wspot-
spalanie biomasy z weglem ma swoje ograniczenia i stosowanie wigkszych ilosci biomasy
wymaga uprzedniej modernizacji istniejacych kotldw lub nowych technologii. Mozliwe by-
loby wykorzystanie biomasy w lokalnym cieptownictwie, jednak bez systemowego wspar-
cia dla tego typu instytucji jest to utrudnione. Rynek oferuje dla elektrowni budowe nowych
lub modernizacj¢ juz istniejacych mocy wytworczych wykorzystujacych biomase, np. wy-
sokocisnieniowych oraz wysokotemperaturowych. Bardzo ciekawg koncepcja jest np. sys-
tem BioPower Recyc z elastycznym kotlem CFB dla szerokiego zakresu paliw: biomasa
acznie z odpadami (RDF) i osadami z oczyszczalni $ciekow. Wiele nowych projektow jest
mozliwe do realizacji z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, NFoSiGW
w Warszawie oraz regionalnych programdéw operacyjnych. Przyktadami takich projektow
jest nowoczesna cieptownia w Leborku lub Elektrocieptownia Kalisz-Piwonice.

Wykorzystanie biomasy do celé6w np. energetycznych wplywa korzystnie na:

— zagospodarowanie odpadow,
— wyzsza redukcje emisji CO,,
— wyzszg efektywno$¢ energetyczna.

Energia pozyskiwana ze zrodet odnawialnych w Polsce w 2017 roku pochodzita
w przewazajacym stopniu z biopaliw statych (67,9%), tj. 260 052 TJ [Energia ze zro-
det..., 2017].
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Prognoza pozyskania biomasy lesnej w 2021 roku z laséw panstwowych szacuje si¢
na 36,9 min m3, z lasow prywatnych ok. 4,9 mln m? netto [Mirowski i in. 2018, s. 27].
Roczna produkcja stomy w polskich gospodarstwach rolnych wynosi ponad 34 Mg. Od
kilku lat zwigkszaja si¢ nadwyzki stomy i obecnie szacuje si¢ je na 10—11 Mg ton rocznie
[Hryniewicz i Grzybek 2017]. Jest to ogromne wyzwanie logistyczne w tancuchu dostaw
tego surowca.

Cel i metodyka badan

Celem niniejszego artykutu jest zaprezentowanie mozliwosci wykorzystania biomasy
do celoéw energetycznych oraz analiza bezpiecznego zarzadzania procesami logistyczny-
mi w fancuchu dostaw biomasy. Problem badawczy wiaze si¢ z zasadniczym pytaniem:
w jakim stopniu dotychczasowe potrzeby i mozliwosci pozyskiwania odnawialnych zro-
det energii w Polsce moga wplyna¢ na bezpieczenstwo zarzadzania tancuchem dostaw
biomasy? Autorka poszukuje odpowiedzi na pytania dotyczace zarzadzania i doskonale-
nia tancuchow dostaw biomasy rolnej i lesnej w odniesieniu do mozliwosci wykorzysty-
wania zasobow odnawialnych.

W badaniach zastosowano teoretyczne i empiryczne metody badawcze. Z teore-
tycznego punktu widzenia, do osiggni¢cia celu i rozwigzania problemow badawczych
postuzono si¢ metoda studiow literatury polskiej i zagranicznej, analizg opisowa oraz
analizg porownawcza w celu przetwarzania danych. Metody teoretyczne pozwolity na
analityczne zbadanie, uporzadkowanie i opisanie materiatu badawczego. W dalszej
czescei zastosowano metody empiryczne w postaci obserwacji naukowej w celu uzyska-
nia informacji o badanych faktach, zjawiskach i elementach sktadowych bezpiecznego
zarzadzania procesami logistycznymi w tancuchu dostaw biomasy.

Do prezentacji wynikow badan wykorzystano metody: opisowa, tabelaryczng i gra-
ficzna.

Wyniki badan

Biomasa jako Zrédlo energii

W zwiazku z koniecznoscig realizacji zalozen dyrektywy 2009/28/WE, udziat
energii ze zrodet odnawialnych w finalnym zuzyciu energii systematycznie wzrasta.
W tabeli 1 przedstawiono udziat energii ze zrodet odnawialnych w Polsce. Progresja
w latach 2010-2017 oraz planowanie strategiczne na kolejne lata daja podstawe na
osiagniecie celu 15% w 2020 roku. Istotnym elementem w realizacji polityki rozwoju
odnawialnych zrédetl energii (OZE) bylo przyjecie przez Rad¢ Ministrow w dniu 7
grudnia 2010 roku Krajowego planu dziatan (KPD) w zakresie energii ze zrodet od-
nawialnych. Dokument ten przedstawit dziatania dochodzenia do 15% udziatu OZE
w wytwarzaniu energii finalnej w Polsce do 2020 roku z utrzymaniem progresji
w kolejnych latach. Takie same zatozenia znajdziemy w Polityce energetycznej Polski
do 2030 roku.
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Tabela 1. Udzial energii ze zrodet odnawialnych w finalnym zuzyciu energii w wybranych latach
w Polsce (%)

Table 1. Share of energy from renewable sources in final energy consumption in selected years in
Poland (%)

Rok 2,(,)07 2010 2012 2014 2020 2030
warto$¢ bazowa

Udziat energii ze zrodet
odnawialnych w koncowym 7,7 9,4 11,04 11,45 15 powyzej
zuzyciu energii brutto

Zrodto: opracowanie na podstawie: [Polityka energetyczna. .., 2015; GUS 2017].

Z biomasy jako surowca pozyskuje si¢ energi¢ pierwotng. Jest to energia zawarta
w nosnikach pozyskiwanych bezposrednio z zasobéw naturalnych odnawialnych i nie-
odnawialnych. Przez pozyskanie nalezy rozumie¢ ilo$¢ energii uzyskana z naturalnych
zasobow [GUS 2017]. W energetyce jako biomase traktuje si¢ wszystkie rodzaje sub-
stancji organicznych pochodzenia roslinnego lub zwierzgcego nadajace si¢ do spalania.
Wyréznikiem jest mozliwo$¢ zaliczenia konkretnego biopaliwa do tzw. zielonej energii
o zerowej emisji CO, [Szyszlak-Barglowicz i in., 2014, s. 356].

W polskim prawie ustawa z 2006 roku o biopaliwach i biokomponentach ciektych
[Ustawa..., 2006] definiuje biomasg jako state lub ciekle substancje pochodzenia ros$lin-
nego, lub zwierzecego, ktore ulegaja biodegradacji, pochodzace z produktow, odpadow
i pozostatosci z produkcji rolnej oraz lesnej, przemystu przetwarzajacego ich produkty,
a takze czgsci pozostatych odpadow, ktore ulegaja biodegradacji, a w szczegolnosci su-
rowce rolnicze.

Podstawowymi cechami biomasy sg [Sciazko i in. 2007, s. 141-160]:

— niska warto$¢ opatowa — waha si¢ w granicach: 6 MJ/kg (odpady komunalne),

6—16 MJ/kg (zr¢bki drzewne, stoma), 18 MJ/kg (pelety),

— wysoka zawarto$¢ wilgoci w surowej biomasie (45-60%),

— wysoka zawarto$¢ czesci lotnych (2,5-krotnie wyzsza niz w weglu),

— mala zawarto$¢ popiotu w biomasie drzewnej <1%,

— niska zawarto$¢ azotu i siarki i duza zawarto$¢ zwigzkow alkalicznych oraz szczegdl-
nie w stomie chloru.

Wedhuig dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 kwietnia 2009 roku [Dyrek-
tywa..., 2009/28/WE] dotyczacej wspierania produkcji energii elektrycznej pochodzacej
ze zrodetl odnawialnych, ,,.biomasa oznacza ulegajaca biodegradacji czgs¢ produktow,
odpadow lub pozostatosci pochodzenia biologicznego z rolnictwa (tacznie z substancja-
mi roslinnymi i zwierzecymi), lesnictwa i zwigzanych dziatéw przemyshu, w tym rybo-
lowstwa i akwakultury, a takze ulegajaca biodegradacji cze$¢ odpadow przemystowych
i miejskich”. Polska ze wzgledu na warunki klimatyczne moze uprawiaé trzy grupy ro-
$lin na cele energetyczne: drzewa i krzewy — wierzba, trawy (np. miskant), byliny (np.
slazowiec) [Mirowski i in., 2018, s. 25]. W przypadku biomasy na cele energetyczne
najwicksze znaczenie w perspektywie 2020 roku moga mie¢ uprawy energetyczne, m.in.
ze wzgledu na podejmowane proby wykluczenia biomasy drzewnej z definicji odnawial-
nego zrédla energii, ktéry wplynat do Trybunatu Sprawiedliwosci UE.
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Energia biomasy stanowi ok. 15% $wiatowego zuzycia energii, przy czym w krajach
rozwinigtych udzial ten jest wigkszy i wynosi az 38%. Przyjmuje si¢, ze w procesie spa-
lania biomasy bilans emisji CO, jest zerowy, poniewaz tyle si¢ go emituje do atmosfery,
ile rosliny pobieraja w procesie fotosyntezy, a przez to nie powodujacym wzrostu CO,
w atmosferze [Postrzednik 2014, s. 573-578]. Zupeknie inne stanowisko w tej sprawie
maja np. naukowcy z Chatham House, the Royal Institute of International Affairs, kto-
rzy w artykule ,,Woody Biomass for Power and Heat: Impacts on the Global Climate”
przedstawiaja, iz wycinanie drzew dla opalu powoduje znacznie wickszg emisje CO,
netto w wyniku spalania tego drzewa w stosunku do emisji CO, z tej samej ilosci energii
z gazu, a nawet z wegla.

Wskazniki masowe pozyskania suchej biomasy w Polsce ksztattujg si¢ nastepujaco
[Gotegbiowska 2013, s. 22-23]:

— tereny le$ne ok. 3—5Mg/ha/rok,

— plantacje roslin energetycznych ok. 15-30 Mg/ha/rok.

Najistotniejszym sktadnikiem wigkszoS$ci paliw statych jest substancja palna, zbudo-
wana z: C, H, O, N, S oraz tzw. balast, na ktory sktadaja si¢: substancja mineralna (po-
piol) oraz wilgo¢, ktorej ilos¢ (zawartos¢) moze zmieniaé si¢ w zaleznosci od czynnikow
atmosferycznych. Wér6d wymienionych sktadnikéw paliwa najistotniejsza jest substan-
cja palna mB (bedaca w dominujacej czesci substancja organiczng).

W przypadku wykorzystania biomasy pochodzenia niele§nego (agro), ktéra moze by¢
spalana w jednostkach wspoélspalania biomasy i paliw konwencjonalnych o mocy prze-
kraczajacej 5 MW lub w uktadach hybrydowych i jednostkach biomasowych o mocy
ponad 20 MW, nalezy udowodnié¢, ze:

— pochodzi ona z upraw energetycznych lub,

— stanowi odpad lub pozostatos¢ z produkeji rolnej, lub z przemystu przetwarzajacego
produkty z produkcji rolnej lub,

— stanowi inny rodzaj odpadu ulegajacego biodegradacji z wytaczeniem odpadow i po-
zostato$ci z produkeji lesnej, a takze przemystu przetwarzajacego jej produkty.
Rynek biomasy w Polsce ma tendencje rozwijajace si¢. W najblizszych latach prawdo-

podobny jest wzrost zapotrzebowania na biomas¢ w energetyce zawodowej i matej ener-

getyce. Wedlug szacunkéw Polska wykorzystuje jedynie ok. 7 % swojego potencjatu, jesli

Tabela 2. Zasoby energii pierwotnej biomasy w Polsce z uwzglednieniem importu (ktoe)
Table 2. Energy resources of biomass in Poland including imports (ktoe)

Rodzaj biomasy Calkowite Import Catkowite Import
2015 2015 2020 2020
Produkty rolnicze 2517 241 2902 389
Odpady produkcji rolnej 2071 - 4411 —
Produkty lesne 4122 - 4482 —
Odpady lesne 2 080 18,3 2292 26,9
bioodpady 1031 1391 -
g:skyowne zasoby bio- 120790 158934

Zrodto: [Krajowa mapa..., 2010; Krupnik i Mitkow 2017].
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chodzi o biomase¢ wobec $redniej 20% w calej UE. W tabeli 2 zostaty zestawione najnowsze
dane dotyczace zasobow pierwotnej biomasy w Polsce z perspektywa do 2020 roku.

Polska dysponuje potencjatem biomasy ogoétem, ksztattujacym si¢ na poziomie 12 tys.
TJ rocznie, ktory moze by¢ wykorzystany do celow energetycznych bez uszczerbku dla
produkcji zywnosci i gospodarki le$ne;j.

Na rysunku 1 zostaly przestawione tendencje rozwoju odnawialnych zrédetl energii
z uwzglednieniem biomasy statej. Prognozuje sig, iz zapotrzebowanie na biomas¢ bedzie
systematycznie rosto.

25000
| Deficyt osiagnigcia celu
22500 4 0 Fotowoltaika
@ Biogaz
20000 8 Biomasa stala\wspolspalanie
0O Watrowe
@ Male wodne
17500 -1 @ Duze wodne
15000
512500
10000
7500
5000
2500
0
2008 2010 2012 2014 216 2018 2020 2022 2024 208 2028 2030

Rysunek 1. Potencjat OZE w Polsce z uwzglgdnieniem biomasy
Figure. 1. Potential of renewable energy sources in Poland including biomass

Zrodto: [Bocian 2012, s. 9].

Ze wzgledu na zainteresowanie wykorzystaniem biomasy do celow energetycznych
istotna jest jej jakos§¢. Urzad Regulacji Energii podejmuje dziatania w celu weryfikacji
biomasy lesnej i rolniczej poprzez kontrolg pochodzenia dostaw, opierajac si¢ na wdra-
zanych w przedsigbiorstwach systemach zapewnienia jakos$ci wedlug normy PN-EN
15234-1:2011.

Zarzadzanie lancuchem dostaw biomasy

Biomasa moze by¢ uzywana na cele energetyczne w procesach bezposredniego spa-
lania lub wspotspalania biopaliw statych (np. drewno, stoma, osady $ciekowe), przetwa-
rzana na paliwa ciekte (np. estry oleju rzepakowego, alkohol) lub gazowana (np. biogaz
rolniczy, biogaz z oczyszczalni §ciekow, gaz wysypiskowy). Konwersja biomasy na no-
$niki energii moze odbywa¢ si¢ metodami fizycznymi, chemicznymi, biochemicznymi.
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W zaleznosci od tego, czy gtéwnym produktem tego procesu jest gaz, paliwo ptynne, czy
paliwo state, méwimy odpowiednio o: spalaniu, wspdtspalaniu zgazowaniu, pirolizie lub
o procesach biochemicznych (rys. 2).

TECHNOLOGIE
PRZETWARZANIA
BIOMASY

spalanie
gazyfikacja

piroliza

kogeneracja

procesy
biochemiczne

Rysunek 2. Zestawienie technologii przetwarzania i wykorzystania biomasy
Figure 2. List of biomass processing and utilization technologies

Zrodto: opracowanie na podstawie: [Polityka energetyczna. .., 2015].

Dla potrzeb klientéw indywidualnych i matych instalacji grzewczych biomasa moze
by¢ przetwarzana do postaci brykietow lub peletow. Brykiety z reguty nie zawierajg zad-
nych substancji wigzacych. Rosliny te rosng szybko i daja plony nawet przez 30 lat.
Szacuje si¢, ze z kazdego ha mozna uzyskaé¢ od 25 do 45 t zrgbkow. Przed prasowaniem
zrebki poddawane sg suszeniu do zawartosci wilgoci ok. 15% [Szyszlak-Bargltowicz i in.
2014, s. 356].

Odpady drzewne prasowane sa w $ciste, niewielkie rolki, niezawierajace zadnych
dodatkow ze wzgledu na swe naturalne wlasciwosci. Innym zrédtem biomasy moga by¢
szybkorosngce topole lub wikliny. Pod wzglgdem energetycznym 2 t biomasy rownowaz-
ne sg od 1 do 1,5 t wegla kamiennego.

Stosowanie biomasy do celow energetycznych umozliwia spetnienie ostrych norm
ochrony $rodowiska, szczegdlnie w zakresie emisji CO,, SO,, NO,, pytow, dioksyn, chlo-
ru, metali cigzkich. Zgodnie z przepisami zwigzanymi z ochrong $rodowiska mieszanka
wegla z biomasa jest traktowana jak paliwo ekologiczne. Zastosowanie mieszanek weglo-
wo-biomasowych ogranicza emisj¢ CO,, do atmosfery. Bilans emisji jest zerowy, poniewaz
podczas spalania do atmosfery oddawane jest tyle CO,, ile wczeSniej rosliny pobraty z oto-
czenia. Ze wzgledu na niskg zawarto$¢ azotu w biomasie ograniczona jest emisja NO, do
atmosfery w pordwnaniu ze spalaniem wegla [Szyszlak-Barglowicz i in., 2014, s. 356].

Podstawowe sposoby wykorzystania biomasy w instalacjach energetycznych, reali-
zowane sg poprzez jej spalanie (jako paliwa podstawowego) lub wspoétspalanie (z innym
paliwem alternatywnym). Z danych z 2013 roku wynika, iz udziat technologii wspot-
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spalania lub spalania biomasy w elektrowniach, elektrocieptowniach weglowych jest
najwigkszy ze wszystkich technologii OZE i wynosi ok. 40%, w catkowitej sprzedazy
energii ze zroédel odnawialnych [Gotebiowska 2013]. Caly czas prowadzi si¢ badania nad
nowymi i efektywniejszymi rozwigzaniami technologicznymi, ktore zastepuja wspoltspa-
lanie, m.in. wspomniany wcze$niej Program Operacyijny Infrastruktura i Srodowisko, 0§
priorytetowa I Zmniejszenie emisyjnosci gospodarki.

Jaki jest cel logistyki ze wzgledu na specyficzne wymagania biomasy jako surowca?
Efektem finalnym dziatania procesow logistycznych jest zapewnienie stabilnej bazy su-
rowcowej podmiotom zajmujacym si¢ wywarzeniem energii z biomasy. W wielu przy-
padkach pozyskanie biomasy jest utrudnione ze wzgledu na jej rozproszony charakter.
Z tych wzgledéw wymaga duzych naktadow na zbior, transport, magazynowanie i prze-
twarzanie. Dlatego tak wazny jest sprawny system logistyczny wplywajacy na ogranicza-
nie kosztéw transportu i dalszego przetworzenia. Czynnikami, ktore nalezy uwzgledni¢
w systemie logistycznym, sa zwigzane m.in. z [Osiak i Dworznik 2016, s. 63]:

—  rodzajem biomasy,

—  cechami fizyczno-chemicznymi i mechanicznymi biomasy,

—  dostepno$cia surowca,

—  liczba dostawcow danego typu biomasy,

—  mozliwo$ciami technicznymi transportu,

—  mozliwo$ciami magazynowania,

—  mozliwo$ciami obrobki wstepnej przed procesem konwersji,

—  uwarunkowaniami ekonomicznymi, prawnymi, ochrong §rodowiska itp.

—  lokalizacja miejsc produkcji energii.

W zwigzku z prowadzonymi przez URE pracami nad Krajowym Systemem Uwierzy-
telniania Biomasy (KSUB) istotne stato si¢ wypracowanie zatozen bedacych podstawg
do opracowania procedur jakosciowych i kontroli pochodzenia dostaw biomasy. Na ry-
sunku 3, w spos6b ideowy, przedstawiono schemat systemu uwierzytelniania dla biomasy
nieprzetworzonej i przetworzonej w calym tancuchu dostaw.

Wykorzystanie biomasy wymaga podjecia dziatah w catym tancuchu dostaw obej-
mujacego: pozyskanie surowca, produkcje, dystrybucje i wykorzystanie biomasy, w tym
transport i magazynowanie. Przyjmujac jako kryterium zrédto do produkcji energii
w technologii energii odnawialnej, wyr6zniamy dwie grupy zarzadzania w logistyce [Za-
rzadzanie logistyczne..., 2014, s.13]:

— zarzadzanie kompletnym tancuchem dostaw (CSCM) z biomasa stalg i ptynna jako
zrddlem energii,

— zarzadzanie czeSciowym tancuchem dostaw (PSCM) z energia stoneczng, wiatrem,
geoterma, hydroenergig itd.

W tabeli 3 zostaly zestawione elementy tanicucha dostaw obu grup.

Kompletny tancuch dostaw (CSCM) obejmuje proces zaopatrzenia, czyli dostawy su-
rowcow 1 materiatow do produkcji energii i jej utrzymania, proces produkcji energii oraz
proces dystrybucji energii. Z punktu widzenia proceséw logistycznych wazne jest, aby
surowiec byt dostarczany w sposob ciagly. Z tego tez wzgledu zarzadzanie odnosi si¢ do
wszystkich proceséw i podmiotéw tancucha, ktére powinny by¢ powigzane ze soba.

Celem zarzadzania tancuchem dostaw jest zwigkszenie wydajnosci przy réwno-
czesnej redukcji kosztow magazynowych i operacyjnych oraz dostosowania produkcji
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[ BIOMASA NIEPRZETWORZONA

W= S S Ksup Yy s =
wlasciciel @ handel C—D Uzytkownik

zasobow : i H koncowy;
biomasy " dostawca B ] odbidr; ;
: . - i magazynowanie; }
: & .. Wykorzystamie

Deklaracja Deklaracja
produktu produktu

BIOMASAPRZETWORZONA
s asseeenaacasa- —Qu‘,lm D) ~ ( I\‘HTB SRS
wlasciciel produkeja/ g handel T Uzyﬂmwni(
zasobow przygotowanie i | koncowy;
biomasy magazynowanje dostawa ﬂﬂhiflr;
mMAgazry nowanie;

Deklaracja

Deklaracja
produktu

produktn

Rysunek. 3. Schemat systemu uwierzytelniania biomasy w fancuchu dostaw
Figure 3. Scheme of the biomass authentication system in the supply chain

Zrédto: opracowanie na podstawie: [URE 2013].

