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Slowo wstepne

Oddajemy w rece Czytelnikéw monografie zbiorowa dotyczaca wybranych
problemodw sektora transportu i logistyki w kontekscie zréwnowazonego rozwoju.
Obszary zainteresowan omawiane w kolejnych opracowaniach obejmujg przede
wszystkim kierunki rozwoju przedsigbiorstw sektora TSL oraz infrastruktury
transportowej w najblizszej perspektywie. W szczegélnosci omawiane sg proble-
my zarzadcze wystepujace w transporcie drogowym, problematyka transportu
publicznego, jak réowniez sytuacja na rynku pracy w sektorze TSL. Z uwagi na
nadrzedny cel, jakim jest zrownowazony rozwdj wszystkich galezi transportu,
w monografii reprezentowane s3 zagadnienia zwigzane z transportem drogowym,
morskim, wodnym $rédladowym, lotniczym oraz rozwojem calej sieci transpor-
towej w réznych obszarach geograficznych, poczawszy od panstw, poprzez regio-
ny czy wreszcie najmniejsze jednostki terytorialne, takie jak miasta czy gminy.
Kazde z tych rozwigzan wptywa zaréwno na jakos¢ zycia ludnosci, jak i na rozwoj
gospodarczy danego obszaru. Dzialania te sg zwiazane z regulacjami prawnymi,
a w ujeciu wymiany miedzynarodowej takze z prawem celnym.

W przypadku sektora TSL wazne kwestie dotycza rozwigzan optymalizacyj-
nych w obszarze gospodarki zapasami, dlugosci tras badz poniesionych kosztow,
jak réwniez bezpieczenistwa w transporcie. Szeroko rozumiane bezpieczenstwo
kraju wymaga wlasciwych rozwigzan logistycznych zdefiniowanych w odniesie-
niu do obronnosci. Te zagadnienia w ujeciu szczegdtowym takze znalazty od-
zwierciedlenie w niniejszej ksigzce.

Problematyke poruszang w prezentowanym tomie cechuje walor oryginalnosci
oraz aktualnosci. Dlatego tez wyrazamy nadzieje, Ze znajdzie ona zainteresowanie
wsrod wielu osdb, a zwlaszcza wsrod praktykow, nauczycieli akademickich oraz
studentow wyzszych lat studiow na kierunkach zwiazanych z logistyka i transpor-
tem.

Magdalena Osiniska
Ilona Ubranyi-Popiotek
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Joanna Dyczkowska

Politechnika Koszalinska

Kierunki rozwoju przedsi¢biorstw TSL
w Polsce i Europie

Streszczenie: Publikacja przedstawia funkcjonowanie rynku ustug logistycznych ze
wzgledu na specjalizacje pracy. Zostaly zaprezentowane wyniki dzialalnosci gospodarczej
sektora transportu w okresie 2014-2015. Przedsigbiorstwa TSL $wiadczace ustugi logi-
styczne dzielimy na dostawcow 3PL, 4PL i 5PL. Operatorzy logistyczni w Polsce zwigksza-
ja portfel swoich ustug i rozwijaja logistyke w sektorze e-commerce. Wejécie Polski do UE
ijej centralne polozenie wptywa na polityke dotyczaca proceséw logistycznych i uregulo-
wania prawne. Strategie logistyczne stanowig reakcje na zmiany zewnetrzne powstajace
na skutek identyfikacji trendéw i zmian zachodzacych w taricuchu dostaw. Przedstawio-
no opinie polskich przedsiebiorstw TSL dotyczace czynnikéw utrudniajacych dziatalno$¢
i ich rozwdj oraz planowane obszary inwestycji.

Slowa kluczowe: przedsigbiorstwa TSL, dostawcy 3PL, operatorzy logistyczni, trendy,
strategie.

Wstep

Dynamiczny rozwoj transportu towarowego w Europie powoduje wzrost zna-
czenia przewozow przez obszar Polski jako kraju tranzytowego i zmiany w spo-
sobie zarzadzania przez polskie przedsiebiorstwa TSL. Niestety, trzeba tez za-
uwazy¢ negatywne aspekty tego zjawiska: zanieczyszczenie srodowiska, wzrost
energochlonnosci transportu i kongestia transportowa. Polityka Unii Europej-
skiej wptywa poprzez dyrektywy na zmniejszanie negatywnych skutkow, ktadac
coraz wiekszy nacisk na efektywny rozwoj réznych form transportu (transport
intermodalny, wzrost przewozow transportem $rédlagdowym), a z drugiej strony
poszukiwane s3 metody zwiekszenia elastycznosci przedsigbiorstw w reagowaniu
na potrzeby rynku. Polityka transportowa krajéow UE okresla system dziatan na
rzecz wspolpracy roznych rodzajow transportu, w celu uzyskania optymalnego
wykorzystania istniejagcych zasobow infrastruktury transportowej. Oznacza to
dazenie do zréwnowazonego rozwoju transportu przez poszukiwanie optymal-
nych rozwigzan. Celem rozdziatu jest zaprezentowanie kierunkéw rozwoju przed-
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siebiorstw TSL (transport — spedycja — logistyka) w Polsce i na terenie Europy. Za-
stosowane metody badan to: analiza literatury przedmiotu, analiza poréwnawcza
oraz pomiar sondazowy technika kwestionariusza ankiety. Rozwoj gospodarczy
danego regionu jest $ciSle powiazany z funkcjonowaniem transportu’. Planujac
rozwdj regionu, nalezy bra¢ pod uwage dluzsza perspektywe oraz udziat kosztow
transportu w koszcie wytworzenia catego wyrobu. Stad Polska poprzez swoja lo-
kalizacje powinna wspiera¢ rozwoj przedsigbiorstw TSL i wzmacnia¢ swoja po-
zycje w tym sektorze. Rozwdj transportu przyczyni si¢ do przenoszenia produk-
cji do Polski i przyniesie istotny wzrost obrotéw w innych sektorach produkcji.
Z danych Giéwnego Urzedu Statystycznego wynika, ze na polskim, jak i europej-
skim rynku dominuje transport samochodowy. Przedsi¢biorstwa o takim profilu
swiadcza ustugi przewozu w kraju i za granicg przede wszystkim w zakresie prze-
wozu towaréw nie tylko masowych, ale tez drobnicowych i paczek.

Funkcjonowanie transportu i spedycji

Rynek ustug transportowych, ze wzgledu na specjalizacje pracy i potrzeby spo-
teczno-gospodarcze, dzieli si¢ na rézne segmenty. Odzwierciedleniem spoleczno-
-gospodarczego wzrostu i rozwoju s3 zréznicowane potrzeby wynikajace z*

- rozwoju $wiatowej gospodarki i migdzynarodowego podziatu pracy;

- rozwoju procesow globalizacyjnych i integracyjnych gospodarek (Unia Eu-
ropejska) i spoleczenstws;

- zwiekszajacej si¢ spolecznej i komunikacyjnej mobilnosci ludnosci;

- ilo$ci, zakresu i form przeplywu informacji w zinformatyzowanym spofe-
czenstwie (Internet);

- rozpowszechnienia wiedzy w zakresie zapewnienia i mozliwosci realizacji
okreslonych wartosci;

- powszechnego zapotrzebowania na rézne formy zagospodarowania wolne-
g0 czasu.

W odniesieniu do przewozu tadunkéw i wiadomosci, za najwazniejsze kryte-
rium systematyzacji przyjmuje si¢ dzial gospodarki narodowej, fazy procesu pro-
dukcyjnego i podatnos¢ przewozows. Z kazda potrzeba transportowa zwiazane sg
okreslone konsekwencje finansowe, w znacznym stopniu decydujace o wyborze
sposobu, a nawet realizacji zgltoszonej potrzeby transportowej. Podane w tabeli 1
cechy potrzeb transportowych koresponduja z odpowiednimi wymaganiami,
okreslajacymi elementy struktury potrzeby transportowej, ktére nalezy uwzgled-
ni¢ w planowaniu rozwoju transportu.

' S.Krawczyk, Logistyka. Teoria i praktyka. I, Wyd. Difin, Warszawa 2011, s. 276.

2 'W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2008, s. 37.



Kierunki rozwoju przedsigbiorstw TSL w Polsce i Europie

Tabela 1. Wybrane elementy struktury potrzeb transportowych przewozu tadunkéw

Cechy po- Cechy okreslajace .
e p echly oxresad Pozadane kryte-
trzeb trans- | potrzeby transporto- | . F Przyktady
\ ria jakosci
portowych we fadunkow
Wielkogé Ilosciowe mozliwosci | Ilo$ciowa zdol- | W przypadku transportu
przewozowe réznych | no$¢ przewo- kotowego tadowno$¢ sa-
fadunku . .
galezi transportu zowa mochodu jest do 24 ton
Dostawy tadun- Szybkos¢, .
ostawy factn Zybrose . Dostawa w ciggu 24
Czas ku (od przyjecia punktualnosé¢ .
i miejsce u nadawcy do miej- | i dogodno$é h w okienko czasowe
) w godz. 15.00-18.00
sca dostawy) czasowa
Pod o, b ) Wrazliwo$¢ na wilgo¢,
odatnosc Whasnoéci przewo- ostosowanie temperature i $wiatlo
transpor- zowo-przeladunkowe do przewozu Pod §¢
towa P i ladunku 9 atnos¢ na'rc?zsypyx'/va-'
nie, rozlewanie i ulatnianie
Wrazliwo$¢ na uszkodze-
Bezpieczen- | Brak ubytkéw Wysokie wskaz- | nia powodowane oddzia-
stwo i szkod niki jakosci tywaniem energii mecha-
nicznej w czasie przewozu
. . Potwierdzenie Pobranie gotowki za towar,
.. | Wykonanie ustugi . ) . .
Doktadnos¢ . . wykonania odestanie potwierdzenia
zgodnie ze zleceniem . .
ustugi odbioru
Dostawa tadunku za
Komfort Wygoda podjecia Analiza przewo- | pomoca jednego listu
i wygoda i dostawy tadunku z6w on-line przewozowego w systemie
»dom-dom”

Zrédla: opracowanie wlasne na podstawie: T. Szczepaniak, Transport migdzynarodowy, PWE, War-
szawa 1996, s. 30.

Cechy potrzeb transportowych stanowia podstawe do zmian w systemach
przewozow towaréw, obstugi klienta i rozwoju tej sfery gospodarki narodowe;.
Przedsigbiorstwa transportowe w procesie tych zmian staly si¢ firmami realizu-
jacymi zadania nie tylko transportowe, lecz spedycyjne i logistyczne, stad nazwa
TSL (transport - spedycja - logistyka).

Wyniki dzialalnosci gospodarczej transportu

Pozytywne cechy produkcji ustugowej transportu samochodowego powoduja
rozwoj tej gatezi. Dwie cechy niekorzystne powoduja ograniczenie lub elimina-
cje, sa to’:

*  W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Transport. Aktualne problemy integracji z UE, Wydaw-
nictwo Naukowe PWN, Warszawa 2007, s. 49.
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- wysokie koszty jednostkowe wytwarzania ustug srodkami tej galezi trans-
portu, co obiektywnie skutkuje poréwnywalnie wysokimi cenami rynko-
wymi nabycia pracy przewozowej;

- mala zdolnos¢ osiggania w danej jednostce czasu duzego potencjatu prze-
wozowego, co z kolei rynkowo skutkuje w postaci ograniczonej zdolnosci
wykonywania przewozéw masowych.

Przychody ze sprzedazy ustug we wszystkich jednostkach transportu w 2015 r.
byty wieksze 0 4,9% w poréwnaniu z 2014 r. i wyniosly 187,6, mld zl (w sektorze
publicznym nastgpil wzrost o 1,8%, a w sektorze prywatnym - o 5,5%). Udziat
przedsigbiorstw o liczbie pracujacych powyzej 49 oséb stanowit 46,4% w przycho-
dach ogoélem, a wzrost sprzedazy ustug w tych jednostkach wynosit 5,1%. W 2015r.
wszystkimi rodzajami transportu przewieziono 1803,8 mln ton fadunkéw, tj.
0 0,2% mniej niz przed rokiem i wykonano prace przewozowa w wysokosci 360,6
mld tonokilometréw, tj. o 3,6% wieksza niz przed rokiem. Zanotowano spadek
przewozow ladunkow w transporcie kolejowym, samochodowym, przy wzroscie
w zegludze $rodladowej, zegludze morskiej, transporcie lotniczym i rurociago-
wym, natomiast praca przewozowa zwiekszyla si¢ we wszystkich rodzajach trans-
portu, z wyjatkiem zeglugi morskiej.

Transportem samochodowym w 2015 r. przewieziono 1505,7 mln ton fadun-
kéw, tj. 0 2,7% mniej niz w 2014 r. i wykonano prace przewozowa w tonokilome-
trach wigksza o 3,9%. Udzial transportu zarobkowego w ogdlnych przewozach
wyniost 59,2%, zad transportu gospodarczego - 40,8%, natomiast w pracy przewo-
zowej udzial transportu zarobkowego osiagnal poziom 85,1%, a na transport go-
spodarczy przypadalo 14,9%. Transportem zarobkowym przewieziono 892,0 mln
ton (o 2,0% wiecej niz przed rokiem), a praca przewozowa byla wyzsza o 5,4%.
Transportem gospodarczym dostarczono 613,7 mln ton fadunkéw (o 8,9% mniej
niz w 2014 r.), a praca przewozowa zmniejszyla si¢ o 3,9%.* Osiggnieta wielko$¢
przewozéw ladunkéw transportem samochodowym wyrazona w tonokilome-
trach stanowifa 14,5% w ogolnych przewozach Unii Europejskiej , co lokuje Pol-
ske wérod 28 krajow Unii Europejskiej na drugiej pozycji, za Niemcami, a przed
Hiszpania i Francja. W przewozach miedzynarodowych Polska miata jeszcze
wiekszy udzial, bo ponad 25% i znajdowala si¢ na pierwszej pozycji przed Hisz-
panig i Niemcami. W 2015 r. zanotowano, w poréwnaniu z 2014 r., spadek prze-
wozdéw krajowych o0 4,3%, a wzrost pracy przewozowej w tonokilometrach o 8,3%.
Natomiast przewozy miedzynarodowego byly wieksze o0 6,2% w tonach i o 1,1%
w tonokilometrach, przez co udzial transportu miedzynarodowego w ogdlnych
przewozach wzrést z 14,8% do 16,2% dla ton, a dla tonokilometréw spadl z 61,5%
do 59,8%.°

*  D. Turek (red.), Transport. Wyniki dziatalnosci w 2015 r., Wyd. GUS, Warszawa 2016, s. 47-53.
> Eurostat - road_go_ta_tott [dostep: 20.07.2016].
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Kierunki rozwoju przedsiebiorstw TSL w Polsce i Europie

Gléwne kierunki przewozu fadunkéw transportem samochodowym zostaly
zaprezentowane w tabeli 2, gdzie pod uwage brano tylko transport krajowy i mie-
dzynarodowy oraz kabotaz.

Tabela 2. Przewozy ladunkéw transportem samochodowym wedtug kierunkéw trans-
portu

Kierunki W tysigcach ton W milionach tono/km
Transport krajowy 1107 702 96 927

Transport miedzynarodowy | 192 680 154 322

Kabotaz 26 055 8 634

Ogodtem 1300 382 250930

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: D. Turek (red.), Transport. Wyniki dziatalnosci w 2015 r.,
GUS, Warszawa 2016, s. 163.

Transport krajowy stanowi 85,2% przewozonych tadunkéw transportem sa-
mochodowym, transport miedzynarodowy 14,8%, w tym kabotaz wyniost 2%.

Problematyka zaspokajania potrzeb przewozowych przez transport samocho-
dowy jest obecnie jednym z najbardziej zlozonych zagadnien funkcjonalnych,
wystepujacych w transporcie jako dziedzinie gospodarki narodowe;j.

Rozwdj ustug logistycznych i przedsi¢biorstwa TSL

Wzrost konkurencji oraz presja cenowa ze strony rynku powoduja zwigksze-
nie znaczenia procesow logistycznych. Funkcjonujace globalne taiicuchy dostaw
stawiaja wymagania przed przedsiebiorstwami TSL skutecznej koordynacji pro-
cesu miedzynarodowego transportu. Zwigkszona liczba zréznicowanych produk-
tow oferowanych klientowi umozliwia indywidualizacj¢ ustug logistycznych wraz
ze wzrostem czestotliwosci dostaw.

Ustuge logistyczna mozna definiowac jako ekonomiczng dzialalnos¢, ktora jest
dostarczana we wlasciwym miejscu, czasie i formie z wykorzystaniem wyrobow
gotowych®. Kompleksowa ustuge logistyczna okreslit Prof. W. Rydzkowski jako
taka, ktora ,,obok czynnosci transportowo-spedycyjnych obejmuje ustugi ter-
minalowe, poczawszy od cross-dockingu, przez magazynowanie, po kompleta-
cje, czynnosci uszlachetniajgce jak — metkowanie, re-packing, foliowanie, serwis
i tworzenie zestawow promocyjnych™. Wyréznia sie pig¢ podstawowych sklado-

¢ M.D. Rosetti, Logistics in service industries, [w:] D.G. Taylor (red.), Introduction to logistics en-

gineering, LLC Boca Raton, Florida 2009, s. 1-11.

7

W. Rydzkowski, Ustugi logistyczne, [w:] D. Kisperska-Moron, S. Krzyzaniak (red.), Logistyka,
Biblioteka Logistyka, Poznan 2009, s. 216.
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wych, ktére zintegrowane tworza kompleksowg ustuge logistyczna®:
- magazynowanie wraz z zapewnieniem obstugi zapasow;
- procesy transportowania i obstugi towardw;
- analiza rynku i opracowanie odpowiedniego systemu informacji;
- finansowanie transakeji;

- dzialalno$¢ bankowa i ubezpieczeniowa dla kontrahentéw.

Ustuga logistyczna powstaje w celu zaspokojenia potrzeb klientow, ktd-
re dotycza dostawy towaru we wskazane miejsce i w odpowiednim czasie, po
wyznaczonej cenie. Usluga ta powinna si¢ charakteryzowaé nastepujacymi
cechami®:

- realizowana usluga przewozowa pochodzi z wtérnego popytu na te ustuge;

- cena tej ustugi wynika z ceny proceséw sktadowania, przewozu oraz obstu-
gi klienta;

- dzigki pelnionej ustudze logistycznej rosnie poziom konkurencji na rynku
zagranicznym, a rowniez warto$¢ towaru.

Przedsigbiorstwa produkcyjne decyduja si¢ na outsourcing logistyki ze wzgle-
du na skupienie si¢ na podstawowej dzialalnosci firmy. Oznacza to réwniez rosna-
ca presje, jakiej podlegaja przedsiebiorstwa logistyczne na dostarczanie, indywi-
dualnie tworzenie ustug oraz na szybkie wprowadzanie na rynek nowych typéw
ustug. Rolg globalnego operatora logistycznego jest dodanie wartosci w procesie
dystrybucji poprzez osiagnigcie wysokiego poziomu specjalizacji oraz utrzyma-
nie tego poziomu na stalym poziomie na globalnym rynku.

Przedsigbiorstwa z branzy TSL $§wiadczace logistyczne ustugi outsourcingowe
okreslane sg czesto jako firmy 3PL (z ang. Third Party Logistics Companies) i wy-
rézniamy cztery rodzaje tego typu przedsiebiorstw':

- standardowy dostawca 3PL - podstawowa forma outsourcingu ustug logi-
stycznych, firma zapewnia ustugi odbioru i pakowania towaru, magazyno-
wania i dystrybucji;

- rozwiniety dostawca 3PL - dostarczajg swoim klientom dodatkowa war-
to$¢ w procesie $wiadczenia podstawowej ustugi logistycznej poprzez ustu-
gi Sledzenia przeplywu przesylek, przetadunku komplementacyjnego, spe-
cyficzne pakowanie, zapewnienie systemu ochrony przesytki oraz obstuge
zwigzang z procedurami celnymi;

8 L. Mindur, Centra logistyczne, [w:] L. Mindur (red.), Technologie transportowe XXI wieku, ITE
PIB, Warszawa — Radom 2008, s. 359.

®  E. Golembska (red.), Kompendium wiedzy o logistyce, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa 2002, s. 255.

10 S. Hertz, M. Alfredsson, Strategic Development of Third Party Logistics Providers, “Industrial
Marketing Management” 2003 No. 32, s. 139-149.
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- adaptujacy si¢ do klienta dostawca 3PL - na zyczenie klienta przejmuja cal-
kowitg kontrole i zarzadzanie logistyka klienta, oznacza to przede wszyst-
kim integracje firmy logistycznej z systemami informacyjnymi klienta;

- rozwijajacy klienta dostawca 3PL - jest to najwyzszy poziom rozwoju firm
typu 3PL. Dostawca ustug logistycznych integruje si¢ ze swoim klientem,
przejmujac funkcje logistyczne; firmy tego typu we wspodtpracy z klientem
rozwijaja nowe typy i formy ustug, co odbywa si¢ czesto na zasadzie ustug
konsultingowych i wdrazania nowych projektow.

Przedsigbiorstwa, ktdre okreslane sg jako 4PL, koordynuja realizacj¢ procesow
logistycznych wystepujacych wzdtuz calego fancucha dostaw swojego klienta, po-
czawszy od dostawcow surowcdw az do ostatecznych nabywcéw, a nie na okreslo-
nym jego odcinku - zaopatrzenia czy dystrybucji, jak ma to miejsce w przypadku
3PL". 5PL faczy metody 3PL i 4PL, a takze kontroluje wszystkie operacje w fan-
cuchu dostaw przy uzyciu technologii informatycznych. Firmie, ktorej zalezy na
budowaniu swojej przewagi konkurencyjnej poprzez logistyke, podnosi wszyst-
kie trzy bloki dziatan, nawet jesli wychodza one poza zakres funkcjonalny lub
prawny organizacji (wtedy podejmuje aktywne dzialania sktaniajace pozostatych
uczestnikow sieci logistycznej do poprawiania standardéw obstugi klientow)2.
5PL zazwyczaj obstuguje wigkszych klientéw, ktorych linie zaopatrzenia charak-
teryzuja sie duza zlozonoscia, czego uproszczeniem bedzie wydajny system IT,
ktory zintegruje prace dostawcow, producentéw, posrednikow oraz detalistow na
rzecz kreowania wartosci dla klienta-konsumenta. Integracja elektroniczna i wir-
tualizacja obejma takze w wigkszym stopniu koncowy odcinek fanicucha dostaw,
ktéry w obecnych czasach coraz czesciej jest e-konsumentem. Dzialanie 5PL ma
bardziej podloze zarzadzania strategicznego logistyka firmy, niz - jak to bylo
w przypadku 3PL i 4PL - operacyjnego. GIéwnym celem tej koncepgji jest, jak
zwykle, obnizenie kosztow, ale w tym przypadku jest to osiggane przez taczenie
zapotrzebowania dostawcéw 3PL i innych w jeden pakiet oraz negocjowanie ko-
rzystniejszych (hurtowych) stawek za ustugi®.

Analiza sytuacji ekonomicznej
przedsiebiorstw TSL w Polsce

Przedsigbiorstwa TSL znajduja si¢ pod presja obnizenia kosztéw logistycz-
nych ze strony ich klientéw. Producenci i sieci handlowe walczg o konsumenta
gltéwnie poprzez zachety cenowe i musza poszukiwa¢ mozliwosci redukeji kosz-
tow operacyjnych, a tym samym redukcji stawek firm logistycznych, co z kolei

11

J. Dyczkowska, Operatorzy logistyczni na $wiecie i Polsce — analiza, ,Logistyka” 2016, nr 3, s. 66.
2 https://www.governica.com/5_PL [dostep: 22.09.2016].

13

https://pearsfizz.wordpress.com/2013/06/16/outsoursing-w-logistyce/ [dostep: 22.09.2016].
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wplywa na wzrost produktywnosci i poprawe proceséw po stronie firm logi-
stycznych oraz zamykanie lokalizacji i projektéw nierentownych. Koniecznos¢
optymalizacji kosztéw wlasnych wyznacza kierunki rozwoju operatoréw logi-
stycznych, zmienia tez strukture ustug, zwiekszajac udzial logistyki kontrakto-
wej, prowadzac do poglebienia specjalizacji ustug, koncentrowaniu si¢ bardziej
na budowaniu unikalnych systeméw logistycznych niz na masowym obrocie pa-
let. Skutkiem presji kosztowej ze strony klientow, a takze odlozonym efektem
walki cenowej, prowadzonej przez operatoréw logistycznych w ostatnich kilku
latach, s fuzje i przejecia firm. Konsolidacja rynku wigze si¢ nie tylko z elimi-
nacjg slabiej zarzadzanych, nie do$¢ wyspecjalizowanych w obstudze firm, ale
takze z przejmowaniem mniejszych, czesto niszowych ,,krajowych” graczy przez
»globalnych” operatoréw, jak to mialo miejsce m.in. ze Spedpolem i przejeciem
przez DB Schenker oraz Servisco przez DP DHL i ostatnio Siddemka przez DPD
Polska, ktérzy dzieki temu poszerzaja zakres oferowanych ustug na rynku pol-
skim. Szanse na rozwdj beda mialy firmy oferujace innowacyjne rozwigzania
i budujace dtugookresowa strategie wspotpracy ze swoimi klientami. Globalne
przedsigbiorstwa produkcyjne daza do dalszej redukcji stanéw magazynowych,
walczac o udzial w rynku, zwlaszcza z wytwoércami handlowych marek wtasnych,
producenci muszg szuka¢ oszczednosci logistycznych i elastycznosci w zakresie
magazynowania i transportu, a to moze zapewni¢ sprawnie dzialajacy operator
logistyczny. Przykladem jest Pepsico, ktéra zrezygnowala z magazynéw lokal-
nych. Sklania to caly szereg firm logistycznych do wprowadzania zmian syste-
mowych, co ma na celu lepsze dopasowanie si¢ do zmieniajacych si¢ potrzeb
klientéw. Powinno to przynies¢ efekty zwigzane ze zwigkszong elastycznoscia,
ktdra jest jednym z kluczowych elementéw sukcesu na rynku logistycznym.
Wprowadzanie tych zmian podyktowane jest rosngcymi wymaganiami klientow
odnoénie zarzadzania tancuchem dostaw.

Operatorzy logistyczni zmuszeni sg do cigglego zwigkszania portfela swoich
uslug, m.in. w zakresie doradztwa logistycznego, zarzadzania zapasami, gospo-
darki magazynowej, jak rdwniez ustug dodanych, jak np. kontroli jakosci. Do-
minujacym trendem na tym rynku jest skupienie si¢ na kosztach logistycznych
i ciggte dazenie do poprawy wydajnosci i efektywnosci operacji tak, aby minima-
lizowac koszty logistyczne, nie tylko bezposrednie, ale tez posrednie wplywaja-
ce na przeplywy gotéwkowe (minimalizacja zapasu w systemie logistycznym czy
terminy platnosci). Operatorzy w zwigzku z tym poszukujg synergii i mozliwosci
wspoldzielenia infrastruktury pomiedzy klientami. Najblizsza przysztos¢ w roz-
woju logistyki kontraktowej bedzie charakteryzowala sie poszukiwaniem przez
klientow szerokiego zakresu ustug, najlepiej komplementarnych, obejmujgcych
magazynowanie, spedycje calopojazdowsa i drobnicows, transport krajowy i za-
graniczny oraz inne specyficzne ustugi dedykowane.

W Polsce silniej niz dotad objawia sie rozwdj ustug e-commerce i klienci,
ktérzy do tej pory prébuja budowac logistyke e-commerce wlasnymi sitami,
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w perspektywie zwigkszonego zapotrzebowania swoich odbiorcéw zdecydu-
ja sie na powierzenie prowadzenia swoich operacji logistycznych wykwali-
fikowanym w tej branzy specjalistom. Dzieki temu stale wzrasta udziat ustug
kurierskich w calym rynku ustug logistycznych, takze wskutek zwiekszonego
zapotrzebowania na przewozy drobnicowe, w czym zastuga nie tylko rynku e-
-commerce, lecz réwniez postepujacej optymalizacji logistycznej z jej postula-
tem maksymalnego ograniczania zapaséw. Dla przykladu, niewielkim e-skle-
pom zalezy przede wszystkim na niskich kosztach ustugi, firmom logistycznym
przewozacym zywnos¢ — na jak najszybszym terminie dostawy, producentom
ciezkich i drogich produktéw - na wyborze najbezpieczniejszych tras. Coraz
wieksze znaczenie dla firm logistycznych maja nowoczesne systemy informa-
tyczne, ktore wygeneruja spersonalizowane projekty procesow logistycznych
w zaleznoéci od konkretnych potrzeb i preferencji danego nadawcy. Rosna-
ce zapotrzebowanie na obstuge handlu elektronicznego wzmaga konkurencje
wsrod firm logistycznych.

Zwraca si¢ uwage, ze wraz z rosnacym oczekiwaniem klientéw odnosnie po-
prawy szybkosci i wygody dostaw, niecierpigca zwloki kwestig w firmach ku-
rierskich jest opracowanie rozwigzan o maksymalnej efektywnosci finansowej
przy rownoczesnym zachowaniu wysokiego poziomu ustug. Chodzi oczywiscie
o technologicznie skomplikowane i kosztowne finansowo sieci pocztowych ter-
minali samoobslugowych, umozliwiajacych calodobowe nadawanie i odbiera-
nie przesylek, eliminujace najdrozszy z etapéw dostawy przesylki, realizowa-
ny przez kuriera bezposrednio do odbiorcy (przyklad paczkomatéow InPostu).
Tylko dzieki zwigkszeniu skali dziatalnosci, firmy logistyczne beda w stanie sie
rozwijac.

Warto zauwazy¢, ze wlasnie dzigki wywalczeniu przodujacej pozycji na euro-
pejskim rynku przewozoéw transgranicznych, polskie przedsiebiorstwa zajmuja-
ce si¢ transportem i spedycja drogowa rozwijaja si¢ w ostatnich latach szybciej
niz te wyspecjalizowane w innych rodzajach ustug logistycznych. Umiejetnie
wykorzystaly swoja przewage kosztows, ale przewaga ta bedzie si¢ z czasem
kurczy¢. W transporcie miedzynarodowym ceny oferowane przez polskie firmy
na rynku europejskim ulegng podwyzszeniu ze wzgledu na europejskie regula-
cje prawne, jak wprowadzenie ptacy minimalnej dla kierowcéw przejezdzaja-
cych przez terytorium Niemiec. W zwiazku z tym polskie firmy sa zmuszone do
konkurowania jakoscia ustug i innowacyjnoscia rozwigzan w miejsce obecnej
konkurencji ceng. Aby z sukcesem zarzadza¢ firma transportowa, potrzeba co-
raz wyzszych kompetencji nie tylko z zakresu planowania przewozéw czy ser-
wisowania taboru, ale tez znajomosci zagadnien prawnych, finansowych, bez-
pieczenstwa i higieny pracy, czy spotecznej odpowiedzialnosci biznesu (CSR).

Mimo znaczacego wzrostu zapotrzebowania na ustugi transportowe, mniejsze
firmy z trudnoscig przystosowuja sie do zmian rynkowych, chociazby do zmniej-
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szajacego si¢ udzialu przewozéw calopojazdowych na rzecz przewozéw drobni-
cowych. Rola transportu petnopojazdowego dalekiego zasiegu bedzie male¢ wraz
ze wzrostem znaczenia transportu intermodalnego, wspieranego przez polityke
transportowa Unii Europejskie;j'*.

Przepisy prawne
i polityka dotyczaca procesow logistycznych w UE

Historyczna réznorodno$¢ regionéw Europy i separatyzm gospodarczy
sprawiaja, ze osiggniecie prawidtowo funkcjonujgcych fancuchéw dostaw oraz
wdrozenie innowacji staje si¢ trudnym zadaniem dla wielu firm. Wejscie wielu
krajéw do Unii Europejskiej doprowadzilo do znoszenia barier w handlu i prze-
plywu towaréw oraz ustug z UE. Z drugiej strony niekiedy moga pojawic si¢
problemy w niektdrych krajach w zarzadzaniu procesami logistycznymi. Europa
stoi przed znaczacymi wyzwaniami pod katem modernizacji infrastruktury lo-
gistycznej, gdzie cze$¢ krajéow Europy Srodkowej praktycznie buduje pelng in-
frastrukture liniowg (autostrady, drogi szybkiego ruchu czy modernizacja linii
kolejowych). Wejscie do UE praktycznie spowodowalo brak przejs¢ granicznych
i swobodny przeplyw towardw, ale europejscy operatorzy logistyczni wcigz sa
zmuszeni zmaga¢ sie w Europie Srodkowej z brakiem sieci autostrad. Europa
nadal ma granice, jak problem z wjazdem na teren Wielkiej Brytanii i przepisy,
ktére mogg utrudni¢ efektywnos¢ tancucha dostaw i szybka reakcje na potrzeby
klienta.

Logistyczne firmy z wyprzedzeniem muszg planowa¢ zatrudnienie oraz bra¢
pod uwage rézne wymagania zwigzane z ruchem towarowym, wykorzystywac
najnowsze systemy informatyczne pod katem wybierania tras zwigzanych z ob-
stuga w portach i ruchem granicznym. Dostawcy ustug logistycznych w Europie
maja wazng role do odegrania w koordynowaniu zmian w ramach UE. Zmiany
nie moga by¢ pozostawione wylacznie prawodawcom i regulatorom. Sektor pry-
watny musi aktywnie uczestniczy¢ w dziataniach ksztaltowania polityki w po-
szczegblnych kraje i UE, a takze zapewnic, ze ustawodawca ustala w branzy wy-
tyczne w taki sposob, aby osiagnac¢ pozadany tad publiczny przy jednoczesnym
zapewnieniu wydajnosci logistyczne;j'.

Zintegrowany i spojny system logistyczny korzysta z kompatybilnych proce-
séw opartych na zasadach europejskich i miedzynarodowych. Przepisy i zasady
logistyczne sg zgodne z rozwojem danych regionéw. Europejskie platformy elek-

" https://polonialogistyka.pl/wp-content/uploads/2015/01/Raport_2014_01_56E.pdf [dostep:
22.09.2016].

5 R.K. Bank, Can Europe Shed Its Shackles? [publication on line] (Vision 2006); available from
http://www.catlogistics.com/s_vision/vision_winter05_2-4_viewpointhtml; Internet; accessed
26 April 2006 [dostep: 23.09.2016].
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troniczne sg tworzone przez prosta wymiane informacji i rozpowszechnianie wie-
dzy, w tym np. transakcje, e-administracja (EUROSTAT) i wzory umoéw. Europa
moze osiaggnac¢ rozwigzania logistyczne bardziej wydajne niz pozostate kraje na
swiecie. Wedlug EU, rozwigzania zasobdw logistycznych w Europie powinny by¢
rozmieszczone optymalnie i dostarcza¢ dobrze zorganizowany i trwaly przeptyw
towar6ow do i z danych terytoriéw. Rozwdj zasobéw ludzkich skupia sie¢ na popra-
wie logistyki procesow i technologii.

Wszystkie regulacje musza by¢ ukierunkowane na umozliwienie konkuro-
wania w Europie i do generowania wartosci potrzebnej do podtrzymania spote-
czenstwa europejskiego na odpowiednim poziomie. Handel potrzebuje regulacji
i zasad, ktére pozwalajg dziala¢ dynamicznie zgodnie z gospodarka. Rola poszcze-
golnych regionéw europejskich wzrosnie w stosunku do krajow tzw. starej Unii
Europejskiej i nastepuja kluczowe inwestycje zwigzane z logistyka.

Lepsze dostosowanie i odpowiednie reagowanie zadecyduje o ewolucji
i konfiguracji sieci logistycznej. Istnieje wiele nowych i réznych form fancu-
chow w obecnym europejskim systemie logistycznym. Koszty transportu rosng
ze wzgledu na koszty pracy, nierdwnomierne zaludnienie, ceny ropy naftowej,
a takze pobieranie oplat transportowych. Koszt zapewnienia bezpieczenstwa jest
réwniez coraz wyzszy i ma znaczenie dla catkowitych kosztow logistycznych.
Koszty te moga podwyzszy¢ ceneg ustugi logistycznej. Nowe europejskie przepisy
Unii bardziej koncentruja si¢ na logistyce zwrotnej, poniewaz wystepuje dba-
tos¢ o ochrong srodowiska. Nastepnie producenci i importerzy sa zmuszani do
zapewnienia przyjaznych produktéw wzgledem srodowiska i ich ekologiczny
proces przetwarzania oraz zwrotu. Standaryzacja polityki sektora publicznego
i przepisy oraz dodatkowe inwestycje w infrastrukture sa wazne dla zniesienia
tzw. efektéw granicznych.

Zgodnie z aktualnym stanem rozwoju technologii informatycznych (IT), lo-
gistyka jest elementem budowy sieci, dlatego systemy takie, jak zasobow przed-
siebiorstwa (ERP) muszg by¢ polaczone migdzy ogniwami tancucha. Taka sie¢
organizacji zleca wiele dzialan o najwyzszym poziomie jakosci i w tym techno-
logii, w roznych warstwach poddostawcow, zostaja one opracowane na podsta-
wie efektywnosci kosztowej. Z drugiej strony, podczas gdy silne przedsigbiorstwa
w logistyce rosng, male i $rednie specjalizujg si¢ na danym segmencie, jak np.
przewozy ponadgabarytowe. Nastepuje wspotpraca tych firm, co staje si¢ po-
wszechng praktyka, w ktorej wszyscy uczestnicy poszukuja wspotpracy. IT, trans-
port i magazynowanie s3 najlepszymi przyktadami takiej polityki, ze wzgledu
na zwiekszenie skali dziatania. Réwniez rola logistyki zewnetrznych dostawcow
wzrasta i uniwersalne magazyny zostaja zastapione przez specjalistyczne maga-
zyny. Nastepuje zréznicowanie systemu fancucha dostaw, zgodnie z charaktery-
styka produktu, lecz opiera si¢ ona takze na potrzebach klienta i oczekiwaniach
réznych podmiotéw. Innym obszarem, w ktérym przepisy UE sa realizowane,
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jest sledzenie aktywow, a jego znaczenie bedzie rosnaé, aby wykorzysta¢ wydaj-
no$¢ oraz unikng¢ marnotrawstwa. Nowe i lepsze migdzynarodowe europejskie
przepisy oraz normy dla proceséw logistycznych sa potrzebne i musza by¢ po-
wigzane z migdzynarodowymi standardami, aby zapobiec ich powielaniu. Z dru-
giej strony, decydenci Unii Europejskiej powinni by¢ ostrozni w nadmiernym
regulowaniu. Organy te musza w pelni zrozumie¢ polaczenie pomiedzy konku-
rencyjnoscia i efektywnoscig logistyki.

Aby zmniejszy¢ niekorzystne skutki réznic regionalnych omawianych tu ope-
racji logistycznych na calym kontynencie, UE wydata wiele przepisoéw. W wiek-
szosci ich celem jest zapewnienie krajom czlonkowskim z interoperacyjnosci sys-
temow transportowych poprzez poprawe istniejacej infrastruktury — ujednolice-
nie przepisdw prawnych w transporcie krajowym. Najistotniejsze jest podjecie
dziatan przez cztonkéw i kandydatéw UE, majgcych na celu modernizacje infra-
struktury kolei, przeniesienie ciezkich tadunkéw na drogi kolejowe i okreslenie
mozliwosci zwigkszenia pojemnosci rynku. W ten sposéb caly region UE bedzie
musial dba¢ o bezpieczenstwo przewozow, system transportu bedzie ekologiczny
i bardziej efektywny'®.

Pomimo mozliwosci swobodnego przeptywu towaréw, kraje UE nadal maja
wlasne wymagania graniczne, ktére moga pogorszy¢ skuteczno$¢ miedzynaro-
dowego tancucha dostaw w obszarze Unii. Zatem przepisy i polityka UE wzywa
do optymalnego rozmieszczenia zasobdw logistycznych, aby zapewni¢ dobrze
zorganizowany przeplyw towar6éw i pasazeréw, pomdc w ujednoliceniu wdro-
zen logistycznych w krajach cztonkowskich.

Trendy rozwoju przewozu ladunkow i logistyki
w Europie

Sektor logistyczny cze$ciowo dostosowuje sie do zmieniajacych si¢ czynni-
kéw zewnetrznych, zwigzanych z realizacjg strategii logistycznych. Strategie te,
konsekwentnie realizowane, moga doprowadzi¢ do zidentyfikowania trendow
w branzy TSL. Aby usprawnic¢ proces identyfikacji czynnikéw zewnetrznych,
potrzebne sa kompleksowe badania na podstawie réznych regionéw, w celu
poréwnania. Tlo informacji, najlepszych praktyk i analiza - sg istotne dla spo-
rzadzenia listy ewentualnych czynnikéw zewnetrznych wplywajacych na sektor
logistyczny i powigzane z nim faiicuchy dostaw.

Analiza PEST (czynniki - polityczne, ekonomiczne, spoteczno-kulturowe
i technologiczne) jest szeroko uzywana w ramach strategicznej oceny i analizy
zewnetrznego otoczenia. W badaniach europejskich przyjmuje si¢ rozszerzong
wersje w ramach PEST, zatytulowang PESTLE (polityczne, gospodarcze, spo-

6 http://www.dtic.mil/dtic/tr/fulltext/u2/a451443.pdf [dostep: 22.09.2016].
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teczno-kulturowe, technologiczne, prawne, czynniki §rodowiskowe) w celu ana-
lizy otoczenia prawnego oraz czynnikéw mogacych wplyna¢ na ochrone srodo-
wiska w sektorze logistycznym. Identyfikacja strategii i trendow logistycznych
pozwala na ciagte zmiany pod katem wymagan klientéw i czynnikéw zewnetrz-
nych (tabela 3). Te rodzaje reakcji mozna nazwac zmianami w realizacji strategii
logistycznych. Stad strategia logistyczna wplywa na procedure, pole dziatalno$ci
lub zmian intensywnosci transportu i produkcji, co jest reakcja na zmiane jed-
nego lub wigcej czynnikéw zewnetrznych. Jako otoczenie zewnetrzne, w sposdb
ciggly zmienia dzialania logistyczne na zasadzie strategii biznesowych, ktére
réwniez muszg si¢ stale rozwijac. Strategia logistyczna stanowi reakcje na zmia-
ny zewnetrzne, powstajace na skutek identyfikacji trendéw i zmian zachodza-
cych w fancuchu logistycznym.

Tabela 3. Logistyczne strategie/ trendy i czynniki wplywajace na zmiany w ich realizacji

Opis strategii Wplyw na czynniki logistyczne
On-/off-/nearshoring
Relacja przestrzenna miedzy Strategia przestrzenna powoduje przeniesienie
lokalizacja rynku produkeji i zbytu | proceséw produkeji, ktére maja wpltyw na sto-
[Wazno$¢ — wzrost] sunki miedzynarodowe w stosunku do krajo-

Nearshoring: 0,66 wych przewozéw towaréw.

Offshoring: 0,60

Globalne kanaly sprzedazy

Sprzedaz przedsigbiorstw ze Zmiana strategii:

wszystkich regionow na caly §wiat | _ zwigksza sie ogdlna wydajnos¢ przewozowa ze

Ekspansja geograficzna sprzedazy wzgledu na rozbudowana sie¢ dystrybucji;
[Waznos¢ 0,82 - Wzrost] - zwieksza sie $rednia odleglos¢ transportu, co

wplywa na ekspansje przestrzenng dystrybucji.

Centralizacja / decentralizacja

Centralizacja operacji w mniejszej | Centralizacja dokonuje si¢ poprzez:
ilodci miejsc/ wezly logistyczne - zmniejszenie liczby wezléw logistycznych i od-
[Waznos¢ 0,59 — Wzrost] wrotnie;

- zwigkszenie dostaw bezposrednich (B2C).

Elastyczne podejécie do dziatania

Rozbudowa zrédel dostaw Wzrost elastycznej dostaw poprzez:
[Waznos¢ 1,04 - Silny wzrost] - zwiekszenie liczby dostawcoéw (horyzontalne
dostawy);

- gtebokie fanicuchy dostaw (pionowa integracja).
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E-commerce / e- zamOwienia

Gléwne transakcje handlu
elektronicznego i zamoéwienia
towardw oraz ustug przez Internet

[Waznos¢ 1,44 - Silny wzrost]

Trendy E-commerce:

- zwiekszenie liczby pojedynczych zaméwien /
przesylek / dostaw, ktore powoduja:

- zmniejszenie S$redniej wielkosci jednostek
transportowych oraz zmiane wspolczynnika
obcigzenia (t / poj.);

- zmniejszenie $rednich wymiaréw pojazdu
(masy pojazdu w t);

- zwigkszenie liczby tras pojazdu / przejazddw;

- zwigkszenie liczby samoobstugowych skrzynek
pocztowych lub odbioér w sklepach.

Konsolidacja

Konsolidacja i wspolpraca
w transporcie — fgczenie,
planowanie tras oraz kontrola

[Waznos¢ 1,30 - Silny wzrost]

Konsolidacja transportu:
- prowadzi do wzrostu $redniego wspotczynnika
obcigzenia;

- zmniejszenie liczby wyjazdow.

Przesuniecie logistyki

Opoznienie produkcji

i przesuniecie jej w dot taicucha
dostaw;

- wyprodukowanie produktu

na specyficzny rynek lub dla
ostatecznego klienta w mozliwie
najpozniejszym punkcie taricucha
dostaw

[Waznos¢ 0,78 — Wzrost]

Im dtuzej jest przechowywany centralnie gotowy
produkt i dostarczony do regionalnej dystrybu-
¢ji, tym poézniej mozliwe jest zakonczenie pro-
dukgji.

Segmenty /czesci produktéw beda przechowy-
wane centralnie, to:

- nastepuje centralna inwentaryzacja i nizsze
koszty regionalne sprawdzania standw;

- $rednia powierzchnia magazynéw / magazyny
centralnych wzrasta, podczas gdy w regionie
spada;

- zmniejsza si¢ liczba niepotrzebnych dostaw.

Outsourcing

Przesuniecie dziatan
transportowych na przewoznikow
zewnetrznych i wyspecjalizowane
firmy $wiadczace rozwiazania
logistyczne (2 PL, 3PL, 4PL)

[Waznos¢ 0,58 — Wzrost]

Strategia specjalizacji ustug innych niz ustugi

transportowe poprzez dodanie wartoéci dodanej

W postaci:

- zmniejszenie finansowego udziatu ustug trans-
portowych w ramach dziatalnosci TSL;

- zmniejszenie floty samochodowej w sektorze
logistyki.
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Integracja fanicucha dostaw

Integracja fizyczna i przeplyw
informacji, aby utworzy¢
polaczenie procesdéw biznesowych

[Waznos¢ 1.31 - Silny wzrost]

Integracja informacji fizycznej:

- zmniejszenie $redniego okresu proceséw logi-
stycznych;

- zmniejszenie $redniego okresu dziatalnodci
w poprzek fancucha dostaw.

Zdolno$¢

Zdolno$é¢ fancuchu dostaw

do szybkiego reagowania na
nieoczekiwane lub szybkie zmiany
w podazy i potrzeby

[Waznos¢ 1.11 - Silny wzrost]

Strategia pozwala na:

- zwigkszenie wydajnosci procesu logistycznego;

- zmniejsza $redni czas opdznien w dostawach
w fancuchu;

- wzrost kosztéw zwiazanych z logistyka.

Multimodalnosé

Zaangazowanie wiecej niz jednego
rodzaju transportu w $wiadczeniu
ustugi w tancuchu

[Waznos¢ 1,13 - Silny wzrost]

Strategia wspiera przesuniecie srodkéw trans-
portu ze wzgledu na zwickszenie odlegtos¢,
zwigkszajac tym samym korzystanie z transportu
kolejowego i wodnego.