Tabela 3. Zestawienie elementow tancucha dostaw w technologii OZE
Table 3. List of elements of the supply chain in the technology of renewable energy sources

Etapy tancucha dostaw CSCM PSCM
Zaopatrzenie tak ograniczona
Produkcja tak ograniczona
Dystrybucja tak ograniczona

Zrédto energii biomasa stonce, wiatr, geoterma, inne

Zrodto: opracowanie na podstawie: [Zarzadzanie. .., 2014, s.13; Krupnik 2016].

energii do potrzeb klientow. Zarzadzanie obejmuje cztery gtowne etapy [Wectaw-Solny
2012, s. 26]:
— dostawy (zarzadzanie dostawami surowcow, relacje z dostawcami, bazy dostawcow),
— operacje (zarzadzanie zapotrzebowaniem, zapasami, proces produkcji),
— logistyka (projektowanie sieci dostaw/dystrybucji, zarzadzanie relacjami z klientami),
— integracja (zarzadzanie ryzykiem, pomiarami, wydajnoscia, ochrong srodowiska).
Majac na wzgledzie kierunki rozwoju energetyki, w ktorej zawarto promowanie ener-
gii ze zrodet odnawialnych, w tym biomasy, coraz wigksza uwage zwraca si¢ na systemy
zapewnienia jakosci biomasy. Polega to na wspieraniu procesu wdrazania norm jakosci,
ktére mozna oceni¢ na podstawie konkretnych wymagan, uwzglednionych w systemach
certyfikacji. Niezalezna weryfikacja powinna objac caly tancuch dostaw od producenta
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biomasy do dystrybutora koncowego. W kazdym z nich uwzglednia si¢ parametry jako-
Sciowe i okresla krytyczne punkty kontrolne (KPK). Sa to miejsca w procesie lub miedzy
poszczegdlnymi procesami, podczas ktérych mozna oceni¢ poszczegdlne wlasciwosci
i najskuteczniej wdrozy¢ dzialania na rzecz poprawy jako$ci. Uwzgledniane sa w calym

fancuchu dostaw:

— przygotowanie pola,

— sadzenie/sianie,

— uprawy agrotechniczne,

— zbidr (pozyskiwanie z pola/lasu),

— przeladunek i transportu do miejsca, gdzie mozna zastosowac transport drogowy,

— przechowywanie (sezonowa dostepno$¢) — punkty sktadowania w gospodarstwach rol-
nym, w lesie, na wydzielonych miejscach lub na terenie obiektow energetycznych,

— przetwarzanie biomasy w celu poprawy jego efektywnosci obstugi i gestosci do trans-

portu,

Tabela. 4. Przyktadowe zestawienie etapow procesu peletyzacji
Table 4. Example combination of stages of the pelletization proces

Etapy procesu

Czynniki wptywajace na jako$¢ surowca,
dziatania i ustawienia urzadzen

Krytyczne punkty
kontroli

I etap na polu

Zbieranie stomy

kombajn

zanieczyszczenia

podczas zbioru

Belowanie

balociarka

trwalo$¢ balotow,
wilgotnos¢

po sprasowaniu

Magazynowanie posortowanej
stomy na polu (magazyn gltowny)

warunki przechowywania

wilgotno$¢, gestosé
energetyczna

podczas sortowania

Transport do zaktadu

srodek transportu

Wilgotnos¢, utrata

podczas zatadunku

surowca
11 etap w przedsigbiorstwie
Odbidr surowca zanieczyszczenia, wilgotno$é dostawa surowca
Przechowywanie w miejscu . . zanieczyszczenia. .
wyw J warunki przechowywania czy e przed obrobka
produkcji wilgotno$¢

Obrobka: mieszanie i rozdrabnianie

sieczkarka, dobor surowca

trwatosé, gestosc,

w trakcie mieszania

ilo$¢ drobnej frakeji

wytrzymatosc
suszarka wilgotnos¢,
Suszenie . trwatosé, gestosc, -
(temperatura i czas) .
wytrzymato$¢
. . .. jednakowy rozmiar . .
Mielenie mlyn i sita J Wy roz po mieleniu
surowca
. . . dajnos¢
Kondycjonowanie kondycjoner Wydajnose prz?sry, po .
wytrzymato$é kondycjonowaniu
. .. tos¢é kei
Paletyzacja rolki i matryce wytrzyr.na (,),sc’ wira ce.
wydajnosc paletyzacji
Chtodzenie chtodnia - podczas chtodzenia
Przesiewanie sita ilo$¢ drobnej frakeji po przesianiu
. . . t 1
Przechowywanie warunki przechowywania empera u,r?’ podezas .
wilgotnos¢ przechowywania
, . zanieczyszczenia,
Zatadunek srodki transportu Y podczas zatadunku

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [Grecka 2013].
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— transport i wykorzystanie paliwa w obiekcie energetycznym.

Szczegdltowe zestawienie etapow procesu bezpiecznego zarzadzania tancuchem do-
staw biomasy od etapu pola, poprzez produkcje pelet, az do uzytkownika zostat przedsta-
wiony na przyktadzie paletyzacji w tabeli 4. Na poszczegdlnych etapach zostaty uwzgled-
nione czynniki wptywajace na wlasciwosci koncowego wyrobu na dwdch etapach — na
polu i przedsigbiorstwie produkcyjnym. Etap pierwszy poprzedzony jest podpisaniem
umowy z rolnikami przed okresem zniw.

Przetwarzanie biomasy ma na celu poprawe jej efektywnosci poprzez zwigkszenie
gestosci w procesach belowania, brykietowania czy peletowania oraz poprawe jakosci
paliwa. Wigkszo$¢ rodzajow biomasy charakteryzuje si¢ sezonowoscia, rozproszeniem,
dlatego wymaga skladowania, w celu zapewnienia ciggto$ci dostaw. Procesy magazy-
nowania powinny zapewni¢ sprawny roztadunek oraz bezpieczenstwo przechowywania
biomasy w warunkach nadzorowanych.

Podsumowanie i wnioski

Dokonujac analizy literatury w obszarze zastosowania biomasy do celéw energetycz-
nych w postaci peletyzacji, nalezy stwierdzi¢, iz programy wykorzystania odnawialnych
zrddet energii, nie zawsze opierajg na jednorodnych i spojnych danych.

Czynnikami, ktére nalezy wzia¢ pod uwage w bezpiecznym zarzgdzaniu tancuchem
dostaw biomasy, sg m.in.:

— roznorodnos$¢ biomasy (objetos¢, wilgotnos¢, rozproszony charakter),

— odlegtosci od zrodet pozyskania surowcow,

— lokalizacja miejsc produkcji energii.

Biomasa jest w Polsce perspektywicznym zrodlem zielonej energii. Konieczne jest
jednak systemowe wsparcie i podejscie, ktore pozwoli zbudowac lokalne tancuchy logi-
styczne obejmujace producentéw i odbiorcow. Celem zarzadzania tfancuchem dostaw jest
zwigkszenie wydajnosci przy rownoczesnej redukeji kosztdéw magazynowych i operacyj-
nych oraz dostosowania produkcji energii do potrzeb klientow. Bezpieczne zarzadzanie
powinno uwzgledniaé:

— dostawy (zarzadzanie dostawami surowcdow, zapasami, relacje z dostawcami, bazy
dostawcow),

— sterowanie operacyjne (zarzadzanie relacjami z klientami, zarzadzanie produkcja,
projektowanie sieci dostaw/dystrybucji),

— integracj¢ (zarzadzanie strategiczne, infrastruktura, ryzykiem, pomiarami, wydajno-
$cig, ochrong srodowiska).

Rozwazajac zagadnienia dotyczace bezpieczenstwa zarzadzania tancuchem dostaw
biomasy z punktu widzenia logistyki, nasuwaja si¢ nastgpujace wnioski:

— nalezy dazy¢ do stworzenia optymalnych modeli organizacyjnych i logistycznych dla
zapewnienia stabilnych dostaw biomasy 1 zrownowazonego rozwoju obszarow wiej-
skich;

— w celu uniknigcia przemieszczania duzych mas biomasy na znaczne odleglosci, za-
sadne jest tworzenie lokalnych rynkoéw biomasy oraz systemow logistycznych mini-
malizujacych koszty pozyskiwania, transportu i sktadowania biomasy;
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— wadrazanie i certyfikowanie systemow zapewniania jakosci biomasy moze wptynac
w znacznym stopniu na bezpieczenstwo dostaw tak réznorodnego w swoim
wlasciwosciach surowca;

— dazenie do zwigkszenia udzialu biomasyw bilansie produkcji energii elektrycznej
w kraju, ze wzgledu na wysokie koszty inwestycji wymaga stosowania odpowiednich
systemow wsparcia, bedacych gwarancja ich systematycznego rozwoju.
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Wiladza menedzera logistyki kontraktowej
w lancuchu dostaw

The authority of the contract logistics manager
in supply chain

Synopsis. Artykut odnosi si¢ do praktyki dziatania jednego z lideréw rynku TSL
(transport, spedycja, logistyka) w Polsce i ma na celu identyfikacj¢ kluczowych
aspektow wladzy menedzera logistyki kontraktowej w tancuchu dostaw. Przez
wladzg t¢ rozumie si¢ mozliwosci wptywu menedzera na ksztalt i konfiguracje
fancucha oraz przedmioty przeptywéw i ich cele. Odpowiednie umiejscowienie
menedzera logistyki kontraktowej w strukturze organizacyjnej, przypisanie mu
wlasciwych zadan, delegacji do decydowania i zasobow do dyspozycji, to kluczo-
we atrybuty wladzy analizowanego menedzera. Zidentyfikowano typy powiazan,
w jakich uczestniczy badany operator, przedstawiono modelowy proces obstugi
klienta z udzialem analizowanego menedzera. Zidentyfikowano pozadany profil
kompetencyjny menedzera logistyki kontraktowej i wskazano na kluczowe obszary
doskonalenia jego pozycji w tancuchu dostaw.

Stowa kluczowe: TSL, menedzer logistyki kontraktowej, wiadza w tancuchu dostaw

Abstract. The article refers to the practice of one of the TSL market leaders (trans-
port, forwarding, logistics) in Poland and aims to identify key aspects of the au-
thority (power) of the contract logistics manager in the supply chain. This power
is understood as the manager’s ability to influence on the shape and configuration
of the chain, objects of flows and its goals. The appropriate position of the contract
logistics manager in the organizational structure, assigning him the right tasks, de-
legations to decide and resources at disposal are the key attributes of the authority
(power) of the analysed manager. The types of connections in which the analysed
operator participates were identified and the model of the customer service process
was presented with the participation of the analyzed manager. The profile of desi-
red competence of the contract logistics manager was created and the key areas of
improvement of its position in the supply chain were highlighted.

Key words: TSL, contract logistics manager, authority on supply chain
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Cele i metody badawcze

Nadrzednym celem artykutu jest identyfikacja kluczowych aspektow dzialan me-
nedzera logistyki kontraktowej w tancuchu dostaw. Przyjeto, ze praktyczne dziatania
kazdego menedzera sg funkcja m.in. posiadanej przez niego wtadzy, z ktérej korzysta
w srodowisku jego pracy, np. w obrebie tancucha dostaw. Zatozono réwniez, ze sie-
ciowos$¢ wspotczesnych organizacji, wymusza koniecznos¢ wchodzenia w bliskie, ale
i profesjonalne relacje z innymi uczestnikami tancucha dostaw. Z kolei wielo$¢ i ztozony
charakter powigzan w praktyce dziatania tancuchow dostaw, prowadzi¢ moze do pro-
bleméw zwigzanych z odpowiedzialnoscia za poszczegdlne obszary wspolnych dziatan.
W przypadku, gdy brakuje jednoznacznej odpowiedzialnos$ci za jaki$ proces, zazwyczaj
nie jest on doskonalony, a zasadnos$ci ciagtego skracania, przy$pieszania, usprawniania
itd. (continuous improvement) dziatan logistycznych w tancuchu dostaw, nie trzeba do-
datkowo uzasadniac.

Chcac zrealizowac cel artykutu, zaprezentowano rozne konfiguracje, w jakich uczest-
niczy badany operator logistyczny i na tej bazie, zidentyfikowano kluczowe elementy
dziatan menedzera nadzorujacego proces obstugi klienta kontraktowego. Przedstawiono
réwniez — z wykorzystaniem techniki mapowania — modelowy proces obstugi klienta
kontraktowego. Wykorzystano wyniki obserwacji uczestniczacych w procesach obstugo-
wych klienta oraz wywiady bezposrednie z menedzerami badanego operatora.

Posrednim celem bylo tez okreslenie pozadanego profilu kompetencyjnego badanego
menedzera. Przeprowadzono analize dokumentacji kadrowej badanego przedsi¢gbiorstwa
oraz stworzono zestaw niezbednych zasobéw menedzera logistyki kontraktowej (wiedza,
umieje¢tnosci, kompetencje spoteczne).

Wstep

Przyktadem stabilnego rynku w Polsce jest TSL (transport, spedycja, logistyka). Na ryn-
ku tym ugruntowang pozycje zajmuje kilku, w wigkszosci pochodzacych z zagranicy, ope-
ratorow logistycznych. Coraz czg¢sciej jednak odbiorcy ustug na polskim rynku TSL ocze-
kuja specjalnego podejscia do realizacji ich potrzeb, co w pewien sposdb rekompensuje im
ograniczone mozliwosci zmiany dtugoletniego partnera (co wynika z dtugosci kontraktu i
zazwyczaj obwarowanych réznym i warunkami mozliwo$ci jego modyfikacji).

Podejscie do klienta na stabilnym rynku TSL powinno umozliwia¢ mu satysfakcje
z bycia obstuzonym w sposéb indywidualny, a nie standardowy, poczuciu zaufania do
partnera niezawodnego, elastycznego, otwartego na rézne opcje wspotpracy, a w koncu,
na gwarancji dostarczenia doktadnie tej jako$ci, na jaka umowily si¢ obie strony. W takim
rozumieniu produkt (ustuga logistyczna) jest emanacja oczekiwan klienta odnoszacych
si¢ nie tylko do charakterystyk typowo logistycznych, jak koszt, czas, czy jakos¢ (zazwy-
czaj terminowos¢).

Wszystkie sktadowe potrzeby klienta TSL mozna zamkna¢ w wartosci, dostarcza-
nej mu przez ustuge. Naczelng wartosciag dla klienta kontraktowego (jest to — umownie
—w 99% odbiorca ustug TSL) jest poczucie, ze operator wspiera — poprzez swoje ustugi
— jego biznes, ze obie strony kontraktu, sg de facto cz¢sécia jednego systemu, zarzadzane-
go przez menedzera.
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Wedhug Mironskiego [2000, s. 6], ,,Zadaniem kazdego menedzera jest podejmowanie
decyzji i wprowadzanie ich w zycie. Aby byto to mozliwe musi (...) wptywa¢ na innych
ludzi i na to co dzieje si¢ w organizacji. Zatem dobry menedzer to menedzer posiadajacy
wplyw. Wplyw natomiast opiera si¢ wylacznie na posiadanej wladzy, zaréwno tej formal-
nej, jak i nieformalnej. Wtadza jest niczym innym jak potencjalnym wptywem”. Mozna
i nalezy funkcje pelniong przez menedzera w tancuchu dostaw powigza¢ z watkiem wia-
dzy, zaréwno tej danej mu formalnie przez wiasciciela tancucha, jak i tej nieformalne;j,
wypracowanej nierzadko samodzielnie przez menedzera w toku zarzadzania systemem,
do ktorego zostat delegowany'.

Ten system (a wlasciwie metasystem — gdyz wychodzi on poza system jednej or-
ganizacji) to fancuch dostaw. Wladz¢ menedzera w tancuchu dostaw nalezy traktowac
jako zdolnos$¢ jego wptywu na podmioty (ogniwa) tancucha, przedmiot dziatania (ustugi)
i konkretne zdarzenia wystgpujace w trakcie jej realizacji. Wladza menedzera w tancuchu
dostaw dotyczy tez mozliwosci ksztattowania konfiguracji tancucha i relacji pomiedzy
ogniwami. Pelniona funkcja menedzera logistyki kontraktowej bedzie zawierata zarow-
no aspekty wladzy gospodarczej, jak i inne, nie mniej wazne watki, chociazby z obszaru
psychologii spotecznej, zajmujacej si¢ m.in. wywieraniem wplywu, czy dynamika grup
i zespolow pracowniczych. Wladza menedzerska jest tym samym narzedziem konkuren-
cyjnosci operatora logistycznego, jak i catej branzy TSL.

Teoretyczne watki dotyczace wlkadzy menedzera w lancuchu dostaw

Teoretycznych podstaw dla artykutu mozna doszukiwac si¢ w wielu nurtach badaw-
czych. Chcac w ogole umiejscowi¢ niniejsze opracowanie w teorii, nalezatoby wskazaé
na sie¢ jako obowiazujacy kierunek rozwoju organizacji [Kozminski i Latusek 2017,
s.125], gdzie wysuwaja si¢ takie problemy i wyzwania jak komunikacja, wspotdzielenie,
koordynacja w ztozonych uktadach migdzyorganizacyjnych o réznym stopniu spdjnosci,
elastycznosci i zdolnosci do przekraczania kolejnych barier dla zakresu i skali dziatan.
W teorii sieci obowigzuje przeswiadczenie, ze co najmniej na rowni z indywidulnymi
cechami osobowosciowymi menedzera (kierownika) o jego sukcesie decyduja kontakty
(sie¢ wplywow), jakimi ten uczestnik ma z innymi cztonkami sieci [Kozminski i Latusek
2017, s. 125].

Teoria organizacji branzy (industrial organisation, industrial economics) bada dy-
namiczne aspekty funkcjonowania branzy, m.in. strategiczne zachowania organizacji na
rynku, wladz¢ 1 dominacj¢ na rynku, inne niz konkurencja, formy koordynacji rynko-
wych [Jezierski 2015, s. 58-59]. Teoria ekonomii wspoldzielenia dostarcza inspiracji
do poszukiwania mozliwosci wspotpracy na wielu plaszczyznach [Poniatowska-Jaksch
i Sobiecki 2018], dajacych mozliwosci osiggnigcia synergetycznych efektow [Yang i Wu
2008], takze w logistyce [Mankowski 2009].

! Watek wladzy jest tez silnie osadzony na gruncie ekonomii. Zob. m.in: Mironski J., 2007: Pro-
blematyka wladzy w teorii ekonomii, Gospodarka Narodowa 4, 15-30. W ujeciu ekonomii wladze
utozsamia si¢ przede wszystkim z dysponowaniem zasobami, ich lokowaniem i alokacja, dystrybu-
cja i redystrybucja (skala makro) oraz z kierowaniem ludzmi w organizacji w celu realizacji celow,
przede wszystkim ekonomicznych (mikro podejscie).
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Takze uwazane za alternatywne ujecia tradycyjnych zagadnien teorii organizacji do-
starczaja teoretycznych inspiracji dla podjetej problematyki. Przyktadem jest podejscie
do racjonalnosci, przywodztwa, komunikacji, opierajace si¢ na spotecznej sieci dziatan
i roli aktora [Czarniawska 2010]. Podobnie jak konstrukcja metafor [Morgan 1997],
stawiajaca do dyspozycji zarzadzajacych wykorzystanie porownan organizacji do ich
zrozumienia, diagnozy i doskonalenia. W$rod mozliwych do zastosowania obrazow
organizacji znajduje si¢, m.in. porownanie jej do systemu politycznego, gdzie atrybut
wladzy jest w centrum zainteresowania. Patrzac przedmiotowo na teori¢ zarzadzania,
to nalezy podkresli¢, iz zaufanie, wiedza, przywodztwo, innowacyjnos¢ [Paliszkiewicz
2013, 2019] sa czynnikami sukcesu kierujacych i zarzadzajacych wspotczesnymi tan-
cuchami dostaw.

Definicja lancucha dostaw i jego klasyfikacja

Christopher [1992] definiuje tancuch dostaw, jako sie¢ organizacji zaangazowanych
w przeptywy informacji i wspolne procesy rzeczowe (fizyczne). W ten sposdb organiza-
cje przyczyniaja si¢ do tworzenia wartosci dodanej produktom, ktore jako dobro finalne
doreczane sa do ich konsumentow. Jest to ujecie podmiotowe tancucha, §wiadczace o tym,
ze jest on zbiorem samodzielnych organizacji dziatajacych wspoélnie na rzecz obstugi
koncowego klienta. Patrzac na tancuch dostaw czynno$ciowo, ma on charakter maga-
zynowo-transportowy, ktory — przy wsparciu informatycznym — stanowi technologiczne
potaczenie punktow magazynowych i przetadunkowych na trasach przewozu towarow,
a takze organizacyjne i finansowe skoordynowanie operacji logistycznych [Gotembska
2009]. Warto zauwazy¢ jeszcze inng definicje fancucha dostaw, oparta na orientacji prze-
plywowej: to okreslona sekwencja dziatan, procesy skupiajace si¢ na finalnym odbior-
cy, prowadzone zgodnie ze strategig konkurencji, zwigzane z efektywnoscig i dynamika
zarzadzania przeptywami fizycznymi, finansowymi, informacyjnymi oraz wiedza, ktore
towarzysza ruchowi produktow i realizacji ustug w réznych fazach cyklu ich zycia [Ma-
ternowska 2004].