Logistyka zwrotna (odwrécona)

Zintegrowana sie¢ powraca do
dostawcy; nastepuje regeneracja
i ponowne uzycie, recykling

[Wazno$é¢ 1,37 - Silny wzrost]

Strategia naklada obowigzek na przedsigbiorstwa
TSL:

- zwigkszenie udzialu / tempa wydajnosci zwia-
zanych z transportem w ramach logistyki
zwrotnej;

- wprowadzenie/ zwigkszenia recyklingu;

- rosnaca ilo$¢ wyjazdow.

Telematyka (Technologie informacyjno-komunikacyjne — ICT)

Terminowy i doktadny przeptyw
informacji w catym fancuchu
wspieranym przez ICT

[Waznos¢ 1.51 - Silny wzrost]

Strategia zwigksza wydajno$ci procesu logistycz-
nego poprzez wprowadzenie ICT.

Wymaga to wzrostu szybkosci technologii oraz
inwestycji.

Zrédla: opracowanie wlasne na podstawie: Fact-finding studies in support of the development of an
EU strategy for freight transport logistics Lot 1: Analysis of the EU logistics sector, Wyd. Ecorys, Fraun-
hofer, TCI, Prognos and AUEB-RC/TRANSLOG January 2015, s. 130-131.

Gléwne problemy wynikajace z rozprzestrzeniania elektronicznego biznesu
przyczyniaja sie do zmian w strategiach logistycznych dotyczacych przede wszyst-

kim dwoch kwestii'”:

7 http://ec.europa.eu/transport/them

gistics-sector.pdf [dostep: 23.09.2016].

es/strategies/studies/doc/2015-01-freight-logistics-lot1-lo-
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1. Z ekonomicznego punktu widzenia - oczekiwana globalna konkurencja ce-
nowa europejskich operatoréw logistycznych oraz pdzniejsze obnizenie przy-
chodoéw i produktu krajowego brutto. Popyt staje si¢ powaznym problemem
dla polityki krajow europejskich. Jednakze zmiana w strategiach logistycznych
pociaga za sobg pewne istotne, ale do$¢ duze indywidualne korzysci dla kon-
sumentow i producentdw.

2. Drugim problemem, ktory staje sie widoczny w przysztosci w zwigzku z roz-
przestrzenianiem e-biznesu, jest znaczny wzrost roli transportu dzieki cen-
tralizacji, a takze ze wzgledu na dostawy do ostatecznego klienta, rosngcego
e-commerce i znaczacych negatywnych skutkéow dla srodowiska, jak zanie-
czyszczenia powietrza i emisja halasu.

Opinie polskich przedsiebiorstw TSL - wyniki badan

Bioragc pod uwage znaczenie przedsigbiorstw TSL przy rozwoju innych dzialow
gospodarki, zostala podjeta analiza stanu i kierunkéw rozwoju tych firm. Wskaza-
ne s3 najwazniejsze determinanty i brak czynnikéw rozwoju tej branzy. Okresle-
nie priorytetow, ktérymi powinien zajac sie rzad w celu lepszej perspektywy tego
sektora, moze mie¢ dodatni wplyw na rozwdj calej gospodarki krajowej. W celu
analizy oceny rozwoju przedsiebiorstw TLS zostaly przeprowadzone badania me-
toda posrednich pomiaréw (ankietg bezposrednig). Badania przeprowadzono na
terenie Polski pdinocnej, obejmujacej wojewoddztwo zachodniopomorskie i po-
morskie w okresie od listopada 2015 r. do czerwca 2016 r. metoda jakosciowa za
pomoca metody nielosowej kuli $nieznej, opierajacej si¢ na opiniach wlascicieli
i zarzadzajacych firmami transportowymi.

Firmy TSL stanowity prébe 98 przedsigbiorstw (odrzucono 2 kwestionariu-
sze ze wzgledu na brak niektérych danych), w tym 42,85% stanowili wlasciciele
i 57,16% kadra zarzadzajaca. Badane przedsigbiorstwa w 18,37% posiadaja od-
dzialy na terenie catego kraju, 46,94% maja swoja siedzib¢ w wojewddztwie po-
morskim i 34,69% w wojewodztwie zachodniopomorskim. Wielko$¢ przedsie-
biorstw zostala ustalona na podstawie liczby zatrudnionych pracownikéw:

- mikro-przedsigbiorstwa (1-2 zatrudnionych) - 12,24%;

- male przedsiebiorstwa (do 9 pracownikéw) — 38,77%;

- $rednie przedsigbiorstwa (do 49 pracownikéw) - 16,33%;

- duze przedsiebiorstwa (do 100 pracownikdéw) — 6,13%;

- wielkie przedsiebiorstwa (powyzej 100 pracownikow) — 26,53%.

Dodatkowo wzigto pod uwage flote transportows, jaka dysponuja dane przed-
siebiorstwa - jeden do dwdch pojazdéw posiada 16,33%, od trzech do dziesig-
ciu - 46,94% oraz po 18,37% dysponujg od jedenastu do pigédziesieciu i powyzej
piecdziesieciu - 18,37%.
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Ankietowani wskazali czynniki, ktére utrudniajg im dzialalno$¢ w obecnej sy-
tuacji. Rysunek 1 przedstawia czynniki powodujace spowolnienie przedsiebiorstw
TSL w Polsce.

wahania kurséw walutowych 10,2

wybor dostawcéw ustug na podstawie ceny 14,29

rosnaca konsolidacja i koncentracja w branzy [T 6,12

konkurencja ze strony firm krajowych 26,53

zatory ptatnicze, problemy z ptynnoscig 20,41

niedobdr wykwalifikowanych pracownikéw P8,57

niejasne i niestabilne przepisy prawne i podatkowe | 40,82

rosngce koszty zatrudnienia | 32,65

konkurencja ze strony miedzynarodowych koncernéw 26,53

nieuczciwa konkurencja oferujgca zanizone ceny | 65/31

rosngce ceny paliw | 40,82

o
-
o
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Rysunek 1. Czynniki utrudniajace dzialalnos¢ i rozwoj przedsiebiorstw TSL w Polsce

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Najwazniejszym czynnikiem utrudniajagcym prowadzong dzialalno$c¢ jest nie-
uczciwa konkurencja oferujaca swoje ustugi po zanizonych cenach, problem ten
wskazalo 65,31% respondentéw. Nastepnym problemem wskazanym s3 niejasne
i niestabilne przepisy prawne i podatkowe oraz rosnace ceny paliw. Trzecim pro-
blemem zwigzanym z funkcjonowaniem przedsigbiorstw sg stale rosnace koszty
zatrudnienia. Ponizej 30% ankietowani wskazali na nastepujace czynniki, jak:
niedobér wykwalifikowanych pracownikéw, konkurencja ze strony firm krajo-
wych i migdzynarodowych koncernéw. Okoto 20% wskazato zrédto zwiazane
z zatorami platniczymi, ktére powoduja problemy z ptynnoscia finansowa. Naj-
mniej wskazalo takie czynniki, jak: rosngca konsolidacja i koncentracja w bran-
zy, wahania kurséow walut oraz wybdr dostawcow ustug i podawanie gléwnego
kryterium - ceny.

Ponad 30% (32,65%) ankietowanych planuje w okresie najblizszych dwoch
lat nowe inwestycje. Badani w 24,49% nie zamierzajg podja¢ zadnych inwestycji,
a ponizej polowy (42,89%) nie wie, czy podejmie inwestycje ze wzgledu na nie-
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pewnos¢ na rynku. Na rysunku 2 zaprezentowano planowane inwestycje przez
przedsigbiorstwa TSL w ciggu najblizszych dwdch lat.

; : I
powierzchnie |20’41
magazynowe | |

systemy informatyczne |26, 53

systemy zarzadzania -
jakoscig 12,24

nowoczesne
technologie | | |

tabor |48,98

0 10 20 30 40 50 60

Rysunek 2. Planowane obszary inwestycji w okresie dwdch lat przez przedsiebiorstwa TSL

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Najwazniejsza inwestycja jest wymiana taboru samochodowego i jego moder-
nizacja, kolejna jest wdrozenie nowoczesnych technologii (32,65%), jak kodéw
paskowych oraz zmiana systeméw informatycznych, w tym m.in. komunikacja
z klientem za posrednictwem Internetu. Dopiero w nastgpnej kolejnosci — po-
wigkszenie powierzchni magazynowych (20,41%) i wdrazanie systeméw zarza-
dzania jakoscia (12,24%).

W podsumowaniu ankietowani ocenili pespektywe sytuacji ekonomicznej
wlasnych przedsigbiorstw (rysunek 3).

18,37 16,33

O zdecydowanie poprawi sie
W poprawi sie
16,33 O pogorszy sie

O nie zmieni

Rysunek 3. Perspektywa przedsiebiorstw TSL w okresie trzech przysztych lat

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Zmian negatywnych obawia si¢ 18,37% wlascicieli przedsiebiorstw TSL;
16,33% uwaza, ze si¢ nie zmieni. Pozytywnie ocenia przyszto$¢ 65,3% wlascicieli
i zarzadzajacych przedsiebiorstwami TSL, co nalezy uzna¢ za dobra prognoze.

Logistyka 2050 - studium przypadku

Logistyka 2050 jest kontynuacjg serii ,,Realizacja jutra’, ktéra zostata opubli-
kowana przez Deutsche Post DHL Group. W 2009 r. zostalo opublikowane ,,Stu-
dium Delphi na potrzeby klienta 2020, a nastepnie rok pozniej jako czgs¢ tej se-
rii ,Nasze badania w kierunku zréwnowazonej logistyki’, ktéra obejmuje wazne
swiatowe trendy i tematy obejmujace przysztosc's.

Spadek i rozdrobnienie handlu $wiatowego i uzyskana regionalizacja tancu-
chéw dostaw to gtéwne wyzwania dla firm logistycznych. Wejscie na rynki w in-
nych powiazaniach handlowych jest prawie niemozliwe, gdyz:"

o Srednia odlegtos¢ transportu maleje, a transport przez ocean dla towarow

staje sie mniej wazny. Wzrasta znaczenie drog wojewodzkich i kolejowy
transport, ktory stale si¢ zwieksza z drugiej strony;

 zmienia si¢ struktura gospodarcza - znaczaco zmniejsza si¢ warto$¢ trans-
akeji $wiatowych firm logistycznych. Wysylka jest spowalniana przez ba-
riery celne i réznego rodzaju ograniczenia przywozowe. W zwigzku z po-
wyzszym nastepuje podwyzszenie frachtu na miedzynarodowe. Segment
przesylek masowych ulega konsolidacji i downsizing;

« pozostale firmy, ktére dziataja globalnie, s3 znacznie mniejsze niz wcze-
$niej. Jednoczesnie rynki krajowe zyskujg na znaczeniu, podobnie jak sto-
sunki handlowe z innymi czlonkami z tego samego paktu handlowego.
Migdzynarodowe firmy sa przede wszystkim w réznych panstwach czton-
kowskich w ramach paktu gospodarczego;

« silne wylaniajg si¢ liderzy regionalni, utrzymujacy doskonale relacje z rza-
dami i administracjami publicznymi. Rzady zauwazaja logistyke jako na-
rzedzie i galaz gospodarki o strategicznym znaczeniu. W wielu krajach po-
jawiaja sie nowi regionalni liderzy podatni na krajowe rozwigzania;

« poniewaz stosunki miedzy blokami politycznymi i niektérymi krajami sa
niezwykle napigte, dostawcy ustug logistycznych w krajach danego bloku
realizuja procesy dostaw ze wzgledu na posiadang wiedze i doswiadczenie,
ale takze wiarygodno$¢ wéréd posrednikéw handlu migdzynarodowego,
taczac tancuch dostaw;

18 http://www.dhl.com/en/about_us/logistics_insights/studies_research/logistics_2050.html#.
WCbmxi3hDIU [dostep: 11.11.2016].

¥ http://www.dpdhl.com/content/dam/dpdhl/logistik_populaer/Studie2050/szenario-study-lo-
gistics-2050-en.pdf [dostep 12.11.2016].
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o krotsze i mniej skomplikowane regionalne fancuchy dostaw ogdlnie po-
woduja zmniejszenie zapotrzebowania na wyszukane i zaawansowane roz-
wigzania logistyczne i nastepuje spadek indywidualnych rozwigzan w tym
sektorze ustug, a wzrost ustug masowych;

o dostarczenie tradycyjnych listow staje sie rzadka ustuga na calym $wiecie
i jest czesto polaczone z ewentualnie innym dostawcg w celu zwigkszenia
wydajnosci;

« ze wzgledu na wysoki stopien ograniczen pomiedzy panstwami, staje si¢
ograniczona komunikacja pomiedzy regionami $wiata;

« poniewaz zasoby sg ograniczone, a dostep do kluczowych surowcéw moze
by¢ niestabilny, nastepuje wysoki stopien recyklingu, co jest krytyczne dla
wielu panstw. Wdrazanie efektywnych procesow logistyki zwrotnej jest za-
tem realng opcja strategiczng dla firm logistycznych;

 spadki poziomu dochodéw zmieniaja zakupowe zachowania, prowadzace
do mniejszego zuzycia towaréw konsumpcyjnych i ponownego wykorzy-
stania oraz napraw element6w, korzystaja z tego przedsiebiorstwa logi-
styczne, ktére obsluguja proces naprawy towardw;

 rosnaca zlozonos¢ i diugos¢ procedury celnej zwigksza zapotrzebowanie
na wyspecjalizowanie posrednictwa celnego i otwiera mozliwosci prowa-
dzenia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie ustug konsultingowych przez
przedsiebiorstwa logistyczne;

« poniewaz wymiana i ponowne wykorzystanie towaréw staje si¢ powszech-
ne w niektorych regionach, stanowi to kolejng okazje do niszowego bizne-
su, w ktory angazuja si¢ firmy logistyczne.

Na pierwszy rzut oka moze si¢ wydawac, ze pojawienie si¢ nowych technolo-
gii i powtdrne zuzycie staje si¢ napedem gospodarki oraz zmiany demograficzne
automatycznie beda powodowaé nowy impuls dla handlu $wiatowego. Jednak
do tego wzrostu nalezy zaja¢ si¢ kluczowymi tematami, jak: rozw¢j infrastruk-
tury, efektywno$¢ wegla w transporcie, przejrzystos¢ tancucha dostaw i bezpie-
czenstwa, przepisy celne i miedzynarodowe umowy handlowe oraz zmniejsze-
nie biurokracji.

Znaczna przewaga konkurencyjna moze by¢ poczatkowo generowana przez
szybkie i elastyczne tancuchy dostaw. Chodzi o to, aby szybko dostosowac si¢ do
zmieniajacych sie wymagan rynkowych. Potencjalne zagrozenia i szanse z tren-
déw maja by¢ identyfikowane wczeséniej i realizowane w aktywny wzrost. Firmy
posiadajace wlasne strategiczne zalozenia i czas powinny ponownie zakwestio-
nowac¢ je i zrozumie¢, co dzieje sie poza granicami wlasnych modeli bizneso-

wych.
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Podsumowanie

Rynek ustug TSL charakteryzuje sie ze wzgledu na elementy struktury po-
trzeb przewozu tadunku. Cechy tych potrzeb stanowig podstawe do zmian w sys-
temach przewozow towaréw, obstugi klienta i rozwoju innych sfer gospodarki
narodowej. Przychody ze sprzedazy ustug we wszystkich jednostkach trans-
portu w 2015 r. byly wigksze o 4,9% w poréwnaniu z 2014 r. i wyniosty 187,6,
mld zt. Udzial przedsigbiorstw o liczbie pracujacych powyzej 49 oséb stanowit
46,4% w przychodach ogétem, a wzrost sprzedazy ustug w tych jednostkach wy-
nosit 5,1%. W 2015 r. wszystkimi rodzajami transportu przewieziono 1803,8 mln
ton fadunkow i wykonano prace przewozowa w wysokosci 360,6 mld tonokilo-
metrow.

Przedsigbiorstwa TSL znajduja si¢ pod presja obnizenia kosztéw logistycz-
nych ze strony swoich klientéw, ktérzy sa dostawcami i odbiorcami produktow.
Koniecznos$¢ optymalizacji kosztéw wilasnych wyznacza kierunki rozwoju ope-
ratoréw logistycznych, zmienia tez strukture ustug, zwigkszajac udzial logistyki
kontraktowej, prowadzac do poglebienia specjalizacji ustug, koncentrowaniu si¢
bardziej na budowaniu unikalnych rozwigzan. W wyniku badan ankietowani
okredlili, iz najwazniejszymi determinantami niesprzyjajacymi rozwojowi pol-
skich przedsigbiorstw TSL s3: nieuczciwa konkurencja oferujaca swoje ustugi po
zanizonych cenach, problem ten wskazalo 65,31% respondentéw; niejasne i nie-
stabilne przepisy prawne i podatkowe oraz rosnace ceny paliw oraz stale rosnace
koszty zatrudnienia. Ponizej 30% ankietowanych wskazato na nastepujace czynni-
ki utrudniajace rozwdj: niedobor wykwalifikowanych pracownikéw, konkurencja
ze strony firm krajowych i migdzynarodowych koncernéw. Okoto 20% wskazato
zrodlo zwigzane z zatorami platniczymi, ktére powoduja problemy z ptynnoscia
finansowg.

Ponad 30% (32,65%) ankietowanych planuje w okresie najblizszych dwoch lat
nowe inwestycje. Najwazniejszg inwestycja jest wymiana taboru samochodowego,
kolejng jest wdrozenie nowoczesnych technologii (32,65%) oraz zmiana systemow
informatycznych. Dopiero w nastepnej kolejnosci — powiekszenie powierzchni
magazynowych (20,41%) i wdrazanie systemow zarzadzania jakoscia (12.24%).
Wriasciciele i zarzadzajacy pozytywnie oceniajg rozwoj swoich przedsigbiorstw
i mozliwosci dokonywanych zmian.
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Problemy zarzadcze i decyzyjne
w transporcie drogowym

Streszczenie: Zmiany zachodzace w organizacjach oraz ich otoczeniu sprawiaja, ze poja-
wiaja si¢ nowe problemy zarzadcze i decyzyjne, z ktérymi muszg sobie radzi¢ osoby zarza-
dzajace. Znane dotychczas problemy zmieniajg sie, jesli chodzi o sposéb ich interpretacji
i analizy oraz narzedzia stuzace ich rozwigzywaniu.

Celem opracowania jest proba syntetycznego sklasyfikowania i usystematyzowa-
nia podstawowych problemoéw, ktore wystepuja w procesie zarzadzania przedsigbiorstw
zajmujacych sie transportem drogowym, a takze wskazanie narzedzi ich rozwigzywania
w procesach decyzyjnych. W artykule sklasyfikowane zostaly podstawowe problemy, jak
réwniez wskazano na metody wspomagania ich rozwigzywania z uzyciem réwniez me-
tod wielokryterialnych. Metodyke badania oparto gléwnie na analizie dostepnych zrodet
wtérnych pochodzacych z literatury, zwlaszcza w aspekcie prezentacji metod badawczych
wykorzystywanych w analizie poszczegolnych problemow.

Slowa kluczowe: zarzadzanie, portfel zlecen, wielokryterialne wspomaganie decyzji.

Wstep

Stuletnia juz historia wspdlczesnej teorii organizacji i zarzadzania potwierdza
teze, ze problemy, z ktérymi borykaja sie na co dzien osoby zarzadzajace przedsie-
biorstwami, w tym przedsigbiorstwami transportu drogowego, pozostaja wzgled-
nie stabilne. Zmieniaja si¢ natomiast sposoby ich ujmowania, analizy, jak réwniez
sposoby rozwigzan, ktére w danym okresie moga by¢ zastosowane. W wielu przy-
padkach uzaleznione jest to od koniunktury makroekonomicznej, stopnia rozwo-
ju instytucjonalnego oraz zrddet i skali ryzyka. Jednakze z uwagi na wyjatkowo
szybki rozwoj, zwlaszcza w obszarze systemdéw informatycznych i telekomunika-
cyjnych, zmieniajg si¢ narzedzia, jakie mozna zastosowac¢ do analizy problemow
i wspomagania w podejmowaniu decyzji.
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Wielu autoréw: Bell i Schleifer!, Stoner, Freeman, Gilbert?, Zak®, uwaza, ze za-
rzadzanie jest sekwencyjnym, wieloetapowym procesem podejmowania decyzji.

Sprecyzowanie i poszeregowanie wszystkich probleméw decyzyjnych, a tak-
ze nadanie im odpowiednich wag nie jest sprawg jednoznaczng i tatwa. J. Zak*
podjat probe sklasyfikowania najwazniejszych probleméw decyzyjnych w trans-
porcie drogowym, ktéra oparta byla na licznych badaniach naukowych. W swojej
publikacji Wielokryterialne wspomaganie decyzji w transporcie drogowym szero-
ko przeanalizowal zar6wno same problemy decyzyjne i zarzadcze, jak tez opisat
bardzo szeroko metody stosowane w wielokryterialnym wspomaganiu decyzji
zarzadczych. W odniesieniu do proby klasyfikacji najistotniejszych problemow
decyzyjnych mozemy przyjac za autorem, Ze nalezg do nich:

+ ksztaltowanie portfela zlecen transportowych;

 przydzial pojazdéw do zadan transportowych;

o ustalenie liczebno$ci taboru;

« ustalenie liczebnosci pracownikéw (w tym kierowcow);

o realizacja zlecen - przyjmowanie/odrzucanie zlecen przewozowych oraz
ich cena;

« planowanie tras przewozowych;

+ planowanie wymiany taboru, wybor i zakup nowych srodkéw transporto-
wych;
 przydzial/dobor pracownikéw do zadan transportowych.

Ponadto mozna by doda¢ istotne w dzialalnosci przewozowej finansowanie
srodkéw transportu oraz innowacyjno$¢ rozwigzan stosowanych w systemach
transportowych.

1. Portfel zlecenn

Ksztaltowanie portfela zlecen transportowych jest jednym z najwazniejszych
elementow polityki przedsigbiorstwa transportu drogowego w celu zapewnie-
nia jego przychoddéw. Portfel dostepnych zlecen na rynku tadunkéw zwigzany
z kolei jest ze specyfika przedsigbiorstwa przewozowego oraz jego specjalizacja
w dziedzinie przewozow, ktora ma bezposredni zwigzek z posiadanym taborem.
W warunkach gospodarki rynkowej bardzo czgsto problematyka optymaliza-

' D. Bell, A. Schleifer, Decision Making under Uncertainty, Course Technology, Albany 1995.
2 J. Stoner, R. Freeman, D. Gilbert, Management, Prentice Hall, Englewood Cliffs 1995.

3

J. Zak, Analiza decyzyjna/Decision Analysis, skrypt do MBA/Academic Handbook - Teaching
for the MBA Program, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan - Atlanta 1998.

¢ ]. Zak, Wielokryterialne wspomaganie decyzji w transporcie drogowym, Wydawnictwo Politech-

niki Poznanskiej, Poznan 2005.
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cji portfela zlecen transportowych jest wyjatkowo trudna. Wynika to z faktu,
ze gospodarka polska narazona jest nadal na znaczne wahania koniunktural-
ne. Pewnym klasycznym podejsciem do problemu optymalizacji portfela zlecen
(szerzej — uslug) transportowych jest podejscie S. Markowitza, ktory w latach
50. ubieglego stulecia przedstawil model M-V (Mean-Variance). W odniesieniu
do rynku transportowego model ten oparty jest na zalozeniu, ze spodziewany
zysk portfela zamoéwien jest traktowany jako zwrot z inwestycji, a odchylenie
od oczekiwanej stopy zwrotu jako ryzyko inwestycji, przy zalozeniu, ze wszyst-
kie aktywa charakteryzujg si¢ zmieniajaca si¢ stopa zwrotu. Uogdlniajac, sfor-
mulowanie Markowitza dotyczy wyznaczeniu optymalnej granicy okreslajacej
kompromis miedzy zyskiem a ryzykiem zwigzanym z wyborem konkretnego
portfela zlecen. Browne® porusza zagadnienie ksztaltowania si¢ portfela ustug
polegajacego na konstrukeji, ktéra gwarantuje przekroczenie oczekiwanego wy-
niku, a pasywne ksztaltowanie tego portfela polega na $ledzeniu, czy zalozony
wynik moze zosta¢ osiggniety. Z kolei Loch i Kavadias® prezentuja interesujace
podejscie do problemu selekeji portfela ustug w postaci zadania programowa-
nia dynamicznego. Crama i Schyns’ odnosza si¢ do modelu Markowitza do$¢
krytycznie, zauwazajac, ze pomija on wiele rzeczywistych ograniczen wystepu-
jacych przy konstrukcji portfela, takich jak: jego wielko$¢, ograniczenia trans-
akcyjne, reguly obrotu gospodarczego itp. W odniesieniu do $wiadczenia ustug
moga to by¢ uwarunkowania zwigzane np. z kierunkami realizowanych prze-
wozdw i ograniczeniami celnymi, granicznymi i innymi, ktére nie daja si¢ do
konca przewidzie¢. Modele opisujace problemy portfela produktowego, ustu-
gowego czy inwestycyjnego charakteryzuja sie coraz wigksza zlozonoscig. Stad
do ich rozwigzywania stosowane sg coraz bardziej zaawansowane narzedzia i al-
gorytmy. W praktyce transportowej podczas realizacji zadan rachunek kosztow
dzialan moze doskonale wspoméc podejmowanie decyzji poprzez analize re-
alizowanych zadan transportowych. Zadanie transportowe z kolei moze zosta¢
opisane przez zastosowane wskazniki jego efektywnosci. Bardzo czesto takie po-
dejscie do analizy juz na podstawie kosztow bezposrednich moze pozwoli¢ na
ocene np. oplacalnosci w odniesieniu do kierunkéw realizowanych przewozow
(por. Lacny, Zalewski)®.

> S. Browne, Risk-Constrained Dynamic Active Portfolio Management, ,Management Science’, Vol.

46, 2000.
6

C. Loch, S. Kavadias, Dynamic Portfolio Selection of NPD Programs Using Marginal Returns,
»Management Science”, Vol. 48, No. 10, 2000.

7 Y. Crama, M. Schyns, Simulated Annealing for Complex Portfolio Selection Problems, ,,European
Journal of Operational Research”, Vol. 150, No. 3, 2003.

8 J.Lacny, W. Zalewski, Wplyw zmian kursow walut na efektywnos¢ ekonomiczng wewngtrzwspol-

notowych przewozow drogowych, Konferencja Euro-Trans 2008 nt. ,,Transport — Ekonomika i Biz-
nes’, Warszawa, 17-18 wrze$nia 2008.
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2. Przydzial pojazdéw do zlecen

Nastepnym problemem decyzyjnym jest przydzial pojazdéw do zadan trans-
portowych. W duzej mierze uzalezniony jest on od rodzaju wykonywanych prze-
wozow, a takze zakresu i miejsca wykonywania ustug. Jezeli przedsigbiorca dys-
ponuje jednym typem srodkow transportowych (np. zestawy transportowe z na-
czepami typu chlodnia), to z racji samej specjalizacji ma ograniczong mozliwos¢
stosowania bardzo szerokiego zakresu przewozonych fadunkéw, a tym samym sto-
sowania szerokiego portfela ustug. Posiadajac tabor z naczepami lub skrzyniami
samowyladowczymi, od razu nalezy poszukiwac zlecen przewozowych w obrebie
przewozow materialéw masowych, sypkich lub ptodéw rolnych. Innymi ograni-
czeniami w doborze i przydziale zlecen transportowych w obrebie jednego rodzaju
stosowanych rozwigzan konstrukcyjnych pojazdéw moze by¢ problem sprawnosci
technicznej pojazdu, jego niezawodnosci oraz mozliwosci pelnego wykorzystania.
Bardzo czgsto w tym zakresie, zwlaszcza przy przewozach masowych, stosuje si¢
obsady dwuosobowe lub zmianowg prace kierowcdw w celu petnego wykorzysta-
nia mozliwosci pracy przewozowej pojazdu. Przykladem takiego podejscia jest
np. kampania cukrownicza i transport burakéw z przygotowanych przez rolnikow
pryzm. Innym bardzo znaczacym elementem, ktéry determinuje zastosowanie
konkretnego $rodka transportu do zadania przewozowego, jest miejsce zakon-
czenia poprzedniego zadania. Podstawowa determinantg jest tutaj ograniczenie
pustych przebiegdw srodka transportu. W przypadku stosowania zadan jednokie-
runkowych przy pracach budowlanych, budowie autostrad we fracht’ przewozu
wkalkulowany jest powrdt pojazdu do miejsca zaladunku. W transporcie mie-
dzynarodowym, w ktoérym istotne jest, aby za kazdy kilometr pracy przewozowej
pojazdu kto$ zaplacit, wykorzystuje si¢ w tym celu wiele rozwigzan informatycz-
no-optymalizacyjnych. Coraz bardziej popularne sg platformy tadunkéw (gieldy
transportowe), ktore nie tylko dostarczaja informacji o mozliwych do podjecia fa-
dunkach, ale réwniez pozwalaja na okreslenie mozliwie najblizszego miejsca zala-
dunku pojazdu po uprzednim roztadowaniu, czyli zakonczeniu zadania przewozu.
Takze w celu poprawnego przydzialu, ale i wykorzystania taboru firmy realizujace
przewozy w relacjach migedzynarodowych stosuja tzw. tramping drogowy'’.

®  Fracht (ang. freight, niem. fracht) — okreélenie to moze oznaczaé przewo6z towaréw lub sam

przewozony towar, najczesciej jednak pojecie to stosuje si¢ do okreélenia wynagrodzenia naleznego
przewoznikowi od wtasciciela tadunku lub dostarczajacego tadunek za dokonanie przewozu. Optata
ta zazwyczaj uiszczania jest przewoznikowi po dostarczeniu towaru do miejsca przeznaczenia, jed-
nak moze by¢ takze przekazana z gory, jezeli zostanie to uzgodnione w umowie. Okreélenie ,,fracht”
najczesciej uzywane jest w przewozie morskim, zostalo jednak rozszerzone réwniez na inne galezie
transportu; tak np. oplata za przewoz koleja, czyli tzw. przewozne, rowniez bywa nazywana frach-
tem. Zrédto: http://mfiles.pl/pl/index.php/Fracht (dostep: 10.07.2014).

10 J. Lacny, W. Zalewski, Tramping drogowy jako nowa forma ustug w transporcie miedzynarodo-

wym wewngtrzwspolnotowym, V Konferencja Naukowo-Techniczna LOGITRANS nt. ,,Logistyka,
systemy transportowe, bezpieczenstwo w transporcie”, Szczyrk, 23-25 kwietnia 2008, Politechnika
Radomska, Prace Naukowe ,Transport’, nr 1/26, sekcja ,Bezpieczenstwo w transporcie’, poz. 15. R.
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3. Ustalenie liczebnosci taboru

Kolejnymzewzgledunawage problemem pojawiajacymsi¢wzarzadzaniuprzed-
siebiorstwemtransportudrogowegojestustalenieliczebnoscitaboru,ktérymawgo-
spodarce rynkowej swo6j wymiar zwigzany przede wszystkim z sytuacja popytowo-
-podazowa, jak tez ze strukturg firm transportowych w Polsce. Zatem problem
ustalenia liczebnosci polega na okresleniu takiej liczby pojazdéw, ktdra z jednej
strony moze gwarantowac pelng realizacje naptywajacych zlecen przewozowych,
z drugiej za$ strony pozwala unikng¢ wysokich kosztow statych zwigzanych z nie-
pelnym wykorzystaniem pojazdéw. Dodatkowym waznym elementem jest ryzy-
ko, jakie moze towarzyszy¢ realizacji zadan przewozowych w kontekscie braku
mozliwoéci samodzielnego zrealizowania kontraktu przewozowego. W wielu
przypadkach firmy zlecajace przewozy i podpisujace z przedsiebiorcami kontrak-
ty przewozowe szczegélny nacisk ktadg na duzg elastycznos¢ przewoznika w za-
kresie zroznicowanych mozliwosci przewozowych. Dlatego wazne jest modelowa-
nie popytu i stosowanie prognoz zwigzanych z popytem na ustugi transportowe,
a takze analiza cykli koniunkturalnych (por. Dorosiewicz 2006'"). Zatem istotne
jest, aby osoby zarzadzajace przedsiebiorstwem transportu drogowego sledzily ak-
tywnos¢ gospodarki, ktéra mierzona jest wielkoscig PKB, poziomem konsumpcji,
inwestycji, zatrudnienia, produkgji itp. Jak to wykazano na wstepie rozdziatu, ist-
nieje zalezno$¢ miedzy wzrostem PKB w Polsce a wielkoscig pracy przewozowe;.
Transport bowiem zawsze otwiera i zamyka cykl dziatalnosci produkeyjnej i po-
zostaje w nierozerwalnym zwiazku z tg dzialalnoscig. Innymi stowy, dziatalnos¢
transportu drogowego warunkuje sprawny przebieg procesu produkcyjnego i po-
zwala dostarcza¢ produkty do wskazanych miejsc konsumpcji. Ustugi transportu
drogowego sa komplementarne w stosunku do produktéw pozostalych dziatow
gospodarki. Odzwierciedleniem tego jest proporcja miedzy wykonywanymi prze-
wozami a wielkoscig produkeji. Gdy wzrasta produktywnos¢ dobr i ustug, wzrasta
réwniez wielko$¢ przewozow. Mozna zastosowac tu réwniez proporcje odwrot-
ng, poniewaz nie jest zwykle mozliwy znaczacy wzrost dochodu narodowego bez
jednoczesnego powigkszenia rozmiaréw dziatalnosci transportowej. Wielkosci te
jednak podlegaja zmianom, ktére nazywamy cyklami koniunkturalnymi. Na do-
datek zmienna jest rowniez amplituda i czestotliwos¢ tych fluktuacji. Do chwili
obecnej nie ma metody skutecznego kompensowania tych wahan, jak réwniez nie
istnieje jedna spdjna teoria dajaca powszechnie akceptowane wytlumaczenie me-
chanizmu ich powstawania. W praktyce przedsigbiorcy, chcacy dziata¢ zgodnie
z zaplanowang strategia rozwoju przedsiebiorstwa, bacznie sledzg koniunkture na
rynku transportowym w celu unikniecia chociazby przeinwestowania i zakupu
nadmiernej ilo$ci srodkéw transportu.

' S. Dorosiewicz, Koniunktura w transporcie. Badania i analiza wynikéw, Instytut Transportu
Samochodowego, Warszawa 2006.
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Jak wskazuje J. Zak za Dejaxem i Crainickiem'?, klasyfikuja oni problem usta-
lania liczebnosci taboru jako jeden ze strategicznych probleméw zarzadzania
taborem o charakterze diugo- lub sredniookresowym. Wiréd kryteriow, ktore
moga opisywa¢ ww. problem, mozna wymieni¢: rodzaj przewozoéw, liczbe wyko-
rzystywanych rodzajow $rodkéw transportowych, jednorodnos¢ taboru, ceny na
ustugi przewozu, kategori¢ obstugiwanego klienta oraz sposéb modelowania sy-
tuacji decyzyjnej w matematycznym sformulowaniu tego problemu.

W przywolanych z kolei kryteriach mozemy wyrézni¢ pewne kategorie, kto-
re moga rowniez decydowa¢ o zwiekszaniu lub zmniejszaniu liczebnosci taboru.
Zwroémy takze uwage, ze aspekt zwiekszania liczebnosci taboru ma $cisty zwia-
zek z liczbg zatrudnionych lub wspoétpracujacych z przedsiebiorstwem kierow-
cOw, co rodzi kolejne problemy decyzyjne. Jak wspomniano wcze$niej, istotnym
zagadnieniem dla rozwazan® (por. Du, Hall 1997, s. 145-157) jest powigzanie pro-
blemu liczby $rodkéw transportowych z alokacjg pojazdéw. Autorzy zakladaja,
ze w przypadku wahadlowego systemu przewozdéw miedzy punktem centralnym
a punktami lokalnymi zapotrzebowanie na przewozy ma charakter stochastyczny
i realizowane s3 jedynie przewozy catopojazdowe. W takiej sytuacji zaktada sig, ze
kazdorazowo, gdy zlecenie dociera do okreslonego punktu, jest ono natychmiast
realizowane, pod warunkiem, Ze w punkcie tym znajduje si¢ wolny do zaladunku
pojazd.

Ball i inni'* prezentujg z kolei modele statystyczne problemu ustalania liczeb-
nosci taboru w polaczeniu z analizg oplacalnosci ustug przewozowych $§wiadczo-
nych samodzielnie lub przez podwykonawcéw dla wielooddzialowego systemu
dystrybucji towaréw. Dla rozwigzania problemu w tym przypadku sformulowa-
no zadanie programowania matematycznego, w ktérym rozwiazanie optymalne
uzyskuje si¢ dla minimalnych catkowitych kosztéw transportu, przy spetnieniu
ograniczen zwigzanych z maksymalnym czasem prowadzenia pojazdu przez kie-
rowce. Problem ten rozwigzywany jest za pomoca trzech réznych algorytmoéw.
Dwa z nich oparte sg na strategii wyznaczania odcinkéw drogi, a nastepnie gru-
powania, trzeci za$ wykorzystuje idee polegajaca na budowie marszruty wylacz-
nie z odcinkow tras, ktore charakteryzuja si¢ duza oplacalnosciag w przypadku
wlasnych pojazdéw. Odwotujac sie ponownie do dzialan praktycznych wlascicieli
przedsigbiorstw lub ich menedzeréw, mozemy zaobserwowa¢ tendencj¢ réwno-
legtego rozwoju i powigkszania ilosci taboru wtasnego z rozwojem i budowa-
niem obszaru spedycyjnego firmy. Takie dzialanie pozwala na zdywersyfikowanie
cho¢by ryzyka utraty portfela zamoéwien w sytuacjach, w ktoérych przewoznik nie

12

P. Dejax, T. Crainic, A Reviev of Empty Flow and Fleet Management Models in Freight Transpor-
tation, ,Transportation Science”, Vol. 21, No. 2, 1987.

Y. Du, R. Hall, Fleet Sizing and Empty Equipment Redistribution for Center Terminal Transporta-
tion Networks, ,Management Science’, Vol. 43, No. 2, 1997.

4 M. Ball, B. Golden, A. Assad, L. Bodin, Planning for Truck Fleet Size in the Presence of a Com-
mon-Carrier Option, Decision Science, Vol. 4, No. 1, 1983, s. 103-120.
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moze zrealizowac wszystkich zakontraktowanych przewozéw wlasnymi $rodkami
transportu. Wprawdzie w takim przypadku istnieje ryzyko utraty czesci zlecen na
rzecz innego wykonawcy, jednakze przedsiebiorcy coraz czedciej zabezpieczaja sie
przed takimi nieuczciwymi praktykami poprzez stosowanie umoéw wspdtpracy,
w ktorych zapisane s stosowne kary umowne.

Eilon i inni® juz w latach 60. XX w. do zdefiniowania problemu kompozycji
pojazdow w przedsiebiorstwie wykorzystali klasyczne techniki badan operacyj-
nych. Dla okreslenia optymalnej liczby posiadanego taboru zdefiniowano zadanie
programowania liniowego, a dla zdefiniowania najbardziej pozadanego rodzaju
pojazdu - zadanie programowania calkowitoliczbowego. Jak wida¢ z prezentowa-
nego materialu, problem decyzyjny dotyczacy liczebnosci taboru zawsze jest for-
multowany w postaci zadania optymalizacji jednokryterialnej, chociaz generalnie
proponuje si¢ rozwazanie tej kwestii rowniez przy uwzglednianiu takich kryteriow,
jak: marszrutacja (ang. Vehiclerouting), alokacja pojazdow czy wreszcie przydzial
pojazdéw do zadan. Problem powiazany jest rowniez z innymi zagadnieniami za-
rzadzania taborem, takimi jak: koszty utrzymania taboru wlasnego lub wynajmu
taboru obcego, koszty i czas pustych przebiegdw, zysk generowany przez tabor,
liczebno$¢ lub niedobdr pojazdéw do realizacji zadan, catkowite koszty transpor-
tu. Zauwazmy, ze istnieja w tym obszarze rowniez ograniczenia, do ktérych na-
lezag maksymalny czas jazdy (prowadzenia pojazdu), a takze poziom niedoboru
oraz pojemno$¢ pojazdow. Zwrdémy takze uwage na tzw. problem bezwladnosci
w samym zarzadzaniu taborem, co ma jednoznaczne odzwierciedlenie w liczbie
pojazdow. Wlasne wieloletnie obserwacje autora i poglebione wywiady z me-
nedzerami w duzych firmach francuskich (Norbert Dertresaund, Transaliance)
wskazuja na fakt, ze efektywne zarzadzanie taborem w jednym miejscu jego alo-
kacji osiaga liczbe 100-120 jednostek w jednym miejscu. Wieksza liczba pojazdow
zlokalizowanych w bazie transportowej powoduje znaczne utrudnienia w spraw-
nym zarzgdzaniu nimi. Wynika to przede wszystkim z bardzo duzej bezwtadnosci
w przeplywie informacji

4. Liczba zatrudnionych pracownikow

Kolejnym waznym problemem decyzyjnym jest ustalenie liczebnosci pracow-
nikéw w przedsigbiorstwie. Problem ten nalezy do zakresu zarzadzania zasobami
ludzkimi. W wielu opracowaniach zwigzanych z tym zagadnieniem dominuje ja-
kosciowe podejscie do analizy probleméw i ich rozwigzywania. Takie podejscie
prezentowane jest cho¢by w pracach Ichniowskiego i Shawa'®. Odmienne podejscie

5 S. Eilon, J. King, D. Hutchinson, A Study in Equipment Replacement, ,Operational Research
Quarterly”, Vol. 17, No. 1, 1996.

16 C. Ichniowski, K. Shaw, The Effects of Human Resource Management Systems on Economic Per-
formance: An International Comparison of U.S. and Japanese Plans, ,,Management Science”, Vol. 45,
No. 5, 1999.
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do tego problemu prezentuja specjalisci z zakresu zarzadzania produkcja i ustuga-
mi czy tez organizacji i zarzadzania (Schermerhorn, Hunt, Osborn 2002)". W ich
opracowaniach pojawia si¢ wiele przyktadow ilosciowego traktowania problemu
ustalenia liczebnosci pracownikéw. Czesto mamy réowniez do czynienia z syste-
mem mieszanym opisania problemu. Poniewaz nie zawsze jako$¢ idzie w parze
z iloscig, zatem réwniez w tym przypadku mozemy moéwi¢ o metodach przybli-
zonych, czyli heurystycznych. Problem jest bardzo zlozony, gdyz rozpatrujac ga-
taz transportu drogowego, z jednej strony musimy mie¢ na uwadze uregulowania
prawne wynikajace z dyrektyw unijnych oraz prawa polskiego dotyczacych czasu
prowadzenia pojazdéw, obowigzkowych przerw i odpoczynkéw, a z drugiej stro-
ny - mozliwo$ci zastosowania harmonogramowania zadan kierowcow, szczegélnie
w odniesieniu do przewozoéw pasazerskich, ale takze w realizacji zadan powtarzal-
nych. Bogaty i calo$ciowy przeglad najnowszych metod i modeli optymalizacji
problemoéw zwigzanych z doborem ilo$ciowym i jako$ciowym pracownikéw mo-
zemy znalez¢ w opracowaniu Ernsta i innych (Ernst, Jiang, Krishnamoorthy, Sier
2004, s. 3-27)'8. Autorzy opisujg zasady tworzenia racjonalnych harmonogramow
pracy, takich jak: zgodno$¢ z normami i uregulowaniami prawnymi, zaspokojenie
wymagan stawianych przez pracodawce w kontekscie realizowanych zlecen, wy-
magan zwigzanych z pracobiorcg (kierowca). Wszystkie jednak modele i metody
stosowane do tworzenia harmonogramdéw powinny zawierac nastepujace etapy:

« modelowanie popytu (podobnie jak przy problemie ilosci taboru);
« okreslenie dni wolnych od pracy lub obowigzkowych dni odpoczynku;
o przydziat zadan;

o schemat obcigzenia pracg.

Jezeli zatem spojrzymy na ilosciowe podejscie do zagadnienia liczebno$ci pra-
cownikéw, mozemy dostrzec liczne zastosowania klasycznych modeli z zakresu
badan operacyjnych, takich jak: metoda transportowa, metoda przydzialu oraz
teoria kolejek. Wazna w tym zakresie wydaje si¢ praca Sousy'’, ktory prezentuje
ogolny algorytm postepowania prowadzacy do konstrukeji mozliwosci calodo-
bowego harmonogramowania pracy kierowcow w przedsiebiorstwie komunikacji
miejskiej. Problem w tym przypadku zostal skonstruowany w postaci jednokry-
terialnego zadania programowania z zastosowaniem interaktywnego algorytmu
opracowanego przez Parkerai Smitha®.

7 J. Schermerhorn, J. Hunt, R. Osborn, Organizational Behavior, John Wiley & Sons, New York
2002.

18 A.Ernst, H. Jiang, M. Krishnamoorthy, D. Sier, Staff Scheduling and Rostering: A Review of Applica-
tions, Methods and Models, ,European Journal of Operational Research Society”, Vol. 153, No. 1, 2004.

. Sousa, A Computer Based Interactive Approach to Crew Scheduling, ,,European Journal of

Operational Research”, Vol. 55, No. 3, 1991.

2 M. Parker, B. Smith, Two Approaches to Computer Crew Scheduling of Public Transport, [w:] A.
Wren (red.), Computer Scheduling of Public Transport, North-Holland Publishing, Amsterdam 1981.
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Sprawa liczby pracownikéw niezbednych do realizowania zadan transpor-
towych nie dotyczy tylko pracownikéw bezposrednio realizujgcych przewozy,
czyli kierowcow. Istotny jest réwniez dobor liczby pracownikéw administra-
cyjnych, obstugi zlecen przewozowych, planowania i kontroli kosztéw. Lewis
i inni* zaproponowali optymalizacj¢ liczby pracownikéw administracyjno-
-biurowych na bazie symulacji, przy czym biuro tutaj traktowane jest jako
zamknieta sie¢ kolejkowa, w ktdrej strumien zadan opisany jest zaleznoscia-
mi nieliniowymi. Powyzsze rozwazania najbardziej dotycza jednak sytuaciji,
w ktérych harmonogram pracy jest istotny dla zapewnienia ciggtosci reali-
zowanych zdarzen, czyli przede wszystkim tam, gdzie z géry mamy narzu-
cone procesy transportowe, np. w przewozach regularnych oséb. Niezaleznie
od tego, czy oblozenie pasazeréw jest calkowite, czy tylko czesciowe, kazdy
system rozkladowy musi mie¢ tylu pracownikéw, ilu jest w stanie obstuzy¢
rozkltad jazdy. Troche¢ inaczej sytuacja wyglada w przewozach tadunkow, gdzie
tylko w nielicznych przypadkach mamy do czynienia z przewozami regularny-
mi. Z reguly w transporcie drogowym towardw, a tym bardziej w przewozach
mie¢dzynarodowych, dominujg zadania, w ktérych trudno jest sie¢ doszukac
jakiejkolwiek regularnosci pod wzgledem zaréwno tadunku, jak i trasy prze-
wozu. W takim przypadku z reguly przyjmowana jest zasada, ze ilo$¢ pracow-
nikow, w tym przypadku kierowcéw, jest tozsama z iloécig srodkéw transpor-
towych plus dodatkowa ilos¢ zapewniajaca zabezpieczenia czasu urlopowego
i ewentualnych okoliczno$ci nieprzewidzianych (choroba, nieobecnosci oko-
licznosciowe). W praktyce transportowej wystepuja oczywiscie sytuacje, kiedy
jeden $rodek transportu obstugiwany jest przez kilku kierowcéw lub obsady
dwu-, a nieraz nawet trzyosobowe. Przykladem takiego przebiegu proceséow
transportowych moze by¢ firma Dell??, producent komputeréw, ktéra wysyl-
ki komputeréw z Polski do Niemiec czy Francji realizuje z wykorzystaniem
trzech kierowcédw przypisanych do jednego srodka transportu. Taka realizacja
podyktowana jest przede wszystkim wzgledami bezpieczenstwa przewozone-
go fadunku, a takze szybkoscia jego dostarczenia.

Zagadnienie ustalenia liczby pracownikow jako problem moze by¢ rozpatry-
wane z roznych perspektyw. Zwykle w przedsiebiorstwie sg przynajmniej dwa
podmioty zainteresowane optymalng konstrukcja zwigzana z iloscia - wlasci-
ciele firmy i pracownicy. Pierwsza z tych grup bedzie zawsze dazyla do redukcji
kosztoéw zwigzanych z okreslonym podzialem obowiazkéw, druga za$ zmierzaé
bedzie do zapewnienia sobie odpowiedniej wygody wynikajacej z przydzialu
zlecen, a takze godziwego wynagrodzenia za swoja prace.

2 G. Lewis, A. Srinivasan, E. Subrahmanian, Staffing and Allocation of Workers in an Administra-

tive Office, ,Management Science”, Vol. 44, No. 4, 1998.

2 Dane dotyczace realizacji zadan transportowych pozyskane w trakcie wdrazania systemu infor-
matycznego w firmie obstugujacej realizacje zadan transportowych na rzecz firmy Dell.
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Mamy zatem w tym wzgledzie do czynienia z czesto przeciwstawnymi intere-
sami, co nie ulatwia procesu konstruowania modeli optymalizacyjnych. Zwré¢my
réwniez uwage na fakt, ze zawdd kierowcy w transporcie drogowym, zwlaszcza
jesli chodzi o transport ciezki, jest bardzo wymagajacy.

Tabela 1. Wielko$ci deficytu i nadwyzki kierowcéw samochodéw ciezarowych na rynku
pracy w Polsce w latach 2007-2010 w szt.

Zawod 2007 | 2008 | food | 2009/ 1 2000/

pétr. | I pétr. | Ipétr.
Kierowca ciggnika siodtowego -162,1| -177,2 -92,2 -82,0| -108,3
Kierowca samochodu ciezarowego -860,4 | -406,3| +752,7| +677,7| +404,3
P.oz'ostah kierowcy samochodéw 213 0.4 145 132 102
cigzarowych

Zrédlo: J. Lacny, M. Osiniska, Innowacyjne i ekonomiczne uwarunkowania zmian na rynku pracy
w transporcie drogowym tadunkow w latach 2007-2010, [w:] A. Stankiewicz-Mroz, ].P. Lendzion
(red.), Zmiany organizacyjne a rozwéj potencjatu pracownikéw, Wydawnictwo Politechniki Lodz-
kiej, £6dz 2011. Wynik w poszczegolnych kolumnach tabeli to réznica pomiedzy $rednia miesieczng
liczba ofert pracy minus $rednia miesigczna liczba zarejestrowanych bezrobotnych wyrazona w szt.

Do cyklicznych rozlgk z powodu diugiego czasu przebywania poza domem
dochodzi ogromna odpowiedzialnos¢ za przewozony, czgsto bardzo cenny fadu-
nek, a ponadto cykliczne obowigzkowe szkolenia kierowcow, zdawanie licznych
egzamindéw podwyzszajacych ich kwalifikacje i sprawdzajacych umiejetnosci czy
wreszcie w przypadku kierowcow realizujacych przewozy w transporcie mie-
dzynarodowym - znajomo$¢ podstaw jezykéw obcych. To powoduje, ze na ogot
mamy do czynienia z niedoborem ludzi na stanowiska kierowcy.

Jak wynika z opracowan z zakresu dostepnosci i zapotrzebowania na kierowcéw
w transporcie (Lacny, Osinska 2011)*, poréwnanie $redniej miesigcznej liczby
ofert pracy ze $rednim miesiecznym naptywem do bezrobocia potwierdza fakt,
ze zawdd kierowcy samochodu ciezarowego byl deficytowy w latach 2007-2008,
aw pierwszym potroczu 2009 r. notowal nadwyzke i taki pozostat do konca pierw-
szej potowy 2010 r., przy czym nie dotyczy to grupy zawodowej kierowca ciggnika
siodtowego (por. tabela 1).

Obecna sytuacja, niestety, jest gorsza niz w zaprezentowanym okresie.
Przyczyny pogorszenia si¢ dostepnosci kierowcoéw mozna upatrywacd, po pierw-
sze, w obowiazkowych, wynikajacych z regulacji prawnych, szkoleniach kierow-
cow, a po drugie, w ciagle wzrastajagcym odsetku kierowcéw z przedziatu wieko-
wego 50+.

» ] Lacny, M. Osinska, Innowacyjne i ekonomiczne uwarunkowania zmian na rynku pracy w trans-
porcie drogowym tadunkéw w latach 2007-2010, [w:] A. Stankiewicz-Mroz, J.P. Lendzion (red.), Zmia-
ny organizacyjne a rozwéj potencjatu pracownikéw, Wydawnictwo Politechniki Lodzkiej, £6dz 2011.
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5. Realizacja zlecen transportowych

Kolejnym waznym problemem z punktu widzenia zarzadzania transportem
jest realizacja zlecen, ich przyjmowanie i odrzucanie oraz ustalanie wlasciwej ceny
realizacji. W przewozach fadunkéw obowigzujg obecnie wyltacznie ceny umowne
swiadczenia ustug transportowych. W konsekwencji decyzja o przyjeciu do reali-
zacji zlecenia transportowego powinna by¢ podejmowana na podstawie bardzo
dobrej znajomosci kosztu calkowitego kazdego kilometra srodka transportu be-
dacego w zasobach przedsigbiorstwa. Jak wynika z wielu opracowan, w tym row-
niez prowadzonych przez Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie®,
przedsiebiorcy prowadzacy dziatalnos¢ transportowa nie sa w stanie okresli¢ bez-
posrednio kosztu catkowitego 1 km przebiegu pojazdu. Ze wzgledu na czynniki
realizacji procesu transportowego, a wigc tadunek i przestrzen, w ktdrej ten proces
sie odbywa, cena realizacji przewozu bezposrednio zwigzana jest z:

» odlegloscig przemieszczania mierzong liczba kilometréw rzeczywistych
zlecenia przewozu;

 masg fadunku w kilogramach lub tonach;

o przestrzenia fadunkowg $rodka transportu wyrazong w metrach szescien-
nych.

Zatem s3 to naturalne czynniki procesu transportowego, decydujace o koszcie
samego przewozu fadunku i rzeczywistej wysokosci ceny. Uwzglednienie czynni-
kow réznicujacych poziom stawek przewozowych sprawia, ze stawki sg ustalane
bardzo czgsto na poziomie maksymalnie zblizonym do kosztu wlasnego przewo-
zu i powigkszane o okreslona wielkos$¢ zysku, z uwzglednieniem warunkéw ryn-
kowych. Czynnikiem réznicujagcym stawki za przew6z moze rowniez by¢ wartos¢
przewozonego towaru, w mysl zasady: im wyzsza wartos¢ fadunku, tym wyzsza
cena za realizowany przewoz.

W zaleznosci od rodzaju realizowanych przewozéw, specjalizacji przedsie-
biorstwa transportowego, a takze jego wielkosci, przyjmowanie lub odrzucanie
zlecen przewozowych moze mie¢ wymiar dynamiczny lub statyczny (por. Toth,
Vigo 2002)*. Najczesciej w malych firmach transportowych zlecenia naptywaja
pojedynczo i w zaleznosci od alokacji srodka transportu, moga by¢ przydziela-
ne do poszczegélnych pojazdéw. W takiej sytuacji czesto pojazdy ,konkurujg”
o przydzial zlecenia, a realizacja zadan transportowych odbywa sie z duza dyna-
mikg zmian. W przedsigbiorstwach o wiekszej liczbie srodkéw transportu z re-
guly mamy do czynienia ze zjawiskiem statycznego przydzielania zlecen, ktore
opiera si¢ na przewidywalnej liczbie zlecen zaplanowanych w danym okresie, np.
w tygodniu, i ich rozplanowaniem dla poszczegélnych pojazdow.

2 ITS od wielu lat prowadzi badania ankietowe dotyczace kosztow w transporcie drogowym.

»  P. Toth, D. Vigo (red.), The Vehicle Routing Problem, SIAM, Philadelphia 2002.
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Ogolnie problem polega na tym, ze znajac istote oferowanego zlecenia przewo-
zu, tzn. jego trase, gabaryty i mase tadunku oraz specyficzne wlaciwosci zlecenia,
mozemy dokona¢ przydziatu zlecen do okreslonych pojazdéw i na tej podstawie
okresli¢ ceng wykonania zlecenia. Biorac pod uwage wymagana (okreslong) ren-
towno$¢ dzialalnosci oraz ceny rynkowe okreslonych ustug transportowych, nale-
zy ustali¢ koncowa cene zlecenia. W praktyce zdarzajg si¢ sytuacje, w ktorych zle-
cenie przewozowe realizowane jest ponizej progu rentownosci. Wynika¢ to moze
z faktu, ze w portfelu $wiadczonych ustug moze wystapic zlecenie o innej struktu-
rze (trasie), a ze wzgledu na dlugotrwala wspdtprace winno zostaé zrealizowane.
Jak wida¢ z powyzszych rozwazan, w warunkach rzeczywistych realizacji prze-
wozdw trzy problemy decyzyjne, tj.: przyjmowanie zlecen, przydziat pojazdéw do
zlecen przewozowych oraz ustalenie ceny przewozu, wzajemnie si¢ przenikaja.
Dla ich rozwigzania niezbedne jest jednoczesne podjecie decyzji we wszystkich
trzech obszarach. Wyznacznikiem gléwnym jednak w wiekszosci przypadkow
jest wynegocjowana cena ustugi, ktora pozwala na okreslenie jej w odniesieniu do
1 km przebiegu. Z uwagi na rynkowy charakter cen przy $wiadczeniu ustug trans-
portowych, problem ten nie jest szeroko omawiany i analizowany w literaturze
specjalistycznej. Z reguly sa to prace zwiazane z cenami w transporcie morskim,
kolejowym czy komunikacji miejskiej.

W wielu publikacjach natomiast wymienia si¢ kilka gléwnych strategii zwig-
zanych z ksztaltowania ceny ustugi transportowej. Jedna z tych strategii dotyczy
poszukiwania maksymalnego zysku, inna zas polega na maksymalizacji zadowo-
lenia klienta. Autorzy dowodzg, ze odpowiednia polityka cenowa dla poszczegol-
nych produktéw moze wplyna¢ korzystnie na stopienn wykorzystania zdolnosci
produkcyjnych. W podobny sposob badania te sg skierowane na ustalenie zalez-
nos$ci pomiedzy ceng ustugi transportowej a zdolnoscia przewozowa.

Planowanie tras przewozowych, obok zaproponowanej ceny przewozu, jest
najbardziej istotnym czynnikiem realizacji przewozu towaru i jednym z podsta-
wowych problemoéw decyzyjnych. Czgsto planowanie trasy nazywamy problemem
marszrutacji. W najprostszej postaci polega ono na zaprojektowaniu optymalnej
trasy przejazdu, w zaleznosci od mozliwosci infrastruktury dostepnej w danym
terenie. Szczegdlnym przyktadem dla takiego dziatania moze by¢ planowanie dys-
trybucji, gdzie istotne sa jej funkcje i tworzenie warto$ci dodanej (por. Skowron-
Grabowska 2013, s. 116-118)%.

Problem planowania optymalnego tras przejazdu jest pochodna i rozwinie-
ciem takich zagadnien i poje¢, jak: problem komiwojazera, problem domokraz-
cy czy problem chinskiego listonosza. Ze wzgledu na duza zlozonos¢ problemu
planowania tras, z reguly do tego celu wykorzystywane jest obecnie bardzo wy-

26

B. Skowron-Grabowska, Istota logistyki dystrybucji w przedsigbiorstwie na przykladzie dystrybu-
tora sprzetu elektrycznego, [w:] M. Mrozik, S. Gostkowska-Dzwig (red.), Przedsigbiorczos¢ a rozwéj
przedsigbiorstw, Sekcja Wydawnictw WZPCz, Czgstochowa 2013, s. 116-118.
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specjalizowane oprogramowanie, dzialajace na bazie map cyfrowych, pozwalajace
na okreslenie zaréwno najkrotszej, jak i najszybszej trasy przejazdu oraz na obli-
czenie przyblizonych kosztéw bezposrednich, w tym wartosci oplat drogowych.
W zakresie metod, ktére sie wykorzystuje przy rozwigzywaniu probleméw plano-
wania i marszrutacji, generalnie stosuje si¢ metody przyblizone (heurystyczne).
W niektoérych, mniej skomplikowanych przypadkach moga by¢ réwniez stosowa-
ne metody dokfadne programowania matematycznego.

W trakcie realizowanych wielu wdrozen systemu informatycznego i narzedzi
przez autora, podczas wielu jego dyskusji z osobami zarzadzajacymi przedsie-
biorstwami transportu drogowego, wskazano, ze planowanie trasy przewozu jest
rzeczywiscie jednym z najwazniejszych dzialan, jakie przypadaja stuzbom dyspo-
zytorskim.

Na podstawie wlasnych wywiadéw i podczas licznych wdrozen systeméw in-
formatycznych wspomagajacych zarzadzanie przedsiebiorstwem transportu dro-
gowego stwierdzono réwniez, ze podstawowym kryterium optymalizacji zadan
transportowych dla firmy transportowej jest zysk generowany w wyniku obstugi
wszystkich tras przewozowych. Inne kryteria sa dla przedsiebiorcow nieznaczace.

Ponadto analiza przeprowadzona w wielu firmach pozwala sformutowa¢ na-
stepujace wnioski:
o koszt obstugi wszystkich tras przewozowych jest komponentem generowa-
nego zysku;
o gltownymi skladnikami kosztéw obstugi tras sg te zwigzane z przebiegiem
pojazdu oraz czasem realizacji zlecenia;

 stopien wykorzystania pojazdéw w jednostce czasu jest istotnym sktadni-
kiem wplywajacym na poziom kosztéw stalych.

To ostatnie stwierdzenie powigzane jest SciSle ze sposobem finansowania
srodkéw transportu. Placone bowiem raty leasingowe czy kapitalowe zwigzane
z kredytem s3 niezalezne od liczby przejechanych kilometréw, co sprawia, ze
czynnikiem bardzo istotnym jest zagospodarowanie $rodka transportu w ciagu
okreslonego czasu oraz jego gotowosci technicznej”” w jak najwigkszym stopniu.
Przygotowanie zatem i realizacja zadan transportowych wymaga bardzo duzej
dokladnosci i jakosci od personelu, ktory to wykonuje i nadzoruje. W sukurs tym
dzialaniom idg systemy informatyczne majace wbudowane mechanizmy wspo-
magania kalkulacji i optymalizacji zaplanowanych tras. Ponadto z uwagi na liczne
uwarunkowania zwigzane z przepisami, jak réwniez mozliwosciami infrastruktu-
ry, a takze dostgpem do informacji, np. dotyczacych cen paliw, wysokosci oplat
drogowych itd., ogromnego znaczenia nabiera poziom fachowosci pracownikéw

¥ Jak podaje S. Legutko w ksiazce Podstawy eksploatacji maszyn i urzgdzen, WSiP, Warszawa
2004, s. 57, gotowos¢ techniczna to zdolno$¢ urzadzenia do pelnienia funkeji, gdy uzytkownik tego
oczekuje.
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zatrudnianych na stanowiskach dyspozytoréw i spedytoréw. Dzisiaj samodzielny
pracownik w tej branzy musi posiada¢ nie tylko wiedze geograficzng, ale réwniez
ekonomiczng, dobrze wlada¢ chociazby jednym jezykiem obcym i doskonale po-
ruszac sie w gaszczu docierajacych do niego informacji.

6. Procesy wymiany taboru

Kolejnym sklasyfikowanym problemem decyzyjnym jest proces doboru i wy-
miany taboru, ktéry zaliczany jest do problematyki zwigzanej z zarzadzaniem ta-
borem w przedsiebiorstwie (ang. Fleet management). Zagadnienie to ma charakter
zaréwno strategiczny, jak i taktyczny w rozwoju firmy i polega gléwnie, w zakresie
czasowym, na okresleniu chwili, w ktérej poszczegdlne pojazdy tworzace eksplo-
atowany tabor powinny zosta¢ wycofane z uzytkowania. Najczes$ciej wymiana
dokonywana jest z przyczyn technicznych, eksploatacyjnych lub z uwagi na zbyt
duzy wymiar ponoszonych kosztéw napraw. Niekiedy potrzeba wymiany taboru
moze by¢ wymuszona przez rynek ustug, w szczegolnosci w zwigzku z obstuga
duzych klientéw i koniecznoscia $wiadczenia nowego rodzaju ustug przewozo-
wych lub w zwigzku z dbaniem o jakos¢ realizowanych zadan. Przyktadem takich
decyzji moze by¢ wymiana taboru naczep uniwersalnych typu plandeka na na-
czepy typu chlodnia, zaopatrzone w agregaty do utrzymywania stalotemperaturo-
wych warunkéw przewozéw. W zaleznosci od stosowanej strategii, uzaleznienie
zwigzane z wymiang taboru moze mie¢ podloze zwigzane z:

» predefiniowanym wiekiem pojazdow;

« polityka zwiazang z graniczng liczba uszkodzen, a co za tym idzie - pozio-
mem kosztow napraw w danym okresie;

« polityka mieszang, czyli uwzgledniajacg zaréwno wiek pojazdu, jak i koszty
jego napraw czy tez liczbe uszkodzen.

W ciagu dziesigcioleci opracowano wiele metod planowania wymiany tabo-
ru. Pewna grupa metod oparta jest na statystycznej analizie niezawodnosci $rod-
kow technicznych® z uwypukleniem réznic w warunkach ich eksploatacji. Inng
z kolei grupg sa metody oparte na analizie kosztowej*’, prowadzace do ustalenia
optymalnego okresu uzytkowania pojazdu. W analizie tej nie bez znaczenia s3
doswiadczenia wlasne przedsiebiorcéw, oparte na gromadzonych w systemach
informatycznych historycznych danych. Dane te dotycza zaréwno globalnego
podsumowania wartosci napraw, jak i okreslenia najstabszych ogniw w procesie
eksploatacji pojazdow.

# M. Hebda, T. Mazur, Podstawy eksploatacji pojazdéw samochodowych, WKL, Warszawa 1980,
s. 120-136.

»¥ . Leszczynski, Modelowanie systemow i procesow transportowych, Wydawnictwo Politechniki
Warszawskiej, Warszawa 1990, s. 56.
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Z kolei w modelach problemu wymiany taboru, opartych na analizie kosztow,
rozwazane s3 koncepcje definiowania limitu kosztéw uzasadniajacych sensow-
no$¢ dalszej eksploatacji pojazdu oraz rézne sposoby dyskontowania przeply-
wow finansowych, majace wplyw na planowanie wymiany w dtuzszym okresie.
W obecnym czasie coraz czgsciej stosuje sie eksploatowanie pojazdu na z gory
okreslony czas. Wynika to z mozliwosci pozyskiwania finansowania na wynajem
dtugookresowy, ktéry z reguly trwa nie dluzej niz 48 miesiecy, a umowa jest tak
skonstruowana, ze zawiera z gory przewidywalne koszty napraw, za ktére, bez
wzgledu na ich czestotliwosé, uzytkownik uiszcza stala optate. Optymalizacja
okresu eksploatacji pojazdéw prowadzona jest réwniez z uwzglednieniem w roz-
wazanym okresie: maksymalizacji przecigtnego zysku z eksploatacji taboru, mi-
nimalizacji przecietnego kosztu eksploatacji pojazdéw lub maksymalizacji prze-
cietnej produktywnosci pojazdéw. Inne metody ustalania optymalnego okresu
eksploatacji zwiazane sg z analizg poréwnawczg kosztéw ich eksploatacji z amor-
tyzacja. Do niedawna czynnikiem determinujacym wymiane taboru byty réwniez
mozliwosci zwigzane z jego finansowaniem, a takze wysoki koszt pieniadza przy
duzej kapitalochtonnosci branzy transportu drogowego. W literaturze tematu
wigkszo$¢ modeli koncentruje si¢ na jednokryterialnej optymalizacji problemu
wymiany taboru. W sferze czysto teoretycznej jest on rozwiazywany, w zaleznosci
od zlozonosci obliczeniowej modelu, za pomoca metod programowania dyna-
micznego.

Podsumowanie

Przez wiele lat mozliwoéci podniesienia konkurencyjnosci przedsigbiorstwa
upatrywaly przede wszystkim w redukcji kosztow i wzroscie jakosci produktow
i ustug. Jak wskazuje S. Kauf*, czeste obnizki kosztow i podnoszenie standardow
jakosci zupelnie wyczerpaly mozliwosci dyferencjacji na poziomie techniczno-
-fizycznych cech oferty przedsigbiorstwa. Dlatego wlasnie poza przedstawionymi
problemami decyzyjnymi i metodami ich optymalizacji zaczeto sigga¢ po kom-
ponenty niematerialne, takie jak czas, dokladnos¢, elastycznos¢ i niezawodnosé.

Zaprezentowane w artykule problemy decyzyjne i zarzadcze zwigzane z przed-
siebiorstwami transportu drogowego zapewne nie wyczerpuja spektrum proble-
moéw decyzyjnych branzy transportu drogowego. Ujecie syntetyczne problemow
pozwala na sformutowanie nastepujacych wnioskéw:

 zaproponowane metody rozwigzywania przedstawionych problemoéw sa
z reguly przedstawiane jako trudne algorytmy matematyczne, co moze ro-
dzi¢ problemy w ich praktycznym zastosowaniu;

3% S. Kauf, Planowanie logistyczne jako determinant zmian w systemie zarzgdzania przedsigbior-
stwem, [w:] P. Blaik, A. Bruska, S. Kauf, R. Matwiejczuk, Logistyka w systemie zarzgdzania przedsie-
biorstwem, PWE, Warszawa 2013, s. 201.
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« w kazdym z przedstawionych probleméw decyzyjnych nalezy zapropono-
wac rzeczywiste kryteria oceny, np. w postaci wskaznikéw ekonomicznych;

« w toku dalszych prac naukowych nalezaloby podja¢ probe rozszerzenia
i uszczegdtowienia przedstawionych probleméw.
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Analiza znaczenia platform logistycznych
dla rozwoju regionalnego i systemdéw transportu
zintegrowanego na wybranym przykladzie

Streszczenie: Zapoczatkowane w latach 50. XX w. zmiany w zarzadzaniu przedsiebior-
stwami (rewolucja menadzerska, outsourcing, logistyka) oraz globalizacja gospodarki
$wiatowej doprowadzily do pojawienia si¢ nowych trendéw w ekonomii (Nowa Ekonomia
Geografii) i w zarzadzaniu procesami, w tym procesami przeplywu towardw, informacji
czy finanséw. Towarzyszyly temu zmiany przestrzenne w sektorze produkeji, rozwoj sek-
tora TSL, rozwoj logistyki jako nowego wielofunkcyjnego narzedzia zarzadzania procesa-
mi i przeptywami. Ostatnie 20 lat XX w. to rowniez koncentracja przestrzenna w sektorze
TSL skutkujaca wielofunkcyjnym rozwojem portéw morskich i §rédladowych, jak row-
niez zintegrowanych centréw logistycznych i przeksztalcaniem czesci z nich w platfor-
my logistyczne. W publikacji zaprezentowano powyzsze zjawisko na przykladzie GVZ!
Nuremberg i bawarskich portéw srodladowych, ktore, wraz z ww. centrum, sg wspdlnym
projektem rzadu Bawarii majacym na celu zintensyfikowanie rozwoju spoteczno-gospo-
darczego landu, jak tez rozwoju transportu zintegrowanego z wykorzystaniem transportu
drogowego, kolejowego, $rédladowego i lotniczego.

W publikacji przedstawiono funkcjonowanie zintegrowanego centrum logistycznego
i platformy logistycznej sktadajacej si¢ ze zintegrowanego centrum logistycznego i szesciu
portéw srédladowych. Dokonano analizy ich rozwoju, postugujac sie systematyka funkeji
przedmiotowych i przestrzennych, charakterystycznych dla portéw morskich. Zaprezen-
towano réwniez znaczenie analizowanej platformy dla rozwoju transportu kombinowane-
go w ladowo-morskich i ladowych tancuchach transportowych w Europie.

Stowa kluczowe: zintegrowane centrum logistyczne, platforma logistyczna, logistyka,
transport zintegrowany, funkcje przedmiotowe, funkcje przestrzenne, zarzadzanie.
Wstep

Obszarami badan przeprowadzanych w ostatnich latach przez autora niniej-
szej publikacji s3 zagadnienia zwigzane z rozwojem portéw morskich i srédlado-

' GVZ - Guterverkehrszentrum — stosowane w Niemczech okreslenie zintegrowanych centréow
logistycznych.
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wych oraz centréw logistycznych, jak rowniez zagadnienia dotyczace transportu
zintegrowanego, w tym transportu kombinowanego. W ramach tych badan autor
analizowal znaczenie portéw morskich i zintegrowanych centréw logistycznych
w zarzadzaniu procesami przeplywéw (débr, informacji i finanséw) w globalnych
tancuchach dostaw, w tym przeptywu tadunkéw transportowanych w intermo-
dalnych jednostkach transportowych ITU? gdzie procesy transportowe sg ele-
mentem fancucha wartosci, kreowanego w tancuchach dostaw, jak i ich poszcze-
golnych podsystemach.

Powstanie w globalnej gospodarce sieciowych tancuchéw dostaw z jednej stro-
ny zmusito porty morskie i Srédladowe do przeksztalcenia sie z typowych weztow
transportowych w wielofunkcyjne przestrzenie gospodarcze z rozwinietg funkcja
logistyczno-dystrybucyjna, a z drugiej doprowadzito do rozwoju zintegrowanych
centréw logistycznych z silnie zarysowana funkcjg transportowa. Tym samym
w istocie swojego rozwoju powyzsze trzy typy przestrzeni gospodarczych coraz
bardziej zblizajg sie do siebie charakterem dzialania, skupiajac w swojej przestrze-
ni wiele firm o réznorodnej dzialalnosci - zaréwno produkeyjnej, jak i ustugowej,
oferujac szeroki wachlarz ustug transportowych i spedycyjno-logistycznych, facz-
nie z rozwinieta gospodarka magazynows.

Celem niniejszego opracowania, powstalego na bazie wczesniejszych badan,
jest zaprezentowanie w sposob analityczny funkcjonowania platformy logistycz-
nej Bayernhafen Gruppe i jej znaczenia dla rozwoju regionalnego Bawarii i syste-
mow transportu zintegrowanego w Europie.

1. Metodologia prowadzonych badan

Prowadzone przez autora badania mialy na celu wskazanie, jakie procesy do-
prowadzily niektére porty morskie i Srédladowe, jak i zintegrowane centra logi-
styczne, do przeksztalcenia si¢ w platformy logistyczne, realizujace wiele tech-
nicznych elementéw procesow:

— transportu, w tym transportu kombinowanego, wpisujac si¢ w unijng poli-
tyke tworzenia jednolitego, zasobooszczednego systemu transportu’, gdzie
wachlarz ustug obejmuje kompleksowg obstuge fadunkoéw, srodkéw trans-
portu i ITU w ladowo-morskich i ladowych tancuchach transportowych;

— magazynowania z rozwinietymi ustugami spedycyjno-logistycznymi w ob-
szarach zaopatrzenia i dystrybucji, gdzie realizowanych jest szereg ustug
logistycznych w ramach gospodarki magazynowej;

2 Intermodal Transport Unit, w literaturze przedmiotu uzywane jest réwniez pojecie ,intermo-

dalne jednostki tadunkowe”.

> WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and
resource efficient transport system, Bruksela 2011.
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— produkgji zwigzanej z montazem elementéw lub podzespoléw do dalszej
produkeji czy tez produkcji finalnej;

— zarzadzaniem przeplywami towaréw, informacji i finanséw z wykorzysta-
niem centréw informacji i przetwarzania danych, gdzie kluczows rol¢ od-
grywaja operatorzy logistyczni typu 3PL i 4PL*.

Metodologi¢ prowadzonych badan w czesci dotyczacej platform logistycznych
oparto na analizie systemowej, analizie przyczynowo-skutkowej, metodzie opiso-
wej i statystycznej oraz analizie poréwnawczej.

W przyjetej metodologii badawczej duzo uwagi po$wiecono analizie zjawisk
empirycznych, gdzie dla ich usystematyzowania wykorzystano dorobek naukowy
i rozwazania teoretyczne zwigzane z zagadnieniami rozwoju przestrzeni gospo-
darczych typu porty morskie i §rodladowe oraz zintegrowane centra logistyczne
i wpisywanie ich formy dzialania w sieciowy system tancuchéw dostaw, w kto-
rych, jak stwierdza M. Sottysik (2009), ,,dominuje filozofia $cislej integracji pro-
ducenta z dostawcami i odbiorcami w celu osiagnigcia sukcesow rynkowych. [...].
W fancuchu dostaw przyjmuje si¢ zalozenie, ze to klienci zapoczatkowuja decyzje
podejmowane w fancuchu dostaw. Stad tancuch dostaw rozpoczyna si¢ u klienta,

a decyzje przeptywaja w kierunku przeciwnym niz podaz produktow™.

W publikacji przedstawiono cze$ciowe wyniki badan na zasadzie analizy
studium przypadku funkcjonujacej platformy logistycznej, ktérej kluczowym
elementem jest GVZ Nuremberg. Zastosowano nowg, wedlug autora, metode
analizy ich rozwoju, postugujac si¢ systematyka funkcji przedmiotowych i prze-
strzennych charakterystycznych dla portéw morskich. Wskazano tym samym, ze
w przypadku platform logistycznych, ktdre jako pierwsze scharakteryzowano na
przykladzie europejskich portéw morskich, nie ma znaczenia ich potozenie, stro-
na techniczna czy organizacyjna, a istotna jest forma dzialania. Kluczowy dla plat-
formy logistycznej powstalej na bazie zintegrowanego centrum logistycznego jest
sieciowy uklad powigzan pomiedzy dzialajacymi w nich przedsiebiorstwami, jak
i instytucjami, gdzie jednocze$nie realizowanych jest szereg proceséw przeptywu
dobr, informacji i finanséw w rownie sieciowym uktadzie fancuchéw dostaw.

2. Zarzadzanie zintegrowanymi centrami logistycznymi
i platformami logistycznymi

Rozwdj zintegrowanych centréw logistycznych w panstwach Unii Europejskiej
przebiega w rézny sposob. W grupie powstatych w celu aktywizacji gospodarczej

* A. Montwilt, Wezly transportowe w europejskim systemie transportu i taticuchach dostaw, ,,Logi-

styka’, 6/2013, s. 948-957.

> M. Sottysik, Laricuchy i sieci dostaw, [w:] D. Kisperska-Moron, S. Krzyzaniak (red.), Logistyka,
Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2009, s. 33-34.
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otoczenia i poprawy systemu transportu dominuja centra:

o charakterze publicznym lub publiczno-prywatnym (z przewaga segmen-
tu publicznego);

zwarte przestrzennie i zarzadzane przez podmiot gospodarczy powotany
przez sektor publiczny lub jego przedstawicieli (spotka, stowarzyszenie lub
konsorcjum o charakterze publicznym lub publiczno-prywatnym);

z ogllnie dostepna infrastrukturg techniczna, w tym infrastrukturg trans-
portu, ktérej elementem sa kolejowe terminale intermodalne;

o aktywnej roli zarzadzajacego, tacznie z czgsto wystepujacymi sytuacjami
$wiadczenia ustug logistycznych, pomocniczych i dodatkowych.

W centrach logistycznych tej grupy rola podmiotu zarzadzajacego nie jest
ograniczona do funkcji landlorda, jak to jest w wielu portach morskich. Orga-
nizacje te s3 czesto rowniez operatorami, oferujac uzytkownikom szereg ustug.
Struktura organizacyjna tego typu centrow jest czytelna i w miare prosta:

caloscig zarzadza jeden podmiot gospodarczy;

w zaleznos$ci od przyjetych rozwiazan, tereny inwestycyjne mozna kupié
lub wydzierzawi¢ na wiele lat (partnerem handlowym inwestora jest wta-
$ciciel nieruchomosci gruntowych);

dostawa mediéw, ustug telekomunikacyjnych i internetowych zajmuje si¢
podmiot zarzadzajacy lub spotka zalezna;

niezaleznie od magazynéw poszczegdlnych firm, funkcjonujg magazyny
ogolnie dostepne prowadzone przez zarzadzajacego lub spotke zalezna;
swiadczeniem ustug logistycznych i pomocniczych zajmuja si¢ niezalez-
ne podmioty gospodarcze, bedace uzytkownikami centrum, réwnolegle
z podmiotem zarzadzajacym lub spoélka zalezng (prowadzenie ogélnodo-
stepnych magazynéw);

$wiadczeniem ustug dodatkowych zajmuje si¢ podmiot zarzadzajacy lub
spotka zalezna;

uslugi transportowe, w tym kolejowe, prowadza, w zaleznosci od rozwig-
zan, przewoznicy roznych galezi transportu, zarzadzajacy centrum lub
spolki zalezne.

Centra logistyczne o powyzszych formach organizacyjno-prawnych, poprzez
wspolne dzialanie sektora publicznego i prywatnego, przyczynily i przyczynia-
ja sie do rozwoju spoleczno-gospodarczego wielu regionéw w Europie. Poprzez
rozwoj infrastruktury technicznej, procedury inwestycyjne, plany zagospodaro-
wania przestrzennego, mozliwo$¢ zakupu lub wieloletniej dzierzawy nierucho-
mosci gruntowych stwarzaja kapitalom prywatnym warunki do inwestowania.
Determinuja réwniez rozwoj transportu intermodalnego, w tym kombinowa-
nego, poprzez budowe terminali kolejowych, umozliwiajac przeniesienie z por-
tow morskich szeregu czynnosci zwigzanych z formowaniem i rozformowaniem
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konteneréw wielkich, jak i gospodarka magazynows, a w konsekwencji obnizke
kosztéw dostaw.

Idea przewodnig tworzenia i rozwoju centréw logistycznych w Europie bylo
wzmocnienie dziatan na rzecz aktywizacji gospodarczej regionéw, ktorych po-
wstanie wpisywalo sie w wielu przypadkach w szersze dzialania. Stad ich po-
wstanie bylo elementem kompleksowych projektéw rozwojowych, obejmujacych
systemy produkgji, transportu i dostaw, skutkujgcych sieciowg postacig powigzan
przedsiebiorstw i instytucji dzialajacych w danej przestrzeni spoteczno-gospo-
darczej. Towarzyszyla temu zmiana systemu zarzadzania powyzszymi przestrze-
niami z ukladu jednostopniowego na uklad dwustopniowy, gdzie zarzadzaniem
strategicznym zajmuje sie badz jeden podmiot publiczny lub publiczno-prywat-
ny®, badz kilka w uktadzie terytorialnym, a poszczegdlnymi obszarami (centra
logistyczne, centra dystrybucji, parki przemystowe, parki technologiczne, porty
srédladowe) powotane do zarzagdzania biezacego, jak i dziatalnosci operatorskiej,
spotki-corki. Tak wlasnie wyglada system zarzadzania zintegrowanym centrum
logistycznym GVZ Nuremberg i portami $rédladowymi potozonymi w landzie
Bawaria. I podobnie, jak w przypadku platform logistycznych powstatych na ba-
zie portow morskich, powstal sieciowy uktad zarzadzajacych na poziomach: stra-
tegicznym i operacyjnym.

3. Platforma logistyczna ,,Bayernhafen Gruppe”

Powstanie platformy logistycznej, nazwanej na potrzeby badan Bayernhafen
Gruppe, to proces dtugotrwaty, ktory zaczat si¢ od utworzenia przez rzad kraju
Bawaria w 1925 r. podmiotu zarzadzajacego portami srédladowymi w Ludwig-
shafen, Aschaffenburgu, Regensburgu i Passau (Ports of Bavaria Authority). Byta
to pierwsza proba zharmonizowania rozwoju dzialalnosci gospodarczej na obsza-
rach potozonych w granicach portéw $rédladowych poprzez ustanowienia wspol-
nego dla nich zarzadu portu.

Po drugiej wojnie $wiatowej zmienily si¢ granice landu, a poszczegdlne mia-
sta siedziby portéw dazyty do ustanowienia miejskich podmiotéw zarzadzajacych
portami dzialajacymi w formule passive landlord. W efekcie kolejnych dziatan
i poszukiwania przez wladze landu i miast portowych najbardziej odpowiadajacej
potrzebom rozwojowym regionu, jak i wyzwaniom rynku, formy dzialania ba-
warskich portéw srédladowych, w latach 1995-2005 uksztaltowana zostata struk-
tura organizacyjna, ktora zapewnita ich rozwéj gospodarczy przy jednoczesnym
silnym stymulowaniu rozwoju spoleczno-gospodarczego calego regionu.

¢ W przypadku platform logistycznych powstatych na bazie portéw morskich wystepuja sytuacje,
kiedy nie funkcjonujg tego typu podmioty i tym samym analiza sfery zarzadzania tych platform
moze si¢ odbywa¢ tylko poprzez analiz¢ zarzadzania taricuchem wartosci kreowanym w ich prze-
strzeni.
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Przeksztatcenie w 2005 r. panstwowego przedsiebiorstwa Ports of Bavaria Au-
thority w spotke prawa handlowego Bayernhafen GmbH & Co KG zakonczyto
proces tworzenia struktur zarzadzajacych bawarskimi portami $rédladowymi
i zintegrowanym centrum logistycznym w Norymberdze, jak réwniez proces
ksztaltowania sfery eksploatacyjno-handlowej (przyjmujac nazewnictwo porto-
we) we wskazanych obszarach (rysunek 1).

Obecnie Bayernhafen GmbH & Co KG jest rodzajem aktywnego podmiotu
zarzadzajacego (activity landlord), zgodnie z polityka rzadu Bawarii, ktory ewa-
luowat z pasywnego podmiotu zarzadzajacego portami (passive landlord) w mys$l
zasady from port authority to enterprises’, w przedsiebiorstwo dzialajace jak ope-
rator logistyczny i firma zarzadzajaca operacyjnie terenami portowymi jednocze-
$nie (rysunek 2).

Obecnie platforma logistyczna Bayernhafen Gruppe obszarowo bazuje na
sze$ciu portach srodladowych w Aschaffenburgu, Bambergu, Nurembergu, Roth,
Regensburgu i Passau, gdzie kluczowym, z punktu widzenia aktywnosci platfor-
my jest GVZ Nuremberg (tabela 1).

Poziom zarzadzania operacyjnego powierzonymi terenami i $wiadczenie uslug operatorskich
Bayernhafen GmbH & Co KG jako operator logistyczny, poprzez spolki zalezne, realizuje w
poszczegolnych portach i zintegrowanym centrum logistycznym szereg dzialan mieszczacych sie w
dwoch obszarach: zarzadzanie operacyjne powierzonymi terenami i $wiadczenie ustug operatorskich na
rzecz uzytkownikow terendéw bedacych baza dziatania platformy logistyczne;j.

—

[ Port of Aschaffenburg J

Port of Bamberg

Port of Nuremberg

GVZ Nuremberg
Port of Roth
Port of Regensburg

Port of Passau

Poziom zarzadzania strategicznego terenami i infrastruktura
Zarzadzanie infrastruktura portowa i terenami w kontekscie najmu/dzierzawy lub sprzedazy przez zarzady
poszczegdlnych portow (wlasnos¢ miast portowych) we wspolpracy z Bayernhafen GmbH & Co KG
celem koordynowania rozwoju poszczegdlnych obszaréw platformy.

Rysunek 1. Schemat zarzadzania platformg logistyczna Bayernhafen Gruppe

Zrédto: opracowanie wlasne z wykorzystaniem materiatéw z http://www.bayernhafen.de/en/about-
-us/company/corporate-structure.html (10.10.2016).

7 www.bayernhafen.de (15.10.2011).
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Tabela 1. Wybrane dane dotyczace obszaréw bazowych platformy Bayernhafen Gruppe

Powierzch- | Zatrudnienie'

Port w: nia T Y Istotne elementy techniczne
Aschaffenburgu | 157 ha 2500 osél? ‘ Infrastruktura sieciowa, tacznie z IT.
65 przedsiebiorstw Infrastruktura transportu: $rédla-
Bambergu 96 ha 1800 0561? . dowego, drogowego i kolejowego,
75 przedsiebiorstw w tym terminale transportu inter-
Nurembergu 337 ha > 600 OSOb. . modalnego.
260 przedsi¢biorstw Suprastruktura  przetadunkowo-
Roth 5,6 ha b.d. -sktadowa
Regensburgu 180 ha 2000 OS("'.D . Magazyny i powierzchnie sktadowe
90 przedsigbiorstw dla operacji przetadunkowo-skta-

dowych réznych fadunkow.
Powierzchnie kryte magazynowe
100 0s6b i produkcyjne uzytkowane przez
Passau 25 ha o spotki-corki Bayernhafen GmbH &
10 przedsigbiorstw o

Co KG, jak réwniez firmy zewnetrz-
ne z sektora TSL i z sektora produk-
¢ji? - szacunkowo 800 tys. m?.

! Dotyczy przyblizonej wielkoéci zatrudnienia w przedsigbiorstwach ulokowanych na terenie dane-
g0 portu.

2 Wielko$cig powierzchni krytych tego typu wyrdznia si¢ GVZ Nuremberg — 640 tys. m* (dane
z 2011 r. ze strony www.gvz-hafen.com (14.08.2011).

Zrédlo: opracowanie wlasne wykorzystaniem materialéw z http://www.bayernhafen.de (10.06.2016).

Poziom zarzadzania operacyjnego powierzonymi terenami i §$wiadczenie ustug operatorskich
Bayernhafen GmbH & Co KG jako operator logistyczny, poprzez spotki zalezne, realizuje
w poszczegdlnych portach i zintegrowanym centrum logistycznym szereg dzialan mieszczacych sig
w dwoch obszarach: zarzadzanie operacyjne powierzonymi terenami i $wiadczenie ustug operatorskich
na rzecz uzytkownikow terenéw bedacych baza dziatania platformy logistyczne;j.

[ Port of Aschaffenburg ]

Port of Nuremberg
GVZ Nuremberg

ort of Regensburg

Port of Bamberg

i i Portof P
Port of Roth |/ o= poono s

TCA Trimodales

. R Infrastrukturgesellschaft
Containerterminal Baymodal i i GmbH & Co. KG
Aschaffenburg Bamberg GmbH Hafen Niirnberg- 50% udziatow
GmbH { (749 % ydzialow) £ Roth GmbH
(49 % udziaow)._ i o 80% udzialf’)v\T

I
Bayernhafen GmbH & Co KG powiazania kapitalowe
ze spotkami dziatajacymi w portach

Rysunek 2. Zakres dziatania Bayernhafen GmbH & Co KG i uklad kapitalowy ze spotkami
powigzanymi

Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem materialéw z http://www.bayernhafen.de/en/about-
-us/company/corporate-structure.html (10.10.2016).
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Reasumujgc - obszar bazowy platformy to okofo 800 ha, gdzie okoto 550 ha to
tereny na stale wynajete przez uzytkownikéw magazynow, jak i firmy zajmujace
sie produkcja montazows. Dzialalno$¢ w opisanych obszarach prowadzi okoto
500 firm zatrudniajacych na terenach portowych i centrum logistycznego okoto
12 000 oso6b®.

Obecny ksztalt systemu zarzgdzania analizowang platforma logistyczna jest ty-
powy dla tego typu form, w ktérych nie istnieje jeden podmiot zarzadzajacy cato-
$cig, lecz strukture zarzadcza tworzy kilka réznych podmiotow. Jego sktadowymi
s3: miejskie zarzady portéw srédladowych oraz Bayernhafen GmbH & Co KG.
W efekcie zarzadzaniem strategicznym, ktérego podstawg jest wieloletnia strate-
gia rozwoju, zajmuje sie wyzej wskazana grupa podmiotéw. Natomiast zarzadza-
niem operacyjnym zajmuje si¢ Bayernhafen GmbH & Co KG oraz jej spotki-corki
dzialajace w poszczegolnych portach platformy (rysunek 1).

4. Zakres dzialania platformy logistycznej Bayernhafen Gruppe

Analize dzialania i oddziatywania prezentowanej platformy logistycznej doko-
nano, stosujac kryterium funkcji przedmiotowych i przestrzennych, charaktery-
stycznych dla portéw morskich (rysunek 3).

Funkcje portu morskiego -

Funkcje przedmiotowe: Funkcje przestrzenne:
—  transportowa, ( /f —  miastotworcza,
— przemyslowa, Funkcje —  miejska,

— handlowa, P Omf 52 pf)wnazan'e Z‘e soby —  regionotworcza,
) i zalezne od siebie
— dystrybucyjna — regionalna
lub Funkcje przedmiotowe
~  logistyczno- determinujg funkcje
i przestrzenne
dystrybucyjna i odwrotnie —
sprze¢zenie zwrotne

Rysunek 3. Schemat funkeji portu morskiego jako bazowy uktad analizy platformy logi-
stycznej Bayernhafen Gruppe

Zrodlo: A. Montwilt, The Role of Seaports as Logistics Centers in the Modelling of the Sustainable Sys-
tem for Distribution of Goods in Urban Areas, Procedia Social and Behavioral Sciences 151 (2014),
s. 257-265.

Zastosowanie przez autora takiej metodologii analizy dzialania platformy to
efekt wczesniej wskazanego wniosku badawczego, ze sposéb dziatania portow

8 http://www.bayernhafen.de/en/about-us/facts-and-figures.html (30.10.2016).
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morskich i srodladowych oraz centréw logistycznych zbliza si¢ do siebie i warto
sie pokusi¢ o jednolite systemowe podejscie do oceny dziatania kazdego z tych
organizmoéw gospodarczych.

Funkcje przedmiotowe

Funkcja transportowa analizowanej platformy realizowana jest poprzez sze-
reg ustug na rzecz fadunkoéw, srodkow transportu i intermodalnych jednostek
transportowych. Pie¢ z szesciu portow (w przypadku Norymbergii port i zinte-
growane centrum logistyczne stanowia przestrzenng calo$¢) sa weztami transpor-
towymi, gdzie laczy si¢ infrastruktura transportowa: drogowa, kolejowa i $rod-
ladowa. Tylko najmniejszy port w Roth nie posiada infrastruktury transportu
kolejowego. Istotne jest rowniez to, ze w kazdym z pieciu weztéow transportowych
posiadajacych infrastrukture kolejowa realizowane sg przeladunki intermodal-
nych jednostek transportowych’, a porty sa elementem systemow transportu in-
termodalnego i kombinowanego. Wskaza¢ warto na dwa parametry techniczne.
Laczna dlugos¢ nabrzezy przetadunkowych i postojowych - okoto 20 km, taczna
dlugos¢ wewnetrznej sieci kolejowej — okoto 120 km z 5 terminalami transportu
intermodalnego.

W ramach funkgji transportowej realizowane sa przefadunki i skladowanie
tadunkéw masowych suchych i ptynnych, drobnicowych, w tym cigzkich i prze-
strzennych, skonteneryzowanych i zjednostkowanych w jednostkach tocznych.
Przeladunki realizowane sg w relacjach bezposrednich (np. barka-wagon, samo-
chod-barka) i posrednich (np. barka-plac-samochdd, wagon-zbiornik-barka) Re-
alizowane sg réwniez ustugi konfekcjonowania i formowania jednostek tadunko-
wych, w tym ITU. Ustugi na rzecz ITU obejmuja: przeladunek, przechowywanie,
drobne naprawy, podstawianie do uzytkownikéw platformy celem formowania
lub rozformowania.

Obstuga srodkéw transportu to kolejny pakiet ustug realizowanych w obsza-
rze platformy logistycznej Bayernhafen Gruppe. Uslugi sa $wiadczone na rzecz
statkow rzecznych (barki samobiezne, zestawy pchane i statki pasazerskie), sa-
mochodéw ciezarowych i pociggéw towarowych. Ustugi te mozemy podzieli¢ na
realizowane w czasie zatadunku/wytadunku (czyszczenie, oplandekowanie, wa-
zenie itp.) i na te $wiadczone w ramach technicznej obstugi srodkéw transportu
(tankowanie/bunkrowanie, techniczna obstuga w kontekscie drobnych napraw,
dostaw plynoéw, czesci).