Pojecie tancucha dostaw w kazdej z jego interpretacji oparte jest na ztozonym zbio-
rze procesow decyzyjnych dotyczacych transformacji przeptywow fizycznych, infor-
macyjnych, finansowych i innych, odbywajacych si¢ w ramach celowo stworzonego
uktadu powigzan biznesowych i logistycznych. Kazda definicja tancucha dostaw ma
tez wspdlne elementy: ztozonos¢, nieprzerywalnosc, transformacje fizycznych obiek-
tow, towarzyszace temu przeplywy informacyjne, komunikacje, relacje pomigdzy part-
nerami w tancuchu.

Podstawowymi ogniwami tancucha dostaw sga dostawca, producent, dystrybutor, hur-
townik i odbiorca. Lancuchy dostaw dzieli si¢ na wewngtrzne i zewnetrzne, krajowe,
miedzynarodowe i globalne, bezposrednie, przedtuzone i kompleksowe. Najbardziej zto-
zone tancuchy maja charakter zewnetrzny (sktadajg si¢ z niezaleznych ogniw) i globalny.
Ten ostatni (globalny) tworza, w opinii Gotembskiej [2009], przedsigbiorstwa realizujace
konfiguracje, ktora nastawiona jest na budowanie przewagi konkurencyjnej na wielu kon-
tynentach. Przyktadem sa tancuchy IT (Apple), motoryzacyjne (Toyota), czy spozywcze
(Nestle).
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Kompleksowy tancuch dostaw stanowi najbardziej rozbudowang forme, zawie-
rajac wszystkie ogniwa zaangazowane w przepltywy towardéw, modelowo od zrdodet
wydobycia surowcow stuzacych do produkcji dobra, do jego finalnego odbiorcy (kon-
sumenta). Lancuch taki zaktada uczestnictwo operatora logistycznego, ktory swiadczy
ushlugi, zwigzane z fizycznymi przeptywami pomiedzy ogniwami tancucha. Najszersze
fancuchy obejmuja nie tylko fizyczny przeplyw materiatow, ale tez: dostawcoéw uslug
IT, finansowych, telekomunikacyjnych [Fechner 2007]. W praktyce gospodarczej
wspotczesne tancuchy dostaw, wchodzg w sktad konkurujacych ze soba globalnych
sieci. Niektorzy operatorzy TSL sg w stanie zarzadzaé przeptywami fizycznymi nawet
w calych sieciach (logistycznych), przejmujac w nich takze cze¢$¢ funkcji zarzadczych
(operator 4PL — Fourth Party Logistics), takze w $wiecie cyfrowym (operator SPL
— Fifth Party Logistics) .

Partnerstwo w lancuchu dostaw

W praktyce dziatania na rynku TSL, mozna zidentyfikowac trzy rodzaje wspotpracy,
opierajace si¢ na wymianie informacji i komunikacji pomiedzy ogniwami tancucha:

— uczestnicy traktuja si¢ jak partnerzy, ale ich relacje sg zazwyczaj krotkoterminowe
i zwigzane jedynie z cze$cig przedsiebiorstwa, np. dziatem logistyki; ogniwa wzajem-
nie si¢ kontrolujg i wymieniajg jedynie niezbedne do wspotpracy informacje;

— uczestnicy angazuja we wspOlprace wiele swoich dziatdw i procesow; w takim ujeciu,
przyktadowym wyrazem takiego partnerstwa jest wspolne projektowaniem procesow,
np. zarzadzania zapasami, a relacja jest w zatozeniu dtugoterminowa;

— partnerstwo strategiczne — w takim modelu ogniwa tancucha tworza wspolng po-
lityke i okreslaja sposob zarzadzania wszystkimi przeptywami; zaktada si¢ row-
norzednos$¢ celdw ogniw, tworzac zintegrowany jego zestaw, a do realizacji celow
konsumuje si¢ wszystkie mozliwosci partneréw; w relacji takiej brak wspotpracy
lub jej niska jako$¢ ze strony innego uczestnika powoduje zagrozenie dla realizacji
wlasnych i wspolnych celow.

Na rysunku 1 przedstawiono determinanty partnerskich relacji w tancuchu dostaw.

Nawet najlepsza technologia i technika, czy najbardziej sprawdzone sposoby dzia-
tania, nie zastapiag bezposrednich relacji miedzy partnerami dziatajagcymi na rzecz
wspodlnego celu. Kluczowym elementem taczagcym w sposob formalny i nieformalny
ogniwa tancucha sg menedzerowie, rozumiani nie jako stanowiska, czy tytuly, ale jako
role, podejmujace aktywne dziatania w ztozonym $rodowisku biznesowym. Potwier-
dzaja to praktycy zarzadzania tancuchami dostaw [Beth i in. 2013]. Spoiwem kazdego
ztozonego systemu, a tym bardziej sieci mogacej si¢ sktada¢ z wielu systemow, np.
logistycznych, sa relacje migdzy uczestnikami, stanowigce pierwszy krok ku partner-
stwu. Roznice pomigdzy tradycyjnymi a partnerskimi relacjami w tancuchu dostaw
zaprezentowano w tabeli 1.

Partnerstwo w tancuchu dostaw stanowi interesujacy watek badawczy zwigzany z roz-
wijajacym sie wcigz nurtem wspotdzielenia w ekonomii (sharing economy). W praktyce
logistyki, zwlaszcza w zewnetrznych tancuchach dostaw, wspotdzielenie to nie powinno
by¢ ograniczane tylko do pracy w ramach wspdlnych zasobow, dzieleniu si¢ wiedza,
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Rysunek 1. Determinanty pozytywnej wspolpracy w tancuchu dostaw
Figure 1. Determinants of the positive cooperation in supply chain

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tabela 1. Elementy relacji a myslenie tradycyjne o tancuchu dostaw
Table 1. Elements of the relationship and traditional thinking on the supply chain

Tradycyjne relacje dostaw

Zwiazki podobne do partnerstwa

Podkreslenie istotnosci ceny przy wyborze dostawcy

Wielorakie kryteria wyboru dostawcy

Krotkoterminowe kontrakty dla dostawcow

Dlugoterminowe zwiazki z dostawcami

Ocena przetargu z dostawcg

Intensywna ocena wartosci dodanej dostawcy

Wigksza baza dostawcow

Niewielu, zintegrowanych, zaufanych dostawcow

Prawnie zastrzezone informacje

Dzielenie si¢ informacja w poszukiwaniu synergii

Usprawnienie procesu rozwigzywania problemow
determinowane przez ogniwo, ktore ma wiadze

w tancuchu, nastgpnie dzielenie si¢ sukcesami

Wzajemne rozwigzywanie problemow i dzielenie
si¢ sukcesami (sharing)

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [Eupicka 2009, s. 120].

zdolnos$ciami i celami, o czym pisze si¢ juz od dawna [Spekman i in., 1998, s. 747-772].
Wspotdzielenie w nowoczesnych, wspotczesnych tancuchach dostaw powinno podgzaé

w kierunku wspdlnych idei, wartosci, ryzyka, budowania wspoélnej przysztosci.

Nalezy tez pamietac, ze wladza w kazdej organizacji to nie tylko elementy kierowania
administracyjnego, gdzie zrodtem wiladzy jest przymus, wtasnos¢ zasobow, pozycja w or-
ganizacji 1 porzadek prawny). To coraz czgsciej przewodzenie, obejmujace pozycj¢ w orga-
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nizacji, porzadek prawny, ale tez kompetencje, delegowanie uprawnien i autorytet, nadaje
ton uktadom, ktére osiagaja sukces [Lupicka 2009]. Jest to istotne zwlaszcza wtedy, gdy
mowi si¢ o strategicznych relacjach, integrowanych takze na ptaszczyznie wirtualne;.

Operator logistyki kontraktowej

W ramach poszukiwania mozliwosci rozwoju (podejs$cie dlugookresowe) i/lub ob-
nizki biezacych kosztow (dziatanie $redniookresowe), outsourcing logistyczny jest
strategig budowania przewagi konkurencyjnej przedsigbiorstwa. Eksperci logistyczni,
tacy jak: DHL, Shenker, Raben, Kuhne+Nagel, czy Rohlig Suus, posiadaja umiejet-
nosci 1 zasoby, wystarczajace, aby uzyskaé akceptacj¢ innych ogniw i staé si¢ cen-
trum tancucha dostaw. Wspotczes$ni ustugodawcy TSL postrzegani sa jako partnerzy
strategiczni, a poziom wspdlpracy w tancuchu dostaw pozwala np. producentowi na
osiggnigcie przewagi w branzy.

Operatorzy logistyczni odpowiedzialni za organizacje transportu, magazynowania,
czy dystrybucji, wychodza naprzeciw koncowym konsumentom, spetniajac ich oczeki-
wania zgodnie ze znana zasada 7W?. Obowiazki operatora obejmuja zapewnienie produ-
centa, ze finalny odbiorca bedzie usatysfakcjonowany koncowym efektem poprzez np.:
terminowa, kompleksowa i niezawodng dostawg. Operator staje si¢ tym samym pod-
miotem, ktory bezposrednio wptywa na postrzeganie danej marki na rynku.

Ustuga logistyki kontraktowej oparta jest na dlugoterminowej wspotpracy. W zalez-
no$ci od wymagan klienta outsourcing logistyczny moze by¢ zbiorem nawet kilkunastu
operacji na rzecz klienta, w tym: dystrybucji towardéw, sktadowania, zarzadzania zapasa-
mi, co-packingu (przepakowywania) i innych ustug o wartosci dodanej (VAS).

Opis badanego przedsi¢biorstwa z branzy TSL

Badany operator oferuje:

— outsourcing logistyczny — przyktadowo, producent moze mie¢ w strukturach operato-
ra dedykowany magazyn, z ktorego prowadzona jest dystrybucja towarow; ponadto,
operator oferuje ustugi VAS, takie jak etykietowanie towardw, tworzenie zestawow
promocyjnych, insertowanie (dodawanie materialow reklamowych do towarow);

— obstuga e-commerce — cato$ciowa obstuga e-sklepow, polegajaca na kompleksowym
zarzadzaniu ich logistyka, w tym na magazynowaniu, np. ksiazek (pakowanie, dostar-
czanie zamawiajagcym w sieci, obsluga zwrotow, w tym wymiana itd.);

— ushugi transportu drogowego — odbiory i dostawy przesytek do wielu odbiorcow
(drobnicowych), przesylek czgsciowych (PTL — Part Truck Load), jak i calopojazdo-
wych (FTL — Full Truck Load) do jednego klienta, w trybie obstugi 24/7;

— ustugi transportu morskiego i lotniczego — odbiér drogowy towaru z dowolnego miej-
sca w Polsce lub Europie, a nastgpnie przewodz inng gale¢zia transportu;

27W — z ang. 7R (rights). W my$l tej zasady dostawca produktu (tutaj operator) jest odpowiedzial-
ny za dostarczenie: wlasciwego produktu, we wlasciwej ilosci, we wlasciwym stanie, we wlasciwe
miejsce, o wlasciwym czasie, wtasciwemu konsumentowi, po wtasciwej cenie.
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— logistyka produktow §wiezych i szybko psujacych — kompleksowa obstuga produktow

wymagajacych temperatury kontrolowanej; klient moze korzysta¢ z doswiadczenia
operatora lub samemu okres$la¢ wymagania wobec produktéw w trakcie np. transportu;
integracja proceséw logistycznych — ushugi opierajace si¢ na kompleksowych projek-
tach obstugi logistycznej z wykorzystaniem dedykowanej technologii IT, dostepnej
takze dla klienta (np. WMS — Warehouse Management System — system do zarzadza-
nia magazynem, czy TMS — Transport Management System — system do zarzadza-
nia transportem); operator oferuje swoje doswiadczenie i §wiadczy ustugi doradcze,
przejmujac kontrole nad catym tancuchem klienta, monitorujac w jego imieniu prze-
pltyw informacji i operacje od transportu surowcow do finalnego odbiorcy.

Badany operator stanowi istotne ogniwo w wielu typach tancuchéw dostaw (rys. 2—4).

= Operator logistyczay Operator logistyczay ODBIORCA
DOSTAWGA (magazynowanie) I ’| (transport) PRZESYLKI

Rysunek 2. Prosty tancuch kontraktowy z udzialem badanego operatora
Figure 2. A simple contract chain with the participation of the surveyed operator

Zrodto: opracowanie wlasne.

A 'S
e Operator logistyczny o | Operator logistyczny ODBIORCA
DOSTANES (magazynowanie) i (transport) PRZESYLKI
J \

' x

N e

B oo Operator logistyezny] :

(ustugi VAS)
| —

Rysunek 3. Ztozony tancuch kontraktowy z udziatlem badanego operatora
Figure 3. A complex contract chain with the participation of the surveyed operator

Zrédto: opracowanie wiasne.

Operator logistyczny Operator logistyczny Operator logistyczny QODBIORCA

ESKLEP (magazyn e-sklepu) (dystrybucja) (transport) PRZESYLKI

Rysunek 4. Lancuch e-commerce z udziatlem badanego operatora
Figure 4. An e-commerce chain with the participation of the surveyed operator

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Poczawszy, od tancucha ztozonego (rys. 3), operator $wiadczy na rzecz klienta wiele
ustug wartosci dodanej. Wspotpraca dotyczy nie tylko fizycznego procesu obstugi towardw,
ale tez profesjonalnego doradztwa, np. przy wyborze opakowan zbiorczych dla dostarcza-
nych towardw. Jeszcze wickszy zakres dziatania badanego operatora wystepuje w tancuchu
typu e-commerce (rys. 4), gdzie jest on glownym zarzadca calego uktadu. Zadaniem e-skle-
pu jest jedynie zlozenie zaméwienia i przestanie go za pomoca formularza EDI do dostar-
czajacego operatora. Pozostate czynnosci zarzadcze i operacyjne leza po jego stronie.

Profil kompetencyjny menedzera logistyki kontraktowej badanego
przedsi¢biorstwa

Do kluczowych zadan menedzera logistyki kontraktowej w badanej organizacji zalicza
si¢, poza standardowymi oczekiwaniami wobec kazdego kierownika, takze te specyficz-
ne dla tego stanowiska i srodowiska pracy. Ta specyfika bierze si¢ z faktu, ze przedmio-
towy menedzer to przewaznie samodzielna rola, a osoba ja piastujaca nie ma na co dzien
podlegtych pracownikéw oraz pracuje w strukturze macierzowej, ptaskiej i o rozmytych
granicach odpowiedzialnosci. Nie bez znaczenia dla przedmiotowego stanowiska jest to,
ze kazdy, nowy klient wymaga formulowania i planowania innego sposobu jego obstugi,
w tym starania si¢ o dedykowane do tego zasoby, w tym bezposrednich wykonawcow.

Menedzer logistyki kontraktowej to przewaznie samodzielny aktor na scenie, gdzie
widzem, a zarazem aktywnym uczestnikiem przedstawienia (biezacej wspotpracy) jest
klient. Dlatego polityka badanej organizacji zaktada, ze osoba na przedmiotowym sta-
nowisku musi charakteryzowa¢ si¢ nie tylko wieloma twardymi, branzowymi umiejgt-
no$ciami, ale rowniez tymi, tzw. migkkimi, zwigzanymi z realiami pracy z klientem:
swiadomym, wymagajacym, zmiennym w swoich oczekiwaniach, wywierajacym presje,
oczekujacym maksymalnie indywidualnego podejscia do jego potrzeb i kontaktu w trybie
24/7. Nie nalezy tez zapomina¢ o formutowanych dzisiaj przez operatorow TSL oczeki-
waniach wobec wszystkich menedzerow, bez wzgledu na obszar dziedzinowy i poziom
dziatania: ciggla optymalizacja procesow, state poszukiwanie synergii w obrgbie posiada-
nych zasobow, rozwdj itd. To nie stwarza komfortowych warunkéw pracy.

Na rysunku 5 przedstawiono standardowy proces obstugi kontraktowej przez bada-
nego operatora.

Analizowany menedzer jest centralng postaciag wspotpracy z klientem i w praktyce
ponosi jednoosobowa odpowiedzialnos¢ (pogrubionym okregiem zaznaczono czynnosci,
za ktore osobiscie odpowiada) za jej wynik — od pierwszego kontaktu, do przekazania go
do realizacji przez komorki operacyjne, a nastepnie poprzez nadzér nad jego wykona-
niem i biezacag opieke nad klientem. Zaburzenie ktoéregokolwiek z obowiazkéw w trakcie
procesu moze spowodowac powazne i wymierne (w formie utraconego zysku) skutki dla
przedsigbiorstwa. Dlatego wladza, ktorg przedmiotowa organizacja przekazuje swojemu
menedzerowi, wiaze si¢ z duza odpowiedzialno$cig. Kazdy niezdefiniowany zawczasu
btad, moze doprowadzi¢ do utraty ciaglosci pracy, np. w magazynie centralnym klienta
lub do innych opodznien w realizacji.

Przedmiotowe stanowisko poddane zostato analizie, ktora pozwolita okresli¢ obowiaz-
ki, zadania oraz sposoby mierzenia wynikow pracy analizowanego menedzera (tab. 2).
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Tabela 2. Profil stanowiska menedzera logistyki kontraktowej badanego operatora
Table 2. Profile of the position of contract logistics manager of the surveyed operator

Miejsce . . . .
L . Dzial logistyki kontraktowej
w przedsigbiorstwie

— projektowanie i zarzadzanie operacjami w zakresie tancucha dostaw,
— zarzadzanie portfelem klientow prowadzace do zwigkszenia satysfakcji klientow
oraz rozwoju przedsigbiorstwa,

Cele . ) .
— realizowanie zaplanowanego budzetu,
— koordynowanie i nadzor nad kontraktem,
— dazenie do optymalizacji procesow.
Zakres dziatania — liczba klientow: 2—5; przychod portfela klientow: zgodnie z budzetem.

— wdrozenie klienta do struktur operatora

— stworzenie planu sprzedazy — cele: przychdd, zysk i satysfakcja klienta,
— zarzadzanie kanatami dystrybucji,

Kluczowe dzialania 2 . Y ry ‘J
— utrzymanie dobrych relacji z klientem,

— negocjowanie i aktualizowanie warunkow umowy,

— analizowanie zmian i trendéw rynku logistycznym.

— terminowo$¢ dostaw klientow (%)
— plan budzetowy posiadanego portfela klientow (PLN)

Wskazniki _ bilans przeplywéw tadunkéw (w jednostkach tadunku)
— KPI’s (Key Performance Indicators)

Wspolpraca Dziaty: Transportu, Ksiggowy, Magazynowy, Handlowy. ‘

Klienci — codzienne rozwigzania, polityka cenowa, szczegoty kontraktu itd.
Kwalifikacje Wyksztatcenie wyzsze, preferowane: transport, logistyka, zarzadzanie projektami.
Doswiadczenie Min. 4-letnie do$wiadczenie w firmie zajmujace;j si¢ logistyka.
Umiejetnosci Programy WMS i TMS; narzgdzia mobilne dla logistyki; prawo jazdy kat. B
Jezyki obce Angielski na poziomie minimum B2/C1.

szeroka wiedza z zakresu logistyki kontraktowej, umieje¢tnosci organizacyjne, kiero-
Profil osobowy wania zespotem, umiejetnosci zarzadzania budzetem i $wiadomo$¢ kosztowa, strate-

giczne, kreatywne myslenie, umiej¢tnosci dyplomatyczne.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie analizy dokumentacji i wywiadow w badanym przedsigbiorstwie.

Kierunki zmian w zakresie funkcjonowania menedzera
logistyki kontraktowej w lancuchu dostaw

Praktyka dziatania lideroéw logistycznych wskazuje, ze sukces w biznesie uzalezniony
jest czesto od niedostrzegalnych na co dzien czynnikow, jak np. dyscypliny w wykony-
waniu procedur, niebagatelizowania pozornie nieistotnych spraw, zrozumienia filozofii
»hiechodzenia na skroty”, czy tez praktykowania kreatywnosci w codziennym dziataniu,
takze menedzera. Do tego dochodzi dazenie kierownictwa w poszczeg6lnych cze$ciach
rozproszonej struktury do wyznaczania priorytetow, z uwzglednieniem lokalnej specyfiki
rynku czy oddziatu firmy, ale dziatajacych na rzecz catej organizacji [Bielicki 2016].

Na podstawie badanego operatora TSL mozna skonstruowa¢ wnioski dotyczace waz-
nych zmian w zakresie miejsca i roli menedzera logistyki kontraktowej w tancuchu do-
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staw, bedacych podstawowym zrédlem jego wladzy (gospodarczej). Postulaty zwigkszaja
w zalozeniu mozliwo$ci menedzera co do skutecznego wptywy na relacje z klientem, jak
i calg organizacje:

66

rzeczywista, a nie deklarowana elastyczno$¢ wspolpracy — w praktyce istnieja
niedociagniecia w podejsSciu badanego operatora do potrzeb klienta; menedzer,
mimo zaangazowania i che¢ci budowania dedykowanych rozwigzan jest powaznie
ograniczony kontraktem, a zgodnie z polityka korporacyjng przedsi¢biorstwa, nie
ma mozliwosci wdrozenia nowego rozwiazania bez akceptacji przelozonego; ta-
kie podejscie wigze si¢ z dlugim okresem wdrazania koncepcji i metod dziatania,
a konieczno$¢ wykonania dodatkowych czynno$ci prowadzi do wydluzenia czasu
reakcji na zglaszany problem i mija si¢ z deklarowana polityka otwarto$ci operatora
— wymagana bylaby elastyczno$¢ obu stron w postrzeganiu ram umowy, a nie jej
zapisow explicite;

kompleksowe przygotowanie do nowych rodzajéw obstugi — nadazajac za trenda-
mi, operator umieszcza w swojej ofercie propozycje nowych ustug, np. dla obszaru
e-commerce, bedagcego motorem napgdowym dostaw [Kawa 2018]; menedzerowie
operatora nie sg przygotowani w petni do obstugi tego segmentu ustug i czgsto
we wlasnym zakresie dowiaduja si¢ o nowych, dostepnych kanalach $wiadczenia
ushug, a tymczasem sami klienci (np. wydawcy multimediéw) sg zainteresowani
poszerzeniem swoich sieci sprzedazy o e-sklep; taka sytuacja buduje negatywny
wizerunek menedzera w oczach klienta, jako osoby niekompetentnej; potrzebne jest
podjecie krokéw, chociazby w zakresie cyklicznych szkolen o nowosciach ustugo-
wych na rynku;

wdrazanie rozwigzan akceptowalnych przez klienta — przyktadowo, w zwiazku z roz-
wojem nowych technologii kompletacji zlecen, firma wdraza systemy utatwiajace pra-
ce, np. w magazynie, co teoretycznie powinno satysfakcjonowac klienta; tymczasem,
menedzer spotyka si¢ z negatywnymi opiniami na temat proponowanych rozwiazan:
odbiorcy obshugiwanych klientow kontraktowych wymagaja bowiem wykonywania
czynno$ci dodatkowych, ktore w praktyce uniemozliwiaja zastosowanie przez opera-
tora innowacji; menedzer musi podejmowac wyzwanie i przekonywac partneréw do
zmiany stanowiska, a nie wdraza¢ kontrakty, ktore pdzniej sa ,,robione po staremu, bo
klient tak chce”; dodatkowo potrzebna jest szersza i bardziej skuteczna polityka in-
formacyjna, w tym edukacyjna, pokazujaca klientow korzys$ci ze zmian o charakterze
innowacyjnym,

uprawnienia w zakresie rozwigzan IT — menedzer tworzacy wiele zestawien, rapor-
tow, analiz itd., nie jest w stanie zgromadzi¢ catosci informacji w wersji papierowej,
a zarejestrowanie ich w mobilnej bazie danych jest tez sporym wyzwaniem; dodatko-
wo praca w fancuchu dostaw wymaga udostgpniania lub poszerzania klientom doste-
pu do dedykowanych logistyce rozwigzan I'T: menedzer musi by¢ na biezaco z moz-
liwos$ciami tych modyfikacji, a takie, wprowadzane na biezaco zmiany w zakresie
dostepu klienta do systemow, moglyby istotnie ograniczy¢ ilo$¢ przesylanych na bie-
zaco informacji, w tym pomie¢dzy menedzerem a klientem; nie bez znaczenia jest tez
ograniczenie manualnych czynnosci operacyjnych wykonywanych przez menedzera
— potrzebna jest zmiana w zakresie scedowania przez dzial IT niektorych uprawnien
na poziom menedzera, np. w zakresie modyfikacji interfejsu klienta.
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Podsumowanie i wnioski

Menedzer logistyki kontraktowej petni strategiczng funkcje w logistycznej obstudze
klienta w tancuchu dostaw, co powinno si¢ przektada¢ na wiasciwy (optymalny) za-
kres jego wladzy w uktadzie biznesowo-logistycznym, w ktérym funkcjonuje. Mimo iz
menedzer logistyki kontraktowej nie bierze czynnego udziatu w codziennych operacjach
na rzecz klienta, jest on de facto odpowiedzialny za utrzymanie ich wysokiego standardu
realizacji. Jego zadaniem jest budowanie ,,wspolnego systemu” z klientem, w ktérym
wszelkie informacje zwrotne sa zgodne z kontraktem oraz zapewniaja maksymalng
satysfakcje obu stron. W zaleznosci od oczekiwan ustugobiorcy, menedzer staje przed
wyzwaniem projektowania tancucha odpowiadajacego dystrybucji danego rodzaju to-
waru. W praktyce niemozliwe jest wypracowanie jednego modelu tancucha dostaw
i wykorzystanie go przy obstudze catego portfela klientow, z réznych branz. Mimo tego,
ze stopien zindywidualizowania realizowanych tancuchéw dostaw jest duzy, to mozliwe
jest jednak wypracowywanie pewnych wzorcéw dzialania, dobrych praktyk, powiela-
nych w mniejszym lub w wigkszym zakresie do obstugi kolejnych klientow.

W badanym przedsigbiorstwie menedzer logistyki kontraktowej to osoba-aktor, maja-
cy za zadanie rozpoznaé potrzeby klienta i aktywnie uczestniczy¢ w procesie rozwijania
wspolnych dziatan. Reprezentujac stanowisko o strategicznym znaczeniu, menedzer
tworzy polityke zarzadzania fancuchem oraz buduje wizerunek operatora. Zrodlem prak-
tycznej przewagi menedzera jest jego do§wiadczenie w branzy logistycznej — im wicksze,
tym mozliwosci efektywnego dziatania w tancuchu moga by¢ skuteczniejsze i bardziej
efektywne. Wyrazem realnej i zaawansowanej wladzy analizowanego menedzera jest
przekazanie mu przez klienta komorki logistycznej, nad ktérg ma sprawowa¢ nadzor
w trakcie obshugi kontraktu, ma sprawowac przedmiotowy menedzer. Jednoczesnie,
taki krok ze strony klienta, to najlepsza nagroda, uznanie i akceptacja dla realizowanych
wspolnie dziatan, w jednym systemie, jakim jest tancuch dostaw.

Patrzac na zestaw kompetencji, jakimi powinien charakteryzowacé si¢ analizowany
menedzer widaé specyficzna ceche: to jednoosobowy reprezentant intereséw praco-
dawcy i klienta, ktorego praktyka dziatania obejmuje zarzadzanie wieloma projekta-
mi obstugowymi, rzadko jednym kontraktem. Wymaga to od niego zdolnosci nie ty-
lko ustalania priorytetow, ale takze zarzadzania nimi, w tym dokonywania wyboréw
o delegowaniu zadan. Poza tym koordynacja biezacych, taktycznych i dalekosigznych
dzialan w czasie — timing, ktorego istota bazuje na wykonywaniu wtasciwych zadan
we wlasciwym czasie — staje si¢ kluczowa umiejetno$ciag menedzera. Nie wszystkie
wyzej wymienione, wecigz ewoluujace kompetencje menedzerskie, wynika¢ powinny
z zapisoOw takiego, a nie innego profilu kompetencyjnego. Kompetencje te powinny
by¢ poklosiem analizy mega zmian, determinujacych rozwoj wielu branz oferujacych
szeroko rozumiane ustugi oparte na przeplywach strumieni logistycznych. A zmiany te
sa epokowe. Coraz mniej fizycznos$ci, a wiecej cyfrowej postaci przeplywow, bedzie
powodowato nie tylko zmiany w sposobach dziatania (technologiach) operatorow lo-
gistycznych, ale i wymagato od nich budowania nowych relacji w tancuchach dostaw,
prawdopodobnie tez z udzialem sztucznej inteligencji [Michalski 2019]. To bedzie
z kolei rodzito kolejne wyzwania w aspekcie wtadzy gospodarczej w budowanych
uktadach logistycznych.
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Mozliwosci usprawnienia procesu dystrybucji produktow
tluszczowych na przykladzie firmy branzy FMCG

Improvement possibilities of the distribution process
of oils and fats on the example of a FMCG company

Synopsis. W artykule podjeto problem wybranych aspektow dystrybucji pro-
duktow thuszczowych w dziatalno$ci przedsigbiorstwa branzy FMCG (ang. Fast
Moving Consumer Goods). Wskazano istotng role zarzadzania tancuchem dostaw
w realizacji misji firmy, ktorej specyfika powoduje state poszerzanie portfolio pro-
duktow z wykorzystaniem przyjaznych ekologicznie technologii. Zaprezentowano
przydatno$¢ instrumentow zarzadzania tancuchem dostaw takich jak: mapowanie
procesow, diagram Ishikawy oraz analiz¢ TUL dla usprawnienia funkcjonowania
badanego podmiotu w zakresie przemieszczania wyrobow gotowych od miejsc ich
wytworzenia do konsumenta.

Stowa kluczowe: dystrybucja, zarzadzanie fancuchem dostaw, mapowanie proce-
so6w, diagram Ishikawy, analiza TUL

Abstract. The article discusses selected aspects of fat distribution in the activity
of FMCG (Fast Moving Consumer Goods) company. An important role of sup-
ply chain management in the implementation of the company’s mission has been
indicated, the specificity of which results in the constant expansion of the product
portfolio using eco-friendly technologies. The usefulness of supply chain manage-
ment instruments such as: process mapping, Ishikawa diagram and TUL analysis
for improving the functioning of the examined entity in the scope of moving fin-
ished products from the places of their production to the consumer was presented.
Key words: distribution, supply chain management, process mapping, Ishikawa
diagram, TUL analysis

Wstep

Dystrybucja to istotne ogniwo logistyczne w kazdym przedsigbiorstwie, ktore taczy
producenta z konsumentem. Jest cz¢s$cig tancucha dostaw zdefiniowanego przez Wit-
kowskiego [2010] jako zbior wspotdziatajacych ze sobg firm wydobywczych i przetwor-
czych, handlowych, ustugowych oraz ich klientow, pomigdzy ktorymi przeptywaja stru-
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mienie dobr rzeczowych, §rodkow finansowych oraz informacji. Dla przedsigbiorstwa
produkcyjnego dystrybucja to wszelkie dziatania zwigzane z dostarczeniem wilasciwego
produktu do ostatecznego odbiorcy w zaméwionej ilosci i o wlasciwej jakosci, w odpo-
wiednie miejsce, w odpowiednim czasie, po optymalnych kosztach i przy zachowaniu
wlasciwego poziomu obstugi [Rutkowski 2005]. W przypadku dystrybucji produktow
szybko rotujacych zaktada si¢ pokonywanie odleglosci przestrzennej w jak najkrétszym
czasie, w celu zapewnienia klientowi produktu o jak najdtuzszym okresie przydatnosci.
Dla zminimalizowania ryzyka zniszczenia produktu na skutek przeterminowania przed-
sigbiorstwa dazg do realizacji strategii typu pull poprzez zbudowanie bliskich relacji z na-
bywca, tak, aby konsument inicjowal proces wytwarzania [Encyklopedia Zarzadzania].

Realizacja celéw przedsigbiorstwa w zakresie dystrybucji wymaga podejmowania
wielu kluczowych decyzji oraz wykonywania licznych czynnosci o charakterze koordy-
nacyjno-organizacyjnym. W podejsciu logistycznym decyzje i dzialania dotyczace dys-
trybucji majg zwiazek z optymalnymi metodami transportowania i magazynowania, pa-
kowaniem, zarzadzaniem zaméwieniami, zapasami i gospodarka magazynowa, obstuga
klienta, zaopatrzeniem i zakupami, lokalizacja obiektow, logistyka zwrotng lub miedzy-
narodowa. Wymienione czynnosci moga by¢ realizowane przy zastosowaniu réznorod-
nych instrumentdéw zarzadzania tancuchem dostaw [Murphy i Wood 2010].

Cel i metodyka badan

Celem artykutu jest rozpoznanie mozliwosci usprawnienia procesow dystrybucji
w przedsigbiorstwie branzy spozywczej, zajmujacym si¢ wytwarzaniem oraz sprzeda-
73 wyrobow tluszczowych jadalnych pochodzenia roslinnego na rynek europejski. Ze
wzgledu na rozbudowane portfolio produktow istotne znaczenie w realizacji misji ba-
danego podmiotu odgrywa zarzadzanie tancuchem dostaw. Lancuch dostaw odgrywa
wazng role w dostarczaniu produktu gotowego do klienta koncowego, poczynajac od
pozyskania surowcow i komponentow oraz dostarczenia ich do fabryki, az do dotarcia
wyrobu finalnego do konsumenta. Podstawowe elementy w fancuchu dostaw badanego
podmiotu to: dostawcy, zaktad produkcyjny (miejsce wytwarzania produktu gotowego),
centra dystrybucyjne, magazyny oraz sklepy i inne obiekty umozliwiajace zakup produk-
tu gotowego przez klienta koncowego. Elementy te sa powigzane przez sie¢ transporto-
wa, w ktorej wyrdznia si¢ trzy rodzaje transportu:

— transport przychodzacy, czyli transport surowcoéw i opakowan pomigdzy dostawcami

a fabryka;

— transport pierwszorzedny, polegajacy na przemieszczaniu produktu gotowego, po za-
konczeniu wytwarzania, z fabryki do wybranego centrum dystrybucyjnego;
— transport drugorzedny, to jest transport pomiedzy centrum dystrybucyjnym a klientem

(np. sklepem detalicznym, supermarketem).

Przeprowadzone badania empiryczne, zwigzane z tytulowym problemem artykutu,
dotyczyly transportu pierwszorzgdnego, tzn. transportu produktéw gotowych do jednego
z centréw dystrybucyjnych. Zgodnie z wewngtrzng terminologia badanego przedsigbior-
stwa, centrum dystrybucyjne stanowi obiekt, ktérego zadaniem jest przyjmowanie do-
staw produktow gotowych z fabryki, ich podzial, a nastgpnie taczenie z zaplanowanymi
wysytkami do klientow.
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Realizujac cel opracowania, przyjeto hipotetyczne zatozenie, ze zastosowanie
narzedzi zarzadzania tancuchem dostaw w przedsiebiorstwie, takich jak mapowanie
procesow, diagram Ishikawy, czy metoda TUL, przyczynia si¢ do usprawnienia jego
funkcjonowania.

Baze zrodtowa badan stanowity wyniki studiow literatury z zakresu logistyki dystry-
bucji oraz materiatow wtornych udostepnionych w badanym przedsigbiorstwie. Wyko-
rzystano takze obserwacje oraz wlasne do§wiadczenia zdobyte podczas wykonywania
obowigzkow zawodowych w analizowanym podmiocie.

Wyniki badan

Mapowanie procesu dystrybucji produktow tluszczowych z zakladu
produkcyjnego do centréw dystrybucyjnych

Mapowanie proceséw jest technikg umozliwiajaca przedstawienie ich przebiegu za
pomoca map, ktore stanowig graficzne odwzorowanie procesow w taki sposob, ktory po-
zwala przesledzi¢ i zrozumie¢ ich przebieg [Peppard i Rowland 1997]. Gtéwnym celem
mapowania procesu jest analiza dziatania pojedynczych proceséw lub zespotéw opera-
cji wraz z ich wzajemnymi zalezno$ciami. Mape procesu transportu pierwszorzednego
polegajacego na przemieszczeniu produktow thuszczowych z zaktadu produkcyjnego do
centrum dystrybucyjnego przedstawiono na rysunku 1.

Jak wynika z tre$ci mapy, proces produkcyjny w przedsigbiorstwie rozpoczyna si¢
od zgloszenia zapotrzebowania przez klienta (strategia ssaca). Klient ma mozliwo$¢ wy-
stania zamowienia przy uzyciu dwoch kanatow informacyjnych: poprzez poczte elek-
troniczng 1 aplikacje internetowa. Po sprawdzeniu kompletnosci danych zamoéwienia
przez centralny zesp6t sprzedazy zostaje ono zasygnalizowane w catym tancuchu dostaw
poprzez wprowadzenie informacji do systemu SAP ERP. Zaktad produkcyjny po otrzy-
maniu zaméwienia planuje produkcje wyrobu w dlugoterminowym oraz krétkotermino-
wym harmonogramie produkcji. Nastgpnym krokiem jest sprawdzenie, czy niezbedne
surowce oraz materialy opakowaniowe zostang dostarczone na czas. Ze wzglgdu na mata
powierzchni¢ magazynowa dostarcza si¢ tylko niezbedne materiaty do produkcji, dlatego
niezwykle wazna jest relacja klient—producent.

Po wytworzeniu produktu fabryka wysyta do centralnego zespotu logistycznego infor-
macj¢ o koniecznos$ci zorganizowania transportu pomigdzy przedsi¢biorstwem a centrum
dystrybucyjnym. Koordynatorzy zgtaszaja do zakontraktowanych operatoréw potrzebe
wykonania ustugi transportowe;j i ustalaja termin realizacji, zgodny z planem produkcji.
Oferta przewozowa zawiera niezbedne dane o tadunku takie jak: ilo$¢, waga, data za-
tadunku oraz roztadunku, miejsce roztadunku, wymogi transportowe. Po zatwierdzeniu
wykonania ushugi zostaja przygotowane dokumenty przewozowe w systemie SAP ERP.

Kierowca po otrzymaniu zlecenia od spedytora przystepuje do jego zrealizowania.
Na miejscu zatadunku zostajg sprawdzone numery rejestracyjne pojazdu w bazie danych
awizacji, a nastgpnie samochod ci¢zarowy oczekujacy na parkingu zaktadu produkcyjne-
g0 zostaje podstawiony do doku zatadowczego dziesie¢ minut przed rozpoczeciem pro-
dukcji asortymentu. Przewoznik jest zobowiazany do:

— prawidlowego podstawienia samochodu pod dok zatadowczy,

73



M. Michatowska, N. Wielgorska

Klient

zlozenie
zamdwienia

otrzymanie
zamOwienia
A

Centrum

sprzedazy
i obshugi klienta

A 4

otrzymanie zamdwienia
i wprowadzenie danych

do systemu ERP

poinformowanie klienta

o dostgpnosci produktu

i organizacja transportu
drugorze¢dnego

A

A 4

otrzymanie
informacji
o0 zapotrzebowaniu
zatadunek
L i przewoz towaru
<
= wytworzenie
2 produktow T
S 9
l przygotowanie
1 X towaru do
nowani .
planowanie wysylki
wysylki
7y
Do \ zakonczenie
E 2R o
2 § S, organizacja procesu
3 §§D transportu ' transportu
OEZ3 pierwszorzednego
.
o
g .
§ Z otrzymanie
= ro.
2 zamowionego
o o
O
>
o

Rysunek 1. Mapa procesu transportu pierwszorzgdnego w badanym przedsigbiorstwie
Figure 1. Map of the primary transport process in the surveyed enterprise

Zrodto: opracowanie wlasne.
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— prawidlowego zabezpieczenia drzwi naczepy,

— zabezpieczenie kot klinami,

— zabezpieczenie towaru tyczkami,

— utrzymania odpowiedniej temperatury w naczepie,

— zapewnienia czystosci §rodka transportu,

— sprawdzenia zgodnosci ilo$ci tadowanych palet z dokumentami przewozowymi,
— sprawdzenia rozmieszczenia palet na naczepie.

Zatadunek palet z wyrobem gotowym na samochod ci¢zarowy odbywa si¢ bezpo-
$rednio z linii produkcyjnej po pomiarze temperatury naczepy. Palety sa formowane,
owijane folig oraz etykietowane przez urzadzenia pakujace. Nast¢pnie, magazynier
pobiera palety wozkiem widtowym z obszaru odktadczego znajdujacego si¢ za palety-
zatorem na koncu linii produkcyjnej i przemieszcza je na ciagnik siodtowy samocho-
du. Stanowisko zatadunku sktada si¢ z pieciu dokow zatadowczych, ktére wyposazone
sa w automatyczne bramy skanujace kod etykiety. Dane sa aktualizowane na biezaco
w systemie SAP ERP. Po wykonaniu wszystkich czynno$ci magazynowych operator
nadzoruje zabezpieczenie zatadowanego towaru przez kierowce i wydaje mu niezbedne
dokumenty przewozowe.

W trakcie realizacji ustugi transportowej kierowca dokonuje przewozu wyrobu
gotowego z zaktadu produkcyjnego do centrum dystrybucyjnego. W miejscu docelo-
wym nastepuje sprawdzenie zgodnoS$ci transportu z awizacja oraz dokumentami prze-
wozowymi i po uzyskaniu akceptacji, pojazd zostaje skierowany do wlasciwej rampy
roztadunkowej. Pracownik centrum dystrybucyjnego, ktéry odbiera wyrob gotowy,
dokonuje ponownej kontroli zgodno$ci zamdwienia oraz ocenia stan jakosciowy prze-
sytki (sprawdza, czy produkt jest zgodny z dokumentem wydania, czy ilo$¢ produktu
jest zgodna z dokumentem wydania, czy folia ochronna na palecie jest nienaruszona,
czy wyrob na palecie nie jest przechylony, czy wyrdb na palecie nie jest zmiazdzony,
czy produkt ma odpowiednig temperaturg). W razie wystapienia niezgodnos$ci spo-
rzadzany jest protokoét reklamacyjny potwierdzony przez kierowc¢ oraz pracownika
magazynu.

Po wykonaniu ushugi przewozu nastgpuje rozliczenie kosztow. Przedsigbiorstwo
transportowe przesyla not¢ rozliczeniowg do centralnej jednostki finansowej firmy.
Dane zostajg wprowadzone do systemu i s3 wysytane do akceptacji do spedytora,
ktory analizuje efekt ustugi. W przypadku wystgpienia niezgodnosci nota zostaje od-
rzucona i przedsiebiorstwo transportowe dokonuje korekty faktury. Termin ptatnosci
i sposob zaplaty jest okreslony w kontrakcie. Zakofczenie ustugi nastgpuje w momencie
otrzymania zaplaty przez przewoznika. Informacja o dostgpnosci produktu w centrum
dystrybucyjnym jest przekazywana klientowi przez centralne biuro obstugi klienta.

Przedstawiona analiza studium przypadku w wyniku zastosowania techniki mapo-
wania wybranego aspektu dystrybucji w analizowanym podmiocie potwierdza przy-
datnos$¢ tej techniki dla zrozumienia elementdéw procesu, zdefiniowania jego zakresu
oraz wskazania punktu odniesienia, wzgledem ktérego mozna wskazywaé udoskona-
lenia.