W tabeli 2 przedstawiono wielkos$¢ obrotéw tadunkowych i struktury galezio-
wej transportu platformy logistycznej Bayernhafen Gruppe w latach 2011-2015.

*  ITU - Intermodal Transport Unit — w przypadku niniejszego materiatu dotyczy to: konteneréw
wielkich, semitraileréw i swap body.
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Tabela 2. Wielkos¢ obrotéw tadunkowych i struktura gateziowa transportu platformy Bay-
ernhafen Gruppe w latach 2011-2015 (w tys. ton)

Rok Tr. $rodladowy | Tr. kolejowy | Tr. drogowy Lacznie
2011 3526 7 095 19 209 29 830
2012 3674 6737 19 180 29 591
2013 3627 6105 20239 29971
2014 4028 6 281 20961 31270
2015 3438 6272 21020 30730

Zrédlo: http://www.bayernhafen.de/en/about-us/facts-and-figures.html (20.10.2016).

Istotnym elementem obrotéw fadunkowych i lancuchéw transportowych
krzyzujacych sie w analizowanej platformie logistycznej sa przetadunki ITU reali-
zowane w systemie transportu intermodalnego i kombinowanego. W roku 2015
przeladowano 445 902 TEU'" (kontenery wielkie, naczepy, nadwozia wymienne).
Z tego transportem kolejowym 437 872 TEU, a transportem $rédladowym - 8 030
TEU.

Najwigksze obroty fadunkowe realizowane s3 w Norymberdze, co wynika
z faktu, ze przestrzennie (337 ha) jest to najwiekszy obszar platformy logistycznej
o najwiekszej liczbie dzialajacych firm. Laczne obroty tadunkowe w GVZ Nurem-
berg w 2015 r. to 15,1 mln ton. Najwieksze obroty ITU w ramach platformy Bay-
ernhafen Gruppe s realizowane w terminalu intermodalnym w zintegrowanym
centrum logistycznym (270 tys. TEU w 2015 r.). Najwazniejsze elementy tegoz
terminalu to: 10 toréw zatadunkowo-roztadunkowych, kazdy o dtugosci 700 mi 4
suwnice kontenerowe bramowe po 2 nad kazda wigzka torowa skladajaca si¢ z 5
linii zatadunku/roztadunku. Uzupelnieniem s3 2 tory odstawcze/postojowe. Taki
uklad terminalu pozwala na jednoczesne formowanie/rozformowanie 10 pocia-
goéw intermodalnych.

W 2015 r. $rednio tygodniowo uruchamianych byto 176 blokowych pociagéw
intermodalnych (w wigkszosci kontenerowych) do najwigkszych europejskich
portow kontenerowych i innych centréw logistycznych potozonych w Europie.
Najdiuzsza destynacja to Chengdu w Chinach (2 pociagi tygodniowo)'.

Réwnie istotng funkeja i bardzo mocno rozwinigta w analizowanej platformie
jest funkgcja logistyczno-dystrybucyjna, uzupelniana przez funkcje przemysto-
wa. Z 800 ha platformy, jak juz wczesniej wskazano 550 ha jest w uzytkowaniu
przedsigbiorstw zajmujacych si¢ magazynowaniem, dostawami czy produkeja.
Procesy przeptywu fadunkoéw (i oczywiscie informacji) s elementami fancuchow

10 TEU - Twenty Equivalent Unit.

"' http://www.gvz-hafen.com/en/services/intermodal/connections-in-combined-transportation.
html (18.10.2016).
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dostaw w obszarach zaopatrzenia, produkcji i dystrybucji. Dzialania uzytkowni-
kéw platformy realizowane w ramach powyzej wskazanych funkgji to szerokie
spektrum ustug i czynnosci. W tabeli 3 zaprezentowano zestawienie z podzialem
na obszary zaopatrzenia, produkgji i dystrybucji.

Tabela 3. Dzialania i ustugi realizowane w ramach funkeji logistyczno-dystrybucyjnej
i przemystowej w platformie logistycznej Bayernhafen Gruppe

Obszar
fancucha
dostaw

Ustugi / Dzialania

Forma
organizacyjna

Zaopatrzenie

Przyjmowanie i magazynowanie towaréw przezna-
czonych do produkcji.

Konsolidacja dostaw zaopatrzeniowych do produk-
cji.

Kompletacja zestawéw montazowych.

Dostarczanie towaréw do przedsigbiorstw produk-
cyjnych, w tym sekwencyjne dostawy na linie mon-
tazowe.

Centrum
zaopatrzenia

Produkcja

Montaz zespoldéw do dalszej produkeji.

Montaz produktéw finalnych.

Centrum
montazu

Dystrybucja

Magazynowanie.

Konsolidacja i dekonsolidacja.

Konfekcjonowanie.

Kompletacja i paletyzacja.

Uszlachetnianie: metkowanie, przepakowanie, folio-
wanie, drobne naprawy, tworzenie zestawéw promo-
cyjnych.

Cross-docking, czyli tranzyt tadunku przez terminal
/ magazyn bez sktadowania celem kompletacji, zmia-
ny postaci lub zmiany §rodka transportu.

Zarzadzanie stanem zapasOw przez operatora logi-
stycznego.

Dostawa do klienta finalnego / konsumenta.

Centrum
dystrybucji

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: I. Fechner, Centra logistyczne i ich rola w sieciach logi-
stycznych, [w:] Logistyka, D. Kisperska-Moron, S. Krzyzaniak (red.), ILiM, Poznan 2009, s. 292.

W przestrzeni platformy logistycznej krzyzuje sie szereg tancuchow dostaw,
co oznacza realizacje szeregu dziatan/ustug jednoczesnie przez szereg firm dzia-
tajacych na wlasny uzytek, jak rowniez dzialajacych na rzecz innych podmiotéow
gospodarczych. Uzytkownicy platformy Bayernhafen Gruppe, dzialajacy w ob-
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szarach zaopatrzenia i dystrybucji, to firmy transportowe, spedycyjne, kurierskie.
To réwniez operatorzy logistyczni typu 3PL'? i 4PL". Trudno precyzyjnie okresli¢
ich taczng liczbe, jesli chodzi o platforme, ale szacujac wedlug stopnia rozwoju
poszczegolnych funkcji przedmiotowych, w obszarze funkgeji logistyczno-dystry-
bucyjnej dziata co najmniej 60% z calej grupy 500 przedsigbiorstw, uzytkowni-
kéw terenow platformy Bayernhafen Gruppe. Na taka ilo$¢ firm zaangazowanych
w procesy przeplywu tadunkéw i informacji w obszarach zaopatrzenia i dystry-
bucji wskazuje réwniez wielko$¢ terendw przeznaczonych pod powyzsza dzia-
talnos¢, jak i wielkos¢ powierzchni krytych przeznaczonych na dziatalno$¢ ma-
gazynowa i produkcyjng. Wedlug danych pozyskanych w 2011 r. przez autora,
w samym GVZ Nuremberg kryte powierzchnie przekraczaly 460 tys. m*. Liczac
caly obszar platformy (6 lokalizacji), kryte powierzchnie to szacunkowo okoto
800 tys. m* Powyzsze szacunkowe liczby wskazuja, ze w platformie logistycznej
Bayernhafen Gruppe realizowanych jest jednocze$nie szereg procesoéw logistycz-
nych w ramach sieciowego uktadu taricuchéw dostaw.

Funkcje przestrzenne

Niezaprzeczalny jest fakt, ze powstanie i rozwoj platformy logistycznej Bayern-
hafen Gruppe stymulowalo i stymuluje rozwoj spoteczno-gospodarczy terenéw —
zaréwno tych potozonych w ich bezposrednim sgsiedztwie (funkcja miastotwar-
cza) i regionie Bawarii (funkcja regionotwdrcza). Na przywolywanych stronach
internetowych Bayernhafen GmbH & Co KG, jak i miast-siedzib portéw srédla-
dowych wchodzacych w skiad platformy, podaje si¢ rdzne liczby wskazujace ilos¢
miejsc pracy powstajacych wokot terendéw platformy. Niemniej jednak ostrozny
szacunek pozwala przypuszczaé, zZe generuje ona te miejsca, w tym przypadku
przynajmniej, w stosunku 1:2', aczkolwiek badania statystyczne dla podobnych
obszaréw gospodarczych $wiadcza o tym, ze wskaznik ten moze si¢ rowniez ukla-
da¢ w proporcjach 1:3 czy 1:5. W zwigzku z tym, ze autor nie uzyskal wigzacych
informacji na ten temat, nie wskaze precyzyjnie w niniejszym materiale, jaka ilo§¢
miejsc pracy wygenerowana zostala wokol analizowanej platformy logistyczne;j.
Na pewno jest to wielkos¢, ktora stala sie czynnikiem miastotworczym dla miast
portowych, jak i regionotwdrczym dla Bawarii.

Dzialania platformy logistycznej Bayernhafen Gruppe wpisuje si¢ w codzien-
ne funkcjonowanie miast, w ktoérych dzialaja jej wydzielone obszary portowe
(Aschaffenburg, Bamberg, Nuremberg, Roth, Regensburg i Passau), a w przypad-
ku Norymbergii, integralne przestrzennie z portem, zintegrowane centrum logi-

12

3PL - Third Party Logistics, operator logistyczny.
3 4PL - Fourth Party Logistics, integrator procesow logistycznych.

41 miejsce pracy w porcie srodladowym / centrum logistycznym generuje 2 miejsca pracy w oto-
czeniu - http://www.main-donau-hafen.de/en/about-us.html (31.10.2016).
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Analiza znaczenia platform logistycznych dla rozwoju regionalnego
i systemoéw transportu zintegrowanego na wybranym przyktadzie

styczne. Rytm funkcjonowania powyzszych obszaréw wplywa, cho¢by w obszarze
dystrybucji produktéw w obszarach wskazanych miast i landu Bawaria, na rytm
dzialania miast, ich siedzib. I odwrotnie, w ramach sprze¢zenia zwrotnego, rytm
funkcjonowania miast wplywa na ich funkcjonowanie (dojazdy pracownikéw do
pracy). W praktyce porty i miasta, tak jak porty i region Bawarii, staly si¢ jedno-
litymi organizmami spoteczno-gospodarczymi, z rozwinieta po stronie platformy
logistycznej Bayernhafen Gruppe funkcji: miejskiej i regionalnej.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza dzialania platformy logistycznej Bayernhafen
Gruppe pozwolila na sformulowanie istotnych wnioskéw charakteryzujacych
jej dziatanie:

1. Analizowana platforma logistyczna jest jedna z najbardziej rozwinigtych plat-
form w Europie i w swoim obszarze oddzialywania ma okofo 200 mln poten-
cjalnych klientéw / konsumentéw.

2. Skiadajaca sie z 6 obszaréw platforma logistyczna Bayernhafen Gruppe two-
rzy uklad przestrzenny, przez ktéry przebiega szereg tancuchéw logistycznych
tworzacych sieciowy uklad o wielu przenikajacych si¢ powigzaniach i reali-
zowanych jednoczesnie, dla wielu zleceniodawcéw, procesach zwigzanych
z przeplywem doébr, informacji i finansow.

3. Sieciowy uktad powigzan zarzadczych sfery publicznej (rzad Bawarii i miasta
siedziby portéw platformy) i wykreowanej przez nig sfery prywatnej (grupa
kapitalowa Bayernhafen GmbH & Co KG) pozwolil na stworzenie platformy
logistycznej z dwustopniowym systemem zarzadzania, w ktéorym mozemy
wyrdzni¢ poziom zarzadzania strategicznego i poziom zarzadzania biezacego,
w poszczegdlnych obszarach platformy. W efekcie powstal organizm gospo-
darczy o wielofunkcyjnym dziataniu, dajacy firmom prywatnym sektora TSL,
jak i sektora produkgcji, mozliwosci dtugofalowego rozwoju.

4. Rozwoj platformy logistycznej Bayernhafen Gruppe, poprzez rozwoj poten-
cjalu do obstugi tadunkéw przewozonych w systemach transportu intermo-
dalnego, pozytywnie wplynal na ksztalt systemu transportu intermodalnego
w Europie Srodkowo-Zachodniej, wpisujac sie w unijng polityke tworzenia
jednolitego europejskiego zaosobooszczednego systemu transportu. 178 blo-
kowych pociagéw intermodalnych z GVZ Nuremberg tygodniowo, w rela-
cjach do portéw morskich, jak i innych centréw logistycznych, obrazuje efek-
tywnos¢ platformy w tym zakresie.

5. Wielofunkcyjne dzialanie portéw morskich III generacji, jak i platform logi-
stycznych, upodobnia ich funkcjonowanie do siebie, pozwalajac na ujednoli-
cenie systemowego podejscia do badania ich dziatan, wplywu na rozwoj oto-
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czenia, kreowania systemoéw transportu w regionie i ksztatltowania tanncuchéw
dostaw, zaréwno globalnych, jak i regionalnych.
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Analysis of the Ukrainian transport infrastructure:
regional spatial aspect

Abstract: The understanding of logistic infrastructure in modern scientific literature,
consistent elements of this infrastructure and different interpretations of its essence are
presented in the article. The methods of logistic infrastructure evaluation on the particu-
lar territory are demonstrated and the fallibility of conclusions about the state of logistic
infrastructure that are made on the basis of statistic data are proved.

Keywords: logistic infrastructure, indexes of logistic infrastructure, methods of evaluation.

Introduction

The developed logistic infrastructure is essential for the efficient functioning
of the economy as an important factor in determining the location of economic
activities as well as types of these activities that can be conducted in each case.
Highly developed logistic infrastructure reduces the impact of distance between
regions, provides integration of the national market and low cost communication
with the markets of other countries and regions. Quality and development of
infrastructure affect economic growth in various ways, reduce differences in
income levels and contribute to poverty reduction. Well-developed transport
and communications infrastructure is a pre-condition for access of the least
developed settlements to basic economic processes and services. Effective types
of transport, i.e. high-quality highways and railways, ports and airports, enable
for entrepreneurs to guarantee and timely supply their products and services to
a market, and for workers to travel through the country in search of the most
suitable jobs for them. Finally, a large and well-developed telecommunications
network ensures fast and free flow of information. It enhances overall economic
efficiency by allowing market players to take into account the entire amount of
available information for decision making and exchange. That is why researches
related to efficiency of functioning of logistic infrastructure, which is able to
provide the continuous flow of all of necessary logistic operations, get actuality.
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The current state of Ukrainian transport
and logistics infrastructure

The term “logistic infrastructure” can be found in numerous scientific and
popular publications. Nevertheless it is difficult to find the definition of this term.
Problem starts from correct spelling of this term because there are as many articles
with “logistic infrastructure” as with “logistics infrastructure” A few general
definition of logistic infrastructure are presented in the Table 1.

Table 1. Definitions of “logistic infrastructure”

Definition Author

Logistic infrastructure is the system of facilities of spatial and time
transformation of logistic flows (material, informational, financial,
human), and also a set of enterprises of different legal and organizational | S. Nikshych'
forms that provide organizational and legal conditions for passing of
these flows by capacity building of relevant logistic services.

Logistic infrastructure is a combination of technical, organizational and
economic elements by which all of types of economic flows (material,
financial, informational, energetic, labor, return) perform cyclic
movement with the highest efficiency from the supplier of resources
to the eventual user

O. Kazanska,
A. Gerashchenkov?

Logistic infrastructure is a set of integrated ware-house, transport,
manipulation, packaging, informational and financial infrastructures
of enterprise that together provide efficient logistic services for
material flow on principle “from door to door” with minimum cost in
accordance with the requirements of users

M. Grygorak,
L. Kostjuchenko?

Logistic infrastructure is a combination of technical, technological,
organizational, and economic elements, which together provide

- - . . . O. Myshko*
efficient logistic service material flow from suppliers of resources to ¥
consumers
Logistic infrastructure is a system of roads, water routes, airports, ports .
www.logistyka.net.pl

and/or telecommunication network at the area.

Source: personal elaboration.

' ExoHomixa nozicmuunux cucmem: MoHorpadis / 3a Hayk. pep. €. Kpukascbkoro ta C. Ky6isa,

JIpBiB: Bupasuunrso HarionanpHoro yHiBepcutery “JIbBiBcbKa monitexsika’, 2008, C. 24.

2 0.0. Kasancvka, A.C. TepauieHkos, I[Hgopmauiline 3a6e3neueHHss po36UmKy no02icmuuHoi

iHgppacmpyxmypu HayioHanvHoi ekoHomixu, Ekonomivuni Haykn. Cepis “ExoHOMiKa Ta MEeHEPKMEHT :
36ipHUK HAyKOBUX IIpalb. JIyLbKNMiT HaliOHaJIbHMII TeXHIYHMIT yHiBepcuteT, Bumyck 7 (26),
Yactuna 4, 2010, C. 157.

3 MIO. Ipuropaxk, Memoduxa oyiHku 8UKOPUCIAHHS NOMEHUIANY N02ICMUUHOT iHppacmpykmypu,
Exonomiuni Haykn. Cepia “ExoHoMika Ta MeHemXMeHT : 30ipHMK HayKOBMX Ipanb. JIyLbKuit
HaIliOHa/IbHIIT TeXHIYHMIT yHiBepcuTeT, Bumyck 7 (26), Yactuna 4, 2010, C. 104.

*  O.A. Muuiko, Jlo numanv possumky nozicrmuuroi indpacmpykmypu 6 Yipaini, JloricTuka:
Teopis Ta mpakTuka. — 2011. - Nel. - C. 97.
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In general, specialists and ordinary people treat logistic infrastructure as
a complex of infrastructure devoted to logistics functions and spheres of activities
(Figure 1).

Automobile Pipeline
infrastructure infrastructure
Marine and river | Logistic R Railway
infrastructure . infrastructure g infrastructure
Ware-house Air infrastructure
infrastructure

Figure 1. Components of logistic infrastructure

Source: personal elaboration.

If initially an infrastructure was understood as the combination of existing
facilities, buildings, networks that are not directly involved in the production of
material welfares, but necessary for the manufacturing process and which can be
grouped into certain homogeneous groups, i.e. production, engineering, social,
transport, ecological infrastructure, now the notion “infrastructure” fits nearly
the same meaning as the term “industry”.

Politicians and academics usually use a lot of number to describe the state
and development of logistic infrastructure, but what do all these numbers mean
in reality?

This article is devoted to show the mistakes in scientific researches of logistic
infrastructure using empirical approach on the example of Ukraine.

Logistic infrastructure consists of many heterogeneous elements so to
describe it total we have to use some aggregated or indirect indexes. The
example of first approach can be presented with Logistics Performance Index
by the methodology of World Economic Forum for calculating countries
competitiveness index.

The second approach is connected with measuring the results of logistics
performance in the country or usually with results of transport industry as the
main one for logistic activities (Table 2).
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Table 2. Capital investments and costs of transport industry maintenance comparing to
gross additional value of transport industry

Capital investments and costs Gross additional value
Country of transport industry maintenance, of transport industry,
% of GDP % of GDP
Bangladesh 1.2 9.7
India 2.3 4.8
Iran 1.6 6.7
Kazakhstan 2 11
Cambodia 1 7
China 4 5.7
Mongolia 2.1 13
Singapore 0.9 6.3
Thailand 3.9 8
Japan 2 6.4
Russia 4.1 8.3
Ukraine 2.1 9.1

Source: personal elaboration.

In both cases we have to compare the state of logistic infrastructure in one
country, region with another. Only in this way we can say whether existing logistic
infrastructure is good or not. Taking this idea into consideration it is necessary to
find comparative data that describes the same phenomena with the same numbers
in different countries, regions.

In our case (Table 2) we can draw the conclusion that logistic infrastructure
in Ukraine is on of the worst in Europe but our transport industry is doing well.
Most of the cargo are transported by roads in Ukraine, so it\s necessary to know
roads provision of a territory. It is possible to do with different indexes (Table 3).

State transportation routes are one of the basic factors for the investment
process. Where the lack of roads exists, the economy usually develops poorly,
and vice versa, well-developed network of roads with satisfactory quality helps
to attract investments into the country. That is why the bigger indexes a country/
region has from the Table 3 - the better, but it’s not the whole truth.

Table 3. Indexes that describe level of roads provision in a country or a region

Name Formula Description

Roads on the d=1/S L - total length of roads of an area, km;
territory N S - area, km? or 1000 km?

Roads to d=L/P P - number of people living in the
population area, 10000 persons
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Engel index d,=L/\NSxP S — area, 100 km?
Uspensky index d =L/SxPx0Q Q - quantity of transported cargo,
pensky u thousand ton
Holtz index d =L/ m N - number of settlements on the area;
h S — area, km?

Romantsova d, =L/{{SxPxQOxN |S-area, km?

index

Source: personal elaboration.

Provision with public roads in Ukraine is rather arbitrary index, because
it does not take into account the quality of the roads. In Ukraine nobody will
be surprised by a situation when several trucking companies refuse to deliver
cargo or passengers from one regional center to another nearby regional center
because they do not want to destroy their vehicles, though the delivery market
is highly competitive.

97% of roads in Ukraine need major repairing®. Most of the roads were built
in 1960-70-es. The level of road maintenance financing is about 30% of the
necessity. There are only 1.6% of 1 class roads (the highest class on national
classification) in the country. It’s mean that there are practically no up-to-date
highways in Ukraine.

The poor condition of roads leads to geographical and technological
inaccessibility of logistics services in a certain areas that substantially impairs their
economic and social development. This is primarily due to rising transportation
costs. The cost of transportation of goods is added to their final price, which in
turn affects the competitiveness of products. Accordingly, local businesses are
forced to purchase raw materials and components at higher prices than their
competitors, and the products of local businesses will also be more expensive
due to the high cost of transportation. Prices grow also on consumer goods for
households. In addition, the increase in the cost of transportation on passenger
transport limits the ability of the population to travel and does these journeys in
general inaccessible for poor.

Furthermore, 274 traffic accidents have happened because of bad quality of
roads only during half of 2016 in Ukraine. Even the President of Ukraine admitted
as insufferable the state of national and municipal roads. This is happening in
a country that has big transit potential and made huge investments into automobile
infrastructure during last several years.

> B Yxpaune 97% asmodopoz mpebyrom kanumanvHozo pemorma, http://www.rbc.ua/rus/top/
show/v-ukraine-97-avtodorog-trebuyut-kapitalnogo-remonta-08062013115900.
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Ukraine is also participating in many infrastructural projects with EU. In July
2011 the European Commission adopted a plan for the development of transport
links with the countries of the European Neighborhood. According to this plan, in
the prospects of cooperation between the EU and the countries of the European
Neighborhood it is expected further development of transcontinental transport
corridors, achievement of safe and reliable transport connection between the
EU and neighboring countries, the deepening of transport markets integration,
reforms in various types of transport, union of the Trans-European transport
network with the infrastructure of neighboring countries, the expansion of the EU
internal aviation market and a common airspace to neighboring regions, inclusion
of countries into the neighborhood “Blue belt” of free maritime movement in
Europe and the European borders, and so on. The implementation of this plan
suggests financial support to all EU’s neighboring countries®.

Ukraine is also trying to integrate into European and international transport
networks. The special attention is paid to the development of four international
transport corridors that run through our country:

- Corridor #3: Berlin (Dresden) - Wroclaw - Lviv — Kyiv;
- Corridor # 5: Trieste — Ljubljana — Budapest (Bratislava) — Lviv;
- Corridor # 7: Danubian (water);

- Corridor # 9: Helsinki — Sankt-Petersburg — Minsk (Moscow) - Kyiv - Ki-
shinev (Odessa) — Dimitrovgrad — Alexandropoulis.

Nevertheless, most Ukrainian regions has good on the world level indexes
from the Table 3, but only by statistic data. The positive impact on transport
infrastructure in Ukraine was made by the European Football Championship in
2012. As noted by M. Grigorak’, the positive consequences of this event for the
development of infrastructure in Ukraine were:

- realization of large investments is in development of a transport, tourist
and sporting infrastructure;
- reconstruction and update of transport systems;

- solving of ecological problems.

On the modern stage it is needed to think not about expansion of network
of highways, not about building of new and even not about the increase of their
class, but about taking of them to the normal state by major and current repairs.
Modernization of transport ways will improve the quality of life and level of
business activities, strengthen the territorial integrity of the country and create

6 LIO. Xopuxina, CywacHuil cmaH mpaHcnopmHux KomyHikauiti ma 3abe3neueHicmo

asmomobinvHumu dopozamu xpainu, Haykosuit Bicauk HIITY Ykpainu, 2012, Bum. 216, C. 41.

7 M.IO. Ipuropaxk, IngpacmpyxkmypHi npoexmu «€epo-2012» ma ix 6nau6 Ha AKICMb 102ICHUKU
6 Ykpaini, Marepianu MiKHapoHOI HayKOBO-IIPaKTUYHOI KOH(epeH1ii «PerioHaIbHUIT pO3BUTOK
— OCHOBa po30ya0BM YKpaiHCbKOI fiep>kaBn», [Jorenbk: JouIYY; I0ro-Bocrok, 2013, C. 36.
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favorable conditions for the realization of potential economic opportunities of
Ukrainian regions.

Ukraine has all types of logistic infrastructure and it looks like sufficiently
developed, but it is not work good except some regions.

As the country’s main transportation hub, Kyiv has retained 1st place in
infrastructure for several years in a row (34th globally). Kyiv can also boast the
quality of its air transport infrastructure, while other regions are not even among
the top 50 economies in the field. The business community notes good railway
infrastructure in all Ukrainian regions (within a range of 11th to 29th in the global
ranking). On the other hand, the quality of roads in the country leaves much to
be desired. For example, Kyiv Oblast (one of the best performing regions) ranks
62nd in this sphere globally®.

Since high-speed Hyundai trains were introduced into Intercity+ lines, more
than 7 thousands passengers have received the compensation for disability to
get to the destination station. These trains are simply not suitable for the current
railway infrastructure and Ukrainian climate.

The list of infrastructure troubles can be continued.

In the interests of the state and society it is necessary to develop an optimal
cost-benefit ratio for the entire cycle from production to final consumption, not
only in the interests of the individual shipper (recipient) of cargo. In order to
reconcile the interests of all users, subjects and owners of logistics infrastructure
it is necessary to establish a logistic concept that would take into account the long-
term interests of every region and its integration with national and global logistics
systems.

Conclusions and Recommendation

The term “logistic infrastructure” is widely used but rarely precisely defined.
The lack of general definition creates opportunities for its different measurement.
The scientific problem is also laying in mistreating of empirical data caused by
incorrect functioning of logistic infrastructure elements. It is necessary to check
whether elements of logistic infrastructure can be used and with what efficiency
before calculation of indexes and comparing them.

The existence of well-developed logistic infrastructure is an essential part of
the infrastructure development of regions and the country as a whole. Logistics
infrastructure should complement accordingly developed production, credit
and financial, market, social, informational, sport, and tourism infrastructures.
The efficient use of existing infrastructure is also impossible without the

8 Competitive Ukraine, http://competitiveukraine.org
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proper institutional support. The issues of balancing the various subsystems of
infrastructure in the region and the country, improvement of regulations of this
infrastructure use should be the subject of future research.
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Trendy w rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce
i wojewodztwie kujawsko-pomorskim

Streszczenie: W opracowaniu podjeto probe analizy stanu obecnego oraz mozliwosci roz-
woju infrastruktury transportowej wojewodztwa kujawsko-pomorskiego na tle dokonan
krajowych. W materiale oparto si¢ na danych Gléwnego Urzedu Statystycznego (GUS)
dla Polski od roku 1990 do 2013, a dla wojewddztwa na danych Wojewddzkiego Urzedu
Statystycznego (WUS) za lata 1995-2014.

Artykul zawiera analizy drog (ogoélem, autostrad, drég: krajowych, wojewddzkich, po-
wiatowych i gminnych). Oceniono ich przyrost w kilometrach, korzystajac z danych GUS
i WUS, a takze stan ogélny, bazujac na danych Gléwnej Dyrekcji Drég Krajowych i Auto-
strad (GDDKiA).

Stowa kluczowe: infrastruktura transportowa, autostrady, drogi: ogétem, krajowe, woje-
wodzkie, powiatowe, gminne.

Wstep

Infrastruktura transportowa ma zapewni¢ mozliwos¢ polaczen pomiedzy roz-
nymi osrodkami wladzy, produkcji, kultury, dystrybucji, handlu, dla realizacji
szczegdlnych zadan rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju. Powinna w zwigz-
ku z tym by¢ dobrze rozwinigta, faczac si¢ z drogami miedzynarodowymi. Winna
réwniez zapewniac transport z najdalszych miejsc w réznych czesciach kraju, do
kazdego punktu.

Bez szybkiego i sprawnego, przemyslanego rozwoju sieci drég nie uda sie zbu-
dowac systemu drogowego spelniajacego aktualne potrzeby, a bez sprawnego sys-
temu drogowego kraju nie uda si¢ zbudowa¢ nowoczesnego systemu transporto-
wego kraju. Kazdy rodzaj transportu, a w szczegdlnosci drogowy, stanowi swoiste
uzupelnienie innych rodzajéw transportu.

Ciagly rozwdj gospodarczy, kulturowy, techniczny, bogacenie si¢ spoleczen-
stwa — wszystko to pociaga za sobg zwiekszong liczbe pojazdow, a przy tym ko-
nieczno$¢ przemieszczania sie towardw i ludzi. Oczywiscie jest to uzaleznione od
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wielu czynnikow. Mozliwosci rozwoju regionalnego uwarunkowane sg poprzez
przyjete rozwigzania szczebla centralnego (decyzje polityczne').

Rozwdj regionalny w dziatalnosci transportowej uzalezniony jest w gtéwnej
mierze od systemu istniejacego oraz przewidywanych planéw strategicznych pan-
stwa. Rosnace potrzeby spoteczne, dotyczace checi szybkiego przemieszczania sie,
wymuszajg rozwdj motoryzacji, jak i rozwoj infrastruktury drogowej. Obecnie
prawie kazdy czlowiek korzysta z drog i tym samym z ruchu drogowego, jako
kierowca pojazdu, pasazer czy pieszy.

1. Infrastruktura liniowa
transportu samochodowego w Polsce

Polska jako jeden z krajéw Europy Srodkowej stanowi wazny element gospo-
darki tego regionu. Rozwdj gospodarczy uzalezniony jest w znacznym stopniu od
infrastruktury transportowej?, ktora w tym przypadku stanowi swoisty kosciec
dziatalno$ci transportowe;.

Obecnie liczba kilometrow drég (wykres 1), na poziomie 287 649 km, przy
ich gestosci na poziomie 92,0 km/100 km? (wykres 2) nie jest adekwatna do po-
trzeb, perspektywy na najblizsze lata nie wskazuja rowniez na znaczacg poprawe
w tym zakresie. Wzrost liczby kilometréw drog publicznych o twardej nawierzch-
ni (miejskich i zamiejskich) (tabela 1) w przeciagu 24 lat, od 1990 do 2014 r., to
okoto 62 000 km.

! Funkcjonujacy w Polsce przez cate dekady rownoleznikowy uktad drozni.

> Do niedawna typowy dla naszego obszaru byl réwnoleznikowy uklad drozni, ale od pewnego
czasu, w celu fatwiejszego przerzutu masy towarowej i przewozu 0sob, przechodzimy na ukltad mie-
szany (réwnoleznikowo-poludnikowy).
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS w latach 2003-2015.
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Tabela 1. Przyrost dtugosci drég publicznych o twardej nawierzchni (miejskich i zamiej-
skich) w Polsce [w km]

Rok Liczba km drég publicznych o twardej | przyrosty absolutne o podstawie statej
nawierzchni (miejskich i zamiejskich) Z roku 1990
1990 | 225700 0
1991 | 231 800 6 100
1992 |1 229 100 3400
1993 | 231 800 6 100
1994 |1 234 500 8 800
1995 [ 237 000 11 300
1996 239 000 13 300
1997 242 000 16 300
1998 245 000 19 300
1999 249 000 23 300
2000 |20 250 000 24 300
2001 |20 248 000 22 300
2002 | 221000 -4700
2003 | 220 000 .5700
2004 | 224000 -1700
2005 |01 254 000 28 300
2006 256 000 30 300
2007 259 000 33300
2008 261000 35300
2009 268 000 42 300
2010 274 000 48 300
2011 280 000 54 300
2012 281000 55 300
2013 285 000 59 300
2014 287 650 61950

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Pomimo stalego i w miare systematycznego przyrostu dlugosci drog krajo-
wych w naszym kraju, ich liczba w niewielkim stopniu poprawia ogélny bilans
ich dtugosci (wykres 3). Srednia wielko$¢ procentowa przyrostu drég w ogélnym
bilansie za lata 2003-2014 ksztaltuje si¢ na poziomie 7,0%.
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Drogi bedace w odpowiedzialnosci samorzadéw terytorialnych to $rednio
93% ogdtu drog utwardzonych. Srednioroczny przyrost kilometrazu za lata 2004
2014 na drogach krajowych to 1,59%, na wojewddzkich wynosi okoto 0,01%, na
powiatowych moga pozostawac na poziomie 0,25%, a na gminnych w tym samym
okresie na poziomie 5,85%.
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2. Infrastruktura liniowa transportu samochodowego

w wojewodztwie kujawsko-pomorskim

Na terenie wojewddztwa kujawsko-pomorskiego liczba kilometréw drog
utwardzonych (wykres 4) na przestrzeni lat 2003-2014 ksztaltuje si¢ $rednio na
poziomie okolo 15 tys. km, przy sredniej gestosci (wykres 6) w tych samych latach
na poziomie okoto 84,26 km/100 km?* (wykres 9).
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, GUS, jak przy wykresie 2.
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Transport — wyniki dziatalno$ci, GUS, jak przy wykresie 2.
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Analizy wskazuja, ze wzrost liczby km drég w wojewodztwie kujawsko-po-
morskim (tabela 2) w przeciagu 19 lat, od 1995 do 2014 r. to okoto 3200 km, co
stanowi 12% stanu posiadania. Srednio w omawianym wojewddztwie mamy oko-
to 84,26 km drég na 100 km>.

Tabela 2. Przyrost dlugosci drog w wojewddztwie kujawsko-pomorskim [dane w km]

Rok Liczba km drég w woj. kujaw.-pom. przy mStsyt:ll:;z)lrl'gzs : gggdstawie
199510 23526,0| 0
1996 23 656,0 130
1997 23 844,0 318
1998 | 238290 303
1999 23 178,0 -348
2000 23269,0| -257
20010 23707,0) 181
2002 24 060,0 534
20030 24151,0 | 625
2004|000 24 486,8 961
200500 24974,5| 1449
2006000 250253 1499
2007 24 986,7 1461
2008 25 140,3 1614
2009 W 253504 ) 1824
2010 26 480,8 2955
20118 26 528,2 3002
2012 26 690,5 3165
2013 26 751,5 3 226
2014 26 724,5 3199

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Nastapil regres w przyroscie kilometréw drég wojewddzkich w kujawsko-po-
morskim (wykres 7) na przestrzeni lat 2003-2014 na poziomie okoto 22 km, nie-
znaczny przyrost nastapit w zakresie drog krajowych na poziomie 150 km (wykres
6), i drog powiatowych (wykres 8) w liczbie okofo 135 km. Jedynie przyrost liczby
kilometréw drég gminnych w wysokosci ponad 3000 km jest znaczacy w stosunku
do innych rodzajoéw drdg na terenie wojewddztwa kujawsko-pomorskiego.
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci, GUS, jak przy wykresie 2.
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, GUS, jak przy wykresie 2.

Bioragc pod uwage stan techniczny nawierzchni sieci drég (wykres 10), mozna
stwierdzi¢, ze zly stan nawierzchni na przestrzeni lat od 1997 do 2015 zmniejszyt
sie z 30% do okoto 14%, niezadowalajacy stan drég rowniez zmalal z 46% do
okolo 25%, a stan drog o dobrej nawierzchni wzrést w omawianym okresie z 24%
do okoto 60%.

Liczba kilometréw wyremontowanych drég krajowych (wykres 12), na prze-
strzeni 12 lat, tj. od 2001 do 2013, byla bardzo rézna od 600 km w 2001 r. poprzez
ponad dwukrotnie wigkszg liczbe w latach 2002-2007, by po 2008 r. do 2013 r.
oscylowa¢ w okolicach ponad 600 km.

Przewidywania, ze w latach 2015-2017 osiggniemy 30% drdég o bardzo ma-
tym i malym poziomie ryzyka (wykres 11), a w drogach o najwyzszym poziomie
ryzyka zejdziemy do okolo 52%, s malo realne, szczegélnie jezeli uwzglednimy
stan techniczny obecnych drég (wykres 10), ich degradacje i mozliwosci remon-
tu i doraznych napraw prowadzonych na drogach (wykres 12). Dla przyktadu
w Holandii® drogi o bardzo matym ryzyku to 88% ogélnej sieci drog.

3 ,Motor” 51-52/2012, s. 57.
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Zrédlo: Raporty o stanie technicznym nawierzchni asfaltowych i betonowych sieci drég
krajowych na koniec 2009 r., GDDKIiA; http://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/s/sys-
tem-oceny-stanu-nawierzchni_6165//documents/raportsosn_koniec20090pr2010_03.
pdf, z dn. 2011.06.10; Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych na
koniec 2015 r., GDDKIA, s. 25.
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Raportéw BRD.
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Podsumowanie

Celem artykutu byta préba okreslenia trendéw w rozwoju infrastruktury trans-
portowej w Polsce i wojewddztwie kujawsko-pomorskim. Oczywiscie, ze wzgledu
na obszernos$¢ materii, uwzgledniono dla Polski problematyke dotyczacy liczby
kilometréw drog na szczeblu krajowym: ogélng oraz drég krajowych i autostrad.
Na szczeblu wojewodztwa uwzgledniono drogi: gminne, powiatowe, wojewddz-
kie, krajowe, a takze stan ogdlny.

Badania przeprowadzone na drogach utwardzonych szczebla krajowego, na
ktdrych realizowany jest proces przewozowy, uwidaczniaja, ze w okresie od 2003
do 2014 r. przyrost dtugosci drog to okolo 68 000 km, czyli w przeciagu 11 lat
wzrost 0 23,5%. Uwzgledniajac dane od 1990 r., zamieszczone w rozdziale 1, trze-
ba stwierdzi¢, ze degradacja drog byta przez kilka lat wigksza niz ich przyrost.

Budowa drég krajowych od 2003 do 2014 r. to okoto 1000 km (wykres 3), co
stanowi okolo 5,5% ogdlnego stanu drég za 2014 r. Zwigkszenie kilometrazu drég
w rozwazanej przestrzeni czasowej w odniesieniu do:

- autostrad

oraz drég:

- krajowych - to okoto 1000 km;
- wojewddzkich - okoto 220 km;
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- powiatowych - okoto 670 km;

- gminnych - blisko 37 000 km.
Analizy w ciagu 11 lat na szczeblu wojewddztwa kujawsko-pomorskiego
pozwalajg stwierdzi¢ zwigkszenie dlugosci drég:

- ogodlem - na poziomie okoto 3360 km;

- krajowych - to okoto 150 kmy;

- wojewddzkich - tu nastapita degradacja drdég i zmniejszenie ich dlugosci;

- powiatowych - okoto 135 km;

- gminnych - blisko 3100 km.

Przeprowadzone badania i analizy wskazuja, ze przyrost liczby kilometrow
droég jest na bardzo niskim poziomie, szczegélnie w zakresie drog krajowych wo-
jewodzkich i powiatowych zaréwno w kraju, jak réwniez w wojewddztwie ku-
jawsko-pomorskim. Brak systematycznosci w zakresie remontu drdg, natomiast
wida¢ systematyczng poprawe stanu technicznego drog krajowych (wykres 10).
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Mozliwosci wykorzystania analizy wielokryterialnej
przy ocenie czynnikow srodowiskowych
rozwoju sieci transportowej

Streszczenie: Rozwdj i rozbudowa sieci transportowej jest istotna dla rozwoju spoleczno-
-gospodarczego kazdego kraju i regionu. Jednak rozbudowa drég napotyka wiele trudno-
$ci. Jedna z nich jest wlasciwe zaplanowanie przebiegu trasy tak, aby spowodowac jak naj-
mniej probleméw. Problemy moga wynikac z réznych uwarunkowan. Wsréd probleméw
determinujacych rozwoj sieci transportowej sa wytyczne wynikajace z wymogoéw zwigza-
nych z ochrong srodowiska. Aby dokona¢ wlasciwego wyboru, trzeba dokona¢ komplek-
sowej analizy wielu kryteriéw oceniajacych rézne, mozliwe do zrealizowania warianty.
W artykule oméwiono wykorzystanie jednej z mozliwo$ci wspomagania matematycznego
procesu decyzyjnego, metody AHP. Przedstawiony przyktad pokazuje, jak mozna przygo-
towa¢ ranking kryteriéw $rodowiskowych determinujacych rozbudowe sieci transporto-
wej.

Slowa kluczowe: analiza AHP, sie¢ transportowa, analiza MCE, infrastruktura.

Wstep

Rozwdj sieci transportowej jest nierozerwalnie zwigzany z rozwojem gospo-
darczym i spolecznym krajow i regionow. Bez ciagtej rozbudowy drég kotowych
i kolejowych nie bytoby mozliwe zrealizowanie podstawowych zadan zwigzanych
z funkcjonowaniem przedsiebiorstw produkcyjnych i ustugowych, obiektow
sportowych i kulturalnych oraz potrzeb ludnosci zwigzanych z praca i wypoczyn-
kiem. Poza niewatpliwymi korzysciami wynikajacymi z rozbudowy sieci trans-
portowej, nalezy zwroci¢ uwage na oddzialywanie takich obiektow na srodowi-
sko. Negatywne oddziatywanie drég na $rodowisko jest bardzo rozlegte. Spaliny
zatruwajg atmosfere i glebe na przyleglych obszarach. Wody sptywajace z na-
wierzchni (zanieczyszczone odpadami paliwa) obnizaja jakos¢ wod powierzch-
niowych i podziemnych w sasiedztwie tras. Halas przejezdzajacych pojazdow
pogarsza klimat akustyczny. Bywa tez, ze okreslona lokalizacja i przebieg trasy
blokuje mozliwo$¢ eksploatacji wartosciowych surowcéw mineralnych, narusza
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obszary cenne krajobrazowo - zwlaszcza tereny bedace ostoja zwierzyny i ptac-
twa. Istnieje szereg norm, przepiséw i rozporzadzen ograniczajacych dziatalnos¢
inwestycyjna, gtéwnie w trosce o srodowisko naturalne. Nalezy jednak pamietac,
ze nauka i technologia budowlana dysponuja réznorodnymi mozliwosciami za-
bezpieczenia srodowiska przed negatywnymi skutkami dzialalnosci inwestycyjnej
czlowieka. Decydujac o realizacji inwestycji, stoimy zawsze przed wyborem jed-
nego z kilku mozliwych wariantéw, za$ o rozwigzaniu ostatecznym decyduje sze-
reg czynnikéw. Podejmowanie decyzji o realizacji inwestycji przy réznorodnych
uwarunkowaniach wymaga zastosowania sprawnej metody wspomagania wybo-
ru, pozwalajacej z jednej strony na uwzglednienie wszystkich istotnych aspektow,
a z drugiej strony okreslenie wariantu, ktéry pozwoli w najwyzszym stopniu je
spelni¢. Ze wzgledu na mnogos¢ dostepnych metod i technik stosowanych do
analizy wariantéw, niejednokrotnie trudno jest zdecydowa¢, jaka metoda nalezy
sie postuzy¢, aby osiagnac oczekiwany efekt. Decydujac o zastosowaniu metody,
nalezy zwrdci¢ uwage na takie jej cechy, jak: czytelnos¢ i jakos$¢ uzyskanych wyni-
koéw, zastosowany aparat matematyczny, fatwos¢ zastosowania metody i weryfiko-
wania uzyskanych wynikéw. Warta rozwazenia jest rowniez subiektywno$c¢ ocen,
gdyz wiele metod, z ktérych korzysta si¢ powszechnie, opiera si¢ na subiektyw-
nych opiniach 0séb zwigzanych z inwestycja. Przy wielu kryteriach determinuja-
cych ostateczne rozwigzania wskazane jest stosowanie metod pozwalajacych na
uwzglednienie wiecej niz jednego czynnika, a metody z grupy analiz wielokryte-
rialnych moga by¢ przydatne przy rozwiazywaniu takich problemoéw.

Cel pracy

W pracy podjeto probe zastosowania metody AHP (Analytic Hierarchy
Process), jednej z metod analiz wielokryterialnych, do ustalenia rankingu deter-
minantéw $rodowiskowych rozbudowy sieci transportowej. Pierwszy etap obej-
muje zdefiniowanie kryteriéw oraz ich analize¢ w celu przygotowania danych do
przeprowadzenia wywiadu i zgromadzenia opinii ekspertéw niezbednych do
przeprowadzenia postepowania jedna z metod analizy wielokryterialnej.

Ustalenie grupy kryteriéw stanowiacych determinanty rozbudowy sieci trans-
portowej, pozwalajacych oceni¢ przydatnos¢ terenéw pod inwestycje transporto-
w3, jest pierwszym krokiem identyfikacji problemu decyzyjnego. Inwestycja ma
przebiegac przez tereny cenne przyrodniczo i celem inwestora jest pozostawienie
jak najwigkszej ilosci obiektow chronionych w nienaruszonym stanie. Funkcja
planowanej inwestycji jest usprawnienie lokalnej sieci transportowej oraz pola-
czenie z przebiegajaca w poblizu droga krajowa. Azeby usprawni¢ proces decy-
zyjny, postanowiono zdefiniowa¢ kryteria zwigzane z ochrona §rodowiska, ktore
determinujg rozbudowe inwestycji transportowych. Eksperci w wywiadzie i an-
kietach okreslili grupe kryteridw oraz okreslili w ocenie bezposredniej ich waz-

82



Mozliwosci wykorzystania analizy wielokryterialnej
przy ocenie czynnikéw $rodowiskowych rozwoju sieci transportowej

no$¢. Poniewaz kryteria s rézne i trudno je bezposrednio poréwnac, podzielono
je na trzy grupy:

I. Zwigzane z inwestycja: technologia wykonania nawierzchni drogi, czas
realizacji przedsiewzigcia w zaleznosci od przyjetego wariantu, systemy
zarzadzania odpadami, dlugo$¢ tras dojazdowych, dowoéz materialéw i su-
rowcow, mozliwosci roztadunku i magazynowania materialéw, umiejsco-
wienie obiektow towarzyszacych.

II. Przebieg trasy i zwigzane z tym: kolizje ze szlakami migracji zwierzat, ilos¢
drzew do wycigcia, przecigcie ciekdw wodnych, dlugos¢ przeciecia terenéw
warto$ciowych przyrodniczo, tereny siedlisk przyrodniczych, ktére moge
zosta¢ zniszczone.

III.Infrastruktura ochrony srodowiska: ilos¢ koniecznych przejs¢ dla zwierzat,
dlugo$¢ ogrodzen zabezpieczajacych, diugos$¢ ekrandw przeciwhalaso-
wych, metoda utylizacji $ciekéw drogowych — odwodnienie powierzchnio-
we drég.

Struktura rozpatrywanego problemu zostala przedstawiona na rysunku 1.