75



M. Michatowska, N. Wielgorska

Analiza przyczynowo-skutkowa wybranego problemu
z wykorzystaniem diagramu Ishikawy

W trakcie proby oceny aspektéw procesu dystrybucji badanego przedsicbiorstwa
zwraca uwagge problem nieterminowych dostaw. Aby zdefiniowaé potencjalne przyczyny
op6znienia w dostawach, opracowano diagram przyczynowo-skutkowy, zwany diagra-
mem szkieletowym, albo diagramem Ishikawy [Bozarth i Handfield 2007]. Zastosowano
pig¢ kategorii przyczyn: materiaty, ludzie, maszyny, zarzadzanie i sSrodowisko (rys. 2).

Wadliwy

rodukt Awaria pojazdu Warunki Utrudnienia
; atmosferyczne w ruchu drogowym
R

Niedoktadna
Wadliwe kontrola Awaria urzadzen
opakowanie diagnostyczna produkcyjnych —

ostdj produke;ji
Z%a konsystencja A !

Brak
doswiadczenia

Brak T
szkolen

Nieterminowe podstawienie
auta przez przewoznika

Absencja

A
NIETERMINOWA
DOSTAWA

Pospiech
—— Brak wystarczajacych
danych o zatadunku

Zta organizacja

Rotacja pracy Pézne ztozenie zamowienia
pracownikow trans Dozowanie
. . L, portowego :
Nieznajomos¢ btednej receptury
procesu -«
LUDZIE ZARZADZANIE

Rysunek 2. Diagram przyczynowo-skutkowy dla nieterminowej dostawy
Figure 2. Cause and effect diagram for untimely delivery

Zrédto: opracowanie wiasne.

Analiza diagramu pozwala zauwazy¢, ze najwickszy wptyw na nieterminowa dosta-
we¢ ma opodznienie zwigzane z niepunktualnym przybyciem pojazdu do punktu zatadun-
ku. Brak samochodu ci¢zarowego oddziatuje bezposrednio na postoj linii produkcyjnej
— produkcja wyrobu gotowego nie moze zostaé rozpoczeta przed podstawieniem pojazdu
pod rampg¢ zatadunkowg ze wzgledu na bardzo malg przestrzen magazynowa. Tym sa-
mym nastepuje opoéznienie zatadunkoéw kolejnych pojazdow, a niepunktualny kierowca
ma wydhuzony czas oczekiwania na rozladunek w centrum dystrybucyjnym, jezeli nie
zdazy dostarczy¢ produktu w wyznaczonym dla niego przedziale czasowym. Inng waz-
ng przyczyng jest brak wystarczajacych danych o zatadunku. Na przyktad, przewoznik
zostaje poinformowany mylnie o godzinie zatadunku i/lub otrzymuje niepoprawny adres
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dostawy od spedytora. Czestym powodem tych btedow jest zmiana sekwencji planu pro-
dukcji (nieplanowane promocje, brak opakowan materialowych oraz surowcow, awaria
maszyn) oraz niepoprawne dane w systemie SAP ERP. Liczne awarie systemu generuja
konieczno$¢ manualnego tworzenia dokumentéw przewozowych, co zwigksza ryzyko
popetnienia pomylek (czynnik ludzki). Nalezy rowniez zwroci¢ uwage na przypadki poz-
nego zgloszenia zlecenia transportowego przez dzial transportu przedsigbiorstwa, ktore
najczesciej jest wynikiem nieprzewidzianych zamowien ztozonych przez klienta. Prze-
woznik powinien otrzymac¢ zlecenie 2 dni przed planowang realizacja ushugi, a kazde
zapytanie ztozone po godzinie 14:00 moze zosta¢ odrzucone lub spowoduje opdznienie
w dostarczeniu na czas samochodu pod zatadunek. Kolejng przyczyng nieterminowych
dostaw sg ludzie. Czesta absencja pracownikow oraz niewystarczajagca wiedza o pro-
cesach magazynowych wydtuza czas zatadunku, oraz wytadunku. Dodatkowo pospiech
moze powodowa¢ pomytkowe zamiany produktéw pomiedzy naczepami i wystanie ich
do nieodpowiednich centrow dystrybucyjnych. Zwrot takich tadunkow jest bardzo kosz-
towny oraz czasochtonny.

Analiza procesu dystrybucji produktow tluszczowych
przy uzyciu metodyki TUL

Przydatnym narzgdziem do oceny czasu realizacji proceséw zwiazanych z transpor-
tem, przetadunkiem oraz magazynowaniem, jest analiza ustug TUL (niem. Transport,
Umschlag, Lagerung). Metoda pokazuje roznice czasowe pomiedzy planowanymi przez
spedytora operacjami, a ich rzeczywistym czasem wykonania i pozwala okresli¢, ktore
czynnoS$ci sg najbardziej, a ktére najmniej czasochtonne [Stadkowski in. 2018]. Analizo-
wany proces transportowy sktada si¢ z czterech gtéwnych etapdw: zatadunek/wytadunek,
transport, kontrola pojazdu oraz oczekiwanie na wydanie lub odebranie tadunku.

Realizacja badanej ushugi rozpoczyna si¢ w bazie transportowej przewoznika. Pierw-
szym etapem jest odbior wyrobu gotowego z zaktadu produkcyjnego, a nastgpnie odbywa
si¢ transport tadunku do centrum dystrybucyjnego przedsiebiorstwa (dlugos$¢ trasy prze-

Tabela 1. Analiza TUL dla badanej ustugi transportowej — zestawienie zbiorcze
Table 1. TUL analysis for the examined transport service — summary

Czynno$¢: transport wyrobow Rzeczywisty | Planowany Roznica
gotowych = = =
] g N

Klient: badany zaktad produkcyjny 8 &) &)
Proces = 2 = z = 2
Odbiorca: centrum dystrybucji e 2 g 2 e 2
o 12l 312|372

Przewoznik: przedsigbiorstwo g N g N g N
transportowe © = © = © =
zatadunek/wytadunek | 242 2 180 2 62 0

transport 422 3 450 3 -28 0

kontrola pojazdu 89 3 75 3 14 0

oczekiwanie 181 2 150 13 31 0

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [Przybylska 2011, s. 248].
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jazdu to okoto 154 km). Przedmiotem przewozu jest 30 europalet wyroboéw gotowych
o tacznej wadze brutto 21 897 kg. Po wykonaniu ustugi transportowej kierowca wraca do
bazy transportowej swojej firmy.

W tabeli 1 przedstawiono sumaryczny czas trwania czynnosci, ktory zaobserwowano
podczas wykonywania omawianej ustugi.

W tabeli 2 wyszczego6lniono podziat poszczegoélnych elementéw procesu na czynno-
$ci wystepujace podczas przewozu.

Tabela 2. Analiza TUL dla badanej ustugi transportowej — zestawienie zbiorcze
Table 2. TUL analysis for the examined transport service — summary

odl lose Czas trwania [min]
. . e- | Ilos¢
Co? Gdzie? Kto? Jak? | Symbol Opis .
Y : gos¢ | [0 | (mb | @ B
Ciaenik wzrokowa
~1ag baza trans- .| wizual- kontrola
siodtowy mechanik X ] . 23
2 naczepa portowa nie techniczna
pojazdu
Clagnik baza trans- samo- opuszczenie
siodtowy kierowca i =) P 60 km 38
2 naczepa portowa chod bazy
Ciagnik | parking L
siodtowy | przedsie- | kierowca samro— » oczekiwanie 139
2naczepa | bior-stwa chod na zaladunek
Ciagnik | rampa za- .
siodlowy | tadunkowa | T8y~ | wozek | g zatadunek | g o, 200
2 naczeps | magazyn nier widlowy towaru
Ciagnik | rampa za- | kierowca/ .
siodtowy | ladunkowa | magazy- w1rzliueal- | l;;);dtr(r)llf 22 | 31
znaczepa | magazyn nier zatadunid
Ciagnik samo-
siodtowy kierowca chod =) przewbz | 154km | 22 196
z naczepa
Ciagnik f:]ﬂ?:llri samo- oczekiwanie
siodtowy dvstrybu- kierowca chod » na 22 42
Z naczepa ycy?i]le roztadunek
Ciagnik | centrum ,
. _ | magazy- | wozek roztadunek
ZSI:::CI;’:;};[ dy:}t]l;/l:u nier widlowy ® towaru 18m | 22 42
Ciagnik .
siodtowy baza trans- | 5 ca Samo- = powrotdo |4y 188
2 naczepa portowa chod bazy
Ciagnik baza trans- narze- kontrola
siodtowy ortowd mechanik dziZ [ ] techniczna 35
Z naczepa p pojazdu
SUMA 360 22 | 89 [422|242181

Gdzie: ll — kontrola, W — transport, @ — operacja (wyladunek, zatadunek), [ — oczekiwanie.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [Przybylska 2011, s. 248].
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Dokonana analiza pozwala zaobserwowac, ktére czynno$ci w procesie wykonywania
ushugi transportowej sg najbardziej czasochtonne i wptywaja na nieterminowa dostawe.
W badanym przypadku najwigcej czasu zajmuje transport, ktory stanowi 45% calkowitej
ustugi. Nalezy jednak pamigtaé, ze czas transportu to element zalezny od czynnikow
losowych, takich jak warunki pogodowe lub utrudnienia w ruchu. Czas zaladunku i wy-
fadunku oraz czas oczekiwania na obstuge zajmuja odpowiednio 26 1 20% rzeczywistego
czasu wykonanej ustugi i na tych elementach warto skoncentrowa¢ uwage. Wprowadze-
nie zmian w obu etapach pozwolitoby na zwigkszenie punktualnosci dostaw i oszczed-
nos$¢ czasu kierowcy.

Podsumowanie i wnioski

Badania na temat wybranych aspektéw dystrybucji produktéw tluszczowych w dzia-
falnosci firmy branzy FMCG pozwolily zweryfikowa¢ pozytywnie hipoteze badawcza,
ze zastosowanie instrumentarium zarzadzania tancuchem dostaw w przedsigbiorstwie
przyczynia si¢ do usprawnienia jego funkcjonowania. Ponadto mozna sformutowa¢ na-
stepujace wnioski:

— dystrybucja, w zaleznos$ci od jej konfiguracji i sprawnosci ma wplyw nie tylko na
relacje z klientem, ale rowniez bezposrednio na produkt i jego fizyczne wlasciwoscei;

— firmy produkujace towary tluszczowe zwracaja szczegdlng uwage na to, by czas
transferu do klienta byt jak najkrotszy ze wzgledu wrazliwy charakter wyrobu i reak-
cje produktow na czynniki zewnetrzne;

— istnieje wiele narzedzi zarzadzania tancuchem dostaw wspomagajacych proces dystry-
bucji w przedsigbiorstwach produkcyjnych. Ich stosowanie umozliwia poznanie struk-
tury procesow, identyfikacje zaktocen, ich redukcje lub ograniczenie ich wptywu;

— zrozumienie schematow powigzan organizacyjnych i sekwencji czynnosci sktadajacych
si¢ na proces oraz wystepujacych problemow, umozliwia rozpoznanie w przedsigbior-
stwie obszarow wymagajacych doskonalenia i wskazanie propozycji usprawnien.
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Rozwdj i konkurencyjnos¢
transportu towarow koleja w Polsce

Development and competitiveness
of rail transport in Poland

Synopsis. Infrastruktura jest jednym z dwunastu filar6w konkurencyjnosci gospo-
darek. Infrastruktura kolejowa jako jeden z zasadniczych podstaw konkurencyj-
nosci jest swoistego rodzaju kregostupem gospodarki, dlatego jest tak wazna dla
zapewnienia efektywnego funkcjonowania i rozwoju gospodarki. Celem opraco-
wania jest ukazanie barier rozwoju transportu towardw koleja w Polsce. W artykule
przedstawiono stan transportu kolejowego w Polsce oraz analiz¢ zalozen Projektu
Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku. Projekt ten zaktada
w latach 2015-2030 wzrost transportu drogowego minimum o 196 min t, a wzrost
transportu kolejowego minimum o 30 mlin t, czyli o 6,5 razy mniej niz transport sa-
mochodowy. Wyniki badan w opracowaniu przedstawione zostaty metoda opisowa
wspartg tabelaryczna prezentacja danych. Zrownowazenie kosztow infrastruktury
kolejowej z infrastruktura samochodowa jedynie w nieduzym stopniu moze popra-
wi¢ rozwdj 1 konkurencyjnosc¢ kolei. Nieodzowne jest wige podjecie takich dziatan
niezwigzanych z optatami w transporcie kolejowym, ktore poprawiag konkurencyj-
nos¢ transportu kolejowego wzgledem transportu samochodowego.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, przewozy tadunkoéw

Abstract. Infrastructure is one of the twelve pillars of competitiveness of econo-
mies. Railway infrastructure as one of the basic foundations of competitiveness is
a kind of backbone of the economy, which is why it is so important for ensuring
effective functioning and development of the economy. The aim of the study is to
show barriers to the development of transport of goods by rail in Poland. The article
presents the state of railway transport in Poland and the analysis of the assump-
tions of the Sustainable Transport Development Strategy Project until 2030. This
project assumes an increase in road transport by a minimum of 196 million tons in
2015-2030, and rail transport increases by at least 30 million tons in 2015-2030,
which is 6.5 times less than in road transport. The research results presented in
the study were conducted using a descriptive method supported by tabular data
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presentation. Balancing the costs of railway infrastructure with car infrastructu-
re can only slightly improve the development and competitiveness of railways.
Therefore, it is indispensable to undertake such activities unrelated to rail transport
charges, which will improve the competitiveness of rail transport in relation to road
transport.

Key words: railway transport, cargo transport

Wstep

Wspotczesny rynek ustug kolejowych stoi przed wyzwaniem, jak odpowiedzie¢ na
wzrastajace potrzeby klientow w zakresie jakosci §wiadczonych ustug, stawiajac jedno-
czesnie czola transportowi samochodowemu. Dostep do funduszy unijnych programéw
regionalnych oraz strategia rozwoju kolei w Europie przyczynia si¢ do wzrostu zamoéwien
na prace zwigzane z calg infrastruktura kolejowa. Stan infrastruktury kolejowej decyduje
o jakosci zycia ludnosci, przejmujac tadunki z innych rodzajow transportu. W projekcie
Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku skierowanego do konsul-
tacji przez Ministerstwo Infrastruktury z dnia 9 listopada 2018 roku wyste¢puje zapis do-
tyczacy optymalizacji dziatania multimodalnych fancuchow logistycznych, m.in. poprzez
wicksze wykorzystanie bardziej energooszczednych srodkow transportu. Jednym z tych
srodkow transportu moze okazaé si¢ kole;j.

Celem opracowania jest ukazanie barier rozwoju transportu towaréw koleja w Polsce
spetniajacych potrzeby klientow w zakresie jakosci §wiadczonych ushug transportowych.
Materiatem wykorzystanym w analizie byly dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego, ze-
stawienia i sprawozdania przygotowywane przez urzad transportu kolejowego, jak row-
niez Projekt Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku. Przy opraco-
waniu wynikéw zastosowano metod¢ opisowa wspartg tabelaryczng prezentacja danych.
W artykule wskazane sg bariery, jakie powinny zosta¢ pokonane, zeby transport kolejowy
byt konkurencyjny w stosunku do transportu samochodowego.

Definicja transportu kolejowego

Jednym z najwazniejszych obszarow dziatania transportu jest przewoz osob i towa-
réw. Dostawy towaréw odbywaja si¢ za pomoca réznych srodkow transportu. Przy ich
wyborze bierze si¢ pod uwage szybkos¢, czestotliwosé, niezawodnos¢, dostep oraz koszt.
Wybor srodka transportu ma duzy wplyw na ceng produktow, terminowa dostawe do od-
biorcy oraz na stan towardw po przetransponowaniu. Przeglad literatury pozwala okresli¢
rézne znaczenie 1 zastosowanie pojecia transportu. Tarski podkresla klasyczna rolg, jaka
odgrywa transport i okresla go jako ,,proces technologiczny wszelkiego przenoszenia na
odlegtos¢, czyli przemieszczanie 0s6b przedmiotéw lub energii” [Tarski 1993].

Wedlug Neidera [2008] transport jest Swiadczeniem ustug polegajacych na przemiesz-
czaniu fadunkow lub ustug dodatkowych bezposrednio z tym zwigzanych. Transport jest
pojeciem szerokim i obejmujacym wiele czynnosci, dzigki ktorym tadunek dotrze z miej-
sca nadania do miejsca docelowego.
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W ramach transportu §wiadczona jest ustluga zwana przewozem. Czynnosci wykony-
wane w punktach transportowych, wraz z przewozem, tworza pojecie przemieszczania
si¢ towarow. Ladunek w trakcie przemieszczania obstugiwany jest za pomoca urzadzen
technicznych, a dostarczenie towaru do punktu przeznaczenia wymaga zastosowania roz-
nego rodzaju ustug dodatkowych, takich jak np. ustugi logistyczne, spedycyjne, celne,
kontrolne itp. Wszystkie te elementy tworza pojecie transportu [Raczynski 2007].

Przez transport kolejowy definiuje si¢ galaz transportu ladowego, ktoéra polega na
przemieszczaniu ludzi oraz tadunkoéw za pomoca odpowiednich $§rodkéw transportu ko-
lejowego. Poprzez $rodki transportu kolejowego, rozumiemy lokomotywy oraz wagony
[Szymonik 2014].

Glowng cecha transportu kolejowego, wpltywajaca na organizacje zadan przewozo-
wych w tej galezi transportu, jest to, ze moze by¢ on okreslony jako system autonomicz-
ny, inteligentny i adaptacyjny [Krawczyk 2011].

Przewozy wykonywane transportem kolejowym sa zdominowane przez fadunki maso-
we. Przewazaja tutaj tradycyjne towary, takie jak: wegiel, ruda zelaza, zboza, nawozy, wy-
roby stalowe, materiaty budowlane, produkty przetwarzania ropy naftowej. Stanowia one
ponad 90% wszystkich tadunkow obstugiwanych przez transport kolejowy [Neider 2015].

Kwestie zwigzane z prowadzeniem ruchu kolejowego w Polsce reguluje Ustawa
z dnia 28 marca 2003 roku o transporcie kolejowym. Wedtug niej dziatalno$¢ gospo-
darcza polegajaca na wykonywaniu przewozéw kolejowych podlega licencjonowaniu.
Licencja taka jest wazna rowniez na terenie innych panstw Unii Europejskiej i wydawana
jest bezterminowo [Ustawa o transporcie kolejowym..., 2003].

W Biatej ksiedze! wydanej w 2011 roku przez Komisje Europejska stwierdzono, ze do
2030 roku 30% drogowego transportu towarow na odlegto$ciach wigkszych niz 300 km
nalezy przenie$¢ na inne $rodki transportu, np. kolej lub transport wodny, a do 2050 roku
powinno to by¢ ponad 50% tego typu transportu. W Biatej ksiedze dodano, ze aby ten
cel zostat spetniony, musi nastapi¢ rozbudowa stosownej infrastruktury oraz zachowanie
gestej sieci kolejowej we wszystkich panstwach cztonkowskich, a takze stworzenie do
2030 roku w pelni funkcjonalnej, ogélnounijnej, multimodalnej sieci bazowej TEN-T,
a do 2050 roku osiagnigcie wysokiej jakos$ci 1 przepustowosci tej sieci, jak rowniez stwo-
rzenie odpowiednich ustug informacyjnych [Guszczak 2014].

Wprowadzenie rozwigzan systemowych moze doprowadzi¢ do wyréwnania warunkdéw
konkurencyjnosci kolei z innymi galeziami transportu, w tym przede wszystkim z trans-
portem samochodowym. Aby wymagania te zostaly spelnione, niezb¢dne jest pokonanie
rozmaitych barier, ktore aktualnie wystepuja na rynku kolejowym [Antonowicz 2017].

Transport przewozow ladunkow

Stopien rozwoju infrastruktury transportowej jest istotnym czynnikiem lokalizacji ro-
dzajow dziatalno$ci lub sektorow, ktore moga rozwijaé si¢ w poszczeg6lnych regionach.
Rozwoju infrastruktury zmniejsza poniekad odlegtosci miedzy regionami i korzystnie

! Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkuren-
cyjnego i oszczednego zasobowo systemu transportu.
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oddziatuje na jednos¢ rynku krajowego oraz wiacza go w system gospodarki §wiatowe;.
Przy tym jako$¢ infrastruktury ma znaczacy wpltyw na wzrost gospodarczy, likwidacje
ubodstwa, a jej utomno$¢ moze stac si¢ ,,waskim gardlem” w rozwoju panstwa [Kozlak
2010].

Obecnie, rynek kolejowy przewozow towarowych w Polsce rozni si¢ od rynkow in-
nych krajow w Europie. W tej chwili na rynku w kraju znajduje si¢ 60 przewoznikow.
Najwigkszymi przewoznikami obecnie s3 PKP Cargo, DB Cargo Polska i Lotos Kole;j.
W 2015 roku udziat w rynku tych trzech przedsigbiorstw wynosit 90%. Hegemonia tych
spotek spadla w 2016 roku do okoto 80% rynku, a w 2017 roku wynosita tacznie tylko
68% rynku. Spadek wynika z faktu pozyskania zlecen na transport fadunkow koleja przez
mniejsze firmy.

Spotka PKP Cargo jest najwickszym w Polsce oraz czwartym co do wielko$ci w Unii
Europejskiej operatorem kolejowych przewozow towarowych. Udziat w rynku przewozu
towarow koleja w 2017 roku w zestawieniu wedtug masy tadunkow wynosit 44,2%.