Ocena lokalizacji
inwestycji transportowe;j

Grup_a, I GTUPE_IVH Grupa I11
kryteriow kryteriow kryteriow

! ¢ |

Al —technologia
wykonania nawierzchni

A2 — czas realizacji

A3 — dlugosc tras
dojazdowych

A4 — dowdz materialdw 1
surowcow i mozliwosci
magazynowania

B1 - kolizje ze szlakami
migracji zwierzat

B2 —ilo§¢ drzew do wycigcia

B3 - przecigeie ciekow
wodnych

B4 — dlugos¢ przecigcia
terené6w wartosciowych
przyrodniczo

C1 —ilo$¢ koniecznych
przejs¢ dla zwierzat
C2 - dlugos¢ ogrodzen
zabezpieczajacych
C3 — dlugos¢ ekranow
przeciwhalasowych
C4 — odwodnienie
powierzchniowe drog

Rysunek 1. Struktura rozpatrywanego zagadnienia

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Celem gltéwnym pracy jest opracowanie rankingu przykltadowych kryteriow
poprzez zastosowanie metody AHP przez wykonanie obliczen w trzech etapach:
ocena kryteriéw gtéwnych, ocena podkryteriéw w grupach kryteriéw ocenionych
wczesniej. Tak wiec kolejnym krokiem postepowania jest przeprowadzenie oceny
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zdefiniowanych kryteriow. Efekt koficowy to hierarchizacja determinantéw $ro-
dowiskowych przeprowadzona zgodnie z procedurg opisang w artykule.

Metodyka

Przy duzej ilo$ci kryteriéw i ich réznorodnosci trudne bytoby ich poréwnanie
w sposob bezposredni, a ocena mogtaby przysporzy¢ wielu probleméw. Nie po-
winno si¢ rowniez ogranicza¢ kryteriow oceny, poniewaz taka ograniczona analiza
mogtaby by¢ niemiarodajna [1, 2]. Wskazane jest wigc zastosowanie metod anali-
zy wielokryterialnej najlepiej uwzgledniajacych charakter tego typu zagadnienia.
Metody wielokryterialne pozwalaja ocenia¢ kryteria mierzalne i niemierzalne.
W przypadku tzw. czynnikéw mierzalnych ocena wedlug danego kryterium jest
oczywista. W celu uzyskania obiektywnej oceny czynnikéw jakosciowych przyj-
muje si¢ dwa sposoby postepowania. Jeden to opisowa ocena waznosci kryterium,
drugi natomiast wymaga przyjecia liczbowej skali pomiaru. Czynniki niemierzal-
ne czesto pojawiaja sie przy planowaniu inwestycji. Metody te wymagaja udzialu
ekspertéw wyrazajacych swoje opinie na okreslony temat [3, 4]. Opinie ekspertow
s3 z jednej strony podstawg do okreslenia kryteriow istotnych w dalszym postepo-
waniu, z drugiej za$ eksperci wyrazaja opinie na temat waznosci tych kryteriow.
Mozliwos¢ ich uwzglednienia podczas podejmowania decyzji zapewniaja nam
rézne metody wielokryterialne, np.: analiza MCE, AHP, metody wskaznikowe [5,
6, 7]. Wszystkie wymienione metody wymagaja zebrania duzej ilo$ci informacji
pozwalajacych ustali¢ wartosci kryteriéw [8, 9]. W tym celu przeprowadza si¢
ankiety i wywiady wéréd réznych grup ekspertow. Ze wzgledu na réznorodny
charakter opisanych we wczesniejszym rozdziale kryteriéw najbardziej przydatna
wydaje si¢ metoda AHP. Pozwala ona oceni¢ rézne kryteria nieporéwnywalne,
a w celu ich wlasciwego przeanalizowania dzieli je na grupy kryteriéw oceniane
osobno [10, 11, 12, 13].

Analytic Hierarchy Process jest jedna z metod analizy wielokryterialnej [3, 4,
11], pozwalajaca m.in. na analize kryteriow, ktorych spelnienie w réznym stop-
niu pozwala na osiggniecie celu. Stopien spelnienia celu gléwnego przez wa-
riant decyzyjny jest okreslony przez stopien spetnienia kryteriéw czastkowych.
Dekompozycja problemu utatwia dokonanie oceny i to stanowi istot¢ metody
AHP. W metodzie do rozwigzania problemu prowadza trzy etapy (kroki), pola-
czone w zintegrowany i logiczny ciag:

1. Przedstawienie struktury problemu i stworzenie modelu hierarchicznego.

2. Ocena kryteriow poprzez zastosowanie dziewieciopunktowej skali ocen po-
réwnan parami.

3. Ocena i uporzagdkowanie kryteriéw poprzez wyznaczanie priorytetow (wag)
z uwzglednieniem analizy zgodnosci i wrazliwosci (czulosci) rozwiazan.
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W przedstawionej strukturze hierarchicznej (rysunek 2) wyrézniamy:

- cel nadrzedny (poziom 1) polegajacy na zrealizowaniu zaplanowanego
przedsiewziecia;

- kryteria gtéwne zwigzane z realizacjg celu;

- kryteria czastkowe s3 definiowane w wezszym zakresie w ramach celu
gltéwnego, pozwalaja uscisli¢ wymagania oraz lepiej zrozumie¢ cel gléwny.

|

Cel nadrzedny

Kryterium gtéwne 1

Kryterium gtéwne 2

Kryterium gtéwne 3

/ N\

/N

Kryterium
czgstkowe 1

Kryterium
czgstkowe 2

Kryterium
czastkowe 3

Kryterium
czastkowe n

Rysunek 2. Struktura hierarchiczna problemu pokazujaca kryteria gléwne oraz kryteria

czastkowe

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [3, 4, 11].

Tabela 1. Skala ocen poréwnywanych parami kryteriow

Wartos¢ | OkreSlenie

9 Przewag? jednego c.zynnika nad drugim jest absolutna i potwierdzona
W najwyzszym stopniu

. Jeden czynnik jest bardzo silnie przedkladany nad drugi i praktyka potwier-
dza t¢ przewage

5 Silnie jest preferowany jeden czynnik nad drugi

3 Nieznacznie jest preferowany jeden czynnik nad drugi

1 Oba czynniki w jednakowym stopniu przyczyniaja si¢ do osiggniecia celu

2,4,6,8 | Wartosci posrednie, stosowane tylko w razie koniecznosci

Zrédlo: [3, 11].

Przy stosowaniu metody nalezy pamietac, ze nalezy ograniczy¢ do kilku liczbe
poréwnywanych na tym samym poziomie kryteriéw oraz zalozy¢ ich poréwny-
walnos¢, co daje mozliwo$¢ zbudowania spdjnej macierzy poréwnan. Nalezy row-
niez uwzgledni¢ pewne uproszczenia w modelowaniu analizowanego problemu
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oraz wspolprace z ekspertami lub przeprowadzenie badan ankietowych. W toku
postepowania [3, 4, 11] poréwnuje si¢ parami wszystkie kryteria na badanym
poziomie, ustalajac ich wzajemne relacje decydujac, ktore i w jakim stopniu jest
istotniejsze przy realizacji danego przedsiewziecia. Oceny dokonuje sie, stosujac
skale ocen opracowang przez prof. Saatiego i przedstawiong w postaci tabelarycz-
nej (tabela 1). Liczba par tworzacych macierz i poddawanych analizie zalezy od
iloci zdefiniowanych kryteriow (tabela 2).

n(n—1)

Tlo$¢ powigzan: a,= 2 (1)

Kolejnym etapem jest tworzenie macierzy poréwnan A, w ktdrej umieszcza si¢
wartosci okreslone podczas oceny kryteriow.

a,=1 dla i5j (2)
Elementy a, s3 odwrotnoscig elementoéw a, Ze wzgledéw logicznych wszystkie
a, >0.
Po okresleniu preferencji (a;) mozemy obliczy¢ elementy a,

1

a; =—
(3)
Teraz mozemy zbudowac macierz preferencji. Ponizej przedstawiono macierz
zbudowang dla 4 kryteriéow. W tym przypadku dla liczby kryteriéow = 4 ilos¢ po-
wigzann =6

a, =1 ay, 3 ay
1
) = ay =1 as; Aoy
A = ap,
- 1
Oy =— Gy=— a;=1 a3y
3 dx
1 1 1
Ay =— Qu=— dy=— a,=1
ay Ty N (4)

Literatura podaje formuly obliczen w kolejnych krokach prowadzacych do ob-
liczenia warto$ci wskaznika priorytetu. Sg to:

Obliczenie wartos$ci macierzy znormalizowanej:

ay

i“z‘;‘
= (5)

Ustalenie wartosci wektora priorytetow czastkowych:

o n
w, = Z w.a;
=1

W, =

(6)
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Gdzie:

Aby sprawdzi¢ prawidlowos$¢ postepowania:

- wyznaczamy maksymalng warto$¢ wlasng macierzy:

] n
Ao =2 W,

- wspolczynnika niespdjnosci:

- wskaznik niespojnosci:

CR - Cl

i =1

A —H

CI — max

n—1

RI gdzie C.R. powinno osiggng¢ warto$¢ < 10%

(7)

(8)

(9)

(10)

R.I - indeks losowej zgodnosci, ktérego wartos¢ jest zalezna on liczby ,,n”
poréwnywanych elementéw (tabela 2)

Tabela 2. Warto$ci wskaznika R.I.

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
R.L 0,00 | 0,00 058 |09 | 1,12 | 1,24 | 1,32 | 141 1,45 | 1,49
Zroédto: 3, 11].
Wyniki badan

Obliczenia przeprowadzono zgodnie z przedstawiong wczesniej procedu-
ra. Oceng poszczegolnych kryteriow poréwnywanych parami przeprowadzono
z uwzglednieniem wczesniej przedstawionych uwarunkowan.

Tabela 3. Macierz poréwnan dla kryteriéw nadrzednych

Kryteria nadrzedne A B C
A 1 0,111 0,333

B 9 1 5

C 3 0,200 1
Suma aij 13 1,311 6,333

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Tabela 4. Warto$ci macierzy znormalizowanej i wektora priorytetu dla kryteriéw nad-

rzednych
Kryteria - q .
nadrzedne A B C Suma wij | Wektor priorytetow Wi
A 0,0769 0,0847 0,0526 0,2143 0,0714
B 0,6923 0,7627 0,7895 2,2445 0,7482
C 0.2308 0,1525 0,1579 0,5412 0,1804

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Dla kryteriow gtéwnych wyznaczamy:

- maksymalna wartos¢ wlasng macierzy:

A = %zam = 13x0,0714 + 1,311 x 0,7482 + 6,333 x 0,1804 = 3,0521
i =l

- wartos$¢ wspotczynnika niespojnosci:

Apae =1 3,0521-3

Cl="x
n-1 3-1

=0,0261
- wskaznik niespdjnosci:
CI. : . . . ,,
CR.=— gdzie C.R.powinno osiggna¢ wartos¢ < 10%

R.I. = 0,58 (tabela 2)

- 00261
0,58

=0,0449 x 100% = 4,49%

W celu przeprowadzenia pelnej analizy oraz ustalenia ostatecznej hierarchii
kryteriéw determinujacych rozbudowe sieci transportowej konieczne jest réwniez
przeanalizowanie kryteriow czastkowych opisanych w podgrupach odpowiednio
dla kazdej grupy kryteriéw gtéwnych. Analiza podkryteriéw jest dyktowana z jed-
nej strony ograniczeniem ilosci kryteriéw poréwnywanych bezposrednio, a dru-
giej strony faktem, ze niektére z nich trudno by byto poréwna¢ bezposrednio.

Tabela 5. Macierz poréwnan dla podkryteriow A

Wariant Al A2 A3 A4
Al 1 5 7 7
A2 0,2000 1 0,5 1
A3 0,1400 2 1 1
A4 0,1430 1 1 1

Suma 1,4857 9,0000 9,5000 10

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Tabela 6. Wartosci macierzy znormalizowanej i wektora priorytetu dla podkryteriow A

wij Al A2 A3 A4 Suma wij | Wektor priorytetu W
Al 0,6731 0,5556 | 0,7368 | 0,7000 | 0,6664 0,99003
A2 0,1346 0,1111 0,0526 | 0,1000 | 0,0996 0,89631
A3 0,0962 0,2222 | 0,1053 | 0,1000 | 0,1309 1,24364
A4 0,0962 0,1111 0,1053 | 0,1000 | 0,1031 1,03132

Zrédlo: opracowanie wlasne.

A =41613; C.I.=0,05376. C.R.=0,05974 x 100% =5,97% < 10%;
R.I. = 0,9 (tabela2)

Tabela 7. Macierz poréwnan dla podkryteriéw B

Wariant B1 B2 B3 B4
B1 1 5 1
B2 0,2000 0,3333
B3 0,3333 0,5 1,1428
B4 0,5 0,3333 0,5 1

Suma 2,5333 9,5030 13,0028 2,4758

Zroédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 8. Warto$ci macierzy znormalizowanej i wektora priorytetu dla podkryteriow B

wij B1 B2 B3 B4 Suma wij | Wektor priorytetu W
Bl 0,3947 0,5261 | 0,2307 | 0,4039 | 0,3889 0,98516
B2 0,0789 0,1052 | 0,1538 | 0,1345 | 0,1181 1,12252
B3 0,1316 0,0526 | 0,0769 | 0,0577 | 0,0797 1,03625
B4 0,3947 0,3160 | 0,5386 | 0,4039 | 0,4133 1,02326

Zroédlo: opracowanie wlasne.

Ay =41671; C.I.=0,0557; C.R.=0,06192 x 100% =6,192% < 10%;

R.I. = 0,9 (tabela 2)

Tabela 9. Macierz poréwnan dla podkryteriow C

Wariant C1 C2 C3 C4
C1 1 3 5 3
C2 0,3333 2 1
C3 0,2000 0,5 1 0,333
C4 0,3333 1,00 3,00 1

Suma 1,8667 5,5000 11,0030 5,3330

Zroédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 10. Wartosci macierzy znormalizowanej i wektora priorytetu dla podkryteriéw C

wij C1 C2 C3 C4 Suma wij | Wektor priorytetu W
Cl1 0,5357 0,5455 0,4544 | 0,5625 0,5245 0,97913
C2 0,1786 0,1818 0,1818 | 0,1875 0,1824 1,00330
C3 0,1071 0,0909 0,0909 | 0,0624 0,0878 0,96655
C4 0,1786 0,1818 0,2729 | 0,1875 0,2052 1,09437

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Jw =4,0433, C.1.=0,01444. C.R.=0,01605 x 100% =1,6% < 10%;
R.I. = 0,9 (tabela 2)

Ostatnim etapem przeprowadzonej analizy jest ustalenie, ktére z kryte-
ridbw majg najwicksze znaczenie przy wyborze lokalizacji inwestycji drogowe;.
Hierarchizacje przeprowadza si¢ w nastepujacych etapach:

a) obliczenie wartosci wektora priorytetow (wzor 6 i 7) dla kazdego z kryte-

riéw nadrzednych (gltéwnych);

b) obliczenie wartosci skladowych wektora priorytetow czastkowych kazdej
grupie w ramach kryteriow gtéwnych (wzér 61 7);

c) obliczenie ostatecznej wartosci wektora priorytetow (wedtug wzoru nr 11),
jako sume iloczynéw wartosci skladowych wektoréw priorytetéw odpo-
wiednich kryteriow czastkowych wobec kryteriow gtéwnych i zestawie-
nie ich wedlug otrzymanych wartosci. Przykladowo wartosci priorytetow
(wagi) podkryteriéw grupy A obliczamy wedlug wzoru:

A TK.ow
wi =D ww,
J z ! 4 (11)
Gdzie:

w — warto$¢ ogdlna priorytetu kryterium czgstkowego,

w X — warto$¢ priorytetu kryterium czastkowego w grupie podkryteriow,

w," — warto$¢ priorytetu kryterium gtéwnego.

Obliczenia przedstawiono w formie tabelarycznej (tabela 11).

Tabela 11. Hierarchizacja kryteriow i podkryteriow

Podkyris |, oo | Vel iy | i
Al 0,6664 0,0476 6
A2 0,0996 0,0071 12
A3 0,1309 0,0093 10
A4 0,1031 0,0074 11
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Bl 0,3889 0,2910 2
B2 0,1181 0,0884 4
B3 0,0797 0,0596 5
B4 0,4133 0,3092 1
Cl 0,5245 0,0946 3
C2 0,1824 0,0329 8
C3 0,0878 0,0158 9
C4 0,2052 0,0370 7

Zroédlo: opracowanie wlasne.

W tabeli 11 przedstawiono wyniki obliczen. Jak mozna zauwazy¢, eksperci
najwyzej ocenili kryterium zwigzane z przebiegiem trasy. Najwazniejszym czyn-
nikiem determinujgcym przebieg przysztej inwestycji okazala si¢ dlugos¢ prze-
ciecia terendéw cennych przyrodniczo (w tym objetych ochrong). Drugim co do
waznosci jest kryterium uwzgledniajace kolizje ze szlakami migracji zwierzat. Na
trzecim miejscu w rankingu kryteriow znalazfa si¢ koniecznos¢ budowy przejsé
dla zwierzat. Jest to subkryterium z grupy drugiej obejmujacej infrastrukture to-
warzyszacg inwestycji, jednak ze wzgledu na $cisly zwigzek z kryteriami $rodowi-
skowymi zostalo ocenione réwnie wysoko. W pierwszej grupie kryteriéw wysoko
zostala oceniona technologia wykonania nawierzchni. Jest to tez bardzo istotny
czynnik, a wybor konkretnego rozwigzania moze zadecydowa¢ o wigkszym lub
mniejszym obcigzeniu srodowiska zaréwno w trakcie budowy, jak i w ciggu poz-
niejszej eksploatacji.

Podsumowanie

Realizacja inwestycji transportowych jest niezwykle skomplikowana. Gtéwnym
problemem zwigzanym z tego typu przedsigwzieciem jest ich rozmiar - trasy cig-
gna sie dziesiatki kilometréw i ich wlasciwy wybor zwigzany z lokalizacjg inwe-
stycji jest niezwykle trudny. Tereny, ktdre przecinaja polaczenia drogowe, sa bar-
dzo rézne. Panuja na nich réznorodne warunki inwestycyjne, ktére determinuja
mozliwosci realizacji takich inwestycji. Wsrod determinantéw rozbudowy sieci
transportowej na pierwsze miejsce wysuwaja sie determinanty $srodowiskowe.

Przeprowadzone w artykule obliczenia pokazaly, jak za pomocg metod anali-
zy wielokryterialnej mozna uporzadkowa¢ kryteria pozwalajace oceni¢, czy pla-
nowana droga powinna przebiega¢ przez dany obszar, czy nalezy wybra¢ inne
rozwigzanie. Kryteria zwigzane bezposrednio z terenami chronionymi uzyska-
ty najwigkszg ilo§¢ punktéw. Po uporzadkowaniu wszystkich kryteriéw mozna
przedstawi¢ liste rankingowa:
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1) dlugos¢ przecigcia terendéw wartosciowych przyrodniczo;
2) kolizje ze szlakami migracji zwierzat;

3) ilos¢ koniecznych przejs¢ dla zwierzat;

4) ilo$¢ drzew do wycigcia;

5) przeciecie ciekow wodnych;

6) technologia wykonania nawierzchni;

7) odwodnienie powierzchniowe drog;

8) dlugos¢ ogrodzen zabezpieczajacych;

9) dlugos¢ ekranow przeciwhatasowych;

10) dlugos¢ tras dojazdowych;

11) dowdz materialéw i surowcéw i mozliwosci magazynowania;

12) czas realizacji.

Przyktad analizy przedstawiony w artykule pokazuje, Ze metody analizy wielo-
kryterialnej moga by¢ pomocne w ocenie kryteriéow zwigzanych z wyborem wa-
riantéw rozbudowy sieci transportowej, a ich zastosowanie moze utatwi¢ podej-
mowanie waznych decyzji.
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Publiczny transport zbiorowy w Bobolinie
na tle innych miejscowosci Gminy Kolbaskowo

Streszczenie: W opracowaniu poddano analizie publiczny transport zbiorowy w Boboli-
nie na tle innych miejscowosci Gminy Kotbaskowo. Celem opracowania jest prezentacja
i ocena przyjetej koncepcji publicznego transportu zbiorowego w Gminie Kotbaskowo
przez pryzmat miejscowosci Bobolin. Przyjeto nastepujaca hipoteze: publiczny transport
zbiorowy w Bobolinie nie spelnia oczekiwan mieszkancow i wypada niekorzystnie na tle
wiekszosci miejscowo$ci Gminy Kotbaskowo.

Slowa kluczowe: publiczny transport zbiorowy, komunikacja miejska, gmina wiejska.

Wstep

Publiczny transport zbiorowy to uregulowany w ramach ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym' powszechnie dostepny, regularny przewdz oséb wykony-
wany w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii lub sieci transportowe;j.
W praktyce wiekszosci gmin w Polsce jest to transport ladowy kotowy, wykony-
wany autobusami, w nielicznych miastach trolejbusami. Transport ladowy szy-
nowy, a mianowicie kolej, tramwaj, metro, z uwagi na niezbedng infrastrukture
w odniesieniu do transportu gminnego, nie jest tak powszechny, jak ten realizo-
wany autobusami.

Publiczny transport zbiorowy ma za zadanie zaspokoi¢ potrzeby komunika-
cyjne spoleczenstwa, ze szczegélnym uwzglednieniem dojazdu do i z miejsca pra-
cy, miejsca nauki, o$rodkéw zdrowia, kultury i wypoczynku. W niniejszym opra-
cowaniu zawezono zasieg rozwazan do jednej gminy, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem wybranej miejscowosci z jej terenu. W zwigzku z tym autor celowo pomija
szersza charakterystyke publicznego transportu zbiorowego.

Celem opracowania jest prezentacja i ocena przyjetej koncepcji publiczne-
go transportu zbiorowego w Gminie Kotbaskowo przez pryzmat miejscowosci

' Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, tekst jednolity, DzU
22015 r., poz. 1440, 1753, 1890, z 2016 r. poz. 1342.
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Bobolin. Przyjeto nastepujaca hipoteze: publiczny transport zbiorowy w Bobolinie
nie spelnia oczekiwan mieszkancéw i wypada niekorzystnie na tle wigkszosci
miejscowosci Gminy Kotbaskowo. Autor przy pisaniu wykorzystat metody induk-
¢ji i dedukcji na podstawie informacji pochodzacych z zasobdéw internetowych,
Urzedu Gminy Kotbaskowo oraz wlasnych doswiadczen jako soltysa solectwa
Bobolin.

Podstawy teoretyczne transportu zbiorowego

Jak stusznie zauwaza H. Kotodziejski: ,,Rozwoj spoteczno-gospodarczy po-
szczegdlnych regiondw, nasilenie proceséw urbanizacyjnych oraz zmiana zacho-
wan i stylu zycia ludno$ci wywieraja zasadniczy wplyw na tworzenie sie i usta-
wiczne przeksztalcanie powigzan transportowych miedzy miastem i strefami
podmiejskimi”2. Wskazana sytuacja ma miejsce w odniesieniu do rozpatrywanej
Gminy Kotbaskowo, ktéra jest zaréwno ,sypialnig’, jak i miejscem lokalizacji
przedsiebiorstw handlowych, ustugowych oraz produkcyjnych. Publiczny trans-
port zbiorowy wykonywany na obszarze dwoch lub wigcej gmin, na podstawie
porozumien miedzygminnych, moze kwalifikowaé si¢ do terminu ‘transport

miejski, np. tak, jak w przypadku Gminy Szczecin i Gminy Kotbaskowo.

Gminy polozone w bezposrednim sgsiedztwie duzego miasta konkuruja mie-
dzy soba, tworzac jak najlepsze warunki do rozwoju przedsigbiorczosci i zycia dla
dotychczasowych i nowych mieszkancéw. Rosngca konkurencja pomigdzy gmi-
nami przejawia sie¢ w dazeniu do wzrostu jakosci ustug publicznych, w tym trans-
portu zbiorowego.

Publiczny transport zbiorowy na terenach gmin sasiadujacych z duzym mia-
stem realizowany jest z malymi wyjatkami komunikacjg autobusowa. Wynika to
z typowych zalet autobusu jako $rodka transportu zbiorowego, a mianowicie:*

« latwo$¢ dostosowania tras i linii oraz typu taboru do zmieniajgcych si¢ po-
trzeb przewozowych;

+ roznorodnos¢ form obstugi ze wzgledu na rézne typy taboru, jak réwniez
mozliwosci uzyskiwania wysokiej zdolnosci przewozowej i predkosci ko-
munikacyjnej w wypadku korzystania z wydzielonych paséw ruchu lub
specjalnych jezdni i ,konwojowego” prowadzenia ruchu;

+ korzystanie z ogoélnodostepnych urzadzen drogowych, pod warunkiem
jednak, ze zostang one dostosowane do ruchu autobuséw; konieczne jest

2 H. Kotodziejski, Pojecie, zakres i zasigg oddzialywania transportu miejskiego [w:] O. Wyszo-

mirski (red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2008, s. 15-16.

> J. Bogustawski, Infrastruktura i inZynieria ruchu transportu miejskiego [w:] O. Wyszomirski
(red.), op. cit., s. 48.
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wyznaczenie tras dla transportu zbiorowego juz na etapie opracowania pla-
néw zagospodarowania przestrzennego.

Z punktu widzenia przyjetej problematyki opracowania istotna jest kwestia
zrédla popytu na ustugi transportu zbiorowego, ktérym jest potrzeba komuni-
kacyjna definiowana jako ,[...] che¢, potrzeba czy tez zadanie danej jednostki
lub okreslonej zbiorowosci dotyczace realizacji procesu przemieszczania si¢
z jednego miejsca w drugie™. Potrzeby komunikacyjne danej spotecznosci (np.
mieszkancow gminy) charakteryzuja sie nierownomiernos$cia wystepowania, co
uzewnetrznia sie w wahaniach popytu na ustugi transportu zbiorowego zaréwno
w czasie, jak i przestrzeni.

Nieréwnomiernos$¢ czasowa potrzeb komunikacyjnych przejawia sie¢ przede
wszystkim w postaci wahan godzinowych w ciaggu doby i dobowych w ciagu tygo-
dnia. Wynika to z organizacji pracy i zycia mieszkancéw gminy, przez co wyste-
puja tzw. szczyty przewozowe zwiazane z dojazdami i powrotami z miejsc pracy
i nauki. Natomiast nierdwnomierno$¢ przestrzenna potrzeb komunikacyjnych
ma posta¢ wahan kierunkowych.

Klienci zglaszaja najczesciej nastepujace oczekiwania wobec transportu zbio-
rowego:

+ polaczenie bez konieczno$ci przesiadania sig;

+ dogodna czgstotliwos¢ kursow na danej trasie;

 skomunikowanie z najwazniejszymi miejscami (praca, nauka, stuzba zdro-

wia, rozrywka, instytucje publiczne);

 akceptowalna oplata za przejazd;

+ punktualnos¢.

Przy planowaniu rozwigzan komunikacyjnych powinno sie przeprowadzic¢ ba-
dania w zakresie oczekiwan mieszkancéw danej gminy. Uwzglednienie wynikéw

konsultacji spotecznych moze przyczynic sie do skutecznej organizacji publiczne-
go transportu zbiorowego na terenie gminy.

Charakterystyka Gminy Kolbaskowo
w kontekscie organizacji transportu zbiorowego

Kotbaskowo jest gming wiejska polozona w wojewddztwie zachodniopomor-
skim w potudniowej czgsci powiatu polickiego. Od péinocnego wschodu Gmina
Kotbaskowo sasiaduje bezposrednio z miastem wojewodzkim Szczecin. Od stro-
ny zachodniej i poludniowej gmina graniczy z Niemcami, a od strony wschodniej
styka sie z przyrodniczym parkiem krajobrazowym Dolina Dolnej Odry. Przez

* Z.Pawlicka, Przewozy pasazerskie, Wydawnictwa Komunikacji i £acznosci, Warszawa 1978, s. 14.
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gmine biegnie autostrada A-6, droga krajowa nr 13 i stosunkowo gesta sie¢ drég
powiatowych. Oprdcz polaczen drogowych, przez Gmine Kotbaskowo przebiega-
ja dwie linie kolejowe:

o Szczecin Gumience - Stobno - Pasewalk (Niemcy);

o Szczecin Gumience — Kotbaskowo - Berlin (Niemcy).

Jednak aktualnie brakuje czynnej dla ruchu pasazerskiego stacji na terenie
gminy, dlatego catos¢ publicznego transportu zbiorowego realizowana jest przez
transport ladowy kotowy.

Gestos¢ zaludnienia wedtug stanu na rok 2016 wynosi 111 mieszkancéw na
1 km?. Laczna liczba mieszkanicow staltych i czasowych na dzien 11 pazdziernika
2016 r. wynosi 11 677 oséb. Wykaz ilo$ciowy mieszkanicéw w rozbiciu na poszcze-
gélne miejscowosci przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Wykaz ilociowy mieszkancéw Gminy Kotbaskowo na dzien 11.10.2016 r.

0 s ., Mieszkancy:

P- fejscowose stali CZasowi aktualni
1. Barnistaw 299 2 301
2. Bedargowo 341 1 342
3. Bobolin 164 164
4. Kamieniec 335 11 346
5. Kamionki 4 4
6. Karwowo 86 9 95
7. Kotbaskowo 602 1 603
8. Kurow 230 1 231
9. Moczyly 174 1 175
10. Ostoja 384 5 389
11. | Pargowo 105 1 106
12. | Przectaw 3439 77 3516
13. | Przylep 115 3 118
14. | Rajkowo 152 1 153
15. | Rosowek 65 10 75
16. | Siadlo Dolne 289 4 293
17. | Siadlo Gorne 228 2 230
18. | Smetowice 4 4
19. | Smolecin 109 1 110
20. Stobno 494 11 505
21. Ustowo 364 8 372
22. | Warnik 172 1 173
23. | Warzymice 3192 46 3238
24. Razem 11480 197 11677

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie rejestru mieszkaficow otrzymanego z Referatu Spraw
Obywatelskich Gminy Kotbaskowo.

98



Publiczny transport zbiorowy w Bobolinie na tle innych miejscowosci Gminy Kotbaskowo

Mieszkancy w wieku przedprodukcyjnym stanowia okolo 23% populacji,
w wieku produkcyjnym 68%, a w wieku poprodukcyjnym 9%. Udzial bezrobot-
nych zarejestrowanych w liczbie ludnosci w wieku produkcyjnym wynosi okoto
5%. Wigkszo$¢ pracujacych zatrudnionych jest na terenie Gminy Szczecin. Na
terenie Gminy Kotbaskowo nie ma szkét ponadgimnazlianych, dlatego mlodziez
uczaca sie w szkolach zawodowych, technikach, liceach, a takze studiujaca ko-
rzysta z placowek edukacyjnych Szczecina. Ponadto cz¢s¢ mlodziezy uczeszcza
do gimnazjow zlokalizowanych w Szczecinie. Przychodnie $wiadczace podstawo-
wa opieke medyczng oraz wybrane ustugi specjalistyczne (odplatne) na terenie
Gminy Kotbaskowo znajduja si¢ w miejscowosci Przectaw. Miasto Szczecin za-
pewnia dostep do szerokiej gamy specjalistow w poradniach i szpitalach. Poza
miejscowosécig Przeclaw i Warzymice nie ma wigkszych sklepow spozywczych
(wyjatek stanowi miejscowo$¢ Ustowo, w obrebie ktdrej znajduje si¢ hipermar-
ket). Jednak znajduje si¢ on w znacznej odlegtosci od zabudowan mieszkalnych.
W pozostatych miejscowo$ciach nie ma w ogdle sklepu lub znajduja si¢ male pla-
cowki handlowe o stosunkowo wysokich marzach handlowych. Na terenie Gminy
Kotbaskowo nie ma os$rodkéw kultury typu kino, teatr, galerie itd. Bardzo uboga
jest oferta sportowa, rekreacyjna oraz gastronomiczna.

Przedstawiona charakterystyka Gminy Kotbaskowo $wiadczy o duzej potrze-
bie przemieszczania si¢ mieszkancow, szczegélnie do i ze Szczecina oraz do i z na-
stepujacych miejscowosci:

o Przectawia (przychodnie, sklepy, urzad pocztowy; filia Wydzialu Komuni-

kacji Starostwa Powiatowego Police);

+ Kolbaskowa (Urzad Gminy, urzad pocztowy; Gminny Osrodek Pomocy
Spotecznej; Filia Powiatowego Urzedu Pracy z Polic, cmentarz);

« Rosdéwka (Straz Gminna, Przedsigbiorstwo Gospodarki Komunalnej, doce-
lowo Gminny Osrodek Pomocy Spoteczne;j).

Aktualnie publiczny transport zbiorowy realizowany jest w ramach polfaczen
autobusowych, ktoérych ustugi sa swiadczone przez Zarzad Drég i Transportu
Miejskiego w Szczecinie, ktéry organizuje transport tramwajowy na terenie
Szczecina oraz komunikacje autobusowg na terenie Szczecinie i dwoch gmin sa-
siednich: Kotbaskowo i Dobra. Ze Szczecina do miejscowosci Gminy Kotbaskowo
kursujg autobusy czterech linii autobusowych dziennych: 70, 81, 83, 88 i jedna
nocna 523.

Oczekiwania mieszkancow Bobolina
w zakresie publicznego transportu zbiorowego

Autor jest mieszkancem i jednoczesnie soltysem solectwa Bobolin, dzieki
czemu zna opinie mieszkancéw w zakresie oceny aktualnej oferty przewozowej
komunikacji miejscowej, jak i oczekiwan artykulowanych podczas zebran wiej-
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skich oraz okazjonalnych rozméw. Bobolin to przygraniczna wie§ liczaca 164
mieszkancow. Z uwagi na funkcjonujace w poprzednim wieku tzw. PGR tylko
trzy gospodarstwa domowe zajmuja si¢ rolnictwem i to w ograniczonym zakresie,
a cztonkowie ich rodzin zatrudnieni sg poza rolnictwem. Zdecydowana wigkszos¢
0s6b w wieku produkcyjnym jest zatrudniona w jednostkach sektora publiczne-
go lub prywatnego na terenie Gminy Kotbaskowo (miejscowosci: Bedargowo,
Kolbaskowo, Przeclaw) oraz w Szczecinie i sagsiedniej takze wiejskiej Gminie
Dobra (miejscowos¢ Mierzyn). Mlodziez ponadgimnazjalna uczy sie w szkotach
lub uczelniach wyzszych w Szczecinie. Mieszkancy w ramach $wiadczen pod-
stawowej opieki zdrowotnej korzystaja z ustug lekarzy rodzinnych w przychod-
niach w miejscowosci Przectaw. Urzad pocztowy, pod ktéry podlega Bobolin,
znajduje si¢ w Kotbaskowie. Dzieci w wieku przedszkolnym moga uczeszcza¢ do
przedszkola znajdujacego sie przy Szkole Podstawowej im. Rotmistrza Witolda
Pileckiego w Bedargowie, w ktorej ucza sie dzieci w klasach 0-6, natomiast edu-
kacja w gimnazjum odbywa si¢ w miejscowosci Przectaw. Transport do szkoly
podstawowej i gimnazjum organizuje Gmina Kotbaskowo, transport do przed-
szkola zgodnie z przepisami muszg zapewnic rodzice (opiekunowie) dzieci. Czes¢
mieszkanicéw Bobolina zobligowana jest do korzystania z publicznego transportu
zbiorowego, poniewaz nie posiada wlasnego samochodu z uwagi na brak prawa
jazy lub z przyczyn ekonomicznych.

Podobnie, jak w przypadku calej Gminy Kotbaskowo, tak i w przypadku
Bobolina wida¢, ze miejscowos$¢ potozona jest w zasiegu oddzialywania Gminy
Szczecin, dlatego priorytetem bylo i jest dobre skomunikowanie Bobolina ze
Szczecinem, zapewniajace dogodne polaczenia przede wszystkim do miejsca:

 pracy,

« nauki,

o zakupow,

« specjalistycznej opieki medycznej,

o rozrywki,

o dalszej podrdzy na terenie kraju lub zagranicy.

W poréwnaniu do oferty transportowej, realizowanej jeszcze kilka lat temu
przez Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Szczecinie, obecny pu-
bliczny transport zbiorowy dla mieszkancéw Bobolina udajacych sie do i ze
Szczecina przedstawia si¢ zdecydowanie lepiej. Jednak mieszkancy Bobolina
przez wiele lat byli przyzwyczajeni do tego, ze maja bezposrednie skomunikowa-
nie z miejscowos$ciami:

o Przectaw (mozliwos¢ dojazdu do lekarza rodzinnego, poczty);

» Kotbaskowo (mozliwos¢ dojazdu do Urzedu Gminy, poczty, Gminnego
Osrodka Pomocy Spolecznej, Filii Powiatowego Urzedu Pracy w Policach,
cmentarza);
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« Bedargowo (szkota podstawowa, cmentarz).

Polgczenia z ww. miejscowosciami byly realizowane w ramach kurséw au-
tobuséw PKS Szczecin, natomiast aktualna linia autobusowa nr 88 jadaca przez
Bobolin nie ma ich na swojej trasie. W zwigzku z tym najczesciej artykutowane
oczekiwania mieszkancow Bobolina w zakresie publicznego transportu zbioro-
wego dotycza:

« przywrocenia skomunikowania z miejscowoscig Przectaw i Kotbaskowo;

» dodatkowych kurséw autobusu ze Szczecina w godzinach péznych wie-
czornych w dni powszednie;

 zwickszenia ilo$ci polaczen ze Szczecinem w soboty i dni $wigteczne.

Nalezy zaznaczy¢, ze podobne oczekiwania artykuluja mieszkancy innych
miejscowosci skupionych przy linii autobusowej 88, dlatego soltysi danych miej-
scowosci wraz ze swoimi radnymi przy poparciu Wéjta Gminy Kolbaskowo zgta-
szaja postulaty do jednostki decyzyjnej w zakresie rozktadu jazdy komunikacji
miejskiej w Szczecinie. Niestety, z uwagi na ograniczenia taboru, pracownikéw,
finansowe, na ten moment nie sg one mozliwe do zrealizowania.

Publiczny transport zbiorowy
w miejscowosci Bobolin

Miejscowos¢ Bobolin znajduje si¢ na trasie linii autobusowej nr 88. Linia ta
taczy Szczecin (dzielnica Gumienice) z nastgpujacymi miejscowosciami Gminy
Kotbaskowo: Ostoja, Przylep, Stobno, Bobolin i Warnik. W miejscowosci znaj-
duja sie¢ dwa przystanki autobusowe z wiatami dla podréznych. Czas podrozy ze
Szczecina do Bobolina wynosi 20 minut.

Z Bobolina do Szczecina w dni powszednie od poniedziatku do pigtku realizo-
wanych jest 10 kursow:

+ 5 przed potudniem o godzinie 5:08, 6:05, 6:50, 7:52, 8:59;

« 5 po potudniu o godzinie 13:16, 14:18, 16:23, 17:35, 18:49.

Natomiast w soboty, niedziele i $wieta jest 5 polaczen do Szczecina o godzinie
5:58, 9:47, 16:25, 17:37, 22:18.

Kursy powrotne ze Szczecina s3 w analogicznej ilosci i realizowane s o na-
stepujacych godzinach (przystanek ,Gumience” stanowigcy punkt przesiadkowy
z tramwaju linii 8 i 10 jadacych z centrum Szczecina):

« w dni powszednie: 4:37, 5:37, 6:21, 7:24, 8:31, 12:46, 13:50, 15:55, 17:07,

18:22;
« w soboty, niedziele i §wieta: 5:19, 9:19, 15:58, 17:09, 21:39.
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W dni robocze w godzinach przedpotudniowych czestotliwos¢ kursowania
autobusu linii 88 zaspokaja potrzeby mieszkancéw Bobolina. Jednak w ramach
polaczen popotudniowych i wieczornych brakuje kursu po godzinie 21, umoz-
liwiajacego powrot 0séb pracujacych do péznych godzin wieczornych oraz mlo-
dziezy korzystajacych z zaje¢ pozaszkolnych. W przypadku polaczen realizowa-
nych w soboty i niedziele, mieszkancy wskazuja na zbyt duza przerwe w kurso-
waniu autobusu miedzy godzing 9 a 16, przy jednoczesnym zblokowaniu dwdch
polaczen popotudniowych.

Polgczenie autobusowe linii 88 nie zapewnia mieszkancom Bobolina dojazdu
do lekarza rodzinnego (Przeclaw) oraz wskazanych wczesniej urzedow i insty-
tucji (Kotbaskowo), co bardzo czesto zglaszane jest soltysowi. Obecnie miesz-
kancy Bobolina chcacy dotrze¢ do Przectawia moga pojecha¢ autobusem linii
88 do koncowego przystanku w Warniku, skad kursuje autobus linii 83 jadacy
przez Przectaw. Niestety, linie autobusowe nie s skomunikowane, przez co czas
oczekiwania jest bardzo dlugi. Czes¢ mieszkancéw pokonuje odcinek Bobolin
- Warnik pieszo, jednak w przypadku osob starszych, chorych, chcacych dotrze¢
do lekarza rodzinnego jest to niemozliwe. Alternatywnym rozwigzaniem jest
podréz przez Szczecin. Jednak w tym przypadku wymagane sa dwie przesiadki,
asama podrodz do odleglych tylko o 9 km miejscowosci Przectaw lub Kotbaskowo
trwa ponad godzine przy zalozeniu dobrego skomunikowania trzech linii auto-
busowych: 88, 60 1 81.

Publiczny transport zbiorowy
w pozostalych miejscowosciach Gminy Kolbaskowo

Publiczny transport zbiorowy na terenie Gminy Kotbaskowo obstugiwany jest
przez komunikacje miejska ze Szczecina w ramach czterech linii autobusowych
dziennych o numerach 70, 81, 83, 88 i jednej linii nocnej numer 523. Wykaz miej-
scowosci, do ktérych dojezdzaja autobusy danej linii, znajduje sie w tabeli 2.

Tabela 2. Wykaz miejscowosci Gminy Kolbaskowo obstugiwanych przez dang linie auto-
busowsa

Linia autobusowa numer:

Lp. | Miejscowosc

70 81 83 88 523
1. Barnistaw X
2. Bedargowo X
3. Bobolin X
4. Kamieniec X
5. Kamionki X
6. Karwowo X
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7. Kotbaskowo X X

8. Kurow X

9. Moczyty X

10. | Ostoja X

11. | Pargowo X

12. | Przectaw X X X
13. | Przylep X

14. | Rajkowo’ ! ! !
15. | Rosdwek X

16. | Siadlo Dolne X

17. | Siadto Gorne X

18. | Smetowice X X

19. | Smolecin X

20. | Stobno X

21. Ustowo X

22. Warnik X X

23. | Warzymice X X X

*  Przez miejscowos$¢ Rajkowo nie przejezdza zadna linia autobusowa. Jednak z uwagi na bliskoé¢

do miejscowosci Warzymice mozna przyja¢ skomunikowanie obu miejscowosci za poréwny-
walne. Miejscowo$¢ Rajkowo nie bedzie brana pod uwage w dalszej czesci badan.

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie http://www.zditm.szczecin.pl/pasazer/rozklady-jazdy,
wedlug-linii [data dostgpu 27.10.2016 r.].

Na podstawie danych tabeli 2 mozna stwierdzi¢, ze:

« linia autobusowa numer 70 przejezdza przez 11 miejscowosci Gminy Kot-
baskowo, numer 81 przez 4 miejscowosci, numer 83 przez 7 miejscowosci,
numer 88 przez 5 miejscowosci i nocna numer 523 przez 2 miejscowosci;

16 miejscowosci obstugiwanych jest przez jedna lini¢ autobusows, 3 miej-
scowosci przez dwie linie autobusowe (Kotbaskowo i Smetowice) oraz
2 najwigksze miejscowosci przez trzy linie autobusowe (Przectaw i Warzy-
mice);

o 1z siedzibg gminy skomunikowanych jest 12 miejscowosci, pozostalych
9 miejscowosci, w tym Bobolin, nie maja zapewnionego bezposredniego
polaczenia z Kotbaskowem;

» zmiejscowoscia Przectaw (dostepno$¢ do lekarza rodzinnego) maja bezpo-
srednie polgczenie mieszkancy tylko 8 miejscowosci, pozostale 13, w tym
Bobolin, nie majg dogodnego skomunikowania z Przectawiem.

W tabeli 3 przedstawiono ilos¢ polaczen do i ze Szczecina w rozbiciu na
poszczegdlne miejscowosci Gminy Kotbaskowo wraz ze wskaznikiem ilosci
mieszkancow danej miejscowosci przypadajacych na jeden kurs autobusu do
Szczecina.
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Tabela 3. Statystyka polaczen autobusowych wg miejscowosci Gminy Kotbaskowo

Ilo$¢ kurséw autobuséw Liczba mieszkaricéw
- - na jeden kurs
Lp. | Miejscowosé do Szcze.cma ze Szcze.clna tobust
w dni: w dni: do Szczecina w dni':
robocze | pozostale | robocze | pozostale robocze pozostale
1. Barnistaw 17 12 17 12 17 25
2. | Bedargowo 17 12 17 12 20 28
3. Bobolin 10 5 10 5 16 32
4. Kamieniec 12 5 5 2 28 69
5. Kamionki 10 5 6 3 1
6. Karwowo 17 12 17 12 5 7
7. Kotbaskowo 31 7 30 7 19 86
8. Kuréow 11 5 11 5 33 73
9. Moczyty 10 5 6 3 17 35
10. | Ostoja 12 5 12 5 32 77
11. | Pargowo 6 2 5 2 17 53
12. | Przecltaw 63 29 49 27 55 121
13. | Przylep 12 5 12 5 9 23
14. | Rajkowo --- --- --- --- --- ---
15. | Roséwek 6 2 5 2 12 37
16. | Siadlo Dolne 12 5 12 5 24 58
17. | Siadlo Gérne 12 5 12 5 19 46
18. | Smetowice 31 7 30 7 1 1
19. | Smolecin 17 12 17 12 6 9
20. | Stobno 12 5 12 5 42 101
21. | Ustowo 12 5 11 5 31 74
22. | Warnik 27 17 27 17 6 10
23. | Warzymice 69 41 66 39 46 78

*  Wartosci wskaznika zostaly podane po odrzuceniu dziesigtnych czesci, w przypadku wartosci
ponizej jednosci wskazano 1.

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie http://www.zditm.szczecin.pl/pasazer/rozklady-jazdy,
wedlug-linii [data dostgpu 27.10.2016 r.] oraz danych z tabeli 1.

Dane zawarte w tabeli 3 sklaniaja do nastepujacych wnioskow:

Kotbaskowo, Przectaw, Smetowice i Warzymice to miejscowosci o najwiek-
szej liczbie kurséw autobuséw do Szczecina (od 27 do 69 w dni robocze);
Przectaw, Warzymice i Kolbaskowo to najbardziej zaludnione miejscowosci
Gminy Kotbaskowo, wigc duza liczba potaczen jest zrozumiala, tym bar-
dziej, ze Kolbaskowo jest siedzibg gminy. Natomiast miejscowo$¢ Warnik
z zaledwie 173 mieszkanicami ma az 27 kurséw w dni robocze, jest to wynik
objecia miejscowosci przez dwie linie autobusowe. Smetowice duzg liczbe
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polaczen, mimo najmniejszej liczby mieszkancow (zaledwie 4 osoby), za-
wdzig¢czajg swojemu potozeniu miedzy Przectawiem a Kotbaskowem.

 dwie peryferyjne miejscowosci Pargowo i Roséwek maja najmniejsza liczbe
kurséw do Szczecina w calej Gminie Kolbaskowo (ponizej 10, a mianowi-
cie: 6 w dni robocze i 2 w pozostale dni tygodnia);

« miejscowosci o skrajnie niskim wskazniku liczby mieszkancow przypada-
jacych na jeden kurs autobusu do Szczecina zaréwno w dni robocze, jak
i pozostate (10 oséb lub mniej) to: Kamionki, Karwowo, Smetowice, Smo-
lecin, Warnik.

Zawartos¢ tabeli 3 na tle innych gmin wiejskich w Polsce §wiadczy o trosce
wladz Gminy Kotbaskowo o swoich mieszkancéw. Nalezy pamiegtaé, ze Gmina
Kotbaskowo doptaca do prawie wszystkich kurséw autobusowych realizowanych
na terenie gminy (stawka uzalezniona od wozokilometra). Wigkszo$¢ kursow jest
nierentownych, co jednak jest zjawiskiem typowym w przypadku publicznego
transportu zbiorowego.