Analizujac lata 2010-2011, nastapit wzrost masy przewiezionych tadunkéw o 13.9 min
ton, dotyczy to takze pracy przewozowej i eksploatacyjnej. W latach 20122015 to okres
redukcji masy przewiezionych tadunkow o 9,5 min t (tab. 1).

Tabela 1. Masa przewiezionych tadunkéw w Polsce w latach 2010-2015
Table 1. Mass of transported loads in Poland in 2010-2015

Rok Masa przewiezionych tadunkow Praca przewozowa Praca etksplo'atacyjna
[min t] [mld tkm] [mln pociagokilometrow]
2010 2353 48,8 71,5
2011 249,2 54,0 79,3
2012 2343 51,1 74,4
2013 2332 50,9 74,3
2014 2289 50,1 74,9
2015 224.8 50,6 74,8

Zrodto: [Marcysiak i Marcysiak 2018].

W 2017 roku transportem kolejowym przewieziono ogoétem 239,5 min t tadunkdw,
tj. 0 7,6% wiecej niz w 2016 roku, a praca przewozowa osiagneta poziom 54,8 mld tkm
i byla wigksza o 8,2%. Przewozy manewrowe wyniosty 15,4 min ton (o 28,9% mniej)
oraz 0,10 mld tkm (o 34,0% mniej) [Antonowicz 2017]. Poziom przewozéw tadunkoéw
mierzony tonokilometrami lokuje polski transport kolejowy na drugim miejscu wsrod 28
krajow Unii Europejskiej, za Niemcami, a przed Francja [GUS 2018].

Srednia odleglo$¢ przewozu jednej tony tadunku zwickszyta si¢ w latach 2016-2017
z 222 do 229 km. Na rynku nadal dominowaty przewozy tadunkow takich jak wegiel kamien-
ny, ropa naftowa, rudy metali oraz produkty gornictwa i kopalnictwa [Marcysiak i Marcysiak
2018]. W tabeli 2 przedstawiono dynamike przewozu fadunkéw w 2017 roku w Polsce.

W ramach transportu intermodalnego transportem kolejowym przewieziono o 14,6%
kontenerow wigcej niz w 2016 roku, przy czym w wigkszym stopniu zwigkszyta si¢ licz-
ba kontenerow w komunikacji migdzynarodowej o 22,2% niz w komunikacji krajowej
0 0,3%. Udziat komunikacji migdzynarodowej w liczbie przewiezionych kontenerow
wzrost z 64,9% w 2016 roku do 69,3% w 2017 roku.
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Tabela 2. Dynamika przewozy tadunkéw 2017 roku
Table 2. Dynamics of cargo transport 2017

Wyszczegolnienie 2016 2017 2017
2015=100 [ 2016 = 100

Przewozy fadunkow [tys. t] 1836652 2053244 113,8 111,8
Transport kolejowy 222523 | 239501 106,8 107,6
Transport samochodowy 1546 572 1747 266 116,0 113,0
w tym zarobkowy 954459 1104209 123,8 115,7
w tym przedsigbiorstwa transportu samochodowego 761 160 867 816 123,1 114,0
Transport rurociaggowy 54058 52393 95,5 96,9
Transport morski 7248 8254 118,5 113,9
Srodlgdowy transport wodny 6210 5777 48,4 93,0
Transport lotniczy 41 53 140,0 127,2
Przewozy tadunkow (mln tkm) 385678 | 434932 120,6 112,8
Transport kolejowy 50 650 54 797 108,3 108,2
Transport samochodowy 303560 348 559 127,6 114,8
w tym zarobkowy 261560 302259 130,1 115,6
w tym przedsigbiorstwa transportu samochodowego 228 631 258 677 128,5 113,1
Transport rurociggowy 22204 21080 96,5 94,9
Transport morski 8242 9362 73,5 113,6
Srodladowy transport wodny 832 877 40,1 105,4
Transport lotniczy 190 257 164,6 134,7

Zrodto: [GUS 2018].

Masa przewiezionych tadunkow w 2017 roku w kontenerach byta wigksza o 17,0% niz
w 2016 roku. Liczba przewiezionych nadwozi samochodowych swap body zwigkszyla si¢
027,0%, a liczba naczep cigzarowych byta zmniejszyta si¢ 0 40,9%. Udziat masy tadunkow
transportu intermodalnego w 2007 roku w ogolnej masie tadunkow przewiezionych trans-
portem kolejowym wyniost 6,1%, a w 2016 roku wynidst 5,7% [GUS 2018].

Dhugos¢ sieci kolejowej ogoélem w 2017 roku wyniosta 19,2 tys. km i byta o 77 km
dtuzsza niz przed rokiem. Sie¢ PKP wydluzyla si¢ o 84 km, a sie¢ kolejowa zarzadzana
przez inne podmioty skrocita si¢ 0 4 km do 271 km. W og6lnej dtugosci linii kolejowych
eksploatowanych normalnotorowych i szerokotorowych linie zelektryfikowane stanowi-
ty 61,7%.

W 2017 roku zostato zmodernizowanych 902 km torow, w tym 457 km torow na
liniach dostosowanych do predkosci 120-160 km [GUS 2018] .

Bariery hamujgce rozwdj konkurencyjnos¢ transportu kolejowego

Przedstawione wczesniej wyniki badan prowadzone byly metoda opisowa, wsparta
tabelaryczng prezentacja danych. Pomimo ze wyniki badan z roku na rok sa coraz lepsze,
nie moga by¢ jednak w pelni satysfakcjonujace. Udziat przewozoéw tadunkéw na rynku
kolejowym powinien by¢ zdecydowanie wigkszy.
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Projekt Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku zaktada w la-
tach 2015-2030 wzrost transportu drogowego minimum o 196 mln t, a transportu kole-
jowego o 30 mln t, czyli 0 6,5 razy mniej niz transport samochodowy. W wersji maksy-
malnej projekt zaktada wzrost transportu samochodowego o 7,5 razy wigcej niz transport
kolejowy. Ograniczeniami rozwoju transportu kolejowego sa rozmaite bariery takie jak:
» zla jako$ ustug kolejowych, do ktérych zaliczy¢ nalezy:

— dhugi czas przejazdu,

— czeste opdznienia w przewozach,

— dhugi czas postoju pociggdéw na stacjach granicznych,

» brak konkurencyjnosci cenowej transportu kolejowego w odniesieniu do transportu
drogowego, ktéra charakteryzuje si¢ przede wszystkim wysokimi:

— frachtami kolejowymi,

— cenami za ustugi przetadunkowe,

— cenami za dowozy, odwozy kontenerow.

* brak centrow logistycznych powodujacy rozproszenie potoku tadunkow,

» brak kompleksowych i efektywnych instrumentéw promujacych przewozy kolejowe
w ramach polityki transportowej panstwa,

» mata skuteczno$¢ dotychczasowych instrumentdw promujacych przewozy tadunkow
transportem kolejowym,

* niedostatecznie dobry stan techniczny linii kolejowych.

Dlatego wlasciwe jest wdrozenie rozwigzan systemowych, ktére wyrownatyby wa-
runki konkurencyjnos$ci kolei z innymi galeziami transportu, w tym przede wszystkim
z transportem samochodowym i powinno to nastapic¢ poprzez:

— relewantne zwigkszenie wsparcia publicznego do zarzadzania i utrzymania infra-
struktury kolejowej, co spowoduje obnizke stawek dostepu do infrastruktury ko-
lejowej;

— eskalacje systemu optat za dostep do infrastruktury transportu drogowego na cala
sie¢ drog krajowych;

— wzrost wsparcia publicznego dla przedsigbiorstw §wiadczacych ustugi kombino-
wanego transportu drogowo-kolejowego poprzez ulge intermodalna do oplaty za
dostep do infrastruktury kolejowej;

— wadrozenie trwatych w dluzszym okresie, mozliwie niskich stawek za dostep do
infrastruktury dla przewozow intermodalnych i zréznicowania marz zarzadcy in-
frastruktury.

Niebagatelnym problemem przewozdéw ruchu mieszanego drogowo-kolejowego

i kolejowo-drogowego jest przepustowos$¢ linii kolejowych, ktora ogranicza predkosé

handlowa pociggdéw towarowych. W gronie mozliwych posuni¢é¢ ulepszajacych kon-

kurencyjno$¢ transportu kolejowego wzgledem transportu drogowego, niezwigzanych

z optatami, znajduja si¢:

1. Polepszanie dostepnosci terminali intermodalnych poprzez budowe nowych ter-
minali i wprowadzanie innowacyjnych technologii skracajacych do minimum czas
przetadunku.

2. Wzrost skuteczno$ci zarzadzania infrastrukturg kolejowa poprzez automatyzacje ste-
rowania ruchem kolejowym.
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3. Wazrost szybkosci handlowej przewozow towarowych poprzez przebudowe kierowa-
nia ruchu kolejowego oraz inwestycje zwickszajace przejezdnos¢ infrastruktury kole-
jowe;.

4. Udoskonalenie praktyk zwigzanych z przydzielaniem tras i alokacja mozliwosci prze-
pustowej w transporcie kolejowym.

5. Zaopatrzenie taboru kolejowego w elektroniczne identyfikatory pozwalajace §ledze-
nie.

6. Poprawa i automatyzacja procesow zwigzanych z rozrzadem wagonow w $wietle
oczekiwanego podwyzszenia przewozow rozproszonych

7. Usunigcie barier administracyjnych w transporcie kolejowym.

8. Dofinansowywanie $rodkami publicznymi utrzymywania regularnych towarowych
polaczen kolejowych na niektorych trasach.

9. Wdrozenie systemu rekompensat za niepokryte koszty srodowiskowe zwigzane z wy-
padkami i infrastrukturg.

Podsumowanie i wnioski

Lista czynnikdw hamujacych rozwoj transportu kolejowego jest obszerna. Naleza
do nich miedzy innymi wysokie koszty dostepu do infrastruktury kolejowej, ktora jest
jednym z dwunastu filarow konkurencyjnosci gospodarek. Infrastruktura kolejowa jako
jeden z zasadniczych podstaw konkurencyjnosci jest swoistego rodzaju kregostupem go-
spodarki, dlatego jest tak wazna dla zapewnienia efektywnego funkcjonowania i rozwoju
gospodarki. Zréwnowazenie kosztow infrastruktury kolejowej z samochodowa jedynie
w nieduzym stopniu poprawi konkurencyjnos$¢ kolei. Zaktadajac, ze dostep do infrastruk-
tury kolejowej bedzie darmowy, prawdopodobnie cena frachtu kolejowego spadtaby nie
wigcej niz o 20%. Niestety jest to zbyt mato, zeby transport kolejowy mogt skutecz-
nie konkurowac z transportem drogowym na wigkszo$ci tras. Wdrozenie niskich stawek
w dtuzszym czasie za dostep do infrastruktury dla przewozow intermodalnych jest praw-
dopodobny pod warunkiem uwypuklenia przez zarzadcg infrastruktury segmentow rynku
przewozowego i zroznicowania marz zarzadcy infrastruktury.

Analiza wielko$ci przewozow na rynku kolejowym w Polsce wykazata takze aspek-
ty pozytywne. W 2017 roku w zakresie przewozow towarowych nastapila znaczaca po-
prawa. Transportem kolejowym przewieziono ogédtem 239,5 min t tadunkow, tj. o 7,6%
wigcej niz w 2016 roku, a praca przewozowa osiggneta poziom 54,8 mld tonokilometrow
i byta wieksza o 8,2%. Srednia odlegto$é¢ przewozu jednej tony tadunku zwiekszyta sie
w latach 20162017 z 222 km do 229 km.

Projekt Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku zaktada wzrost
transportu samochodowego minimum o 6,5 razy wigcej niz transport kolejowy. Wersji
maksymalnej Projekt zaktada wzrost transportu samochodowego o 7,5 razy wiecej niz
transport kolejowy.

Nieodzowne jest podjecie w takim razie szerszych dziatan ulepszajacych efektywnosc¢
i jako$¢ ustug w transporcie kolejowym. Transport kolejowy i kombinowany boryka si¢
z wieloma problemami obnizajacych konkurencyjno$é, ktore nie wystepuja w transpor-
cie drogowym. Usunigcie barier pozwolitoby przedsigbiorstwom zdecydowanie chetniej
i czgéciej korzystac z tej formy, jakim jest transport kolejowego.
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Podsystemy zaopatrzenia i dystrybucji
w gospodarstwach trzodowych o roznej skali produkcji

Supply and distribution subsystems
on pig farms with various production scale

Synopsis. Celem badan byto rozpoznanie rozwigzan logistycznych w gospodar-
stwach o roéznej skali produkcji zywca wieprzowego. Szczegdtowa analiza objeto
podsystemy zaopatrzenia i dystrybucji w czterech gospodarstwach specjalizujacych
si¢ w tuczu trzody chlewnej. Z badan wynika, ze gospodarstwa trzodowe tworza
systemy logistyczne, ktore ze wzgledu skalg produkeji i stopien specjalizacji réznia
si¢ w zakresie zaopatrzenia i dystrybucji. Male gospodarstwa maja mniejsza szan-
s¢ na dhugotrwatg wspotprace z przedsigbiorstwami migsnymi, a duze nie zawsze
checa wigzac¢ si¢ dlugoterminowymi kontraktami z ubojniami. Do najwazniejszych
problemow funkcjonowaniu gospodarstw trzodowych nalezg zmienne warunki po-
godowe, wahania cen oraz zwigkszajaca si¢ liczba przepisow. Trudnosci sprawia
takze pozyskanie pozwolen na rozbudowe budynkow inwentarskich. Najwigksze
jednak zagrozenie stanowi rozprzestrzeniajacy si¢ w Polsce od 2014 roku wirus
afrykanskiego pomoru §win (ASF).

Abstract. The aim of the research was to identify logistic solutions on farms with
various scale of live pig production. The detailed analysis covered supply and di-
stribution subsystems on four farms specializing in pig fattening. Research shows
that pig farms create logistics systems that, due to the scale of production and the
degree of specialization, differ in terms of supply and distribution. Small farms
have less chance of long-term cooperation with meat enterprises and large farms
do not always want to involve long-term contracts with slaughterhouses. The most
important problems in the functioning of pig farms include changing weather con-
ditions, price fluctuations and an increasing number of regulations. Obtaining per-
mits for the expansion of livestock buildings is also difficult. However, the biggest
threat is the African swine fever virus (ASF), which has been spreading in Poland
since 2014.

Stowa kluczowe: system logistyczny, gospodarstwo rolnicze, zywiec wieprzowy,
podsystem zaopatrzenia, kanaty dystrybucji

Key words: logistics system, farms, live pigs, supply subsystem, distribution
channels
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Wprowadzenie

System logistyczny to celowo zorganizowany i zintegrowany w obrebie danego ukta-
du gospodarczego przeptyw materiatow i produktéw oraz odpowiadajgcych im infor-
macji, umozliwiajgcych optymalizacje w zarzadzaniu fancuchami dostaw [Abt 2000].
Inaczej jest to sie¢ organizacji, osob, dziataf, informacji i zasobéw zaangazowanych
w fizyczny przeptyw produktow od dostawcy do klienta [Fahimnia i in., 2011]. Dobrze
zorganizowany, dostosowany do wspotczesnych wyzwan i wymagan system logistyczny
jest nie tylko szansa, ale wrgcz wymogiem czasoéw, gdy procesy zwigzane z wymiang
towarows staja si¢ coraz bardziej ztozone, zwigksza si¢ ich skala, a koniecznos¢ dosto-
sowania si¢ do potrzeb i wymagan nabywcow idzie w parze z przymusem obnizki kosz-
tow, by sprosta¢ konkurencji na rynkach. W ramach systemu logistycznego funkcjonuja
wszystkie gospodarstwa rolnicze. Ze wzgledu jednak na ich zréznicowanie, tworzone
przez nich systemy moga by¢ bardzo proste lub ztozone. To zalezy miedzy innymi od
wielkos$ci gospodarstwa, kierunku i struktury produkcji oraz poziomu specjalizacji [Ki-
perska-Moron i Krzyzaniak 2002]. W waskim ujeciu dziatania w systemie gospodarstwa
rolniczego koncentrujg si¢ na przeptywach materiatéw i produktow oraz towarzyszacych
im informacji wewnatrz podmiotu. Na podstawie czynnosci realizowanych w poszcze-
golnych fazach systemu mozna wyodrebni¢ [Blaik 1996]:

podsystem zaopatrzenia — przeptyw surowcow, materiatow od dostawcow do maga-

zyndw zaopatrzeniowych lub bezposrednio na produkcje;

— podsystem produkcji — przeptyw surowcow, materiatdw, potfabrykatéw, wyrobow
gotowych i czgsci zamiennych migdzy magazynami zaopatrzeniowymi i magazynami
wyrobow gotowych;

— podsystem dystrybucji — przeptyw wyrobow gotowych pomigdzy magazynami dys-
trybucyjnymi i klientami na rynku zbytu lub bezposrednio z produkcji do klientow.
Glowne podsystemy wspomagane sg przez transport i magazynowanie, ktore poja-

wiajg si¢ przekrojowo na kazdym szczeblu systemu (rys. 1).

W ujecia szerokim gospodarstwo rolnicze jako system obejmuje przeptywy su-
rowcow, materiatéw i produktéw oraz informacji miedzy wspolpracujacymi ze sobg
podmiotami na rynku zaopatrzenia i dystrybucji. W ten sposob stanowi jedno z ogniw
w tancuchu dostaw zywnos$ci [Motowidlak 2009], ktory obejmuje wiele dziatan i pro-
cesOw produkcyjnych, przetworczych, magazynowych oraz dystrybucyjnych. Zaczyna
si¢ od producentow pasz, czy tez innych produktow pierwotnych, poprzez producen-
tow zywnosci, uslugodawcodw transportu i magazynowania, a konczy na strefie zbytu
produktéow. Ponadto uwzglednia takze producentéw maszyn i urzadzen oraz wytworcow
opakowan i sktadnikow dodatkowych [Dobrowolski i in. 2016]. Ogniwa, ktére wchodza
w sktad kazdego tancucha dostaw zywnosci, przedstawiono na rysunku 2.

Gospodarstwo specjalizujace si¢ chowie trzody chlewnej rowniez tworzy specyficz-
ny dla danego kierunku produkcji system logistyczny. Chow trzody chlewnej moze by¢
prowadzony na dwa zasadnicze sposoby, w cyklu zamknigtym lub otwartym. Pierwszy
z nich polega na tym, ze w gospodarstwie utrzymywane sg wszystkie grupy technolog-
iczne trzody chlewnej, a produktem koncowym s tuczniki. Drugi oznacza specjalizacje
w jednym lub w dwoch etapach cyklu produkcyjnego. Najczesciej jest to chow loch,
gdzie koncowym produktem sa prosigta, albo tuczarnia, w ktorej tuczy si¢ zakupione
prosigta lub warchlaki. W literaturze funkcjonuje takze pojecie cyklu mieszanego, ktory
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Rysunek 1. Gospodarstwo rolne jako system logistyczny
Figure 1. Farm as a logistics system

Zroédto: opracowanie wiasne.
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Rysunek 2. Ogniwa laficucha zywno$ciowego
Figure 2. Food chain links

Zrédto: opracowanie wiasne.

polega na utrzymywaniu wszystkich grup technologicznych w gospodarstwie, ale czg$¢
materiatu do produkeji pochodzi z zakupu [Szymanska 2011]. Wyboru cyklu chowu do-
konuje si¢ po przeanalizowaniu warunkow, jakimi dysponuje gospodarstwo w zakresie
pomieszczen, wlasnej bazy paszowej, mozliwosci zakupu koniecznych pasz, naktadow
pracy, odlegtosci i chtonnosci rynku oraz aktualnych cen.
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Cel i metodyka badan

Celem badan byto rozpoznanie rozwigzan logistycznych w gospodarstwach o roznej
skali produkcji zywca wieprzowego. Szczegotowa analizg objeto podsystemy zaopatrze-
nia i dystrybucji. Te dwa podsystemy szczegolnie wskazuja na powigzania gospodarstw
z rynkiem i determinuja ich sytuacje ekonomiczng. System zaopatrzenia jednego pod-
miotu jest najczesciej dziatem zbytu/dystrybucji drugiego podmiotu i odwrotnie, dlatego
tez funkcjonuja one na podobnych zasadach. W opracowaniu postawiono hipoteze, ze
skala produkcji oddziatuje na organizacje podsystemu zaopatrzenia i dystrybucji w go-
spodarstwach trzodowych.

Badania przeprowadzono w czterech gospodarstwach! o réznej wielkosci utrzymy-
wanych stad, ktoére prowadzity produkcje zwierzecg i roslinng, jednak w ich strukturze
przychodéw dominowata sprzedaz zywca wieprzowego. Wszystkie gospodarstwa reali-
zowaty produkcje w systemie otwartym, ktory polegat na tuczu zakupionych prosiat lub
warchlakow. Analizowane gospodarstwa znajduja si¢ w wojewodztwie t6dzkim, ktore
zajmuje trzecig pozycje pod wzgledem wielkosci poglowia trzody chlewnej w kraju. Taki
dobdr obiektow pozwolit na zaobserwowanie rozwigzan w gospodarstwach o podobnej
lokalizacji geograficznej. W badaniach wykorzystano metode studiow przypadkow i ana-
lizg porownawcza. Cennym zrodtem informacji byla takze literatura przedmiotu. W celu
pozyskania danych empirycznych z gospodarstw trzodowych w kazdym z nich przepro-
wadzono wywiad kierowany z wiascicielem danego podmiotu.