Ocena publicznego transportu zbiorowego
w Bobolinie

Przedstawione wczesniej tresci plasuja Bobolin i jego dostepnos¢ komu-
nikacyjng w ramach publicznego transportu zbiorowego ponizej wiekszosci
miejscowosci Gminy Kotbaskowo. Tylko 5 na 23 miejscowosci ma 10 lub mniej
polaczen ze Szczecinem w dni robocze, w tym wlasnie Bobolin. Mieszkancy
Bobolina nie majg bezposredniego polaczenia autobusowego z Przeclawiem
i Kotbaskowem, w ktorych to miejscowosciach skoncentrowane sa réznego
typu urzedy, instytucje i jednostki wazne z punktu widzenia osoby mieszkajacej
w Gminie Kotbaskowo.

Liczni mieszkancy Bobolina, zamiast korzystac z autobusu linii nr 88 przejez-
dzajacego przez ich miejscowos¢, wybieraja (lub sa zmuszeni) autobus linii 83,
do ktdrego udaja si¢ pieszo do Warnika, pokonujac okoto od 1 do 2 km drogi.
Mieszkancy Bobolina oceniajg publiczny transport zbiorowy przede wszystkim
przez pryzmat bardzo dobrze skomunikowanej sgsiedniej miejscowosci Warnik,
ktéra z racji swojego polozenia ma dwie linie autobusowe.

Pelna ocena publicznego transportu zbiorowego wymaga jednak szerszego
spojrzenia, szczegdlnie w odniesieniu do rozwigzan wczesniejszych i kosztow.
Komunikacja realizowana wczesniej przez PKS Szczecin zapewniala o polowe
mniej polaczen ze Szczecinem niz aktualnie komunikacja miejska ze Szczecina.
Szczegolnie istotng kwestig s3 oplaty ponoszone przez mieszkancéw za przejazd.
Sa one obecnie zdecydowanie nizsze niz w przypadku ustug §wiadczonych przez
PKS Szczecin, zaréwno w przypadku biletéw jednorazowych, jak miesigcznych.
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Ponadto Gmine Kotbaskowo i Gming Szczecin obstuguje ten sam przewoznik,
dzigki czemu na ma potrzeby zakupu biletéw jednorazowych lub miesiecznych
dwoch przedsigbiorstw transportowych. Zatem wydatki gospodarstwa domowe-
go na komunikacje zbiorowg uleglty zmniejszeniu po zmianie przewoznika.

Gmina Kotbaskowo partycypuje w kosztach utrzymania publicznego trans-
portu zbiorowego na swoim terenie. Nie mozna w tym przypadku kierowaé
sie wylacznie liczbg mieszkancow danej miejscowosci. Liczba mieszkancow
Bobolina przypadajaca na jeden kurs autobusu do Szczecina jest podobna do wie-
lu innych miejscowosci w gminie i przyjmuje stosunkowo niskie wartosci (tabe-
la 3), co $wiadczy o duzych nakladach ze strony gminy na utrzymanie polaczen
z Bobolinem.

W opinii autora oraz licznych mieszkancéw Bobolina, podwyzszenie jakosci
transportu zbiorowego jest mozliwe przede wszystkim dzigki poprawie skomu-
nikowania przynajmniej z Przeclawiem. Postulat ten jest mozliwy do osiagnie-
cia w wyniku innej organizacji linii autobusowych na terenie gminy. Krytycznie
nalezy w tym przypadku oceni¢ brak konsultacji spotecznych z mieszkancami
Bobolina na etapie projektowania tras autobusowych, ktére mozna bylo ina-
czej zorganizowac, zapewniajac wigkszej liczbie miejscowosci skomunikowanie
z Przeclawiem i Kotbaskowem przy podobnych kosztach ponoszonych przez
Gmine Kotbaskowo.

W opracowaniu przyjeto nastepujaca hipoteze: publiczny transport zbiorowy
w Bobolinie nie spelnia oczekiwan mieszkancéw i wypada niekorzystnie na tle
wigkszosci miejscowosci Gminy Kotbaskowo. Hipoteza ta zostala zweryfikowana

pozytywnie.

Podsumowanie

1. Publiczny transport zbiorowy w Bobolinie nie spetnia w pelni oczekiwan
mieszkancow. Zapewnia polaczenie z i do Szczecina, jednak nie gwarantuje
skomunikowania z dwiema najwazniejszymi dla mieszkancéw Bobolina miej-
scowo$ciami — Przecltawiem i Kotbaskowem, w ktorych znajduja sie¢: lekarze
rodzinni, urzedy pocztowe, Urzad Gminy, Gminny Osrodek Pomocy Spotecz-
nej, filia Powiatowego Urzedu Pracy.

2. Publiczny transport zbiorowy w Bobolinie na tle innych miejscowosci Gmi-
ny Kotbaskowo w odniesieniu do liczby mieszkancéw, kosztéw ponoszonych
przez gmine jest poréwnywalny, jednak w kontekscie ilosci kursow plasuje sie
niekorzystnie.

3. Aktualny publiczny transport zbiorowy w Bobolinie, w poréwnaniu do wcze-
$niejszych rozwigzan, zapewnia jego mieszkancom liczniejsze kursy przy jed-
noczesnym obnizeniu oplaty za przejazd.
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4. Nalezy rozwazy¢ zmiane organizacji komunikacji zbiorowej na terenie Gminy
Kotbaskowo celem zwiekszenia skomunikowania z Przeclawiem i Kotbasko-
wem.
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Uniwersytet Kazimierza Wielkiego w Bydgoszczy

Logistycy i transportowcy na rynku pracy

Streszczenie: Celem referatu bedzie blizsza prezentacja, analiza i ocena sytuacji na rynku
pracy w transporcie w Polsce w latach 2004-2014. W szczegdlnosci zas, gtéwnym celem
autora jest obja$nienie tego, jakie to zmiany zachodzily w poziomach i dynamice przeciet-
nego wynagrodzenia i zatrudniania w transporcie z uwzglednieniem transportu ladowego
i morskiego, transportu wodnego oraz poczty i telekomunikacji i co bylo ich przyczyna.
Przecigtne zatrudnienie i wynagrodzenie bedzie uwzgledniato podziat ze wzgledu na sta-
tus zatrudnienia. Analizy i badania bedg zawieraly takze podzial ze wzgledu na ilo$¢ oséb
przyjetych, jak i zwolnionych w dziale transport w Polsce w latach 2004-2014. W referacie
tym zostang rowniez poréwnane koszty pracy dzialu transport z innymi dzialami gospo-
darki narodowej w Polsce. Koszty pracy beda oceniane pod wzgledem ich wysokosci i to
zaréwno przypadajacego na jednego zatrudnionego, jak i jedna godzine przepracowana.
Zamiarem autora jest takze zrealizowanie celu polegajacego na wskazaniu na uwarun-
kowania i mozliwo$ci zmian na rynku pracy w dziale gospodarki narodowej, jakim jest
transport, a dotyczacego oddzialywania na pozadane poziomy i dynamike zatrudniania
i wynagradzania.

Stowa kluczowe: zatrudnianie, wynagradzanie, place, koszty pracy, transport, logistyka,
pracownik, pracodawca, przedsigbiorstwo.

Wstep

Problemy rynku pracy naleza do podstawowych oraz istotnych zagadnien
wspolczesnej gospodarki. Dotyczg one bowiem czynnika ludzkiego i $wiadczo-
nej przez niego ustugi pracy oraz oczekiwan pracownikéw z tg praca zwigzanych
w postaci rozwoju i placy. Postawy i zachowania za$ ludzi angazujgcych swoje
dzialania, umiejetnosci i wiedze ,,przekladajg” sie zarazem na okreslone naklady
i wymierne efekty tak w gospodarce jako calosci systemowej, jak i w poszczegol-
nych jej dzialach, czy tez organizacjach gospodarczych zwigzanych z transportem
ilogistyka'.

! W.Jarmotowicz (red. nauk.), Rynek pracy w warunkach zmian ustrojowych, Wydawnictwo Aka-
demii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2003, s. 145.
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Rynek to miejsce, gdzie podaz spotyka sie z popytem i gdzie ksztaltuje si¢
cena. Zasoby pracy - zardwno w skali organizacji gospodarczej, jak i gospodar-
ki narodowej i Swiatowej, sa zasobem szczegdlnie cennym, a ich mozliwie pelne
wykorzystanie — to podstawa rozwoju nie tylko gospodarczego, ale i cywilizacyj-
nego’.

Rynek pracy stanowi jeden z trzech rynkéw czynnikéw produkgji (obok ryn-
ku ziemi i kapitalu). Przedmiotem za$ wymiany na tym rynku jest praca rozumia-
na jako towar, rézniacy sie jednak od innych débr. Praca to dziatalnos¢ czlowieka
odzwierciedlajaca ogot fizycznych i psychicznych cech czlowieka umozliwiaja-
cych mu $wiadczenie réznorodnych ustug majacych na celu wytwarzanie warto-
$ci uzytkowych. Podejscie takie prowadzi do stwierdzenia, ze praca jest towarem
osobliwym, specyficznym. Z jednej strony jest ona bowiem towarem sprzeda-
wanym przedsigbiorcy jako czynnik produkgji, ale z drugiej - zZrédltem dochodu
pracownika, za ktéry kupuje on $rodki konsumpcji, stwarzajac popyt na towary,
a tym samym na prace’.

Praca to nie tylko mniej lub bardziej produktywny pracownik czy tez zespot
lub grupa ludzka, ale takze wymagajacy i suwerenny konsument oraz potencjalny
i zyskujacy na znaczeniu przedsiebiorca. Praca, poprzez swoja spoleczng wrazli-
wos¢ na godne warunki pracy i placy, to takze pozadany w negocjacjach partner,
ale rowniez mozliwy i nie do zlekcewazenia, twardy przeciwnik®.

Nadzwyczajna pozycja pracy ludzkiej we wspolczesnej gospodarce, specyficz-
ne cechy i wlasciwosci rynku pracy, ale tez Sciste zwiagzki oraz wspolzaleznosci
taczace ten rynek z innymi rynkami §wiata produktéw i ustug finalnych oraz za-
sobow kapitatu i ziemi, s3 powodem do stawiania wcigz nowych pytan o miejsce
tego rynku w gospodarce, o sposdb jego funkcjonowania oraz panujace na nim
warunki réwnowagi i nieréwnowagi, o rézne relacje konkurencji oraz rodzaje
i segmenty samego rynku, o najbardziej wreszcie istotne funkcjonalne i instytu-
cjonalne czynniki determinujace jego dzialanie’.

1. Wynagrodzenia w transporcie

Z kolei zasadne stalo sie¢ przeprowadzenie analizy i oceny przecietnych mie-
siecznych wynagrodzen brutto w transporcie w Polsce w latach 2004-2014.

2 Idem, Gospodarowanie pracg we wspotczesnym przedsigbiorstwie. Teoria i praktyka, Wydawnic-
two Forum Naukowe, Poznan 2007, s. 38.
3

H. Januszek, Kapitat spoteczny na rynku pracy, [w:] H. Januszek (red. nauk.), Kapitatl spoleczny
— aspekty teoretyczne, Zeszyty Naukowe, nr 42, Wydawnictwo AE w Poznaniu, Poznan 2004, s. 33.

4

S. Borkowska (red. nauk.), Rynek pracy wobec integracji z Unig Europejskg, IPiSS, Warszawa
2002, s. 122.

> W. Jarmolowicz, M. Knapinska, Polityka patistwa na rynku pracy w warunkach transformacji
i integracji gospodarczej, Wydawnictwo AE w Poznaniu, Poznan 2005, s. 22.
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Dane dotyczace tego zréznicowania w latach 2004-2014 przedstawione sg w ta-
belach 11 2.

Tabela 1. Przecietne miesigczne wynagrodzenia brutto w transporcie i w logistyce w Pol-
sce w latach 2004-2014 (w z1)

Wyszcze- | Transport, gospodarka Wtym
gélnienie | magazynowa i laczno$¢ Transport Transport Poczta
ladowy i morski wodny i telekomunikacja

2004 2539,88 2029,59 3331,96 3349,15
2005 2591,93 2095,01 3702,60 3383,48
2006 2650,03 2132,45 3569,92 3495,41
2007 2803,28 2279,74 4256,29 3650,36
2008 3074,61 2521,21 4699,41 3962,12
2009 2922,24 2634,22 4521,73 3725,48
2010 2952,46 2605,45 4568,29 3749,36
2011 3063,56 2721,35 4594,23 3762,18
2012 3166,17 2819,84 4601,57 3785,96
2013 3258,50 2894,93 4784,32 3804,65
2014 3374,49 3025,81 4965,21 3855,27

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Przecigine miesigczne wynagrodzenia brutto wedtug wy-
branych sekcji i dzialéw, Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2005, 2006, 2007, 2008,
2009, 2010, 2011, 2012, 2013, 2014, 2015, GUS, Warszawa 2005, s. 264-266, 2006, s. 267-269, 2007,
s. 269-271, 2008, s. 259-261, 2009, s. 265-267, 2010, s. 292-293, 2011, s. 253-254, 2012, s. 256-257,
2013,s.270-271, 2014, s. 271-272, 2015, 5. 273-274.

Rezultaty analiz i ocen ujawnily, ze wystepowalo znaczne zréznicowanie
przecietnych miesiecznych wynagrodzen brutto w transporcie w Polsce w latach
2004-2014 (tabela 1). W 2004 r. przecietne miesigczne wynagrodzenia brut-
to w transporcie, gospodarce magazynowej i facznosci w Polsce ksztaltowaly sie
na poziomie 2539,88 zI. W tym, w transporcie ladowym i morskim na poziomie
2029,59 zl, w transporcie wodnym na poziomie 3331,96 zi, a na poczcie i w tele-
komunikacji 3349,15 zt. Wynagrodzenia wzrastaly z roku na rok, a taka sytuacja
trwata do konica 2008 r. W 2008 r. wynagrodzenia wzrosty do poziomu 3 074,61 zi.

Istotne zmiany w transporcie i w logistyce w Polsce pod wzgledem pozio-
mu wynagrodzen odnotowano od 2009 r. W 2009 r. zaobserwowano spadek
wynagrodzen w transporcie, gospodarce magazynowej i facznosci do poziomu
2 922,24 zt. Bylo to efektem kryzysu gospodarczego na $wiecie, ktéry dotknat
réwniez ten dzial gospodarki. Natomiast transport i logistyka odgrywa w niej
bardzo wazna role. W 2010 r. nastapito czgsciowe ozywienie, a co za tym idzie, na-
stapit wzrost wynagrodzen i trwal az do konca 2014 r. Na wysokos$¢ wynagrodze-
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nia mialy wpltyw czynniki takie, jak: wielko$¢ firmy, kapital firmy, wyksztalcenie,
staz pracy oraz region zatrudnienia. Niewatpliwie jednak jednym z wazniejszych
czynnikéw decydujacych o wysokosci wynagrodzen w logistyce, transporcie,
i spedycji byta wielkos¢ firmy. Ogélna tendencja byta taka, ze im wigksze przed-
siebiorstwo, tym wyzszy poziom placy na poszczegdlnych szczeblach.

Kolejnym elementem postepowania stala sie obserwacja i ocena dynamiki

wzrostu przecietnych miesiecznych wynagrodzen brutto w transporcie w Polsce
w latach 2004-2014 (tabela 2).

Tabela 2. Dynamika wzrostu przeci¢tnych miesiecznych wynagrodzen brutto w transpor-
cie i w logistyce w Polsce w latach 2004-2014 (w %)

Wyszcze- | Transport, gospodarka Wtym
gélnienie | magazynowa i lacznos¢ Transport Transport Poczta
ladowy i morski wodny i telekomunikacja

2004 102,36 100,76 114,51 103,97
2005 102,05 103,22 111,12 101,03
2006 102,24 101,79 96,42 103,31
2007 105,78 106,91 119,23 104,43
2008 109,68 110,59 110,41 108,54
2009 95,04 104,48 98,98 94,03
2010 101,03 98,91 101,03 100,64
2011 103,76 104,45 100,57 100,34
2012 103,35 103,62 100,16 100,63
2013 102,92 102,66 103,97 100,49
2014 103,56 104,52 103,78 101,33

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie tabeli 1.

Z danych tych wynika, ze w latach 2004-2014 wystapito dos$¢ istotne zrdz-
nicowanie dynamiki wzrostu przecietnych miesigcznych wynagrodzen brutto.
W 2004 r. przecietne wynagrodzenia wzrosty o 2,36%, w innych latach (2010)
wzrost byl tylko o 1,03%, a w roku 2009 nastapil spadek tempa wzrostu przeciet-
nych wynagrodzen, az o 4,96%. Gtéwna przyczyna tak duzego spadku dynamiki
przecietnych wynagrodzen w transporcie, gospodarce magazynowej i tacznosci
w 2009 r. byl spadek dynamiki przecigtnych wynagrodzen w transporcie wod-
nym, na poczcie i w telekomunikacji.

Poréwnujac tempo wzrostu przecietnych miesiecznych wynagrodzen brutto
w transporcie w Polsce w latach 2004-2014, nietrudno zauwazy¢, ze w calym anali-
zowanym okresie wystepowaly bardzo duze réznice i rozpietosci w dynamice wzro-
stu. Réwniez mozna zaobserwowa¢ brak stabilizacji tempa wzrostu przecigtnych
miesiecznych wynagrodzen brutto w transporcie w Polsce w latach 2004-2014.
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2. Koszty pracy w transporcie

Celem i przedmiotem prowadzonych dalej rozwazan bedzie przeprowadzenie
analizy i oceny kosztéw pracy w transporcie w Polsce w latach 2004-2014. W tym
celu wykorzystane zostang dane o kosztach pracy w transporcie na 1 zatrudnio-
nego w podziale na 1 godzing optacong i przepracowana.

Tabela 3. Koszty pracy w transporcie i w logistyce w Polsce w latach 2004-2014 (w z1)

Wyszczegolnienie Na 1 zat.rudt.lio.nego. Sl e
(przecigtnie miesiecznie) Oplacona Przepracowang
2004 3883,85 23,00 26,48
2005 3629,51 21,72 25,01
2006 3746,92 22,32 25,73
2007 3991,82 23,72 27,47
2008 4229,47 24,94 29,05
2009 4132,88 24,50 28,35
2010 4222,08 24,68 28,86
2011 4362,74 25,13 29,52
2012 4533,40 25,27 30,94
2013 4670,46 31,49 33,16
2014 4865,43 32,63 35,78

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Koszty pracy, Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej
Polskiej 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011, 2012, 2013, 2014, 2015, GUS, Warszawa 2005,
s. 245-246, 20006, s. 248-249, 2007, s. 250-251, 2008, s. 240-241, 2009, s. 246-247, 2010, s. 270, 2011,
s. 234, 2012, s. 238-239, 2013, s. 249-250, 2014, s. 251, 2015, 5. 253.

Jak wynika z tabeli 3, koszty pracy w transporcie w Polsce w latach 2004-2014
byly bardzo wysokie. W 2004 r. koszt pracy na 1 zatrudnionego wynosit 3883,85
zt, w przeliczeniu na 1 godzine opfacong 23,00 zi, a na 1 godzing przepracowang
26,48 z1. Istotne bylo to, ze w 2005 r. w poréwnaniu do 2004 r. koszty pracy spa-
dly. W 2005 r. koszty pracy w transporcie na 1 zatrudnionego ksztaltowaly si¢
na poziomie 3629,51 zi. Od 2006 r. koszty pracy w transporcie zaczgly rosna¢ do
konica 2008 r. Na koniec 2008 r. koszty pracy w transporcie na 1 zatrudnionego
ksztaltowaly si¢ na poziomie 4229,47 zt., a w przeliczeniu na 1 godzing opfacong
24,94 zt i na 1 godzine przepracowang 29,05 zl.

W 2009 r. koszty pracy w transporcie na 1 zatrudnionego spadly do poziomu
4132,88 zI, natomiast w przeliczeniu na 1 godzing oplacong do 24,50 zl, a prze-
pracowana do 28,35 zI. Od 2010 r. do konca 2014 r. koszty pracy w transporcie
wzrastaly do poziomu 4865,43 zl. Koszty transportu w roku 2014 w poréwnaniu
do roku 2002 wzrosty o0 125,27%.
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3. Zatrudnienie w transporcie

Celem i przedmiotem dalszych rozwazan bedzie przeprowadzenie analizy
i oceny przecietnego zatrudnienia w transporcie w Polsce w latach 2004-2014.
W tym celu wykorzystane zostang najpierw dane o przecietnym zatrudnieniu
oraz o dynamice wzrostu przecigtnego zatrudnienia w transporcie w Polsce w la-
tach 2004-2014.

Efekty przeprowadzonych analiz ujawniaja, ze w latach 2004-2014 w transpor-
cie w Polsce wystepowalo istotne zréznicowanie poziomu zatrudnienia (tabela 4).

Zauwazmy tu zarazem, ze w 2004 r. przecietne zatrudnienie w transporcie, go-
spodarce magazynowej i tacznosci w Polsce ksztaltowato sie na poziomie 583,0
tys. 0sdb. Z tego w transporcie ladowym i morskim na poziomie 342,6 tys. oséb,
w transporcie wodnym 2,9 tys. 0sob, a na poczcie i w telekomunikacji 158,2 tys.
0s6b. Az do konca 2008 r. przecietne zatrudnienie w transporcie zwigkszato sie.

Istotne zmiany zaszly w 2009 r. Wowczas przecigtne zatrudnienie w trans-
porcie, gospodarce magazynowe;j i tacznosci spadio do poziomu 581,8 tys. 0séb.
Z tego w transporcie ladowo-morskim do 401,2 tys. 0osdb, w transporcie wodnym
do 2,7 tys. 0sdb, a na poczcie i w telekomunikacji do poziomu 157,6 tys. oséb,
natomiast od 2010 r. nastepowalo powolne zwiekszanie zatrudnienia. Poréwnujac
2004 r. do 2014 r., mozna zauwazy¢ wzrost zatrudnienia w transporcie i w logisty-
ce ogdétem o 10,9 tys. osdb.

Tabela 4. Przecietne zatrudnienie w transporcie i logistyce w Polsce w latach 2004-2014

Wyszcze- | Transport, gospodarka Wiym
golnienie | magazynowa i facznosé Transport Transport Poczta
ladowy i morski wodny i telekomunikacja

2004 583,0 342,6 2,9 158,2
2005 577,7 345,2 2,6 155,0
2006 596,7 360,1 3,5 154,8
2007 621,0 377,6 2,7 154,5
2008 675,3 410,5 2,9 166,3
2009 581,8 401,2 2,7 157,6
2010 582,5 362,3 2,8 158,0
2011 589,3 370,8 2,6 156,8
2012 591,1 371,8 2,9 159,1
2013 585,2 372,6 3,0 160,1
2014 593,9 381,0 3,1 161,2

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Przecigtne zatrudnienie, Rocznik Statystyczny Rzeczypo-
spolitej Polskiej 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011, 2012, 2013, 2014, 2015, GUS, Warszawa
2005, s. 239-240, 2006, s. 242-243, 2007, s. 244-245, 2008, s. 234-235, 2009, s. 240-241, 2010, s. 263-
264, 2011, s. 227-228, 2012, s. 233-234, 2013, 5. 243-244, 2014, s. 244-245, 2015, s. 246-247.
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Branza Transport/Spedycja/Logistyka stanowi jedng z najdynamiczniej roz-
wijajacych si¢ w kraju. Wedlug danych w 2014 r., sektor Transport /Spedycja/
Logistyka odnotowat najwyzsza z wszystkich branz wzrost zatrudnienia. Na ryn-
ku pracy w Polsce poszukiwani sg specjali§ci oraz menedzerowie do spraw zarzg-
dzania procesami logistycznymi. Tym mniej dziwi fakt, ze wielu miodych ludzi
bardzo wczednie zaczyna konsekwentnie realizowa¢ $ciezke zawodowa, wiazac
swoja przyszlo$¢ z branzg TSL.

W toku dalszego postepowania zanalizowano dynamike wzrostu przecigtnego
zatrudnienia w transporcie w Polsce w latach 2004-2014 przyjmujac rok poprzed-
ni = 100 (tabela 5).

I tak, z danych zawartych w tej tabeli wynika, ze w latach 2004-2014 wystapi-
to dos¢ istotne zréznicowanie tempa wzrostu przecietnego zatrudnienia w trans-
porcie w Polsce. W 2004 r. przecigtne zatrudnienie w transporcie ogétem spadlo
0 0,56%. W innych latach (2004) spadek byl o 0,56%, a w 2009 r. az o 13,85%.
Mniejsze roznice notowano w latach 2006-2008. Tylko w tych latach oraz w 2010
r. odnotowano wzrost dynamiki przecietnego zatrudnienia. W 2010 r. przeciet-
ne zatrudnienie w transporcie, gospodarce magazynowej i tacznosci wzrosto
0 0,12%. W tym, przecietne zatrudnienie w transporcie ladowym i morskim spa-
dto 0 9,70%, w transporcie morskim nastgpit wzrost o 3,70%, natomiast na poczcie
i w telekomunikacji tempo wzrostu zatrudnienia wynosito 0,25%. Poréwnanie
rocznego tempa wzrostu przecietnego zatrudnienia w transporcie w Polsce w la-
tach 2004-2014 wskazuje na brak stabilizacji dynamiki wzrostu w transporcie
i w logistyce oraz na bardzo duze rozpietosci z okresu na okres.

Tabela 5. Dynamika wzrostu przecietnego zatrudnienia w transporcie i w logistyce w Pol-
sce w latach 2004-2014

Wyszcze- | Transport, gospodarka Wtym
gélnienie | magazynowa i lacznos¢ e anspor ¢ . Transport . Poczta. :
ladowy i morski wodny i telekomunikacja

2004 99,44 100,47 85,29 97,90
2005 99,09 100,76 89,66 97,98
2006 103,29 104,32 134,62 99,87
2007 104,07 104,32 134,62 99,81
2008 108,74 108,71 107,41 107,64
2009 86,15 97,73 93,10 94,77
2010 100,12 90,30 103,70 100,25
2011 101,17 102,35 92,86 99,24
2012 100,31 100,27 111,50 101,47
2013 99,00 100,22 103,45 100,63
2014 101,49 102,25 103,33 100,69

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych tabeli 4.
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4. Przyjeci do pracy i zwolnieni z pracy
w transporcie

Kolejnym elementem postepowania stala si¢ obserwacja i ocena przyjetych do
pracy i zwolnionych z pracy w transporcie w Polsce w latach 2004-2014 (tabela 6).

Tabela 6. Przyjeci do pracy i zwolnieni z pracy w transporcie w Polsce w latach 2004-2014
(wtys.iw %)

T Przyjeci do pracy Zwolnieni z pracy
_—— Ogotem w tys. ‘A;ig;lgzan(;jk Ogotem w tys. \xgl(:iceznyr\;ln:/}:
2004 69,8 13,4 75,1 14,3
2005 126,2 25,4 117,7 23,6
2006 132,0 26,3 111,4 22,2
2007 122,3 23,6 102,7 19,5
2008 136,4 24,6 129,3 23,2
2009 75,8 15,5 92,7 18,9
2010 84,1 17,8 85,9 18,2
2011 100,3 21,1 97,8 20,5
2012 84,4 17,5 86,7 18,0
2013 90,1 18,6 90,5 18,8
2014 102,90 21,5 95,1 19,9

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Przyjecia do pracy. Zwolnienia z pracy, Rocznik Sta-
tystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011, 2012, 2013, GUS,
Warszawa 2005, s. 243-244, 2006, s. 246-247, 2007, s. 248-249, 2008, s. 238-239, 2009, s. 244-
245, 2010, s. 267-268, 2011, s. 231-232, 2012, s. 236-237, 2013, s. 247-248, 2014, s. 248-249, 2015,
s. 250-251.

Rezultaty analiz i ocen ujawnily, ze wystepowalo znaczne zréznicowanie w ilo-
$ci przyjetych do pracy i zwolnionych z pracy w transporcie w Polsce w latach
2004-2014. W 2004 r. liczba przyjetych oséb do pracy w transporcie wynosifa
69,8 tys., a wspolczynnik przyje¢ ksztaltowat si¢ na poziomie 13,4%. Natomiast
zwolnionych w tym roku bylo 75,1 tys., a wspolczynnik zwolnien wynosit 14,3%.
Mozna zaobserwowa¢, ze z pewnymi wahaniami liczba przyjetych jak i zwolnio-
nych 0séb wraz ze wspolczynnikami rosta do konca 2008 r. Na koniec 2008 r.
liczba przyjetych do pracy w transporcie wynosita 136,4 tys. osob, wspolczynnik
przyje¢ 24,6%, natomiast zwolnien z pracy byto 129,3 tys. oséb, a wspoélczynnik
zwolnien wynosit 23,2 %.

Istotne byto to, ze w 2009 r. nastapil gwaltowny spadek liczby przyjetych i zwol-
nionych 0s6b w transporcie, i to w poréwnaniu z rokiem 2008 az o prawie 50%.
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W 2009 r. przyjetych do pracy w transporcie bylo 75,8 tys. 0sob, wspdtczynnik
przyje¢ wynosit 15,5%, natomiast zwolnien z pracy bylo 92,7 tys. 0sob, wspotczyn-
nik zwolnien ksztaltowat si¢ na poziomie 18,9%. Taki spadek byl efektem kryzysu
gospodarczego na $wiecie, a transport byt tego skutkiem. Taka sytuacja utrzymy-
wala sie do konca 2014 r.

5. Pracujacy w transporcie
wedlug statusu zatrudnienia

Celem i przedmiotem dalszych rozwazan bedzie przeprowadzenie analizy
i oceny pracujacych w transporcie wedtug statusu zatrudnienia w Polsce w latach
2004-2014 (tabela 7).

Jak wynika z tabeli 7, w latach 2004-2014 w Polsce wystepowalo duze zrdz-
nicowanie liczby pracujacych oséb w transporcie wedlug statusu zatrudnienia.
W 2004 r. liczba pracujacych w transporcie ogétem wynosita 741,0 tys. oséb,
w tym zatrudnionych na podstawie stosunku pracy bylo 583,0 tys. oséb, a praco-
dawcéw i pracujacych na wlasny rachunek 157,7 tys. oséb. Mozna zauwazy¢, ze
liczba pracujacych w transporcie spadata do konca 2005 r. Na koniec 2005 r. liczba
pracujacych w transporcie wynosita 730,6 tys. 0séb, a zatrudnionych na postawie
stosunku pracy 577,7 tys. 0sdb, natomiast pracodawcow i pracujacych na wlasny
rachunek byto 152,8 tys. oséb.

Od 2006 r. notowano wzrost liczby pracujacych w transporcie. Liczba ta
ksztaltowala si¢ na poziomie 749,8 tys. oséb. W tym zatrudnionych na podstawie
stosunku pracy bylo 596,7 tys. 0séb, a pracodawcéw i pracujacych na wilasny
rachunek 153,1 tys. oséb. Sytuacja wzrostowa trwata do konca 2008 r. Na koniec
2008 r. pracujacych w transporcie bylo 837,8 tys. oséb. Istotne bylo to, ze od
2009 r. nastepowal spadek liczby pracujacych oséb w transporcie, natomiast od
2011 r. do konca 2012 r. trwal wzrost liczby pracujacych w transporcie. Na koniec
2012 r. liczba pracujacych w transporcie ksztaltowala sie na poziomie 748,1 tys.
0sob, w tym zatrudnionych na podstawie stosunku pracy bylo 591,1 tys. oséb,
a pracodawcéw i pracujacych na wlasny rachunek 157,0 tys. osob. Istotne bylo
to, ze od 2013 r. nastgpil znowu spadek pracujacych w transporcie do poziomu
743,5 tys. 0s6b w 2014 r.

Mozna stwierdzi¢, ze sytuacja zmian w liczbie pracujacych w transporcie
w Polsce w latach 2004-2014 z uwzglednieniem statusu zatrudnienia byta uzalez-
niona od warunkéw gospodarczych w kraju i za granicg. Spadek liczby pracuja-
cych w transporcie od 2009 r. byl poczatkiem kryzysu gospodarczego na $wiecie,
co odbito sie takze na transporcie.
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Tabela 7. Pracujacy w transporcie wedlug statusu zatrudnienia w Polsce w latach 2004-
2014 (w tys.)

Wyszczegol- | Transport, gospodarka — W tym - -
afaite magazynowa i lacznosé Zatrudnieni na podstawie | Pracodawcy i pracujacy
stosunku pracy na wlasny rachunek
2004 741,0 583,0 157,7
2005 730,6 577,7 152,8
2006 749,8 596,7 153,1
2007 780,5 621,0 159,4
2008 837,8 675,3 162,5
2009 732,9 581,8 151,0
2010 729,8 582,5 147,3
2011 744,6 589,3 155,2
2012 748,1 591,1 157,0
2013 736,7 585,2 151,5
2014 743,5 593,9 149,5

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Pracujgcy wedlug statusu zatrudnienia, Rocznik Staty-
styczny Rzeczypospolitej Polskiej 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011, 2012, 2013, GUS, War-
szawa 2005, s. 237-238, 2006, s. 240-241, 2007, s. 242-243, 2008, s. 232-233, 2009, s. 238-239, 2010,
s.261-262, 2011, s. 225-226, 2012, 5. 231-232, 2013, s. 240-242, 2014, 5. 242-243, 2015, s. 244-245.

Podsumowanie

W latach 2004-2014 w transporcie w Polsce wystepowata duze zréznicowanie
wielkosci zatrudniania i wysoko$ci wynagradzania, jak réwniez ilosci przyjetych
i zwalnianych oso6b, gdyz pracodawcy dostosowywali wielkos$¢ zatrudniania i wy-
sokos$¢ wynagradzania do sytuacji panujacej w transporcie. Ilo$¢ przyjetych do
pracy i zwalnianych osob zalezala od sytuacji na rynku transportowym. Firmy
transportowe i logistyczne dostosowywaly przecietne zatrudnienie do panujacej
koniunktury na rynku transportowym i logistycznym oraz do sytuacji w calej go-
spodarce w kraju i za granica. Wplyw na taka sytuacje miaty takze rosnace koszty
pracy w transporcie. Zaobserwowano takze istotne zréznicowanie przecigtne-
go zatrudnienia i dynamiki wzrostu przecietnego zatrudnienia oraz odnotowa-
no duze zréznicowanie przecietnych miesiecznych wynagrodzen brutto i tempa
wzrostu przecigtnych wynagrodzen. Przecietne zatrudnienie w tej branzy od
2004 r., az do konca 2005 r., zmniejszalo sie, ale spadek ten byl coraz mniejszy
i 0od 2006 r. zaobserwowano poprawe w tej dziedzinie gospodarki narodowej. Od
2006 r. nastgpil wzrost przecigtnego zatrudnienia, a od 2009 r. znowu spadek.
Przeciete miesigczne wynagrodzenia brutto w transporcie i w logistyce w catym
analizowanym okresie wzrastaly. Wyjatkiem byt 2009 r., w ktérym nastapit lekki
spadek, lecz od 2010 r. znowu zaobserwowano wzrost wynagrodzen. Jednak, jak
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pokazuje dynamika wzrostu przecigtnych miesigcznych wynagrodzen brutto, wy-
nagrodzenia te wzrastaly z roku na rok coraz wolniej. W 2009 r. nastapit nawet ich
spadek zatrudnienia, pracujacych i wysokosci wynagrodzen. Sytuacja taka wy-
nikata z pogarszajacej sie sytuacji ekonomicznej dziatu transport i logistyka, jak
i wystepujacego spowolnienia gospodarczego w kraju i za granica. Mialo to takze
przetozenie na ilo§¢ przyjmowanych i zwalnianych oséb w transporcie.
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Rozwoj rynku ustug portowych
indukowany poprawa dostepnosci nawigacyjnej
portu morskiego

Streszczenie: Przedmiotem badan sg zaleznosci, do jakich dochodzi miedzy poprawa do-
stepnosci nawigacyjnej portu a rozwojem rynku ustug portowych. Celem artykutu jest
zidentyfikowanie efektéw transportowych i ekonomicznych, jakie powstaja na rynku
ustug portowych w zwiazku z poprawa dostepnosci transportowej portu morskiego od
strony morza. Zakresem badan objeto trzy segmenty rynku ustug portowych w ukfadzie:
przedpole - port — zaplecze. Zidentyfikowano efekty, jakie na tle poprawy dostepnosci
transportowej portu morskiego od strony morza beda udzialem zaladowcow, przewozni-
kéw/operatoréw transportu na przedpolu i zapleczu portu, producentéw ustug portowych
i spoleczenstwa w otoczeniu portu.

Slowa kluczowe: dostepno$¢ nawigacyjna portu, efekty transportowe i ekonomiczne,
przedpole, zaplecze.

Wstep

Zaladowcy to przedsiebiorstwa produkcyjne i handlowe, ktére nadajg tadunki
do przewozu morsko-lagdowego. Sa oni rozmieszczeni w blizszym lub w dalszym
otoczeniu portu. Zaladowcy lub dziatajacy w ich imieniu operatorzy logistycz-
ni decyduja o przebiegu morsko-ladowych tancuchéw transportowych, w tym
o udziale w nich portéw morskich. Zatadowcy stanowia wazng grupe uzytkowni-
kéw portu, gdyz okreslajg wielkos¢ i strukture popytu na ustugi w danym porcie.

Przedpole portu to obszar morski rozciggajacy si¢ na wszystkie porty zamor-
skie, z ktorych lub do ktérych w ustalonym okresie przemieszczane sg srodkami
transportu morskiego tadunki w relacji z danym portem'. Przedpole portu jest

' A. Grzelakowski, Rynki ustug portowych (funkcjonowanie, wartosciowanie, regulacja), Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1983, s. 13.
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obstugiwane przez przewoznikéw morskich, ktérzy transportujg tadunki w re-
lacjach z portami zlokalizowanymi na przedpolu. Liczba i wielko$¢ statkow za-
wijajacych do portu, w tym ich struktura tonazowa i rodzajowa oraz odlegltosci
morskie przewozu, §wiadczg o roli i znaczeniu danego portu w obstudze mor-
skiej czesci tancucha transportowego. Przewoznicy morscy lub reprezentujacy
ich interesy agenci zeglugowi/maklerzy morscy to druga grupa uzytkownikéw
portu. Decyduje ona o popycie na ustugi zwiazane z obstuga statkéw morskich
W porcie.

Zaplecze portu to obszar ladowy usytuowany wokol portu morskiego, z kto-
rego lub do ktorego w danym okresie przemieszczane sg srodkami transportu
ladowego i wodno-srodladowego fadunki w relacji z danym portem. Jest ono
obslugiwane przez przewoznikéw ladowych, ktorzy transportuja towary w re-
lacjach miedzy punktami nadania lub odbioru tadunkéw rozlokowanymi na
zapleczu i danym portem. Liczba $rodkéw transportu kierowanych do portu,
struktura galeziowa transportu zaplecza oraz odlegtosci przewozéw wskazujg na
znaczenie portu morskiego w obstudze ladowej cz¢sci fancucha transportowego.
Przedsigbiorstwa transportu ladowego i wodno-srédladowego lub wystepujacy
w ich imieniu spedytorzy i operatorzy transportu to trzecia grupa uzytkownikow
portu. Decyduje ona o popycie na ustugi zwiazane z obstuga w porcie srodkow
transportu zaplecza.

W portach morskich prowadzona jest réznorodna dziatalnos¢ gospodarcza
w postaci ustug swiadczonych na rzecz fadunkdw, statkéw morskich i srodkow
transportu zaplecza. Jeden rodzaj ustug portowych to ustugi czynne bedace
produktem dzialalnosci przedsiebiorstw eksploatacyjnych. Drugi rodzaj ustug
portowych to ustugi bierne w postaci ulatwien i udogodnien, jakie stwarzane sa
srodkom transportu i fadunkom przez obiekty infrastruktury terytorium por-
towego (nabrzeza, place skladowe, uktad wewnatrzportowej sieci transportowej
itp.) i przez sktadniki infrastruktury akwatorium portowego (tory wodne, base-
ny i kanaly portowe)®. Odpowiedzialne za dostawe tego rodzaju ustug sa orga-
ny administracji morskiej, w tym w czesci dotyczacej infrastruktury portu, s3
to zarzady portéw. Klaster portowy to wspdtpracujace przy obstudze fadunkow
i srodkoéw transportu przedsiebiorstwa i instytucje, ktore okreslaja podaz ustug
portowych. Klaster portowy oferuje uzytkownikom portu pakiet zréznicowanych
ustug transportowych i logistycznych o okreslonej wielkosci, jakosci i strukturze.
Z kolei dla uzytkownikéw portu kluczowym zagadnieniem sg sprawne powia-
zania transportowe portu z s3gsiednimi ogniwami ladowo-morskiego fancucha
transportowego’.

2 A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspélczesne porty morskie. Funkcjonowanie i rozwéj, Wydaw-

nictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2012, s. 75-76.

> S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portow morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-

skiego, Gdansk 2000, s. 83-85.
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Strukture rynku ustug portowych w ujeciu podmiotowo-geograficznym przed-
stawiono na rysunku 1.

prredpaole

prrewoznicy
morsey

klaster portowy
&%

przewoznicy
ladowi

zaplecze

@ - przetadowcy

Bl - zatadowcy

Rysunek 1. Struktura podmiotowo-przestrzenna rynku ustug portowych

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Znaczenie portu morskiego w obstudze morsko-ladowego fancucha transpor-
towego mozna rozpatrywac z punktu widzenia rynku ustug portowych poprzez
pryzmat przestrzennego rozwoju przedpola i zaplecza oraz wystepujacych na nich
powigzan transportowych z portem morskim. Wiele czynnikéw wptywa na decy-
zje zaladowcow lub operatoréw logistycznych co do przebiegu morsko-ladowe-
go tancucha transportowego, a wiec i o wyborze portu morskiego stanowigcego
ogniwo tego tancucha. Podstawowym czynnikiem jest odpowiadajaca oczekiwa-
niom uzytkownikow dostepnos¢ transportowa portu. Pierwotnym sktadnikiem
decydujacym o dostepnosci transportowej portu jest infrastruktura dostepowa od
strony morza. O dostepnosci portu dla statkow decyduja parametry nawigacyjne
toru wodnego oraz kanaléw i basenéw portowych oraz glebokosci przy nabrze-
zach przetadunkowych.
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Efekty powstajace na przedpolu portu morskiego

Inwestycje portowe nakierowane na poprawe dostepnosci nawigacyjnej por-
tu morskiego prowadza przede wszystkim do wzrostu efektywnosci kosztowej
w przewozach zegluga morska. W wyniku poprawy od strony morza dostepnosci
transportowej portu, przewoznicy morscy zwigkszaja wielko$¢ statkow obstugu-
jacych przedpole portu morskiego. Eksploatacja statkéw morskich o powigkszo-
nej fadownosci/pojemnosci wymaga poniesienia odpowiednio mniej proporcjo-
nalnej wielkosci nakladéw. W rezultacie koszt uruchomienia przez przewoznika
morskiego statku o duzej mocy przewozowej w postaci oferowanej fadownosci
(liczonej w tonach no$nosci) lub pojemnosci (liczonej liczba dostepnych na stat-
ku miejsc dla konteneréw) jest nizszy w przeliczeniu na tone nos$nosci statku lub
w przeliczeniu na miejsce kontenerowe. Wraz ze wzrostem wielkosci statku mor-
skiego, zmniejsza sie koszt wykonanej przez statek jednostki pracy przewozowe;j.
Z reguly nie przeklada si¢ to na wysokos¢ stawki frachtowej oferowanej zaladow-
com przez przewoznikéw morskich. O wysokosci frachtow w przewozach mor-
skich decyduje bowiem stan koniunktury gospodarczej na rynkach towarowych
i warunki konkurencji na rynkach zeglugowych. W tych warunkach zaladowcy
beda osiagaé korzysci zwigzane ze spadkiem jednostkowego kosztu przewozu
morskiego fadunkéw (zmniejszenie efektywnie ptaconej stawki frachtowej za tone
tadunku), gdy skieruja do przewozu odpowiednio duzg mase tadunkéw. Korzysci
ekonomiczne s3 w tym przypadku zwigzane przede wszystkim ze stopniem wyko-
rzystania rejsowych zdolnosci przewozowych statku i polegaja na spadku jednost-
kowego kosztu przewozu w zegludze morskiej.

W uzupelnieniu do gtéwnych korzysci ekonomicznych wynikajacych ze skali
statkéw morskich pojawiaja sie¢ oszczgdnosci w kosztach przewozu i w kosztach
zewnetrznych na tle skrocenia odleglosci i czasu przewozu w zegludze morskiej.
Przewoznicy morscy uzyskuja mozliwosci optymalizacji tras przewozu, gdyz
zwigkszona zostaje liczba portéw morskich, do ktérych z przedpola moga zawijaé
duze statki morskie. Zréznicowanie geograficzne przebiegu przewozéw morskich
mozna przedstawic¢ na przykladzie portu Szczecin, gdzie planowane s3 inwestycje
nakierowane na poprawe dostepnosci portu od strony morza (poglebienie toru
wodnego Szczecin-Swinoujécie do 12,5 m oraz poglebienie i rozbudowa wybra-
nych nabrzezy przetadunkowych).

W pierwszym etapie badan dokonano analizy przedpola portu Szczecin wzgle-
dem sasiadujacych portéw morskich w Rostocku, Gdyni i w Gdansku. Do réz-
nicowania w odlegtos$ciach morskich przewozu fadunkéw dochodzi¢ bedzie na
Baltyku. Jako reprezentatywny punkt odniesienia w ustaleniu odleglosci mor-
skich przyjeto port bazowy w Malmo (reda) potozony przy Ciesninach Dunskich.
Port w Malmo wybrano dlatego, Ze potozony jest przy wejsciu statkéw morskich
na Baltyk i jest to wspdlna pozycja nawigacyjna dla statkéw obstugujacych battyc-
kie relacje przewozowe. Od tego miejsca ustalono odleglosci pokonywane przez
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statki w rejsach do portéw w Szczecinie, Rostocku, Gdyni i w Gdansku. W dru-
gim etapie badan, od portu w Malmé wyznaczono dla drobnicy kontenerowej
(konteneréw), zboza i dla fadunkéw suchych masowych hipotetyczny rozkltad
przewozow morskich w dwdch wariantach. Wariant W0 odpowiada sytuacji nie-
zrealizowania przedsiewziecia inwestycyjnego w porcie Szczecin. Prognozowane
wielkoéci przewozéw morskich fadunkéw zostalyby w tym przypadku skiero-
wane do alternatywnych portéw w Rostocku, Gdyni i Gdansku, dysponujacych
odpowiednimi warunkami do obstugi statkdéw i poszczegolnych grup fadunkow.
Wariant WI odpowiada sytuacji zrealizowania przedsiewzigcia inwestycyjne-
go w porcie Szczecin. W takim przypadku prognozowane wielkosci przewozow
morskich zostang skierowane do obstugi w porcie Szczecin. Rozklad przestrzenny
przewozow morskich na przedpolu portu Szczecin w wariancie z realizacjg przed-
siewziecia inwestycyjnego (WI) i w wariancie bez zrealizowania inwestycji (WO0),

przedstawiono na rysunku 2.
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Rysunek 2. Rozklad geograficzny przewozéw na przedpolu portu Szczecin w wariantach
z inwestycja (WI) i bez inwestycji (W0)

Zrédlo: opracowanie whasne.

Odleglosci morskie przewozéw do portéw w Gdyni i w Gdansku sg dtuz-
sze w poréwnaniu z przewozami do portu w Szczecinie o odpowiednio 194 km
1202 km. Z kolei do portu w Rostocku odlegtos¢ przewozu jest krétsza w pordw-

naniu z portem w Szczecinie o 108 km.
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Oszczedno$ci w kosztach przewozu i w kosztach zewnetrznych pojawiaja sie na
tle skrocenia odlegtosci i czasu przewozéw morskich fadunkéw kierowanych do
portu w Szczecinie zamiast do portéw w Gdyni (kontenery, zboze*) i w Gdansku
(fadunki suche masowe).

Reasumujac, efekty transportowe i ekonomiczne, jakie pojawiaja sie na przed-
polu w wyniku poprawy dostepnosci portu od strony morza, to’:

« wzrost wielkosci statkéw morskich obstugujacych przewozy i wzrost wiel-
kosci partii tadunkéw w jednorazowym przewozie;

o skrdcenie czasu i odleglosci przewozéw morskich wynikajace z optymali-
zacji sieci polaczen zeglugowych;

« zmniejszenie przecig¢tnego kosztu przewozu wynikajace z eksploatacji du-
zych statkéw morskich (efekty skali);

« oszczednosci w kosztach przewozu i w kosztach zewnetrznych wynikajace
ze skrocenia czasu i odlegtosci przewozéw morskich.

Strukture korzysci ekonomicznych, jakie w wyniku poprawy dostepnosci por-
tu Szczecin sg spodziewane na przedpolu, przedstawiono na rysunku 3.

W Oszczednosci w kosztach
preewozu iegluga morska
tadunkdéw masowych wynikajace
ze skrocenia odleglosci przewosu
tadunkdw masowych

W Oszozednosci w kosztach
preewozu iegluga morska
tadunkdéw masowych wynikajace
z korzyici skali masowcow

w Oszozednosci w kosztach
zewnetrznych w zegludze
morskiej wynikajace ze skrocenia
odleglosci preewozu tadunkdw
masowych

Rysunek 3. Struktura korzysci ekonomicznych w morskiej czesci fancucha transportowe-
go przebiegajacego przez port Szczecin (w %)

Zrédlo: opracowanie wlasne.

* W przypadku zboza odleglosci morskie przewozow rozliczono bilansowo migdzy portami
w Rostocku i w Gdyni.

> D.Bernacki, Ch. Lis, Badania analityczne efektow w relacjach z przedpolem zwigzanych z popra-
waq dostepnosci portu morskiego w Szczecinie, Szczecin 2016 (w druku).
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Na przedpolu portu Szczecin przewazaja, zgodnie z oczekiwaniami, oszczed-
nosci zwigzane z kosztami przewozu zegluga morska. Wzrost efektywnosci kosz-
towej w przewozach morskich wynika przede wszystkim z korzysci skali zwig-
zanych z wielkoscia statku morskiego. Oszczednosci w kosztach zewnetrznych
i w kosztach przewozu s3 uzaleznione od tego, na ile zwigkszenie dostepnosci
danego portu przyczyni si¢ do zmiany kierunkéw przemieszczania strumieni fa-
dunkéw na przedpolu wzgledem dotychczas wystepujacego ukladu geograficzne-
go przewozow do/z sasiadujacych portéw w regionie.

Efekty powstajace w porcie morskim i na jego zapleczu

Inwestycje portowe nakierowane na poprawe dostepnosci od strony wody do
portu morskiego umozliwiaja przewoznikom morskim zatrudnienie wigkszych
statkéw morskich transportujacych jednorazowo wigksza parti¢ fadunkéw w re-
lacjach z danym portem. Mozliwe do osiagnigcia przez przewoznikéw morskich
i zaladowcow korzysci kosztowe to silne bodzce dla zwigkszenia strumieni fadun-
kéw kierowanych do obstugi w porcie o powigkszonej dostepnosci transportowe;.
To z kolei, ceteris paribus, prowadzi do wzrostu przetadunkéw w danym porcie.
W porcie morskim pojawiaja sie korzysci ekonomiczne w postaci wzrostu wytwo-
rzonej w dziatalnosci portowej wartosci dodanej brutto, dodatkowo wytworzonej
wartosci ustug portowych indukowanej wzrostem obrotéw fadunkowych. Efekty
transportowe w porcie morskim to wzrost przetadunkéw i zmiany w strukturze
obrotéw tadunkowych.

Wzrost nosnosci/pojemnosci statkéw morskich zawijajacych do portu pozwa-
la zaladowcom na zwigkszenie strumieni fadunkéw nadawanych do przewozu
w morsko-ladowym fancuchu transportowym. Zatadowcy/spedytorzy/operato-
rzy logistyczni uzyskuja nowe mozliwosci organizacji przewozéow ladowo-mor-
skich poprzez dodanie do dotychczas wykorzystywanych portéw morskich ko-
lejnego portu morskiego o powigkszonej dostepnosci transportowej. To z kolei
prowadzi do optymalizacji przebiegu tras przewozu miedzy punktami nadania/
odbioru tfadunkéw na zapleczu i portem morskim. Analiza geograficzna cigza-
cych do obstugi w portach strumieni tadunkow opiera si¢ na hipotetycznym roz-
kladzie przewozéw w wariancie z poprawa dostepnosci nawigacyjnej do danego
portu (WI) i w wariancie bez realizacji przedsiewziecia inwestycyjnego (WO0).
W drugim przypadku prognozowane wielkosci przewozow tadunkéw zostatyby
skierowane do portéw sasiadujacych, dysponujacych odpowiedniag dostepnoscia
nawigacyjng dla duzych statkéw morskich i nabrzezami o odpowiedniej gtebo-
kosci i przepustowosci. W wariancie inwestycyjnym rozpatrywane strumienie fa-
dunkoéw skierowane zostaja do obstugi w najblizej potozonym porcie wzgledem
miejsc nadania/odbioru fadunkéw na zapleczu. Efekty transportowe, jakie temu
towarzyszg, to skrocenie odleglosci przewozu tadunkoéw transportem zaplecza.
Skrécenie odleglosci przewozu tadunkéw w relacjach port-zaplecze prowadzi do
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obnizenia (catkowitych) kosztéw przewozu oraz do oszczedno$ci w kosztach ze-
wnetrznych. W pierwszym przypadku sg to korzysci ekonomiczne, jakie uzyskuja
przewoznicy/operatorzy transportu ladowego. W drugim przypadku beneficjen-
tem korzysci wynikajacych z obnizenia kosztéw zewnetrznych jest spoleczenstwo.
Réznice w przebiegu przewozoéw ladowych na przykladzie rynkéw cigzacych do
obstugi w porcie Szczecin przedstawiono na rysunku 4.
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Rysunek 4. Rozklad geograficzny przewozéw na zapleczu portu Szczecin w wariantach
z inwestycja (WI) i bez inwestycji (W0)

Zrédto: opracowanie wlasne.

W pierwszym rzedzie przeanalizowano zaplecze portu Szczecin i wyznaczono
rynki cigzace dla tadunkéw suchych masowych, zboza i konteneréw. Nastepnie
dla analizowanych grup fadunkéw wyznaczono hipotetyczny rozklad przewozow
ladowych w dwoch wariantach. Wariant WO odpowiada sytuacji niezrealizowa-
nia przedsigwzigcia inwestycyjnego w porcie Szczecin. Prognozowane wielkosci
przewozow zostalyby w tym przypadku skierowane do alternatywnych portow
w Rostocku (zboze), Gdyni (zboze, kontenery) i Gdansku (fadunki masowe).
W wariancie inwestycyjnym (WI) prognozowane wielkosci przewozdéw zosta-
ng skierowane do obstugi w porcie Szczecin. Odleglosci ladowe przewozu kon-
teneréw do portu w Gdyni s3 diuzsze w poréwnaniu z przewozami do portu
w Szczecinie o 122,7 km. Przewozy zboza skierowane z zaplecza portu Szczecin
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do obstugi w porcie Rostock sg dluzsze o 164 km, za$ przewozy zboza skierowane
do obstugi w porcie Gdynia sa dluzsze wzgledem dostaw do portu Szczecin o od-
powiednio 74 km i 66,4 km. W przypadku tadunkéw suchych masowych (wegiel,
ruda) odlegtoéci przewozéw do portéw w Szczecinie i w Gdansku nie wykazuja
istotnych réznic dla rozpatrywanych wariantow.

Oszczednos$ci w kosztach przewozu i w kosztach zewnetrznych w transporcie
zaplecza pojawiajg si¢ na tle skrocenia odleglosci i czasu przewozéw tadunkow
kierowanych do portu w Szczecinie zamiast do portéw w Gdyni (kontenery, zbo-
ze) i w Rostocku (zboze).

Port morski o odpowiedniej dostepnosci dla duzych statkéw umozliwia zala-
dowcom nadawanie do przewozu duzych jednorazowo partii fadunkéw. To z kolei
wymaga zwigkszenia masowosci przewozu fadunkéw w relacjach port-zaplecze.
Wigkszg masowo$¢ przewozdw wzgledem transportu samochodowego zapewnia
transport wodny $rodladowy i transport kolejowy. W przewozach w relacjach
z zapleczem portu dochodzi do przeobrazen w strukturze gateziowej transpor-
tu, polegajacych na przeniesieniu tadunkéw z transportu drogowego na trans-
port wodny $rédladowy i transport kolejowy. Skala i zakres zmian w strukturze
galeziowej jest uzalezniona od rodzaju tadunkéw i ich podatnosci transportowej
oraz warunkow handlowych, na jakich wykonywane sa dostawy. Efekty transpor-
towe, jakie pojawiaja si¢ w zwigzku z przeksztalceniami w strukturze galeziowej
transportu zaplecza, to wzrost przewozdw w transporcie kolejowym i w zegludze
srédladowej oraz zwigzane z tym zmiany w intensywnosci ruchu srodkéw trans-
portu w relacjach do/z portu morskiego. Efekty ekonomiczne, jakie towarzysza
zmianom strukturalnym w przewozach na zapleczu portu, to obnizenie kosztow
przewozu i oszczedno$ci w kosztach zewnetrznych, zwigzane z przeniesieniem
tadunkéw z transportu drogowego do przewozu galeziami transportu o nizszych
jednostkowych kosztach przewozu i kosztach zewnetrznych. W pierwszym przy-
padku sg to korzysci ekonomiczne, jakie uzyskuja zaladowcy/przewoznicy/opera-
torzy transportu ladowego. W drugim przypadku beneficjentem korzysci wynika-
jacych z obnizenia kosztoéw zewnetrznych jest spoleczenstwo.

Reasumujac, efekty transportowe i ekonomiczne, jakie pojawiaja si¢ w porcie
i na jego zapleczu w zwigzku z poprawa dostepnosci transportowej portu od stro-
ny morza, to®:
 wzrost przefadunkow i zmiany w strukturze obrotéw fadunkowych;
o skrdcenie czasu i odleglosci przewozéw ladowych, wynikajace z optymali-
zacji sieci polaczen w relacji port-zaplecze;
« zmiany w strukturze galeziowej transportu zaplecza, wywolane zwigksze-
niem popytu na masowo$¢ przewozow w relacjach port-zaplecze;

¢ Zob. D. Bernacki, Ch. Lis, Badania analityczne efektow w relacjach z zapleczem zwigzanych
z poprawg dostepnosci portu morskiego w Szczecinie, Szczecin 2016 (w druku).
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 rozwdj gospodarczy klastra portowego;

o oszczednosci w kosztach przewozu i w kosztach zewnetrznych, wynikajace
ze zmiany struktury galeziowej przewozéw na zapleczu;

+ oszczednos$ci w kosztach przewozu i w kosztach zewnetrznych, wynikajace
ze skrécenia odlegtosci przewozéw na zapleczu.

W przypadku portu w Szczecinie, strukture korzysci ekonomicznych w porcie
i na jego zapleczu przedstawiono na rysunku 5.

M Wzrost wartosci dodanej
w sektorze portowym

M Oszczednosci w kosztach
przewozu w transporcie
zaplecza

i Oszczednosci w kosztach
zewnetrznych w
transporcie zaplecza

Rysunek 5. Struktura korzysci ekonomicznych w czgsci ladowej tanicucha transportowego
przebiegajacego przez port Szczecin (w %)

Zrédto: opracowanie wlasne.

Najwigksze korzysci ekonomiczne powstang w transporcie zaplecza na skutek
oszczednosci w kosztach przewozu. Zrédtem oszczednosci bedzie nie tylko skré-
cenie tras przewozu, ale przede wszystkim zmiany galeziowe w transporcie zaple-
cza. Wzrost zapotrzebowania zaladowcéw na wieksza masowos¢é w przewozach
sklania¢ bedzie spedytoréw/operatoréw logistycznych do szerszego wykorzysta-
nia w przewozach transportu kolejowego charakteryzujacego si¢, w poréwnaniu
z transportem drogowym, nizszymi jednostkowymi kosztami przewozu i nizszy-
mi kosztami zewnetrznymi. Duze efekty ekonomiczne beda réwniez udzialem
sektora ustug portowych.

Podsumowanie

Do portu o zwigkszonej dostepnosci nawigacyjnej kierowane sg duze statki
morskie z wigksza partig fadunku w jednorazowym przewozie, a to z kolei przy-
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czynia si¢ do wzrostu zapotrzebowania na masowos¢ przewozéw w relacjach
z zapleczem portu. Stanowi to silny impuls dla rozwoju przetadunkoéw i sektora
portowego. Wzrasta efektywno$¢ kosztowa przewozéw morskich i przewozow la-
dowych kierowanych do portu o powigkszonej dostepnosci nawigacyjnej. Wzrost
konkurencyjnosci portu odbywa si¢ na korzystnych dla spoleczenstwa warun-
kach, przy redukcji kosztow zewnetrznych w transporcie morskim i ladowym.

Pelna weryfikacja hipotezy badawczej moze nastgpic ex post, na podstawie rze-
czywistych zmian, jakie dokonajg si¢ na rynku ustug portowych w dluzszym ho-
ryzoncie planowania. Szczegélnie istotne bedzie poznanie skali i zakresu zmian,
do jakich dojdzie na tle wzrostu popytu w masowos$¢ przewozow w strukturze
galeziowej transportu zaplecza.
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Wybrane obszary badan analitycznych
w gospodarce portowej

Streszczenie: Badania analityczne znajdujg szerokie zastosowanie w gospodarce por-
towej. Metody statystyczne i ekonometryczne sg wykorzystywane do analizy zagadnien
eksploatacyjnych i ekonomicznych zwigzanych z funkcjonowaniem i rozwojem portdéw
morskich. W artykule oméwiono zagadnienia kongestii portowej, zdolnosci przetadun-
kowych, wartoéci dodanej tworzonej w ustugach portowych, wplywu portu morskiego
na otoczenie spoleczno-gospodarcze, jako przykladowe obszary wymagajace pogte-
bionych badan empirycznych. Dyskusja objeto metody badawcze, sposoby obliczen,
empiryczng identyfikacje przedmiotu badan i ilosciowa weryfikacje analizowanych
zjawisk.

Slowa kluczowe: gospodarka portowa, badania analityczne.

Wstep

Badania analityczne znajdujg szerokie zastosowanie w wielu obszarach obej-
mujacych zagadnienia o charakterze techniczno-technologicznym i ekonomicz-
no-organizacyjnym, zwigzane z funkcjonowaniem i rozwojem portéw morskich.
Badania tego rodzaju maja duza warto$¢ poznawczg i aplikacyjna. Sg pomocne
w rozwigzywaniu problemoéw wystepujacych w sferze eksploatacji i w sferze za-
rzadzania portem morskim. Prowadzone sg przy wykorzystaniu metod staty-
stycznych i ekonometrycznych, a zakresem obejmuja metody badawcze, sposo-
by obliczen, empiryczng identyfikacj¢ przedmiotu badan i ilo§ciowa weryfikacje
analizowanych zjawisk. Wykorzystanie dorobku naukowego ekonomiki transpor-
tu i ekonomik branzowych (zeglugi morskiej, portéw morskich, poszczegdlnych
galezi transportu) oraz znajomo$¢ zagadnien organizacyjno-eksploatacyjnych
dziatalnosci transportowej to niezbedny warunek dla wlasciwie przeprowadzo-
nych badan analitycznych.
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Doswiadczenia zebrane w trakcie wielu prac analitycznych prowadzonych nad
gospodarka portowa'pozwolily na ustalenie obszaréw wymagajacych pogtebio-
nych badan empirycznych. Sposrod wielu probleméw wystepujacych w gospo-
darce portowej, do oméwienia w artykule wybrano nastepujace zagadnienia ba-
dawcze:

— kongestia w portach morskich;
— zdolnosci przeladunkowe/przepustowe systeméw portowych?;
— warto$¢ dodana brutto generowana w ustugach portowych;

— wplyw portu morskiego/inwestycji infrastrukturalnych na blizsze i dalsze
otoczenie.

Kongestia w portach morskich

Rynek ustug portowych to system masowej i losowej obstugi srodkéw trans-
portu i fadunkéw. Zawiniecia statkow morskich do portu nastepuja w ukladzie
losowym wedlug rozkladu Poissona. Z kolei zmiany czasu obslugi statkéw w por-
cie, na ktory sklada sie czas oczekiwania statku na zacumowanie przy nabrzezu
i czas obstugi statku przy nabrzezu, ksztaltuje si¢ wedlug rozktadu wyktadniczego.
Dotyczy to réwniez statkow drobnicowcéw i kontenerowcdw. Opdznienia i per-
turbacje w kursowaniu statkow na liniach zeglugowych oraz brak koordynacji
dzialalnos$ci wérod przewoznikéw morskich skutkuje tym, ze czas oczekiwania
statkéw na obstuge w porcie, jak i czas jej realizacji przy nabrzezu, zmienia sig¢
losowo wedlug rozkladu wyktadniczego. Stochastyczny charakter zjawisk zwigza-
nych ze zgloszeniami przez statki potrzeb obstugi w porcie (losowy rozklad zawi-
nie¢ statkow morskich do portu), jak rowniez charakter losowy ksztaltowania si¢
czasu obstugi statkow w porcie powoduje, ze do badania rynku ustug portowych
najwlasciwsze jest zastosowanie metod masowej obstugi, w tym teorii kolejek®.
Zastosowanie rachunku prawdopodobienstwa z uwzglednieniem masowosci i lo-
sowosci zjawisk opartych na teorii kolejek, pozwala na rozszerzenie badan empi-
rycznych co najmniej w zakresie*:

— ustalenia nie tylko czestotliwos$ci zawinie¢ do portu statkéw morskich, ale

réwniez oczekiwanego rozkladu tych zawinie¢ w przyjetym okresie;

' Wyniki badan analitycznych zostang opublikowane w dwéch przygotowywanych pracach mo-
nograficznych: D. Bernacki, Ch. Lis, Badania analityczne efektow w relacjach z przedpolem zwigza-
nych z poprawg dostepnosci portu morskiego w Szczecinie, Szczecin 2016, D. Bernacki, Ch. Lis, Bada-
nia analityczne efektow w relacjach z zapleczem zwigzanych z poprawg dostepnosci portu morskiego
w Szczecinie, Szczecin 2016.

2 Pojecia zdolno$¢ przetadunkowa’ i zdolno$¢ przepustowa’ sg w artykule stosowane zamiennie.

> A. Grzelakowski, Rynki ustug portowych (funkcjonowanie, wartosciowanie, regulacja), Rozprawy

i Monografie nr 43, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1983, s. 89.

*  G.P. Tsinker, Port engineering. Planning, Construction, Maintenance and Security, Wyd. John
Wiley and Sons INC, 2004, s. 32-34.
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— oszacowania spodziewanego czasu oczekiwania statku na obstuge przy na-
brzezu w zaleznosci od stopnia wykorzystania jego zdolnosci przepusto-
wych;

— okreslenia wzajemnych relacji migdzy spodziewanym czasem oczekiwania
statku na obstuge w porcie a liczbg nabrzezy i stopniem wykorzystania ich
zdolnosci przepustowych;

— ustalenia na podstawie prognozowanych obrotéw fadunkowych, zaktada-
nych przepustowosci nabrzezy i przyjetego czasu oczekiwania statku na
obstuge oraz wymaganej liczby nabrzezy w porcie.

Analiza empiryczna z wykorzystaniem narzedzi wlasciwych dla teorii kole-
jek umozliwia przeprowadzenie badan nad kongestig transportowa zwigzang
z przedpolem portu. Kongestia statkowa w porcie jest przejawem nadmierne-
go zapotrzebowania na ustugi portowe, reprezentowanego przez przewoznikéw
morskich w stosunku do realnych mozliwosci jego realizacji w danym czasie®.
Ros$nie w takiej sytuacji kolejka statkéw oczekujacych na zaspokojenie potrzeb,
a wraz z nig przecietny czas oczekiwania na rozpoczecie obstugi przetadunkowej
w porcie. Wydluzony okres oczekiwania statkéw na podejscie do nabrzeza spra-
wia, Ze przewoznicy morscy w czasie postoju w porcie obciazeni zostaja znaczny-
mi kosztami utrzymania statku, ktérych nie mozna zrekompensowa¢ dodatkowy-
mi przychodami. Przyrost kosztéw eksploatacji statkow, tzw. kosztow portowych
bedacy wypadkowa czasu pobytu statku w porcie, stanowi bezposredni skutek
kongestii portowej®. Skutki posrednie zatloczenia portu dla przewoznikéw mor-
skich to utrata mozliwych wplywoéw frachtowych przez armatora, ktdrego statki
oczekuja na obstugg’.

Zdolnosci przeladunkowe/przepustowe
systemow portowych

Zdolno$¢ przepustowa/przetadunkowa portu/bazy/terminalu/nabrzeza to
maksymalna ilo§¢ masy fadunku mierzonej w tonach, jaka moze zosta¢ prze-
mieszczona przez dany port/baze/terminal/nabrzeze w pewnym okresie, przy
uwzglednieniu istniejacego potencjatu technicznego i ludzkiego®.

Pierwsze zagadnienie odnosi si¢ do rodzaju zdolnosci przepustowych, jakie
poddawane s3 badaniom. Rodzaje zdolnosci przepustowych/przetadunkowych,
jakie moga wystapi¢ w portach morskich, przedstawiono na rysunku 1.

> AS. Grzelakowski, M. Matczak, Wspdfczesne porty morskie. Funkcjonowanie i rozwdj, Akade-
mia Morska w Gdyni, Gdynia 2012, 5.188.

¢ Ibidem,s. 197.
7 A. Grzelakowski, op. cit., s. 149.
8 L.Kuzma, T. Szczepaniak, Porty morskie, Wydawnictwo Morskie, Gdansk 1971, s. 248 i 72-75.
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Rysunek 1. Rodzaje zdolnosci przepustowych wystepujacych w portach morskich

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: K. Bichou, Port Operations, Planning and Logistics, Wyd.
Informa, London 2009, s. 52.

Teoretyczna, techniczna, projektowa (theoretical, technical, design capacity)
zdolnos¢ przepustowa to maksymalnie technicznie mozliwy do uzyskania po-
ziom wykorzystania zasobow i urzadzen w danym okresie.

Dopuszczalna zdolnos¢ przetadunkowa (achievable capacity) okresla maksy-
malne wykorzystanie potencjalu przetadunkowego dla warunkéw krytycznych,
co do oferowanego poziomu jakosci obstugi uzytkownikéw portu.

Ekonomiczna zdolno$¢ przepustowa (economic capacity) jest wyznaczana dla
najwyzszej efektywnosci (technicznej) wykorzystywanych w procesie produkeji
nakladéw rzeczowych i osobowych. Ekonomiczna zdolno$¢ przepustowa jest
ustalana dla krotkiego okresu i na poziomie okre§lonym przez minimum prze-
cietnego kosztu produkgji ustug portowych. Poziom zdolnosci produkeyjnej przy
minimalnych kosztach jednostkowych oznacza, ze producent ustug portowych
staje si¢ w tych warunkach efektywny technicznie.

Praktyczna zdolnos$¢ przepustowa (practical capacity) to maksymalny poziom
wykorzystania potencjalu produkcyjnego ustalony dla rzeczywistych warunkéw,
w jakich dochodzi do operacji przetadunkowych’. Sg to maksymalne zdolnosci
przepustowe do uzyskania przy akceptowalnym poziomie jakosci ustug przez

®  WK. Talley, Port Economics, Wyd. Routledge, London and New York 2009, s. 96-97.
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wiekszos¢ uzytkownikéw portu (np. przy akceptowanym przez uzytkownikow
poziomie kongestii portowej).

Handlowa (rynkowa) zdolnos$¢ przepustowa (commercial capacity) jest przed-
miotem negocjacji miedzy przetadowcami i przedsigbiorstwami zeglugowymi
i ustalana na poziomie gwarantujacym odpowiednio krétki czas obstugi statku
pod operacjami przetadunkowymi'.

Przyrostowa zdolno$¢ przepustowa (incremental capacity) zwiazana jest ze
skokowym zwigkszeniem zdolno$ci przepustowych wynikajacym z rozwoju ilo-
sciowego i/lub jakosciowego potencjatu przetadunkowego.

Zdolno$¢ przepustowa/przetadunkowa to iloczyn potencjatu produkcyjnego
i wspolczynnika wykorzystania potencjatu, na ktdry sklada sie wektor wykorzy-
stania poszczegdlnych skladnikéw potencjatu produkeyjnego'.

Potencjal przetadunkowy reprezentuje przepustowo$¢ techniczng zasobdw.
Potencjal przepustowy mozna wyraza¢: liczbg i wydajnoscia projektowa urzadzen
przeladunkowych nabrzezowych i zlokalizowanych w miejscach obstugi $rod-
kow transportu zaplecza, urzadzen obstugujacych sklady i magazyny, dtugoscia
i gtebokoscig nabrzezy, powierzchnia placow skltadowych i magazynéw, dtugoscia
torow kolejowych manewrowych i fadunkowych, liczbg bram wjazdowych dla
samochoddow do terminali przetadunkowych, szerokoscia i dtugoscia wewnetrz-
nego uktadu drég, liczba zespoléw pracownikow (brygad). Korygujac posiadany
potencjal produkcyjny wspoétczynnikami wykorzystania poszczegdlnych skiadni-
kow tego potencjatu, mozna uzyska¢ rzeczywista zdolno$¢ przepustowa'?. Przy
ustalaniu wspoétczynnikow korygujacych o charakterze technicznym (np. obejmu-
jacy czynnosci zwigzane z otwarciem/zamknieciem lukéw tadowni statku), orga-
nizacyjnym (np. wynikajacy ze zmianowosci pracy) i handlowym (np. wynikajacy
z przyjetego poziomu kongestii statkowej i czasu obstugi skladu pociggu) najlepiej
jest odwolac sie do zasad handlowych obstugi portowej tadunkéw (np. przecigtny
okres skladowania tadunkéw w terminalu), doswiadczenia i praktyki portowej
(np. co do wysokosci pryzmowania lub magazynowania fadunkow, rzeczywistych
rat przetadunkowych) i do poréwnan warunkéw obstugi wystepujacych w innych
terminalach portowych.

Zdolno$¢ przetadunkowa powinno okresla¢ sie dla systeméw przeladunko-
wych o okreslonej technologii (o ruchu cyklicznym lub ruchu ciaggltym) i o ustalo-
nym zagospodarowaniu przestrzennym. Moga to by¢ bazy przetadunkowo-skla-
dowe, terminale, nabrzeza wraz z przypisanym im przyleglym obszarem i zago-
spodarowaniem technicznym.

1o K. Bichou, Port operations, planning and logistics, Wyd. Informa, London 2009, s. 51-52.

' B. Liberadzki, Transport: Popyt — Podaz - Rownowaga, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Ekono-
miczno-Informatycznej w Warszawie, Warszawa 1998, s. 75-76.

12 Tbidem, s. 76.
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W pierwszym etapie ustala sie techniczng przepustowos$¢ dla poszczegoélnych
moduléw potencjatu, a mianowicie": przetadunku w relacji nabrzeze-statek, prze-
mieszczania fadunkow w relacji nabrzeze-sklad/magazyn, sktadowania/magazy-
nowania tadunkoéw, transferu tadunkéw w relacji sktad/magazyn-miejsca obstugi
srodkow transportu zaplecza, obstugi poszczegélnych rodzajow srodkéw transpor-
tu. W drugim etapie ustalone przepustowosci techniczne dla poszczegdlnych mo-
duléw sg korygowane wskaznikami o charakterze technicznym, organizacyjnym
i handlowym. Rzeczywista przepustowos¢ catkowita baz przetadunkowo-sktado-
wych, terminali, nabrzezy analizuje si¢ w ujeciu procesowym. Modut o najnizszej
przepustowosci okresla przepustowos$¢ calego systemu przetadunkowego.

Warto$¢ dodana w ustugach portowych

Badania empiryczne nad wartoscig dodang w ustugach portowych to kolej-
ny obszar wymagajacy poglebionych studiow i analiz. Szczeg6lnie wazny jest po-
miar prowadzonej w portach dziatalnosci w kategoriach ekonomicznych w po-
staci wartosci dodanej brutto uzyskiwanej z przetadunku okreslonych rodzajow
grup fadunkow. Pomiar wielko$ci produkcji portowej wyrazony za pomocg wiel-
kosci przeladunkéw wyrazony w tonach metrycznych pozostawia bowiem poza
zasiegiem analizy najwazniejszy, gospodarczy rezultat dzialalnosci portowe;.
Uzyskiwane wyniki gospodarcze przy przetadunku sg zréznicowane dla poszcze-
golnych rodzajow tadunkéw, co intuicyjnie ujmuje si¢ w sposob nastepujacy:
»tona tonie w przeladunkach nie jest réwna”. Najnowsze i najszersze badania nad
jednostkowa wartoscia dodanag uzyskiwana w trakcie przeladunku przeprowa-
dzono w porcie Antwerpia. Przyniosly one nastepujace wyniki: 1 tona przeltado-
wanej drobnicy konwencjonalnej tworzy warto$¢ dodang brutto odpowiadajaca
przefadunkom 1 tony drobnicy ro-ro, 3 tonom drobnicy skonteneryzowanej,
4 tonom suchych tadunkéw masowych, 5 tonom innych fadunkéw ptynnych i 18
tonom ropy naftowej (Antwerp Rule 1:1:3:4:5:18)".

W literaturze przytacza si¢ rowniez wyniki analiz nad jednostkowa wartoscia
dodang uzyskang w przeladunkach w portach: Hamburg, Brema i Rotterdam'.
W porcie Hamburg wyliczono, ze aby uzyskac taka samg wartos¢ dodang, jak przy
przetadunku 1 tony drobnicy konwencjonalnej, nalezy przetadowac 5 ton suchych
tadunkéw masowych lub odpowiednio 15 ton plynnych tadunkéw masowych
(Hamburg Rule 1 : 5: 15). Wedlug opublikowanej w 1982 r. zasady portu Brema,
powszechnie stosowanej przy okreslaniu zalezno$ci miedzy przetadunkami po-

3 WK. Talley, op. cit., s. 97.

4 M. Huybrechts, H. Meersman, E. Van de Voorde, E. Van Hooydonk, A. Verbeke, W. Winkel-
mans, Port Competitiveness. An economic and legal analysis of the factors determining the competitive-
ness of seaports, Wyd. DeBoeck, Antwerp 2002, s. 20-22.

15 Tbidem, s. 23-24.
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szczegOlnych grup fadunkoéw a uzyskiwang wartoscig dodang, 1 tona przetadowane;j
drobnicy (konwencjonalnej, ro-ro i kontenerowej) tworzy wartos¢ dodang odpo-
wiadajaca przetadunkom 3 ton suchych tadunkéw masowych i 12 ton ptynnych
tadunkéw masowych (Bremen Rule 1 : 3 : 12). Przeprowadzone w porcie Rotterdam
badania nad jednostkowa wartoécig dodana uzyskiwang przy przetadunkach wska-
zaly na nastepujace zaleznosci: wartos¢ dodana uzyskana przy przeladunku 1 tony
drobnicy konwencjonalnej odpowiada przetadunkom 2,5 ton produktéw olejo-
wych, 3 ton drobnicy kontenerowej, 4 ton zboza, 7,5 ton innych tadunkéw maso-
wych, 8 ton fadunkdéw ro-ro, 10 ton wegla, 12,7 ton rudy zelaza i 15 ton ropy i pro-
duktéw masowych (Rotterdam Rule 1:2,5:3:4:7,5:8:10:12,7:15).

Unikatowe badania nad warto$cig dodang w polskich portach morskich prze-
prowadzono dla okresu 1999-2002, a zakresem analizy objeto szes¢ grup tadun-
kéw, mianowicie: fadunki suche masowe (wegiel, ruda zelaza, inne tadunki suche
masowe), zboze, drobnica konwencjonalna, drobnica ro-ro, drobnica w konte-
nerach, ropa i produkty naftowe's. Wyniki badann empirycznych przedstawiono
w tabeli 1.

Tabela 1. Warto$¢ dodana brutto przy przeladunku tony fadunku w polskich portach mor-
skich (PLN/tona)

Grupy ladunkéw/rok 1999 2000 2001 2002
Zboze 22,5 30,0 25,0 31,0
Drobnica konwencjonalna 18,6 18,9 19,1 21,2
Drobnica ro-ro - - - 12,3
Drobnica w kontenerach - - 10,5* -
Suche tadunki masowe
(wegiel, ruda, inne masowe) 70 76 6,9 6,9
Ropa i produkty naftowe - - 6,9%* -

*  warto$¢ dodana przy przetadunkach w porcie Gdynia
** warto$¢ dodana przy przetadunkach w porcie Gdansk

Zrédlo: D. Bernacki, Wyznaczanie konkurencyjnosci portu morskiego wartoscig nowo wytworzong
w przeladunkach, [w:] K. Chwesiuk (red.), Konkurencyjnos¢ polskich portéw morskich w Swietle in-
tegracji z Unia Europejskg, 111 Konferencja Naukowa Porty Morskie 2003, Szczecin 2003, s. 39-46.

Najwyzsza jednostkowg warto$¢ dodang brutto uzyskano przy przetadunkach
zboza i drobnicy konwencjonalnej, odpowiednio dla roku 2002 bylo to 31,01 21,2
PLN/tone. Aby uzyskac takie same gospodarcze rozmiary produkcji ustug, jak

6 ‘Wyniki badan empirycznych nad jednostkowa wartoscia dodang brutto w polskich portach
morskich przedstawiono w pracach: D. Bernacki, Wartos¢ dodana w polskich portach morskich, [w:]
E. Urbanczyk (red.), Efektywnos¢ przeksztatcert wlasnosciowych w portach morskich, II Konferencja
Naukowa Porty Morskie 2002, Szczecin 2002, s. 15-22; D. Bernacki, Rozwdj dziatalnosci gospodarczej
w polskich portach morskich, Wydawnictwo Naukowe Instytutu Morskiego w Gdansku, Gdansk 2008.
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przy przetadunku tony zboza, nalezy w polskich portach morskich przetadowa¢
odpowiednio: drobnicy konwencjonalnej 1,5 tony, drobnicy ro-ro 2,5 tony, drob-
nicy w kontenerach 3 tony, suchych tadunkéw masowych i ropy wraz z produk-
tami naftowymi 4,5 tony (algorytm zaleznosci dla przetadunku grup fadunkéw
w polskich portach morskich wynidst 1:1,5:2,5:3,0:4,5).

W grupie tadunkéw drobnicowych najwyzsza wartos¢ dodang uzyskuje sie
przy przetadunkach drobnicy konwencjonalnej (ustuga przetadunkowa wymaga
znacznego zaangazowania rzeczowych i osobowych czynnikéw produkeji). W po-
réwnaniu z drobnicg konwencjonalng, proporcje w uzyskiwanej wartosci dodanej
przy przetadunkach tony drobnicy ro-ro i w kontenerach (technologii znacznie
wydajniejszych) uksztaltowaly sie jak 1,0 : 1,7 : 2,0. Oznacza to, ze aby uzyska¢
taka samg warto$¢ dodang, jak przy przetadunku tony drobnicy konwencjonalnej,
nalezy przetadowac 1,7 tony drobnicy ro-ro i 2 tony drobnicy skonteneryzowane;j.

Wplyw portu morskiego
na otoczenie spoleczno-gospodarcze

Duza wartos$¢ teoretyczng i praktyczng przypisuje si¢ badaniom w przed-
miocie oddzialywania dzialalnosci portowej na gospodarke blizszego i dalszego
otoczenia portu morskiego. Do identyfikacji relacji gospodarczych, jakie zacho-
dzg miedzy portem morskim i jego otoczeniem, mozna wykorzysta¢ metode po-
zwalajaca na empiryczne ustalenie znaczenia ekonomicznego portu morskiego
(Port Economic Impact Study). Schemat analityczny oparty jest na oszacowaniu
w pierwszym rzedzie poziomu rozwoju bezposredniej/pierwotnej dzialalnosci
portowej (direct/primary activity). Kluczowym zagadnieniem jest rozstrzygnie-
cie rodzaju i zakresu aktywnosci gospodarczej wlaczonych do tzw. bezposredniej
dzialalnosci portowe;.

Pomiar poziomu rozwoju bezposredniej dziatalnosci portowej, w zaleznosci
od zakresu i szczegdtowosci dostepnych informacji statystycznych, moze obejmo-
wac zagregowane dla sektora portowego takie kategorie ekonomiczne, jak: przy-
chody (sprzedaz), warto$¢ dodana brutto, zatrudnienie pracownikéw portowych
i uzyskiwane przez nich dochody z pracy, wielkos¢ i rodzaj odprowadzanych po-
datkow. Sa to zarazem efekty bezposrednie/pierwotne (direct/primary effects), wy-
nikajace z prowadzonej w porcie dziatalnosci gospodarcze;.

Generowane w zwiazku z bezposredniag produkcja portowa dochody i wy-
datki stuzg do ustalenia wtérnych wzgledem funkcjonowania portu dziatalnosci
gospodarczych (secondary activities). Wyrdznia si¢ tu dziatalno$¢ gospodarcza
powigzang posrednio z produkcja portowg oraz dziatalnos¢ wzbudzona funkcjo-
nowaniem portu. Dzialalno$¢ posrednia (indirect activity) obejmuje produkcje
dobr zaopatrzeniowych i ustug na potrzeby sektora portowego. Powstajace wéréd
dostawcow w zwigzku z dokonywanymi przez sektor portowy zakupami doébr
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posrednich (materialy zaopatrzeniowe, ustugi obce), przychody, wartos¢ doda-
na, liczba utrzymywanych miejsc pracy i podatki stuza do pomiaru posredniego
wplywu sektora portowego na gospodarke regionu. Sg to tzw. efekty posrednie
(indirect effects).

Dzialalno$¢ wzbudzona (induced activity) obejmuje z kolei dziatalno$¢ han-
dlowg (detaliczng i hurtowsa), produkcje dobr konsumpcyjnych trwatego i nie-
trwalego uzytku. Dotyczy takze sektoréow ustug dla ludnosci i ustug publicznych,
funkcjonujacych w otoczeniu portu w wyniku efektywnego popytu konsump-
cyjnego, jaki powstaje na skutek wydatkowania dochodéw z pracy pracownikow
portowych i pracownikéw zatrudnionych w dziatalnosci posredniej, w sektorze
zaopatrzeniowym.

Wydatkowane dochody osobiste (do dyspozycji, rozporzadzalne) oddzialujg
na wielko$¢ przychodow, wartos¢ dodang, zatrudnienie (liczbe utrzymywanych
miejsc pracy), podatki. Sg to miary ekonomicznego wptywu, jaki powstaje w dzia-
talnosci wzbudzonej w otoczeniu w zwigzku z zaspokojeniem popytu konsump-
cyjnego. W zagregowanej postaci wplyw ten okresla si¢ mianem efektéw wzbu-
dzonych (induced effects).

Schemat obrazujacy powstawanie i przejawianie sie efektéw ekonomicznych,
zwigzanych z dzialalno$cig portu morskiego, przedstawiono na rysunku 2.

[ Sektor ustug portowych ]

[ Efekty bezposrednie wedtug rodzajéw dziatalnosci i/lub grup tadunkowych ]
Operacje Dziatalno$é Ustugi zeglugowe, Dziatalno$¢ Instytucje i
przetadunkowe, spedycyjno- pozostate ustugi zarzadow urzedy, sektor
magazynowanie agencyjna, portowe portéw ﬂ"ar‘sf"”‘" _

i sktadowanie maklerstwo, ubezpieczenio-
wy
[ Masowe suche, masowe ciekte, kontenery, ro-ro, drobnica konwencjonalna ]
Efekty posrednie A
Efekty bezposrednie przychody, zatrudnienie,
Przychody :,I : dochody pracownikéw, wartos¢
Zatrudnienie Popyt zaopatrzeniowy doFiana, p,[fdatl,(i A
Dochody pracownikéw \_ Dziatalno$¢ posrednia )
Wartos¢ dodana \
Podatki Efekty wzbudzone
Popyt konsumpcyjny Przychody, zatrudnienie,
dochody pracownikéw, wartosé
dodana, podatki
Dziatalnos¢ wzbudzona /

Rysunek 2. Model popytowy oddzialywania portu morskiego na gospodarke regionu

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Waznym zagadnieniem metodologicznym przy analizowaniu wplywu portu
morskiego na otoczenie, jest ustalenie sposobow obliczania efektéw wtérnych
(posrednich i wzbudzonych) wywotanych w otoczeniu przez produkcje sektora
portowego. Poza nielicznymi wyjatkami, powszechnie wykorzystuje si¢ do tego
celu analize oparta na mnoznikach ekonomicznych. Z kolei przy szacowaniu
mnoznikéw ekonomicznych stosuje sie szereg metod wykorzystujacych odmien-
ne zalozenia teoretyczne dla wyznaczania r6znego rodzaju i stopnia szczegétowo-
$ci relacji ekonomicznych (mnoznikéw), a wiec i rozmiaréw efektéw wtornych.
Dla potrzeb analizy wplywu portu morskiego na gospodarke regionu mozna za-
stosowa¢ metody wykorzystujace zalozenia teorii bazy ekonomicznej, koncepcje
mnoznika inwestycyjnego Keynesa', analiz¢ nakladéw-wynikéw (przeplywow
miedzygaleziowych), regionalne modele ekonomiczne (statyczne i dynamiczne).
Zastosowa¢ mozna tez sposob polegajacy na bezposrednim wyznaczaniu, na pod-
stawie zebranych oddolnie informacji statystycznych, relacji (mnoznikéw) cha-
rakteryzujacych zaleznosci miedzy portem i otoczeniem®.

Metode ustalania znaczenia gospodarczego portu morskiego dla otoczenia
mozna wykorzysta¢ do identyfikacji efektow spoleczno-ekonomicznych, jakie
pojawiajg si¢ na etapie realizacji i oddania do eksploatacji inwestycji infrastruk-
turalnych w porcie morskim'. Schemat analityczny oparty jest na identyfikacji
efektow pierwotnych w porcie oraz efektow wtornych (posrednich i wzbudzo-
nych) pojawiajacych sie w otoczeniu. Efekty pierwotne/bezposrednie ustala si¢
wielkoscig przychodoéw, liczbg pracujacych, warto$cia dodang brutto i wielkoscia
odprowadzanych podatkéw, jakie powstajg w porcie na etapie realizacji inwestycji
i na etapie wykorzystania wybudowanych obiektow infrastruktury. Efekty posred-
nie powstajg wérod dostawcow pracujacych na potrzeby portu w wyniku gene-
rowanego przez sektor portowy popytu na dobra zaopatrzeniowe i ustugi obce.
Z kolei generowany wydatkami pracownikéw inwestora/portu/dostawcow popyt
konsumpcyjny prowadzi do powstania efektow wzbudzonych w otoczeniu por-
tu. Spofeczno-ekonomiczne efekty posrednie i wzbudzone ustala sie liczbg pra-
cujacych, wielko$cig przychodow, wartoscig dodang, wielkoscig podatkow, jakie
w zwigzku z inwestycjg infrastrukturalng pojawiaja si¢ w otoczeniu portu.

7" Przyktad wykorzystania mnoznika inwestycyjnego Keynesa do estymacji efektow ekono-

micznych zwigzanych z realizacja wielkoskalowej inwestycji infrastrukturalnej w porcie morskim
przedstawiono w pracy: Ch. Lis, Propozycja estymacji mnoznika inwestycyjnego Keynesa dla po-
trzeb oceny wplywu inwestycji transportowych na gospodarke Polski, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego, Problemy Ekonomiki Ustug, Szczecin 2014 (artykut w druku).

8 Rozwinigcie zagadnien metodologicznych zwigzanych z ustalaniem wplywu portu morskiego

na otocznie spoleczno-gospodarcze przedstawiono w pracy: D. Bernacki, Wpltyw portéow morskich
na gospodarke regionu - aspekty metodologiczne oceny, ,,Logistyka”, nr 2, 2012, s. 30-37.

¥ Przyklad zastosowania metody do ustalenia efektéw spoleczno-ekonomicznych zwiazanych
z wielkoskalowa inwestycja infrastrukturalng w porcie morskim przedstawiono w pracy: D. Ber-
nacki, Efekty spoleczno-ekonomiczne inwestycji infrastrukturalnej w porcie morskim. Infrastruktura
transportu dla rozwoju regionéw. Zagadnienia teoretyczne i pragmatyczne, Zeszyty Naukowe Uniw-
ersytetu Szczecinskiego nr 842, ,,Problemy Transportu i Logistyki”, nr 27, 2014, s. 35-48.
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Podsumowanie

Kongestia portowa to wazny, rozlegly i ztozony obszar badan analityczno-
-empirycznych. Obejmuje szeroki zakres zagadnien zwigzanych z efektywnoscia
i konkurencyjnoscia funkcjonowania klastra portowego, jak i z wyznaczaniem
kierunkow, rodzaju i zakresu portowych inwestycji infrastrukturalnych. Fenomen
kongestii transportowej w portach morskich analizuje si¢ z wykorzystaniem teo-
rii kolejek, jak i przy zastosowaniu badan operacyjnych opartych na modelach
obslugi wielokanalowej. Wydaje sig, Ze badania oparte na analizie stochastycznej
w lepszym stopniu oddaja istote rynku ustug portowych, systemu masowej i loso-
wej obstugi srodkow transportu i fadunkow.

W obszarze zagadnien zwigzanych ze zdolno$ciami przetadunkowymi, jed-
nym z problemdw jest szacowanie przyrostéw zdolnosci przepustowych wynika-
jacych z przebudowy/modernizacji poszczegdlnych sktadnikéw potencjatu i/lub
poprawy ich jako$ci. Przykladowo, w jaki sposdb okresli¢ przyrost zdolnosci prze-
pustowej, wynikajacy z przedluzenia nabrzeza przetadunkowego i/lub jego po-
glebienia, skutkujacy mozliwoscig obstugi wigkszych statkéw morskich. Wydaje
sie, ze przyrostowa zdolnos¢ przepustowa nalezy ustala¢ oddzielnie dla kazdego
z rozpatrywanych przypadkow i z wykorzystaniem metody eksperckiej.

Studia nad warto$cig dodang uzyskiwang z przeladunku poszczegélnych ro-
dzajéw tadunkoéw nalezy kontynuowac w aspektach metodologicznym i empirycz-
nym. Otwieraja bowiem szerokie mozliwosci rozwoju badan analitycznych nad
konkurencyjnoscia portéw morskich®, a takze nad identyfikacjg réznego rodzaju
efektow ekonomicznych i spolecznych, pojawiajacych sie w otoczeniu spoteczno-
-gospodarczym, a zwigzanych z funkcjonowaniem i rozwojem portéw morskich.

Badania zwigzane z ustaleniem wplywu portu morskiego na otoczenie spotecz-
no-gospodarcze s3 niezmiernie wazne w kontekscie dynamicznych zmian, do jakich
dochodzi w morsko-ladowych tancuchach transportowych i wynikajacych z orga-
nizacji przeptywéw strumieni fadunkéw w formie tancuchéw dostaw. W efekcie
postepujacej integracji w morsko-ladowych fancuchach transportowych i rozwoju
logistyki migdzynarodowej, relacje migdzy portami i ich blizszym i dalszym oto-
czeniem stajg si¢ bardziej zlozone i zréznicowane w aspektach korzysci i kosztow™..

2 Przyklad badan nad konkurencyjnoscia portow morskich z wykorzystaniem jednostkowej war-

to$ci dodanej brutto uzyskanej z przetadunkéw wyrdznionych grup tadunkéw zawarto w pracach: D.
Bernacki, Analiza konkurencyjnosci portow potudniowego Battyku, [w:] K. Chwesiuk (red.), Zmiany
w lgdowo-morskich taricuchach transportowych w rejonie basenu Morza Baltyckiego - szanse i zagro-
zenia dla polskich intereséw morskich, IV Konferencja Naukowa Porty Morskie 2004, Szczecin 2004,
s. 111-128; D. Bernacki, Wyznaczanie konkurencyjnosci portu morskiego wartoscig nowo wytworzong
w przetadunkach, [w:] K. Chwesiuk (red.), Konkurencyjnos¢ polskich portow morskich w swietle inte-
gracji z Unig Europejskg, 111 Konferencja Naukowa Porty Morskie 2003, Szczecin 2003, s. 39-46.

21 Zob. D. Bernacki, Uwarunkowania ekonomiczno-organizacyjne rozwoju polskich portow mor-
skich, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 657, ,,Problemy Transportu i Logistyki”, nr
15,2011, s. 122-149.
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Wplyw budowy terminalu LNG w Swinoujsciu
na ksztalt rynku gazu naturalnego
w Europie Srodkowo-Wschodniej

Streszczenie: Zainteresowanie uzyciem gazu naturalnego na $wiecie przyczynia sie do
tworzenia technologii zapewniajacych jego efektywniejsze wydobycie, transport oraz dys-
trybucje. Z racji swoich wlasciwo$ci surowiec ten wpisuje sie w proekologiczng polity-
ke stosowang przez szereg panstw, ktore systematycznie dzialaja na rzecz zmniejszenia
poziomu emisji gazéw cieplarniach, gdzie zastapienie w spalaniu tradycyjnych zrodet
energii gazem ziemnym (naturalnym) wpisuje sie w te filozofie. Zmiany na rynku gazu
naturalnego, rozwdj technik przewozu w postaci skroplonej (LNG - Liquid Natural Gas)
zaowocowaly powstaniem rynku spot gazu z jednej strony i rozwojem ladowo-morskich
tancuchéw transportowych z drugie;.

W procesie badawczym dotyczacym rozwoju rynku gazu naturalnego na $wiecie, prze-
prowadzonego m.in. w trakcie pisania pracy magisterskiej przez Marte Czarnote, dokona-
no analizy mozliwych dlugoterminowych scenariuszy zmian na rynku gazu naturalnego
w Europie Srodkowo-Wschodniej, bedacych efektem m.in. uruchomienia terminalu LNG
w Swinoujéciu. W publikacji zaprezentowano wyniki powyzszych analiz w segmencie pol-
skiego rynku gazu naturalnego poprzez ocen¢ zmian, jakie na nim nastepowaly w ostat-
nich latach i prognozowanych w kolejnych kilkunastu. Przeprowadzone analizy wykazaty
jednoznacznie, ze przyjete w rzadowych strategiach zasady dywersyfikacji dostaw gazu do
Polski pozwolg na zwiekszenie bezpieczenstwa energetycznego pafistwa, zmniejszenie cen
za importowany gaz i stworzenie w naszym kraju hubu dystrybucyjno-rozdzielczego dla
panstw Europy Srodkowo-Wschodniej.

Slowa kluczowe: gaz naturalny, infrastruktura przesylowa, LNG, rynek gazu, Europa
Srodkowo-Wschodnia, dostawy gazu, dystrybucja gazu.
Wstep
Zainteresowanie uzyciem gazu naturalnego w energetyce i transporcie na $wie-

cie przyczynia si¢ do tworzenia technologii zapewniajacych jego efektywniejsze
wydobycie, transport oraz dystrybucje. Rozwoj technik przewozu gazu w posta-
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ci skroplonej (LNG - Liquid Natural Gas) zaowocowal powstaniem §wiatowego
rynku spotowego gazu z jednej strony i rozwojem ladowo-morskich tancuchéw
transportowych z drugiej. Powstajace w wielu portach morskich na wszystkich
kontynentach terminale LNG to efekt zmian na rynku gazu naturalnego, podno-
szenia bezpieczenstwa energetycznego i dazenia do zmniejszenia emisji gazow
cieplarnianych poszczegoélnych panstw i regiondw, zaréwno w Europie, jak i na
innych kontynentach.

W publikacji zaprezentowano wyniki mozliwych dtugoterminowych scenariu-
szy zmian na rynku gazu naturalnego w Polsce i panstwach o$ciennych, bedacych
efektem zmian, jakie na nim nastepowaly w ostatnich latach, gdzie uruchomienie
terminalu LNG w Swinoujéciu bylo jedna z kluczowych inwestycji pozwalajacych
na zwiekszenie bezpieczenstwa energetycznego panstwa i rozpoczecie dzialan na
rzecz utworzenia w Polsce hubu gazu naturalnego na Europe Srodkowo-Wschod-
nig. W publikacji wykorzystano w szerokim zakresie opisy i analizy zawarte
w pracy magisterskiej Marty Czarnoty.

Ogolna charakterystyka gazu naturalnego

Gaz naturalny jest surowcem uzywanym jako paliwo ekologiczne. Skfad gazu
moze roznic sie¢ w zaleznosci od jego typu, miejsca wydobycia i jego dalszej ob-
robki, jednak w kazdym przyadku jego gtéwnym skfadnikiem jest metan. Gaz
naturalny jest bezbarwny oraz bezwonny, jednak z przyczyn bezpieczenstwa (wy-
krycie nieszczelnej instalacji) jest on sztucznie nawaniany. Swoja rosnaca popu-
larnos¢ zawdziecza istnieniu wielu jego z16z na wszystkich kontynentach w okoto
90 krajach. Gaz naturalny coraz czesciej wykorzystywany jest w réznych galeziach
gospodarki, m.in. w transporcie, handlu, rolnictwie czy przemysle. Uzywany jest
jako alternatywa dla paliw powstajacych z przerobu surowej ropy naftowej, gdyz
uznawany jest przez wiele srodowisk za rodzaj paliwa ekologicznego, a jego wpro-
wadzanie do uzycia w miejsce paliw tradycyjnych jest elementem polityki proeko-
logicznej wielu panstw, w tym Unii Europejskiej'.

Gaz ziemny wydobywa sie z dwdch rodzajoéw zléz: konwencjonalnych oraz
niekonwencjonalnych. W zaleznosci od rodzaju zrédla, wykorzystuje si¢ odpo-
wiednie technologie wydobycia®. W przypadku z16z konwencjonalnych wystarczy
metoda podstawowa, tj. metoda otworowa, polegajaca na wykonaniu pionowe-
go odwiertu na odpowiednig glebokos¢. Jest to metoda stosunkowo prosta, ktdra
umozliwia efektywna eksploatacje Zrédet konwencjonalnych. W przypadku zro-
del niekonwencjonalnych sposéb wydobycia jest bardziej skomplikowany i wy-
maga urzadzen bardziej zaawansowanych technologicznie (rysunek 1).

' http://www.egesa.pl/gaz_ziemny/ (10.05.2016).
2 http://www.gazownictwopolskie.pl/technologie/wydobycie/ (10.05.2016).
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Rysunek 1. Schemat wydobycia gazu naturalnego ze zZrddet konwencjonalnych i niekon-
wencjonalnych

Zrédto: http://www.gazownictwopolskie.pl/ (04.07.2016).

Gaz naturalny (NG) poddawany jest skraplaniu zaréwno dla poprawy para-
metréw energetycznych, jak i zmniejszenia kosztéw transportu morskiego. Gaz
ten w formie skroplonej (Liquified Natural Gas - LNG) jest surowcem charakte-
ryzujacym sie wysoka efektywnos$cig energetyczna. Jego gesto$¢ energetyczna jest
az 600 razy wigksza niz w postaci gazu nieskompresowanego. Ponadto wskaznik
emisji CO, jest mniejszy o okoto 40% (56 kg/GJ) w poréwnaniu do wegla kamien-
nego (94 kg/GJ)*. Zamiana gazu ziemnego w forme ciekla odbywa si¢ poprzez
instalacje, ktdre skraplaja gaz i jednocze$nie utrzymuja go w odpowiednio niskiej
temperaturze. Wyréznia sie trzy gléwne metody skraplania: klasyczny cykl kaska-
dowy, cykl kaskadowy z mieszanym czynnikiem chtodzacym oraz cykl rozpreza-
nia z zastosowaniem turbo ekspandera. Skroplona forma gazu naturalnego LNG
stosowana jest jako:*

« medium do ogniw paliwowych, ktére wytwarzajg energie elektryczna;
« paliwo silnikowe dla $rodkéw transportu posiadajacych silniki wysokoprez-

ne, przykltadowo: lokomotywy spalinowe, autobusy, helikoptery czy statki
morskie;

« paliwo w kotlach do wytwarzania pary w klasycznych elektrowniach;

o alternatywa dla gazu ziemnego dostarczanego tradycyjnymi rurociggami
badz uzupelnienie tradycyjnych zrédet energii (sezonowe magazynowanie).

3

http://www.gazownictwopolskie.pl/technologie/gaz-p%C5%82ynny-Ing (18.06.2016).
* http://www.ng.edu.pl/pl/centrum-edukacji/zastosowanie-Ing/ (18.06.2016).
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W transporcie morskim gaz naturalny transportowany jest w formie skroplo-
nej. Do przewozu morskiego LNG stosuje si¢ specjalnie skonstruowane tankowce.
Klasyfikowane sg one jako zbiornikowce typu LNG, gdzie cz¢sto sg okreslane jako
gazowce czy tez metanowce. S3 obecnie jednymi z najbardziej zaawansowanych
technologicznie statkami w §wiatowej zegludze $wiatowe;j.

Analiza zmian na polskim rynku gazu naturalnego
w ostatnich latach

W Polsce od kilku lat wzrasta zainteresowanie gazem ziemny jako Zrédltem
energii w miejsce dotychczas stosowanych paliw. Szczegdlnie dotyczy to gospo-
darstw domowych, gdzie wiele z nich przechodzi z piecéw weglowych na piece
gazowe. Nowym zjawiskiem jest rbwniez zainteresowanie sektora transportu ga-
zem naturalnym jako paliwem w miejsce, lub jako uzupelnienie, dotychczasowo
stosowanego LPG. Zainteresowanie to wynika z unijnej polityki zastepowania
wysokoemisyjnych paliw paliwami niskoemisyjnymi, na co wskazujg m.in. za-
pisy Bialej Ksiegi 20117, jak i rozwijajacego si¢ od kilku lat rynku gazu natu-
ralnego, gdzie niebagatelne znaczenie ma rozwdj ladowo-morskich tancuchow
transportu gazu i mozliwo$¢ przewozenia go transportem morskim w stanie
skroplonym.

W 2004 r. zapotrzebowanie na naturalny gaz ziemny w Polsce wyniosto®
13,6 mld m*i zmienialo si¢ w niewielkim stopniu w ostatnich latach, osiagajac
w 2015 r. poziom 15,4 mld m® zuzycia’. Do niedawna barierg wzrostu zaintere-
sowania gazem ziemnym byla stosunkowo wysoka jego cena dyktowana przez
PGNIG, co byto konsekwencjg dyktatu cenowego najwiekszego dostawcy gazu na
rynek polski, jakim byt Gazprom. Mimo Ze Polska pozyskuje gaz z kilku zrédet, to
do 2015 r. rosyjska firma byla monopolista w dostawach - czy to bezposrednich,
czy posrednich, poprzez swoje spotki-corki dziatajace w Niemczech.

Podstawowym zrodltem dostaw gazu do Polski do roku 2016 byt kontrakt
jamalski z Rosja. Umowa ma charakter dlugoterminowy - zostala zawarta
w 1997 r. i zaklada, Ze przez 25 lat gaz bedzie dostarczany z gazociagu tranzyto-
wego Jamal — Europa. Formula kontraktu, to take or pay, co wymusza na Polsce
systematyczny odbidr wczesniej okreslonej ilosci gazu. W przypadku, gdy nie

> WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and
resource efficient transport system, Brussels 2011.
6

M. Kaliski, S. Nagy, S. Rychlicki, J. Siemek, A. Szurlej, Gaz ziemny w Polsce — wydobycie, zuzy-
cie i import do 2030 roku, Zeszyt Naukowy Akademii Gdérniczo-Hutniczej w Krakowie, Gornictwo
i Geologia, t. 5, z. 3/2010, s. 27-40.

7 http:/www./infolupki.pgi.gov.pl/pl/aktualnosci/ministerstwo-gospodarki-zuzycie-gazu-w-polsce

-bedzie-roslo (25.05.2016).
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zostanie to spelnione, kraj musi zaptaci¢ kare pieniezna®. Najnizszy przewidziany
w kontrakcie odbiér gazu ziemnego to okoto 9 mln m’®, co pokrywa prawie 60%
rocznego zapotrzebowania. Gaz ten jest jednak znacznie drozszy, niz ten wydo-
bywany ze z16z na terenie kraju.

Polskie ztoza zapewniajg jedynie 29% (4,5 mln m* w 2015 r.?) zapotrzebowania
krajowego na ten surowiec, dlatego tez jedynym dodatkowym zrédlem zdoby-
cia gazu naturalnego w granicach kraju jest eksploatacja zZrédel niekonwencjo-
nalnych, czyli gazu zamknietego oraz tupkowego. Jednak pozyskiwanie surowca
z tych zrédet jest bardzo kosztowne i wymaga odpowiednich technologii wydo-
bycia, ktore budzg duze watpliwosci silnego w Europie lobby proekologicznego.

Istniejaca alternatywg dla dostaw gazu ziemnego z Rosji s3 mozliwosci jego
importu z innych kierunkéw niz wschodni. Umozliwiaja to transgraniczne in-
terkonektory faczace krajowe systemy przesytu i dystrybucji gazu. Rurociagi te
na swojej dlugosci posiadaja tlocznie umozliwiajace przesylanie gazu w dwoch
kierunkach (interkonektory czesto nazywane sa rowniez gazociggami rewersyj-
nymi)'". Takie instalacje pozwalaja na dywersyfikacje dostaw gazu i kupowanie
go od niezaleznych odbiorcéw. System interkonektoréw w Europie powstaje od
kilkunastu lat. Aktualnie dzieki nim wiele panstw europejskich, szczegdlnie unij-
nych, powigzanych jest ze sobg tego typu rurociggami umozliwiajacymi wolny
handel gazem bez koniecznosci zawierania dtugoterminowych dostawcow z fir-
mami wydobywajacymi gaz.

Zbudowane przez Polske, we wspolpracy z panstwami osciennymi, interko-
nektory pozwalaja ogranicza¢ dostawy gazu ziemnego przez gazociag jamalski do
minimalnej ilosci zawartej w opisanym powyzej kontrakcie. Obecnie elementem
polskiego systemu gazociagoéw przesytowych, zarzadzanym przez Gaz System SA,
s3 interkonektory umozliwiajace dostawy (import-eksport) z zachodu Europy
(rurociag na granicy niemieckiej — Bornicke — Police), na potudnie (rurocigg na
granicy czeskiej — Tranowice — Cieszyn). Ten drugi jest kluczowy do przyszlego
rozwoju transportu przesytowego w Europie Srodkowej'’. Polski system gazocig-
géw polaczony jest rowniez z systemem ukrainskim, umozliwiajac sprzedaz przez
Polske gazu ziemnego Ukrainie.

Od 2016 r. nowym elementem systemu dostaw gazu ziemnego do Polski i doce-
lowo do Europy Srodkowej jest nowo otwarty morski terminal LNG w Swinoujsciu.
Oddany do eksploatacji terminal jest w stanie odebra¢ 5 mln m’ gazu rocznie. Po
rozbudowie w drugim etapie bedzie to juz 7,5 mln m’. Tym samym bedzie w sta-

8 http://www.ure.gov.pl/pl/publikacje/seria-wydawnicza-bibli/jaki-model-rynku-energ/1197,33-
Problemy-i-koszty-okresu-przejsci owego.html (25.05.2016).

’ http://www.wyborcza.biz/Gieldy/1,132329,18554766,pgnig-chce-utrzymac-poziom-wydoby-
cia-gazu-i-zwiekszyc-ropy-w.html?disableRedirects=true (06.07.2016).

10 http://www.jagiellonski.pl/?p=954 (10.06.2016).

' http://www.gaz-system.pl/nasze-inwestycje/inwestycje-zrealizowane/polska-czechy/ (12.06.2016).
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nie zaspokoi¢ popyt krajowy w prawie 50%, liczac zuzycie w roku 2015. Terminal
ten jest kolejnym elementem tworzenia nowego systemu dostaw gazu naturalnego
do Polski, jak i stworzenia w naszym kraju hubu gazowego na Europe Srodkows,
umozliwiajacego jego handel, magazynowanie i dystrybucje w tej czgsci naszego
kontynentu. Oddanie do eksploatacji terminalu LNG w Swinoujéciu koriczy pierw-
szy etap kilkunastoletniego procesu dywersyfikacji gazu naturalnego do Polski.

Opis terminalu LNG w Swinoujsciu

Idea zbudowania morskiego terminalu LNG w polskim porcie siega roku 2000,
kiedy to powstato pierwsze konsorcjum, grupujac duze przedsigbiorstwa Pomorza
Zachodniego. Wobec negatywnego stanowiska dwczesnego polskiego rzadu (lata
2001-2005) idea upadta. Koncepcja budowy terminalu LNG powrdcita w 2006 r.
We wstepnych zalozeniach przyjeto 7 potencjalnych lokalizacji terminalu: Port
Pétnocny, Mechelniki, Wista Przekop w rejonie Gdanska, Wista Smiala, rejon je-
ziora Jamno w $rodkowej czeéci wybrzeza, Dziwndwek i Swinoujécie. Na podsta-
wie analiz podjeto decyzje, ze Swinoujscie bedzie najbardziej dogodna lokalizacja
przyszlego terminalu LNG. Ostatecznie stwierdzono, iz usytuowanie terminalu
w Swinoujsciu jest tez ruchem strategicznym. Pozwoli ono na rozprowadzenie
gazu w trzech réznych kierunkach oraz na rozproszenie obiektow strategicznych
ulokowanych na wybrzezu polskim'.

W efekcie morski terminal LNG powstal na terenie Swinoujs’cia (Warszewo),
w obszarze przeznaczonym na dalszy rozwdj portu morskiego, na wschodnim
brzegu Swiny. Nowy terminal powstat od strony morza na wschéd od dotychcza-
sowych terenéw portowych. W czgsci morskiej sklada si¢ z falochronéw (osobne
wejscie dla statkéw od strony Zatoki Pomorskiej) i stanowiska roztadunkowego,
w czedci ladowej. Glowne elementy terminalu przetadunkowo-sktadowego to 2
kriogeniczne zbiorniki do magazynowania skroplonego gazu, urzadzenia pozwa-
lajace na roztadowanie metalowcdw, instalacje regazyfikujace oraz urzadzenia do
przekazania gazu ziemnego do gazociggu®. Dane techniczne terminalu zostaly
przedstawione w tabeli 1.

Zbudowany terminal LNG w Swinoujéciu umozliwia import surowca z kaz-
dego miejsca na $wiecie, co znaczaco uniezaleznia Polske od dotychczasowych
dostawcow zewnetrznych, pozwalajac na zakupy w ramach kontraktéw dtugoter-
minowych (kontrakt katarski), jak i krotkoterminowych w oparciu o rynek spot'“.
W roku 2016 poprzez terminal LNG w Swinoujsciu dokonano importu zakupio-
nego w obu formach gazu.

12

http://www.gazoprojekt.pl/p/terminal_Ing_geneza_i_ewolucja.pdf (10.06.2016).

13

http://www.polskielng.pl/Ing/terminal-Ing-w-polsce/ (10.06.2016).

14

Rynek spot - inaczej rynek kasowy, gdzie transakcje sa dokonywane dwa dni po podpisaniu
umowy przez obie strony.
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Tabela 1. Zatozenia techniczne na terminalu LNG w Swinoujéciu

Zalozenia techniczne

Powierzchnia 48 ha
I Etap: 5 mld m*/rok

VI II Etap: 7,5 mld m*/rok
Pojemnos¢ operacyjna 2 x 160 000 m*

Cisnienie: 8,4 MPa
Przylaczenie Temperatura: 1°C

Przepustowos¢: 70 000 — 570 000 m*/h
Przeladunek 95 000 ton/rok
Ilos$¢ stanowisk 2

Mozliwos$ci magazynowania
Typ zbiornika Full Containment
Ilo$¢ zbiornikow 2 (mozliwos¢ rozbudowy do 3)
Pojemnos¢ 160 000 m?
. Wysoko$¢: 40 m
Wymiary Srednica: 80 m
Zalozenia techniczne transportu

Max. pojemnos¢ statku 216 000 m?
Typ statku Q Flex

Dtlugos¢ catkowita: 315 m
Wymiary statku Szeroko$¢: 50 m
Glebokos¢ zanurzenia napelnionej jednostki: 12,5 m

Zdolnos¢ Terminalu LNG

Zdolno$¢ techniczna 5 mld m*/rok

Zdolnos¢ techniczna 12 000 m* LNG/h
ramion wyladunkowych 1994, 127552 GWh/dobe
Zdolno$¢ przetadunku 11 t LNG/h

na autocysterny 0,1656 GWh/dobe
Zakontraktoyvana moc 370 000 Nm?/h
regazyfikacyjna

Zakontraktowana moc 30 000 t LNG/rok
przeladunku

Dostepna moc regazyfikacji | 200 000 Nm’h

Dostepna moc przeladunku | 65000 t LNG/rok

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Terminal LNG w Swinoujsciu - szansa dla regionu, IX
Konferencja ,,Energetyka przygraniczna Polski i Niemiec — doswiadczenia i perspektywy”, Polskie
LNG, Sulechéw 2012 oraz www.polskielng.pl (10.06.2016).
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Na $wiecie znajduje si¢ teraz ponad 100 terminali LNG (eksportowe i im-
portowe), w tym az 23 zlokalizowane s3 w Europie (importowe)'. Przez wiele
panstw budowa terminali LNG traktowana jest jego inwestycja strategiczna istot-
na z punktu widzenia ich interesu i zwiekszania poziomu bezpieczenstwa ener-
getycznego, co rowniez jest elementem polityki UE w tym zakresie. Aby dojs¢ do
takiego poziomu bezpieczenstwa, dany kraj musi mie¢ zapewnione systematycz-
ne dostawy surowca energetycznego. Posiadanie wlasnego terminalu regazyfiku-
jacego wzmacnia pozycje negocjacyjng panstwa, zaréowno na rynku europejskim,
jak i na rynku $§wiatowym, pozwalajac na negocjacje cenowe z tradycyjnymi do-
stawcami-producentami gazu (wydobycie).

Eksporterzy korzystajacy z transportu przesylowego najczesciej zawierajg
umowy dlugoterminowe, ktére moga by¢ negocjowane po okresie 2-3 lat, aby
dostosowac sie do danej sytuacji rynkowej, jednak nadal sg to ceny znacznie wiek-
sze od tych, ktére proponowane sg przez dostawcow wykorzystujacych transport
morski'®. Nowe technologie wydobycia gazu doprowadzitly do pojawienia si¢ na
swiatowym rynku gazu producentéw amerykanskich i kanadyjskich, powodujac
znaczne obnizenie cen gazu wtasnie na rynku spot, ktdrego rozwdj jest niero-
zerwalnie zwigzany z rozwojem ladowo-morskich fancuchéw transportowych
gazu z wykorzystaniem techniki przewozu morskiego gazu w postaci skroplonej
(LNG).

Scenariusze mozliwych zmian
w systemie dostaw i dystrybucji gazu naturalnego
w Polsce i Furopie Srodkowo-Wschodniej

Lancuch logistyczny dostaw gazu ziemnego mozna zdefiniowa¢ jako ,,sie¢
wspolpracujacych ze sobg firm posiadajacych licencje na wydobycie gazu ziem-
nego ze z16z podmorskich i ladowych, korporacji tworzacych spotki, operujacych
terminalami produkcyjnymi gazu, armatoréw posiadajacych réznego rodzaju
specjalistyczne statki do przewozu skroplonego gazu ziemnego, przedsiebiorstw
operujacych terminalami odbiorczymi gazu LNG (terminale regazyfikacji) oraz
klientéw ostatecznych kupujacych gaz ziemny, czyli przedsigbiorstw roznych sek-
torow gospodarki oraz gospodarstw domowych™’. Zatem gléwnym zadaniem
tancucha logistycznego (rysunek 2) jest zapewnienie wlasciwego przeptywu pro-
duktu z miejsca wydobycia az do konsumenta przy zachowaniu maksymalnej
efektywnosci calego procesu. Dodatkowymi celami zarzadzania tancuchem logi-
stycznym dostaw gazu sa:

15

http://www.polskielng.pl/Ing/terminal-Ing-w-polsce/ (08.07.2016).

16

http://www.portalszydlowiecki.pl/polityczne-znaczenie-terminali-Ing/ (09.07.2016).

7 A. Ner¢-Pelka, Obszary ryzyka w tavicuchach dostaw skroplonego gazu ziemnego, LOGForum,

vol. 5, issue 4, no 2, 2009, s. 3.
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« zapewnienie mozliwie najkrotszego czasu realizacji zlozonego zamdwienia,
mozliwie wysokiej bezawaryjnosci, elastycznosci i czgstotliwosci dostaw;

 utrzymanie odpowiedniego poziomu zapaséw gazu z uwzglednieniem do-
stosowania si¢ do sezonowosci poszczegdlnych segmentéw rynku;

« minimalizacja kosztow.
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Rysunek 2. Lancuch logistyczny dostaw gazu ziemnego

Zrédlo: K. Ficon, W. Sokotowski, Srodki transportu morskiego w zapewnieniu bezpieczeristwa dostaw
gazu ziemnego, ,Logistyka’, 5/2012, s. 403.

Wysoki poziom funkcjonowania fancuchéw logistycznych dostaw gazu ziem-
nego gwarantuje wlasciwa infrastruktura, wlasciwy przeptyw informacji oraz bez-
awaryjno$¢ instalacji, dzieki ktérym wszystkie procesy sa zrealizowane.

Budowa terminalu LNG w Swinoujsciu, w polgczeniu z weze$niejszymi inwe-
stycjami w polski system przesylowy i magazynowy gazu, daje mozliwos¢ rozwoju
roznych fancuchéw logistycznych dostaw gazu ziemnego zaréwno dla Polski, jak
i dla calego regionu, co umozliwia wlasciwa na ten moment infrastruktura o wy-
sokim poziomie niezawodno$ci oraz przedsiebiorstwa réznego typu dzialajace na
naszym rynku (np. Gaz System SA, PGiNG SA, podobne w krajach o$ciennych).
Waznym kolejnym projektem zwigzanym z uruchomionym terminalem LNG
w Swinoujéciu i dalszym rozwojem rynku gazu w Europie Srodkowej jest projekt
gazowego Korytarza Péinoc-Poludnie.

Projekt ma na celu stworzenie wspdlnego systemu gazowego faczacego Pol-
ske z innymi panstwami, ktére nie majg rozbudowanego systemu dostaw gazu
naturalnego do kraju, czyli z Litwa, Ukraing, Czechami, Stowacja oraz Danig
i Norwegia (Baltic Pipe)'®. Sktadowe korytarza to rurociagi, ktére juz istniejg lub

8 http://www.gaz-system.pl/nasze-inwestycje/integracja-z-europejski-systemem/korytarz-polnoc-
-poludnie/ (15.06.2016).
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sa dopiero budowane, wraz z dwustronnymi miedzysystemowymi polaczeniami
gazowymi. W projekcie zaklada sie dywersyfikacje dostaw gazu do panstw go
dotyczacych, gdzie zalozono budowe kolejnych interkonektoréw, ktore zwigk-
szg mozliwosci przesylania gazu pomiedzy systemami poszczegdlnych panstw.
Obecnie znajduja si¢ one w gazociggach Polska-Czechy, Polska-Stowacja, nato-
miast zakonczenie rozbudowy interkonektora na Ukrainie planowane jest na rok
2019/2020.

Wymienione powyzej polaczenia wplyna na gospodarke energetyczng kazde-
go kraju wchodzacego w sktad Korytarza Péinoc-Poludnie, w tym na poziom bez-
pieczenstwa energetycznego. Planowane polfaczenie Polska - Litwa wyeliminuje
powstawanie tzw. wysp energetycznych, czyli rejonow, ktérych dostawy surowca
energetycznego uzaleznione sg od jednego zrddla. Interkonektory z Czechami
oraz Stowacja zapewnia krajom regionu stale dostawy gazu ziemnego z réznych
kierunkéw, w tym z terminalu LNG w Swinoujsciu, wzmacniajac ich pozycje ne-
gocjacyjna w umowach na dostawy gazu.

Planowana w ramach Korytarza Pétnoc-Potudnie budowa rurociagu Baltic
Pipe sprawi, iz polski terminal LNG w Swinoujéciu bedzie polaczony réwniez
z panstawami potnocnymi. Podmorski gazociag ma polaczy¢ polski z dunskim
systemem przesylowym i dalej z systemem przesylowym Norwegii, co pozwoli
z kolei na rewers gazu rowniez do Polski, pozyskiwanego ze z16z podmorskich na
Morzu Pétnocnym. Juz dzisiaj PGING jest udzialowcem jednego z p6l wydobyw-
czych gazu na tymze morzu.

W ramach budowania wspdlnego rynku gazowego i systemu przesylowego
w Europie Srodkowej polaczenie systemow gazowych Ukrainy i Polski pozwoli
Ukrainie na dywersyfikacje dostaw gazu i zwigkszenie importu z Polski (juz re-
alizowany) czy tez w tranzycie via polski system przesylowy zakupionego gazu
na rynku spot z dostawg via terminal LNG w Swinoujéciu czy tez poprzez termi-
nal ptywajacy LNG w Klajpedzie. Dla Polski z kolei powyzsze polaczenie umoz-
liwi korzystanie z magazynéw gazu znajdujacych sie na Ukrainie. Dzialanie to
wzmocni réwniez solidarno$¢ energetyczna krajow Unii Europejskiej polozonych
w naszej czesci Europy oraz Wspolnoty Energetyczne;.

Zmiany w geografii wydobycia gazu na $wiecie, rozwoéj przewozéw morskich
gazu skroplonego, powstanie $wiatowego rynku spotowego gazu ziemnego do-
prowadzito do zmian w handlu nim, jak i zmian w tancuchach logistycznych do-
staw. Powstale w ostatnich latach huby gazowe s3 miejscem handlu gazem ziem-
nym i elementem ancuchéw logistycznych dostaw gazu do odbiorcow. Obecnie
w systemach dostaw gazu funkcjonuja huby fizyczne oraz wirtualne, w Europie
funkcjonuje kilka, przede wszystkim ulokowanych w zachodniej cz¢sci kontynen-
tu (przykladowo Gaspool czy NCG w Niemczech, PEG Nord, PEG Sud we Francji
czy tez TTF w Holandii).
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Zapewnienie efektywnego systemu przesytowego oraz zréznicowanych i pew-
nych Zrédet dostaw surowca stwarza mozliwos¢ rozwoju w naszym kraju hubu
gazowego na Europe Srodkowo-Wschodnig. Pod koniec 2012 r. powstat w Pol-
sce pierwszy w Europie Srodkowo-Wschodniej hub wirtualny - Gietda Gazu na
Towarowej Gieldzie Energii. Warunkiem dalszego rozwoju polskiego hubu jest
rozbudowa pofgczen rurociggowych z panstwami o§ciennymi, w ramach tworzo-
nego od kilku lat gazowego Korytarza PéInocno-Potudniowego, jak i intensyfika-
cja dziatania terminalu LNG w Swinoujsciu tacznie z jego rozbudowa pozwala-
jaca na zwigkszenie potencjatu przetadunkowo-sktadowego. Nie tylko zrzeszy on
kraje biorgce udzial w projekcie, ale réwniez otworzy rynek Europy Srodkowo-
-Wschodniej na czg$¢ zachodnia kontynentu.

Polska, polozona w samym centrum Europy, moze odegra¢ kluczowa role w li-
beralizacji rynku gazu w Europie. Aby byto to mozliwe i hub polski stal sie na tyle
duzy, jak jego zachodnie odpowiedniki, konieczna jest realizacja kolejnych inwe-
stycji w infrastrukture przesylowa i magazynowa w naszej czesci Europy. Polska
posiada juz takie polgczenie, wiec dziataniem, jakie mozna wcieli¢ w Zycie, jest ich
efektywne wykorzystanie bagdz budowa nowych. Sprawi to, ze polski hub przycia-
gnie nowych kupcéw mogacych zakupi¢ gaz po cenie rynkowej nizszej niz ceny
oferowane przez tradycyjnych dostawcéw typu Gazprom i jego europejskie spot-
ki-corki, co pozytywnie wplynie na gospodarke naszego panstwa, jak i panstw
osciennych.

Podsumowanie

Takie elementy, jak polityka proekologiczna czy tez budowa bezpieczenstwa
energetycznego, zmuszaja panstwa europejskie do zmian w obszarze gospodarki
energetycznej. W efekcie zuzycie paliw szkodliwych dla srodowiska systematycz-
nie spada na rzecz uzycia innych zrédet energii, w tym gazu ziemnego. Analiza
obecnego stanu rynku gazu naturalnego pozwolita na sformutowanie ponizszych
wnioskow:

1. Unia Europejska dazy do stworzenia wspolnego rynku energetycznego w pan-
stwach czltonkowskich, stwarzajac warunki do dywersyfikacji dostaw i budo-
wania zapaséw energetycznych dla panstw cztonkowskich w razie kryzysu
energetycznego. Jednak system ten jest w najwigkszym stopniu rozbudowany
w krajach zachodnich, gdzie Europa Srodkowo-Wschodnia przez wiele lat nie
mogla przetama¢ monopolistycznej pozycji Gazpromu, bedac w konsekwencji
skazana na dyktat cenowy i warunki dostaw.

2. Projekt gazowego Korytarza PéInoc-Potudnie jest kluczem dla rozwoju rynku
gazu naturalnego w Europie Srodkowo-Wschodniej. Poprzez wykorzystanie
potencjatu w tej czgsci Europy pomoze on wzmocni¢ bezpieczenstwo energe-
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tyczne panstw w niej polozonych oraz stworzy¢ rynek gazu naturalnego, za-
pewniajacy dywersyfikacje Zrodet dostaw gazu.

3. Budowa terminalu LNG w Swinoujéciu oraz infrastruktury przesylowej t3-
czacej systemy panstw Europy Srodkowo-Wschodniej staly sie kluczowymi
elementami zapewnienia bezpieczenstwa energetycznego w panstwach regio-
nu. Proces taczenia systemow przesytowych i magazynowych panstw regionu
uelastycznia systemy i pozwala na realizacje zakupu gazéw nie tylko w ramach
wieloletnich umodw, ale réwniez na wolnym rynku spot.

4. Drzieki dywersyfikacji dostaw gazu naturalnego, Polska uzyska dostep do eu-
ropejskiego i $wiatowego rynku gazu, a funkcjonujgcy terminal LNG w Swi-
noujsciu umozliwia przewozy gazu plynnego, kupowanego réwniez na rynku
spot. Pozytywnie wplywa to na mozliwos¢ negocjacji cen skroplonego gazu
naturalnego z dostawcami, w tym z gléwnym, jakim jest Gazprom.

5. Szereg inwestycji w rozw6j fanicuchéw logistycznych dostaw gazu naturalnego
w Europie Srodkowo-Wschodniej, w tym inwestycje w infrastrukture ener-
getyczng, pozwolily na powstanie pierwszego w tej czg¢s$ci kontynentu hubu
gazowego, ktory powinien przyczynic¢ si¢ do dalszego rozwoju konkurencyj-
nego rynku gazu ziemnego w regionie, co przelozy si¢ na obnizke cen gazu
i zwiekszenie bezpieczenstwa energetycznego panstw tej czesci Europy.
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Mozliwosci i uwarunkowania
budowy drogi wodnej E-40

Streszczenie: Zaawansowanie procesu dostosowawczego polskich kolei i drég kotowych
do standardéw europejskich sprawia, ze warto zastanowi¢ si¢ nad kolejng faza integracji
naszego systemu transportowego — aktywacja drég wodnych. Potencjalnie przez Polske
przebiegaja dwie uznane za migdzynarodowe drogi wodne: E-70, od granicy niemieckiej
do Zalewu Wislanego i dalej do Kaliningradu oraz E-40, od Gdanska do Prypeci i dalej
do ukrainskiego Dniepru. Mozliwosci i warianty przebiegu tej ostatniej stanowia tres¢
przedktadanego artykutu.

Stowa kluczowe: europejskie drogi wodne, droga E-40.

Wstep

Drogi wodne stanowig w integrujacej sie (nie bez réznych zawirowan, ale jed-
nak konsekwentnie) Europie najslabsze ogniwo infrastruktury transportowe;.
Szczegolnie dotyczy to Europy Srodkowej, a zwlaszcza Polski. Obecny stan drog
wodnych naszego kraju stanowi praktycznie ,,puste pole” miedzy systemami tych
drég na Zachodzie i Wschodzie, co ilustruje rysunek 1. Przedstawione tu drogi
wodne s3 i tak traktowane optymistycznie, gdyz jakkolwiek geograficznie gtéwne,
to w praktyce niezeglowne lub wrecz (jak w przypadku E-40) w czesci nieistnie-
jace. Niemniej po zaawansowaniu polaczen drogowych, kolejowych i lotniczych
nadchodzi czas zwrocenia uwagi réwniez na drogi wodne. Jednym z podjetych
obecnie dziatan na tym polu jest realizowany w ramach programu wspoétpracy
przygranicznej UE Polska — Bialorus — Ukraina przez Instytut Morski w Gdansku
studium mozliwosci i uwarunkowan odbudowy drogi wodnej E-40 na odcinku
Dniepr — Wista i od strategii do planéw. Miedzynarodowa Droga Wodna E-40
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(MDW E-40) stanowi jedng z gléownych drég wodnych srédladowych o znacze-
niu miedzynarodowym, ktdrej rozwoj wspierany jest zaréwno przez Organizacje
Narodéw Zjednoczonych (ONZ), jak i Uni¢ Europejskag. MDW E-40 przebiega
przez Gdansk — Warszawe — Brzes¢ — Pinsk — Kijow — Cherson, taczac akwen
Morza Baltyckiego z akwenem Morza Czarnego (rysunek 2).

Przebiegajaca przez terytorium Polski, Bialorusi i Ukrainy droga wodna
E-40Iaczy porty Gdanska i Chersonia. Tworzg ja rzeki: Wista, Bug, Muchawiec,
Pina, Prypec i Dniepr. Jednak z uwagi na obecne warunki hydrotechniczne
nie jest mozliwe prowadzenie zeglugi na odcinku Bugu, miedzy Warszawa
a Brzesciem.

Kwestia wznowienia zeglugi na calej jej dtugosci niejednokrotnie byla podej-
mowana na poziomie Komitetu Transportu Srédlagdowego Europejskiej Komisji
Gospodarczej ONZ, ministerstw transportu i infrastruktury, regionéw przygra-
nicznych, instytucji naukowych Polski, Bialorusi, Ukrainy i Niemiec. W rezul-
tacie wspolnych dyskusji powstata koncepcja podjecia prac nad mozliwo$ciami
jej rewitalizacji.
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Rysunek 1. Europejskie drogi wodne i przybrzezne

Zrodlo: Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce, ECORYS,
Rotterdam - Warszawa 2011.
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Rysunek 2. Miedzynarodowa droga wodna E-40

Zrédlo: opracowanie na podstawie: Map of the AGN network, White Paper on Efficient and Susta-
inable Inland Water Transport, Inland Transport Committee, UNECE New York and Geneva 2011.

Miedzynarodowa droga wodna E-40 postrzegana jest zardwno przez eksper-
tow, jak i wladze trzech panstw, jako szansa na odcigzenie drég kotowych, zmniej-
szenie emisji dwutlenku wegla do atmosfery, poprawe obstugi transportowej za-
plecza portéw morskich, poprawe gospodarki wodnej, w tym retencji oraz rozwoj
turystyki opartej na wykorzystaniu potencjatu szlakéw wodnych.

1. Polska cze¢s¢ miedzynarodowej drogi wodnej E-40
na odcinku Wista-Terespol

Na obszarze Polski odcinek drogi wodnej E-40 laczacy Gdansk przez Wiste
z uj$ciem rzeki Muchawiec (Bialoru$) na wigkszosci map jest prowadzony dol-
nym biegiem Narwi, a nastepnie Bugiem az do okolic Terespola i Brzescia (rysu-
nek 3). Ten fragment trasy w obecnym stanie nie spelnia wymagan stawianych
drodze wodnej i nie zapewnia warunkéw do prowadzenia zeglugi. Dolina Bugu
w granicach Polski niemal na calej dlugosci jest objeta ochrong i stanowi czes¢
europejskiej sieci Natura 2000, dlatego jej przystosowanie do roli drogi wodnej
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stanowi powazny problem. Mniej zastrzezen budzi wybranie innej trasy. Wigze
sie to jednak z koniecznoscig budowy kanatu faczacego koryta Wisty i Bugu,
ktéry moze by¢ poprowadzony przez obszar Nizin: Srodkowomazowieckiej
i Potudniowopodlaskiej oraz Polesia.

Rysunek 3. Polska cze¢$¢ miedzynarodowej drogi wodnej E-40

Zrédto: Instytut Morski w Gdansku - Zaklad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wlasne na podsta-
wie: Map of the AGN network, White Paper on Efficient and Sustainable Inland Water Transport,
Inland Transport Committee, UNECE New York and Geneva 2011.

Wzdluz migdzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Gdansk - Warszawa
zlokalizowanych jest 11 portéw srodladowych: w Gdansku, Przegalinie, Tczewie,
Korzeniewie, Grudzigdzu, Chelmnie, Bydgoszczy, Toruniu, Wloclawku, Ptocku
i warszawski port na Zeraniu. Na rysunku 4 przedstawiono orientacyjny schemat
rozmieszczenia portéw $rédladowych na tej trasie.
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Rysunek 4. Schemat miedzynarodowej drogi wodnej E 40 na odcinku Gdansk — Terespol
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku - Zaklad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wlasne.

Z uwagi na przeszkody naturalne i warunki hydrotechniczne, zegluga towa-
rowa i pasazerska na calym odcinku drogi wodnej Wisty jest niemozliwa. Jedna
z gléwnych przyczyn jest ograniczona glebokos¢ tranzytowa, ktora jest wynikiem
powstania odsypisk w korycie rzeki i zamuleniem awanportéw. Wieloletnie zanie-
dbania oraz brak nowych inwestycji i modernizacji nie pozwala na szybka popra-
we warunkow technicznych umozliwiajacych prowadzenia ustug transportowych
na rzece Wisle.

Dla umozliwienia zeglugi na calej trasie MDW E-40 konieczna jest budowa
kanatu miedzy Wisla a Terespolem. Ponadto niezbedna jest kaskadyzacja Dolnej
i Srodkowej Wisty (problem ten jest przedmiotem licznych opracowan wykracza-
jacych poza zakres niniejszego projektu).

- Dolna Wista

Dolna Wista obejmuje odcinek rzeki o dtugosci 391 km od ujscia Narwi
(km 550) do ujscia Wisly do Morza Baltyckiego (km 941). Powierzchnia dorzecza
wynosi 34,3 tys. km?. Narew Iacznie z doptywem Bugu i Wkry jest najwigkszym
doptywem Wisly i zasadniczo wplywa na ksztaltowanie si¢ natezenia przeptywu
w korycie rzeki.

Na odcinku od ujscia Sanu (km 280) do zbiornika Wloctawek (Plock km 632)
Wisla jest zasadniczo nieuregulowana, w korycie wystepuja liczne achy, brzegi
czgsto wysokie i urwiste. Na odcinku zbiornika Wtoctawek do stopnia (km 675)
droga wodna zaliczana jest do klasy Va. Od stopnia wodnego Wloctawek do uj-
$cia Tazyny w miejscowosci Silno (km 718) Wista zaledwie spelnia warunki klasy
Ib, a od Silna do Tczewa (km 909) klase II, w Biatej Gorze (km 887) polaczenie
z Nogatem posiada II klase zeglugowa, a od Tczewa do ujscia w Zatoce Gdanskiej
(km 941) klase III.

Droga wodna Dolnej Wisly byla zawsze jednym z podstawowych elementéw
wszystkich koncepcji Kaskady Dolnej Wisty (KDW) i po budowie zbiornikéw
wodnych miala posiada¢ minimum IV klase miedzynarodowa. Obecnie zaklada
sie, ze powinna spelnia¢ warunki klasy Va.
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- Kaskada Dolnej Wisty (KDW)

W koncepcji KDW zalozono powstanie na dolnej Wisle o§miu nowych stopni
pietrzacych (rysunek 5), tworzacych zbiorniki o czaszach ograniczonych natural-
nymi wysokimi brzegami doliny oraz aktualna linig przebiegu waléw przeciwpo-
wodziowych. Dodatkowo przyjeto, ze ze wzgledu na potrzebe utworzenia drogi
wodnej do Warszawy, powstanie stopien Warszawa (Poinoc) zlokalizowany po-
wyzej uj$cia Narwi.

Warszawa stopien
5395 km

Drweca doplyw

/ 71284 km

Grudziadz :

Rysunek 5. Schemat Dolnej Wisly z zaznaczeniem stopni wodnych KDW

Zrodto: Hydrodynamiczny model Wisty z uwzglednieniem kaskady stopni pigtrzgcych, Politechnika
Gdariska, Wydzial Inzynierii Ladowej i Srodowiska, Gdanisk 2014.

Brane jest takze pod uwage alternatywne rozwigzanie uregulowania dolnej
Wisly wykorzystujace jazy powtokowe, istniejacy stopien wodny we Wloctawku
oraz planowang zapore w Siarzewie. Na odcinku dolnej Wisty zaprojektowanych
zostalo, oprocz tych dwoch zapdr, 16 jazow powtokowych o matych spadkach.

- Wisla Srodkowa

Region wodny Srodkowej Wisty obejmuje m.in. zlewnie Wisty od ujécia Sanny
do Wtloctawka, zlewni¢ Wieprza, Bugu i Narwi, Skrwe, Kamienng, Radomke
i Bzure. Powierzchnia obszaru wynosi 111 tys. km? (tj. okolo 1/3 powierzch-
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ni Polski) i znajduje si¢ w granicach administracyjnych 10 wojewddztw, w tym
dwoch w catoéci. Dlugo$¢ Wisty na odcinku od ujscia Sanny do profilu hydrolo-
gicznego w Korabnikach we Wtoctawku wynosi 388,8 km, natomiast powierzch-
nia jej zlewni wynosi 121 708 km?, w tym w granicach Polski 101 053 km?.

Ze wzgledu na intensywnos¢ zabudowy regulacyjnej majacej zasadniczy wpltyw
na warunki (mozliwosci) zeglugowe, odcinek Srodkowej Wisty miedzy Deblinem
i ujsciem rzeki Narew mozna podzieli¢ na trzy odcinki:

Odcinek I od km 391+800 m. D¢blin do km 498+000 m Zawady.

Odcinek o fragmentarycznej zabudowie regulacyjnej wystepujacej w re-
jonie elektrowni Kozienice km 426+000. Na odcinku te wystepuja liczne
przemialy, a w okresie zlodzenia i pochodu lodéw liczne zatory. Droga
wodna nie spetnia warunkéw zeglugowych odpowiadajacych klasie Ib.

Odcinek IT od km 498+000 m. Zawady do km 526+000 m Burakow.

Odcinek uregulowany w okolo 75% obejmujacy warszawska aglomera-
cje miejska ze wszystkimi urzadzeniami technicznymi zwigzanymi z rze-
ka. Szeroko$¢ trasy regulacyjnej wynosi 223 m. Niedokonczona regulacja
w km 5044507, 5214526 powoduje utrudnienia w zegludze i nie zapewnia
warunkoéw zeglugowych dla klasy drogi wodnej