Systemy zaopatrzenia w badanych gospodarstwach

Podsystem zaopatrzenia w gospodarstwie rolnym ma za zadanie dostarczy¢ odpo-
wiednie surowce i materiaty do produkcji. Ze wzgledu na system chowu badane gospo-
darstwa zaopatrywaly si¢ w warchlaki od innych gospodarstw albo przedsigbiorstw. Naj-
mniejsze z badanych gospodarstw kupowato okoto 300 sztuk warchlakéw w ciagu roku,
a najwicksze prawie 30 razy wiecej (tab. 1). Kolejnym niezb¢dnym produktem w gospo-
darstwach trzodowych byly pasze. Gospodarstwa w Karnicach i w Lakowie stosowaty
system zywienia mieszankami wtasnej produkcji. Pozostate dwa gospodarstwa kupowaty
pasze. Mniejsze gospodarstwa rolne produkowaly pasze ze swoich zb6z, a na rynku po-
zyskiwaly jedynie dodatki paszowe. Wicksze, ze wzgledu na skale produkcji musiaty ku-
powac nie tylko dodatki paszowe, ale rowniez zboza. Gospodarstwo z Lakowa, przezna-
czajac pod uprawe zboz okoto 50 ha, przy srednim plonie okoto 5—6 t/ha, produkowato
250 t ziarna na rok. Z zakupu natomiast pochodzito prawie 2-krotnie wigcej zboz. Z kolei
gospodarstwo zlokalizowane w Bleszynie rocznie bylo w stanie wyprodukowac okoto
500 t ziarna zbo6z. Biorac pod uwage wielkos¢ produkcji zywca wieprzowego, musiato
ono dokupié¢ prawie 2,5-razy wiecej ziarna.

W celu ograniczenia kosztow produkcji rolnicy starali si¢ kupowac potrzebne surowce
i materiaty w okresach niskich cen. W przypadku ziarna zbdz najnizsze ceny wystepowaty
od sierpnia do wrze$nia. Wynikalo to ze zwickszonej podazy zb6z po zbiorach. Ponad-
to, w tym okresie na sprzedaz decydowali si¢ producenci, ktorzy uprawiali zboza, a nie

! Ze wzgledu na ochrone danych nazwy miejscowosci zmieniono.
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Tabela 1. Srodki do produkcji kupowane przez badane gospodarstwa w ciagu roku
Table 1. Production inputs bought by farms during the year

Nazwa surowca Karnice | Natolin | Lakéw | Bleszyn
Materiat hodowlany (prosigta/warchlaki) [szt.] 300 1350 | 3600 9000
Pasze [t] 0 286 0 750
Zboze [t] 0 0 500 1200
Dodatki paszowe [t] 10 13,5 120 250
Materiat siewny (ziarno zb6z, kukurydzy, sadzeniaki ziemniakoéw) [t] 0,5 3 5 10
Nawozy (wielosktadnikowe, azotowe, fosforowe, potasowe,

wapniowe) [t] ! 8 s 30
Srodki ochrony rolin + + + +
Leki + + + +
Nosniki energii (olej napgdowy, wegiel, prad elektryczny) + + + +
Materiaty budowlane (np. cegta, cement, betoniarka) + + + +
Maszyny i urzadzenia (ciagniki, wodociagi) + + + +
Drobny sprzet, ubrania robocze (widty, taczki, kombinezony,

buty gumowe) * * - *
Czg$ci zamienne + + + +
Opieka weterynaryjna + + + +

Zrédto: badania wlasne.

posiadali odpowiednich magazyndéw. Wraz z wydluzaniem si¢ okresu przechowywania
ziarna jego cena wzrastala. Rolnicy chcace pokry¢ koszty magazynowania oraz strat natu-
ralnych, sprzedawali surowiec po wyzszej cenie.

Wahania cen w skali roku zaobserwowano takze na rynku nawozoéw. W badanych
gospodarstwach nawozy kupowano zazwyczaj w czerwcu, gdy cena byla najnizsza,
np. w lutym 2019 roku rolnik musiat zaptaci¢ o okoto 300 PLN/t wigcej niz w czerwcu
2018 roku. Inaczej sytuacja wyglada z materialem hodowlanym kupowanym przez go-
spodarstwa. By zachowa¢ ciagto$¢ produkcji po skonczeniu jednego okresu tuczu, rol-
nicy zaczynaja nastgpny. W takiej sytuacji nie majg wpltywu na ceng warchlakow i sg
zmuszeni kupowaé mlode zwierzeta po aktualnie wystepujacej cenie rynkowe;.

Wszystkie badane obiekty zaopatrywaty si¢ rowniez w material siewny, nawozy mi-
neralne, $rodki ochrony ro$lin, no$niki energii i leki. Ponadto kupowaty materiaty bu-
dowlane, maszyny i urzadzenia oraz drobny sprzet. W celu realizacji produkcji wszystkie
obiekty badawcze korzystaly z ustug weterynaryjnych, utylizacji padtych zwierzat oraz
serwisOw maszyn (tab. 2). Oprocz tego w najmniejszym gospodarstwie wynajmowato
takze ustugodawce do koszenia zboza oraz prasowania stomy. Ustugi tego rodzaju sg
bardzo popularne, zwlaszcza w mniejszych obszarowo gospodarstwach.

W zakresie zaopatrzenia najwigkszy wptyw na produkcje zywca wieprzowego ma
dobrej jako$ci material hodowlany. Z danych wynika, ze dlugoletnia wspoltpraca z jed-
nym dostawcg moze by¢ korzystana dla kooperujacych podmiotow. Najmniejsze gospo-
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Tabela 2. Ustugi realizowane w badanych gospodarstwach w ciggu roku
Table 2. Services provided in the surveyed farms during the year

Nazwa ustugi Karnice Natolin Lakow Bleszyn
Ustugi weterynaryjne + + + +
Ustugi utylizacji padtych zwierzat + + + +
Serwis maszyn + + + +
Prasowanie stomy + — — _
Koszenie zboza + - _ _

Zrédto: badania wiasne.

darstwo rolne zlokalizowane w Karnicach od 2014 roku wspotpracuje w tym zakresie
z firmg Agro-TransHandel Sp. z 0.0.. Benefitem tych powiazan jest mozliwos$¢ zakupu
materiatu hodowlanego na podstawie faktury o przedluzonym terminie ptatnosci (rys. 3).
Gospodarstwa potozone w Natolinie oraz w Lakowie od 2013 roku wspotpracujg z firma
Agri Plus Sp. z 0.0. W 2018 roku to przedsigbiorstwo wprowadzito mozliwos$¢ zakupu
warchlakow na kredyt u wspotpracujacego banku. Takie rozwigzanie sprawia, producenci
zywca wieprzowego maja mozliwo$¢ odroczenia terminu zaptaty za materiat hodowlany,
a zaktady migsne utrzymuja ciggtos¢ produkcji. Inne korzysci wspotpracy z dostawcami
warchlakow w badanych gospodarstwach przedstawiono na rysunku 3. We wszystkich
badanych gospodarstwach dostawca udzielat pomocy finansowej rolnikom. Ponadto,
dla trzech mniejszych gospodarstw organizowat i dostarczat pasze lub dodatki paszo-
we. Wiasciciele wspotpracujacych z przedsigbiorstwem gospodarstw mogli rowniez braé
udziat w szkoleniach organizowanych przez dostawce oraz korzysta¢ z doradztwa w za-

Dostawca udziela pomocy finansowej
(np.: kredyty, przedtuzoneone terminy sptat)

Dostawca prosiat organizuje pasze
Doradztwo w zakresie organizacji produkcji
organizowanej przez dostawce

Udzial w szkoleniach organizowanych przez
dostawce

Dostawca organizuje zbyt tucznikéw

o
—

2 3 4 5
Liczba gospodarstw

Rysunek 3. Zakres wspotpracy badanych gospodarstw z dostawcami
Figure 3. The scope of cooperation between the surveyed farms and suppliers

Zrodlo: badania wlasne.
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kresie organizacji produkcji. Wystgpujace powiazania i zakres wspotpracy migdzy przed-
sigbiorstwem a rolnikami byty zatem do$¢ szerokie. Producenci zywca wieprzowego nie
otrzymywali natomiast pomocy zootechnicznej i zadne z gospodarstw nie bylo na tyle
silne, by firma zaopatrzeniowa dzielita si¢ z nim wypracowanymi zyskami.

Kanaly dystrybucji tucznikow w analizowanych gospodarstwach

Badane gospodarstwa wigkszo$¢ przychoddéw uzyskiwaty ze sprzedazy zywca wie-
przowego. Jednak odbiorcy tucznikdéw byli rozni, pod wzglgdem skali uboju oraz formy
wspolpracy. Gospodarstwo rolne z Karnic zwykle sprzedawato wyprodukowany zywiec
wieprzowy do matej lokalnej ubojni w Ziewanicach. Rolnik zobowiazany byt dostarczaé
tuczniki o odpowiedniej wadze od 115 kg do 130 kg. Ceng za zywiec ustalano na podsta-
wie wagi zywej. Gospodarstwa potozone w Natolinie oraz Lakowie wspotpracowaty na
zasadzie umowy kontraktacyjnej z firmag Agri Plus Sp. z 0.0. Gospodarstwa te sg silnie
zintegrowane z tym przedsigbiorstwem, ktore jest zarowno dostawcg warchlakow, jak
i odbiorcg tucznikow. Zywiec wieprzowy dostarczany do ubojni tej firmy musi cechowaé
si¢ odpowiednig jakoscia i migsno$cia (z przedziatu 87,5-97,5 kg), a cena ustalana jest
dopiero po uboju. Inny sposob dystrybucji wystgpowal w gospodarstwie zlokalizowanym
w Bleszynie. Gospodarstwo to nie byto powiagzane z firmami przetworczymi i przy sprze-
dazy tucznikow rolnik kierowat si¢ aktualng ceng na rynku. Odbiorcami tucznikow z tego
gospodarstwa byly najczesciej duze ubojnie i przetwornie, ale takze posrednicy i mate
lokalne ubojnie. Cena byta zwykle ustalana za wage zywa trzody chlewne;.

Dwa srednie obiekty badawcze S$cisle wspolpracowaly z jedng firmg zaréwno
W procesie zaopatrzenia, jak i dystrybucji. Od 2013 roku kooperowaly z przedsigbior-
stwem Agri Plus Sp. z 0.0. na zasadzie umoéw kontraktacyjnych. Za najwazniejsza
przyczyng kontraktacji wlasciciele obu gospodarstw wskazali stabilizacje produkcji, po-
przez dostawy prosiat i mozliwo$¢ zbytu tucznikow, a takze ich terminowos$¢ tych dzia-
fan (tab. 3). Wérdd innych przestanek wymieniano wysoka jako$é, duzych partii prosiat.
Pozytywnie oceniono takze mozliwo$¢ udziatu w szkoleniach oraz doradztwo w zakresie
organizacji produkcji.

Umowa kontraktacyjna obejmuje takze negatywne aspekty, gtdéwnie zwigzane z ceng
zakupu prosiat i sprzedazy trzody chlewnej. Cena zapisana w umowie, a ustalona kilka
miesigcy wezesniej czasami jest nizsza od rynkowej i producenci zywca wieprzowego
nie moga jej zmieni¢. Oprocz tego niewielka sita przetargowa producentow tucznikow
moze przyczynic¢ si¢ do zawarcia niekorzystnej umowy. Ponadto, w wywiadach wskaza-
no negatywny wptyw wydtuzonych terminéw platnosci ze strony przedsigbiorstwa oraz
mozliwo$é wystapienia kar za niedotrzymanie warunkdw umowy.

Producenci zywca wieprzowego, ktorzy nie zawarli umoéw kontraktacyjnych, zazna-
czyli, iz w gtownej mierze spowodowane bylto to koniecznoscig sprzedazy tucznikow po
okreslonej cenie. Z kolei wlasciciel gospodarstwa o najmniejszej skali produkeji zwro-
cit uwagg, ze wielko$¢ jego produkcji jest niewystarczajaca, by zainteresowac zaktady
migsne statg wspotpraca. Kluczowy byt takze fakt wahajacych si¢ cen na rynku zywca
wieprzowego oraz argument niewywigzywania si¢ przez przedsigbiorstwa z zapisoOw za-
wartych w umowie.
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Problemy w rozwoju gospodarstw trzodowych

Kazdy podmiot gospodarczy na rynku musi rozwigzywac réoznego rodzaju problemy.
Badane gospodarstwa musiaty radzi¢ sobie przede wszystkim z trudno$ciami wynikaja-
cymi z warunkoéw pogodowych oraz ze zmiennoscia cen na rynku. Dla wszystkich go-
spodarstw trzodowych w Polsce od 2014 roku duze zagrozenie stanowi rozprzestrzenia-
jacy si¢ wirus afrykanskiego pomoru $win (ASF). Niepewno$¢ co do dalszego rozwoju
choroby skutkowata wstrzymaniem inwestycji w badanych gospodarstwach. Powaznym
problemem dla wlascicieli gospodarstw byta takze poglebiajaca si¢ biurokratyzacja oraz
trudno$ci w pozyskaniu pozwolen na rozbudowe budynkéw inwentarskich. Zwigksza-
jaca si¢ liczba przepiséw oraz nakaz identyfikacji stad wymusza zwickszenie naktadow
pracy administracyjnej, a w przypadku niedopilnowania tego obszaru gospodarstwa sa
karane i ponosza straty finansowe. Oprocz tego czes$¢ przepisow zdaniem wilascicieli nie
byta przystosowana do zmieniajgcych si¢ warunkow klimatycznych. Przyktadem moze
by¢ zaostrzenie norm stosowania nawozow mineralnych. Skrocenie czasu ich uzywania
spowodowato sytuacje, ze przy dos¢ wysokiej temperaturze w poczatkowych miesia-
cach roku, rozpoczeta si¢ wegetacja roslin, ale przepisy blokowaty mozliwosc¢ stosowania
nawozoéw. To negatywnie wptyneto na produkcje roslinng. Ponadto, w ostatnich latach
w Polsce mozna zaobserwowaé zwigkszajace si¢ ceny surowcow i materiatdw, co przy-
czynia si¢ do zmniejszania optacalnosci produkcji. Z kolei wystepujace coraz czesciej
anomalie pogodowe niszczg uprawy, zmniejszajac podaz produktow roslinnych, czego
przyktadem moze by¢ produkcja zboz w 2018 roku. Powoduje to duze wahania cen na
rynku trzody chlewnej, niepewnos¢ produkcji oraz zmienno$¢ optacalnosci.

Dla gospodarstwa potozonego we wsi Karnice znaczacym problemem byta takze mata
powierzchnia uzytkoéw rolnych i zwigzana z tym ograniczona skala produkcji. Skutkowa-
o to niewielkimi obrotami i brakiem inwestycji. W wyniku tej sytuacji gospodarstwo
posiadato ubogie zaplecze maszynowe oraz cechowato si¢ niskim stopniem mechaniza-
cji pracy. Wymiana przestarzatych maszyn i urzadzen wigzalaby si¢ z bardzo wysokimi
naktadami srodkéw finansowych. Jednak dalsza rozbudowa gospodarstwa oraz zaanga-
zowanie §rodkow wydawato si¢ bezcelowe w przypadku braku zainteresowaniem dzieci
rolnika do przejecia produkc;ji.

Wtasciciel gospodarstwa zlokalizowanego w Natolinie takze zwracal uwagg na
niewystarczajaca powierzchni¢ UR, ktora powodowata konieczno$¢ stosowania droz-
szych mieszanek paszowych z zakupu. Jednak niepewnos¢ co do optacalnosci produkeji
wstrzymuje dalsze inwestycje w tym zakresie. Problemem dla gospodarstwa byly takze
zmiany w kontraktach z firma dostarczajaca warchlaki, ktora wprowadzita konieczno$é¢
kredytowania zakupow. Z jednej strony wydawato si¢ to dobrym rozwigzaniem, jednak
z drugiej podnosito ceng jednostkowa kupowanych zwierzat.

Wymienione problemy dotyczyly réwniez, przynajmniej czegsciowo, gospodarstwa
potozonego w Lakowie. Ponadto, wlasciciel tego podmiotu zauwazyt takze negatywna
postawe sasiadow w przypadku chgci rozbudowy budynkéw inwentarskich. Blokowanie
inwestycji przez okolicznych rolnikow wydtuzyto proces rozbudowy gospodarstwa o okoto
4 lata. Kolejne inwestycje musialy by¢ przez rolnika bardzo szczegotowo zaplanowane.

Gospodarstwo zlokalizowane w Bteszynie takze borykato si¢ z czesciag problemow
dotykajacych pozostate obiekty badawcze. Dodatkowo potozone jest ono w okolicy, kto-
rag mozna nazwac ,,zaglebiem trzodowym”, co wptywa na konieczno$¢ radzenia sobie
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z konkurencja. Skutkuje to takze rywalizacjg o ceng surowcow do produkcji, chociazby
ziarna zb0z czy nawozow organicznych. Taka lokalizacja ma jednak takze swoje dobre
strony, miedzy innymi liczne przyktady dobrej produkcji zwierzece;.

Whioski

1. Przeprowadzone badania potwierdzity, ze gospodarstwa rolnicze, zwlaszcza wy-
specjalizowane w produkcji Zywca wieprzowego tworzg systemy logistyczne. Ze wzgle-
du jednak na r6zng skalg produkc;ji i stopien specjalizacji systemy te roznig si¢ w zakresie
zaopatrzenia, dystrybucji i powigzan z otoczeniem.

2. Do najwazniejszych pozycji w zakresie zaopatrzenia w gospodarstwach trzodowych
wyspecjalizowanych w tuczu trzody chlewnej nalezy zakup odpowiedniej liczby prosiat
lub warchlakow o wysokich walorach genetycznych. W przypadku matej powierzchni
uzytkow rolnych istotnym elementem zaopatrzenia jest takze zakup zboz i/albo gotowych
mieszanek paszowych w zaleznosci od systemu zywienia.

3. Badane obiekty cechowaty rozne systemy dystrybucji tucznikéw. Gospodarstwo
o najmniejszej skali produkcji sprzedawalo zwierzeta do matej lokalnej ubojni. Dwa
wicksze gospodarstwa wspotpracowaty zarowno przy dostawie prosiat, jak i zbycie tucz-
nikow z migdzynarodowa firmg w ramach uméw kontraktacyjnych. Najwigkszy produ-
cent zywca wieprzowego dywersyfikowat kanaly dystrybucji w celu pozyskania wyz-
szych cen sprzedazy.

4. W opracowaniu potwierdzono hipotezg, ze skala produkcji oddziatuje na organiza-
cj¢ podsystemu zaopatrzenia i dystrybucji w gospodarstwach trzodowych. Z reguty duze
przedsigbiorstwa migsne nie sg zainteresowane wspotpracg z matymi gospodarstwami.
Z kolei gospodarstwa o duzej skali produkcji nie zawsze chcag wigzac si¢ dtugotermino-
wymi kontraktami z ubojniami. Dzigki swojej sile przetargowej wykorzystuja szansg ne-
gocjacji cen na rynku, aby obnizy¢ koszty zakupdw i uzyska¢ wyzsze przychody z tytutu
sprzedazy tucznikow.

5. Producenci zywca wieprzowego muszg radzi¢ sobie z roznymi z trudno$ciami. Do
najwazniejszych nalezg zmienne warunki pogodowe i wahania cen na rynku. Ponadto,
zwickszajaca si¢ liczba przepisow oraz nakaz identyfikacji stad wymusza zwigkszenie
naktadow na prace administracyjne. Trudnosci sprawia takze pozyskanie pozwolen na
rozbudow¢ budynkow inwentarskich. Od 2014 roku najwicksze zagrozenie dla funkcjo-
nowania gospodarstw trzodowych w Polsce stanowi rozprzestrzeniajacy si¢ wirus afry-
kanskiego pomoru $win (ASF).
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Rownowaga dlugookresowa pomig¢dzy cenami
w lancuchu dostaw na rynku mleka

Long-term relation between prices
in the supply chainon the milk market

Synopsis. Lancuch dostaw zywnosci taczy dziatania, ze sfery pierwotnej produk-
cji rolnej (rolnika) az do konsumenta. Obejmuje on producentow, dostawcow, fir-
my transportowe, magazyny, sprzedawcow hurtowych i detalicznych, organizacje
ustugowe oraz konsumentéw. Poziomy cen w poszczegolnych ogniwach tancucha
dostaw na rynku mleka, ale nie tylko, charakteryzuja si¢ cyklicznoscia. Celem arty-
kutu jest zbadanie, na podstawie danych pochodzacych z Gtownego Urzgdu Staty-
stycznego, wystepowania dlugookresowych zaleznoséci pomiedzy cenami na rynku
mleka w poszczegbdlnych ogniwach tancucha dostaw. W badaniach wspomnianych
zalezno$ci pomocny bedzie test na wystgpowanie kointegracji Engle’a-Grangera.
Zakres czasowy analiz obejmuje lata 2010-2019.

Slowa kluczowe: kointegracja, tancuch dostaw zywnosci, rynek mleka

Abstract. The food supply chain combines actions whose primary aim is to ensure
the satisfaction of buyers and the profit of enterprises participating in the flow of
products and services from the sphere of primary agricultural production (farmer)
to the consumer. It includes producers, suppliers, transport companies, warehouses,
wholesale and retailers, service organizations and consumers. The price level in
individual links of the supply chain in the milk market, but not only, is characterized
by cyclicality. The aim of the article is to examine, on the basis of data from the
Statistical Office, the occurrence of long-term relations between prices on the milk
market in individual links of the supply chain. In studies of these relationships, the
Engle-Granger cointegration test will be helpful. The time range of analyzes covers
the years 2010-2019

Key words: cointegration, food supply chain, milk market

Wstep

Produkcja rolna jak zadna inna dziatalnos¢ gospodarcza jest bardzo podatna na zmia-
ny uwarunkowan, zaréwno rynkowych, jak i przyrodniczych. Surowce rolnicze podlega-
ja wielu procesom przetworczym, zanim od rolnika (producenta) trafig do odbiorcy final-
nego (konsumenta). Lancuch dostaw zywnosci charakteryzuje si¢ duzg roznorodnoscia
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podmiotéw wchodzacych w jego sktad. Obejmuje on producentéw, dostawcow, firmy
transportowe, magazyny, sprzedawcow hurtowych i detalicznych, organizacje ustugowe
oraz konsumentéw [Morkis i in. 2010, Ttuczak 2016].

Lancuch dostaw zywnosci obejmuje sekwencje etapdw i proceséw odbywajacych sie
w produkcji, przetworstwie, dystrybucji, magazynowaniu i postgpowaniu z zywnoscig
oraz jej sktadnikami, poczawszy od produkcji pierwotnej az do konsumpcji [Szymanska
iin. 2018]. Postrzegany, jako cato$¢, a nie wyodrebnione cze¢$ci, tancuch dostaw pozwala
w pelni efektywnie reagowaé na réznego typu sytuacje [Abt 2003, Jarzembowski 2013].

Pelne wykorzystanie potencjatu tancucha dostaw zywnosci jest zadaniem nietatwym
i wynika ze ztozono$ci wystepujacych powigzan pomigdzy jego podmiotami. Uczestni-
kami wymiany w lancuchu dostaw sg bowiem jednoczesnie podmioty o réznej wielkosci,
ktére wystepuja w roli konkurentéw, dostawcow oraz klientow. Globalizacja i utworzenie
jednolitego rynku europejskiego powoduja, ze podmioty miedzynarodowe stanowig co-
raz powazniejsza konkurencje w poszczegdlnych ogniwach tego tancucha [Motowidlak
i Fajczak-Kowalska 2010].

Wahania cen w ciggu ostatnich lat, zar6wno tych ptaconych rolnikom, jak i tych pta-
conych przez konsumentow, dobitnie pokazaty brak rownowagi w tancuchu dostaw. Jako
gtéwne przyczyny tego zachwiania wymienia si¢ wzmozong globalizacj¢ i koncentracje,
zwlaszcza w sektorze detalicznym. Glownym skutkiem braku rownowagi jest bardzo sil-
na presja na obnizanie cen ptaconych rolnikom. Rolnicy nie s3 w stanie samodzielnie
pokry¢ kosztow produkeji ani nie maja srodkéw na inwestycje, co prowadzi do zanie-
chania dziatalno$ci oraz duzych opoznien w inwestycjach i innowacjach [Ttuczak 2015,
Promowanie..., 2019].

Metodyka i dane zrodlowe

Glownym celem badan byta identyfikacja dlugookresowych zalezno$ci pomiedzy ce-
nami mleka w poszczegolnych ogniwach tancucha dostaw. Wyodrebnione ogniwa to:

— punkty skupu oferujace producentom rolnym ceng¢ za mleko, ktore musi spetniac
okre$lone warunki;

— przetworcy, ktorzy nabywaja mleko z punktow skupu;

— detaliczne punkty sprzedazy, ktore oferujg klientom przetworzony produkt.

Do weryfikacji hipotezy o wystgpowaniu dtugookresowych zaleznosci pomigdzy
zmiennymi zostala wykorzystana analiza kointegracji szeregow czasowych. Koncepcja
ta zostala wprowadzona przez Engle’a i Grangera w 1987 roku. Istota kointegracji za-
wiera si¢ w mozliwo$ci wyznaczenia dtugookresowej Sciezki rownowagi, niezaleznej od
czasu, pomigdzy badanymi zmiennymi [Przekota i Rembeza 2016].

Jezeli podobienstwo zachowania zmiennych sugeruje istnienie relacji dlugookreso-
wych, wtedy, chcac zbudowac model opisujacy zarowno relacje krotko- i dlugookresowe,
nalezy pozostac¢ na poziomach zmiennych pierwotnych i odwotac si¢ do koncepcji koin-
tegracji. W tym celu poszukiwana jest taka kombinacja liniowa zmiennych niestacjonar-
nych, ktora bedzie zintegrowana nizszego rzedu. Znalezienie takiej kombinacji liniowej
pozwala zbudowaé¢ model, w ktorym wspotczynniki kointegrujace odzwierciedlaja dhu-
gookresowe relacje migdzy badanymi zmiennymi, natomiast mechanizm korekty btedem
uwzglednia procesy dostosowawcze [Mikotajczyk i Wyrobek 2006].
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Hipoteza badawcza analizy kointegracji zakltada wystgpowanie tacznego mechani-
zmu wyjasniajagcego zmiany wartosci cen krotko- i dlugookresowych w poszczegoélnych
ogniwach tancucha dostaw. Kointegracja szeregéw czasowych dwoch zmiennych (x, y;)
wystepuje, gdy sa one zintegrowane w stopniu d, a ich liniowa kombinacja —f,x, + S5y,
jest zintegrowana rzedu d — b (d >b > (). Wektor [f, f,] nazywany jest wektorem ko-
integracyjnym. Zazwyczaj szeregi czasowe obserwacji na zmiennych sg zintegrowane
stopnia pierwszego, a ich liniowa kombinacja jest stacjonarna. Sktadowe wektora kointe-
gracyjnego okreslaja dlugookresowe wiazki pomigdzy zmiennymi [Batog 2016]. Najcze-
$ciej wykorzystywang procedura testowania kointegracji jest dwu etapowa reguta Engle’a
i Grangera. W pierwszym kroku za pomocg rozszerzonego testu Dickeya-Fullera ocenia
si¢ stacjonarnos$¢ szeregoéw czasowych. Zaproponowany przez Dickeya-Fullera test za-
ktada w hipotezie zerowej, ze badany szereg jest niestacjonarny z powodu wystgpowania
pierwiastka jednostkowego (H, : 6 = 0). Hipoteza alternatywna mowi o stacjonarnosci
szeregu (H; : 6 < 0). Do przeprowadzenia testu potrzebna jest czgsto zmodyfikowana
wersja testu (ADF) dang relacja [Ttuczak 2011]:

k k
Ay, =p+3y,, +28Ay, , +e lub Ay =8y, +25Ay_ +e (1
i=1 i=1

Decyzj¢ o odrzuceniu badz nie, hipotezy zerowej podejmuje si¢ na podstawie staty-
styki DF liczonej za pomocg ilorazu t-Studenta:

L @)

5(8)

Jezeli obliczona wartos$¢ statystyki DF jest wigksza niz warto$¢ krytyczna, to nie ma
podstaw do odrzucenia hipotezy zerowej o niestacjonarnosci badanego szeregu, w prze-
ciwnym wypadku nalezy ja dorzuci¢ [Borzyszkowska 2007].

Nastepnie przechodzi si¢ do badania stacjonarnosci reszt modelu:

ve= Bo+ Baxe T &, 3)

gdzie:

X, 1y, —to zmienne, ktorych skointegrowanie jest badane;
Po, 1 >— to parametry strukturalne;

&, — sktadnik losowy.

W przypadku stacjonarnosci reszt modelu stwierdzone zostaje, ze zmienne x; i y; s3
skointegrowane. Wystepowanie kointegracji potwierdza istnienie trwatej, dtugookreso-
wej relacji pomigdzy analizowanymi szeregami czasowymi [Tatarczak 2007].

Wyniki badan

Istotnym elementem analizy funkcjonowania fancuchow dostaw zywnosci sa wyste-
pujace zaleznos$ci pomigdzy cenami w poszczegolnych ogniwach tancucha, a w szczegol-
nosci istnienia okreslonej relacji migdzy nimi w dtugim okresie. Celem takiej analizy jest
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mozliwo$¢ prognozowania cen na tym rynku i budowanie dtugoterminowych strategii
funkcjonowania podmiotéw. W niniejszym artykule podj¢to si¢ okreslenia dtugookre-
sowych zaleznosci pomiedzy cenami mleka w skupie, cenami producenta mleka oraz
cenami detalicznymi mleka. Miedzy poszczegdlnymi ogniwami wystepuja powigzania
integracyjne oraz sformalizowana i niesformalizowana wspotpraca, ktorych celem jest
tworzenie warunkdéw harmonijnego przeptywu dobr, informacji i $srodkéw pienigznych
przez wyodrgbnione ogniwa oraz ptynny doplyw dobr finalnych do konsumenta [Jar-
czynski 2003, Kapusta 2009].

W pracy wykorzystano metody wpisujace si¢ w ekonometryczng analize szeregow
czasowych, w szczegolnosci badanie relacji kointegrujacych. Kointegracja oznacza dtu-
gookresowg zalezno$¢ procesow ekonomicznych, ktora interpretuje si¢ jako $ciezke row-
nowagi'. Wystepowanie kointegracji migdzy cenami w dwoch ogniwach fancucha dostaw
oznacza, ze w dlugim okresie ceny te beda ze sobg silnie skorelowane, jednak w krotkim
okresie moze wystapi¢ tendencja odwrotna [Allen i MacDonald 1951].

Dane empiryczne wykorzystane w badaniu obejmuja okres od stycznia 2010 roku do
lutego 2019 roku. Sa to $rednie miesieczne nominalne ceny mleka w skupie (mleko_skup),
ceny producenta (mleko prod) oraz ceny detaliczne (mleko detal) w Polsce, wyrazone
w PLN za litr. Dane zgromadzono na podstawie informacji udostgpnianych przez GUS.
Na rysunku | przedstawiono ksztattowanie si¢ analizowanych zmiennych, na podstawie
ktoérych zostaly wyznaczone wybrane statystyki opisowe oraz wspoétczynniki korelacji li-
niowej pomigdzy zmiennymi (tab. 11 2).
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Rysunek 1. Ceny mleka w skupie, ceny producentoéw mleka, ceny detaliczne mleka od stycznia
2010 do lutego 2019 (PLN/I).

Figure 1. Milk prices in procurement, prices of milk producers, retail milk prices from January 2010
to February 2019 (PLN/I).

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2019].

!'W krétkim okresie moga wystapi¢ odchylenia od $ciezki rownowagi, szerzej: Kogko M., Osinska
M., Stempinska J., (red.), 2007: Ekonometria wspotczesna, TNOiK ,,Dom Organizatora”, Torun,
313 i nast.
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Tabela 1. Statystyki opisowe cen mleka w skupie, cen producenta mleka i cen detalicznych mleka
Table 1. Descriptive statistics of milk prices in procurement, milk producer prices and milk retail prices

Zmienna Srednia Wsp. Zmiennosci (%) Sko$nos¢ Kurtoza
mleko_skup 1,240 11,2 0,179 -0,633
mleko prod 1,834 5,9 -0,602 -0,778
mleko_detal 2,789 3,3 1,152 0,372

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie [GUS 2019].
Tabela 2. Wspotczynniki korelacji pomigdzy zmiennymi
Table 2. Correlation coefficients
mleko_skup mleko_prod mleko_detal
mleko_skup 1 0,569 0,425
mleko prod 0,569 1 0,521
mleko detal 0,425 0,521 1

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2019].

W pierwszej kolejnosci sprawdzono stacjonarno$¢ analizowanych zmiennych, na
podstawie uzyskanych wynikéw nie ma podstaw do odrzucenia hipotezy zerowej mo-
wigcej o wystepowaniu pierwiastka jednostkowego. Oznacza to, Ze analizowane zmienne
charakteryzuja si¢ brakiem stacjonarnosci. Wyniki rozszerzonego testu Dickeya-Fullera
dla pierwszych réznic zmiennych wskazuja, ze badane szeregi sg zintegrowane w stopniu
pierwszym (tab. 3).

Tabela 3. Wyniki rozszerzonego testu Dickeya-Fullera dla zmiennych oraz dla pierwszych roznic
Table 3. Results of the extended Dickey-Fuller test for variables and for the first differences

Zmienna Statystyka testu Wartos¢ p
mleko skup —4,265 0,349
mleko prod -2,353 0,405
mleko detal -2,469 0,344

d_mleko_skup -5,4339 0,000
d _mleko prod -5,3159 0,000
d_mleko_detal —-4,5259 0,001

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie [GUS 2019].

Nastepnie oszacowano parametry trzech rownan kointegrujacych:
mleko skup=-0,476 + 0,964 mleko prod + &

mleko prod = 0,153 + 0,546 mleko detal + g

mleko skup =-0,529 + 0,598 mleko detal + &

na poziomie istotnosci a = 0,05 otrzymane warto$ci statystyk testowych wskazywaty
na istotnos¢ statystyczng otrzymanych parametréw. W kolejnosci ponownie za pomocg
rozszerzonego testu Dickeya-Fullera zweryfikowano hipoteze zerowa, mowiacg o wyste-
powaniu pierwiastka jednostkowego w procesie resztowym z otrzymanych réwnan.
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Tabela 4. Wyniki testu Engle’a —Grangera.
Table 4. Engle- Granger test results.

Rownanie Statystyka testu | Warto$¢ p
mleko skup=-0,476 + 0,964 mleko prod + g —3,486 0,102
mleko prod = 0,153 + 0,546 mleko detal + &, -3,883 0,048
mleko skup =-0,529 + 0,598 mleko detal + & -3,607 0,077

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Na podstawie otrzymanych wynikéw testu (tab.4) (o = 0,05) mozna stwierdzi¢, ze
nie ma podstaw do odrzucenia hipotezy zerowej w przypadku rownania 1 i 3, zatem
reszty z tych réwnan kointegrujacych nie sg stacjonarne. Co oznacza, ze nie wystgpuje
kointegracja migdzy cenami skupu i cenami producenta, jak rdwniez nie wystepuj¢ ona
w przypadku cen skupu i cen detalicznych. W przypadku cen producenta i cen detalicz-
nych stwierdza si¢ niestacjonarnos$¢ reszt rownania kointegrujgcego (rownanie 2), co za
tym idzie te dwie zmienne, reprezentujace szeregi czasowe, sa skointegrowane. Mozna
wowczas mowic¢ o wystepowaniu dlugookresowej zalezno$ci pomiedzy zmiennymi.

Podsumowanie i wnioski

Funkcjonowanie poszczegdlnych ogniw w tancuchu dostaw zywnosci jest uzaleznio-
ne od zmian, jakie moga mie¢ miejsce w tancuchach dostaw w gospodarce europejskie;.
Na sytuacj¢ produkcyjno-ekonomiczng sektora rolno-spozywczego, w ktdrego obrebie
funkcjonuje tancuch dostaw zywnosci w Polsce, wptywaja m.in. wahania produkcji ro-
slinnej i zwierzecej, systematyczny wzrost cen §rodkdéw produkcji oraz zmienna koniunk-
tura na §wiatowych rynkach. Dziatanie czynnikow strukturalnych oraz przejsciowych
powoduje spowolnienie dynamiki wzrostu produkcji w jednostkach powigzanych z tan-
cuchem dostaw zywnos$ci w stosunku do pozostatych sektorow gospodarki [Motowidlak
i Fajczak-Kowalska 2010]. W tancuchu dostaw w sektorze mleczarskim kluczowa pozy-
cj¢ zajmuja gospodarstwa rolne produkujace mleko surowe oraz spotdzielnie mleczarskie
prowadzace skup mleka surowego i produkujace gotowe wyroby mleczne.

Celem niniejszej pracy byta analiza kointegracji cen na rynku mleka w Polsce w la-
tach 2010-2019. Dokonano krotkiej charakterystyki szeregéw czasowych, ztozonych
z cen mleka w skupie, cen producenta mleka i cen detalicznych mleka. Aby odpowiedzieé
na pytania: (1) czy pomiedzy zmiennymi wystepuj¢ dtugoterminowa zalezno$¢?; (2) czy
istnieje okreslona relacja pomigdzy zmiennymi w dtugim okresie?, wykorzystano analize
kointegracji opartg na tescie Engle’a- Grangera.

Otrzymane wyniki ujawnily wystepowanie dtugookresowej relacji pomigdzy ce-
nami producenta mleka i cenami detalicznymi. Kointegracja tych dwoch zmiennych
oznacza istnienie dlugookresowych mechanizméw dostosowawczych prowadzacych
do osiggnigcia stanu rownowagi dynamicznej. Konkluzja uzyskanych wynikow jest
stwierdzenie, ze rynek producenta oraz rynek detaliczny mleka sg ze soba skointe-
growane, co skutkuje rosngcym powigzaniem cen. Okreslenie, czy pomigdzy cenami
w poszczegdlnych ogniwach tancucha dostaw istnieje pewna dtugookresowa rownowa-
ga, jest istotne w podejmowaniu decyzji produkcyjnych w dwoch pierwszych ogniwach
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tego tancucha. Przeprowadzona analiza wskazuje jednak, ze pomiedzy cenami w tych
ogniwach nie wystepuja zaleznosci dtugookresowe. Nie mozna, zatem mowi¢ o wy-
stepowaniu pewnych analogii w ksztaltowaniu si¢ cen w badanym okresie. Odmienna
sytuacja ma miejsce w przypadku dwoéch ostatnich ogniw: procentdw i punktéw sprze-
dazy detalicznej. Nalezy jednak pamietac, ze pomiedzy tymi ogniwami wystgpuje wie-
le dodatkowych podmiotéw petigcych funkcje posrednikow. I to oni w duzej mierze
wplywaja na ostateczny poziom cen detalicznych.

Literatura

Abt S., 2003: Logistyka ponad granicami, ILiM, Poznan.

Allen D.E., MacDonald G., 1951: The Long-Run Gains from International Equity Diversifica-
tion. Australian Evidence from Cointegration Tests, [w:] D.K. Ghosh, S. Khaksari (red.),
Managerial Finance in the Corporate Economy, Routledge, Londyn, 112.

Batog B., 2016: Badanie kointegracji wybranych zmiennych ekonomiczno-finansowych w wo-
jewodztwie zachodniopomorskim, Studia i Prace Wydzialu Nauk Ekonomicznych
i Zarzadzania Uniwersytetu Szczecinskiego 45, 133—141.

Borzyszkowska M., 2007: Analiza empiryczna wybranych zmiennych wchodzacych w sktad funk-
¢ji popytu na pienigdz, Dynamiczne Modele Ekonometryczne, X Ogodlnopolskie Semi-
narium Naukowe, Uniwersytet Mikotaja Kopernika w Toruniu, [Zrédio elektroniczne]
http://www.dem.umk.pl/DME/2007/borzyszkowska.pdf [dostep: 07.06.2019].

GUS, 2019: Ceny w rolnictwie, [zrodlo elektroniczne] https://bdl.stst.gov.pl/BDL/dane/podgrup/
temat [dostep: 05.06.2019].

Jarczynski J., 2003: Charakterystyka logistycznego tancucha dostaw w zakresie przeptywu surow-
cOw 1 wyrobow gotowych w wybranych spotdzielniach mleczarskich, Logistyka 2.

Jarzembowski S., 2013: Lancuchy dostaw w gospodarce zywnosciowej, Zeszyty Naukowe SGGW
w Warszawie. Ekonomika i Organizacja Gospodarki Zywnosciowej 103.

Kapusta F., 2009: Logistyczny tancuch mleka w Polsce, cz. I, Przeglad Mleczarski 6.

Mikotajezyk K., Wyrobek J., 2006: Mozliwos¢ wykorzystania metody autoregresji wektorowej
w polityce pienigznej, Zeszyty Naukowe Akademii Ekonomicznej w Krakowie 683,
63-87.

Morkis G., Nosecka B., Seremak-Bulge J., 2010: Monitorowanie oraz analiza zmian polskiego
tancucha zywnosciowego. Synteza z realizacji tematu 111, Instytut Ekonomiki Rolnictwa
i Gospodarki Zywnosciowej — Pafistwowy Instytut Badawczy, Warszawa.

Motowidlak U., Fajczak-Kowalska A., 2010: Warto$¢ dodana w tancuchu dostaw zywnosci, Zeszy-
ty Naukwoe SGGW w Warszawie. Problemy Rolnictwa Swiatowego 10, 2.

Promowanie pozycjonowania rolnikow i spotdzielni w tancuchu dostaw zywnosci, 2019, [zrodto
elektroniczne] www.eurodetachement-travail.eu/datas/files/EUR/gopa%20pol.pdf
[dostep: 07.06.2019].

Przekota G., Rembeza J., 2016: Powigzania dynamiki wzrostu gospodarczego pomi¢dzy krajami
Europy Srodkowo-Wschodniej i Europy Zachodniej, Roczniki Ekonomiczne Kujawsko-
Pomorskiej Szkoty Wyzszej w Bydgoszczy 9, 123-140.

Szymanska E., Bérawski P., Zuchowski I., 2018: Lancuchy dostaw na wybranych rynkach rolnych
w Polsce, Wydawnictwo SGGW, Warszawa.

105



A. Thuczak

Tatarczak E., 2007: Badanie stacjonarno$ci oraz kointegracji kursow walutowych, Roczniki Nauk
Rolniczych, Seria G, 94, 1, 149-156.

Thuczak A., 2015: Zaleznosci cenowe w tancuchach dostaw Zywnosci na przyktadzie cen migsa, Stu-
dia Ekonomiczne, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach 249.

Thuczak A., 2016: Analiza zmian cen w tancuchach dostaw zywnosci na przyktadzie rynku migsa
wotowego w Polsce, Zeszyty Naukowe SGGW w Warszawie. Ekonomika i Organizacja
Logistyki 1.

Adres do korespondencji:

dr inZz. Agnieszka Thuczak
(https://orcid.org/0000-0001-6217-8822)
Wydziat Ekonomiczny

Uniwersytet Opolski

ul. Ozimska 46a, 45-058 Opole

e-mail: atluczak@uni.opole.pl



ISSN 2450-8055

2450118055



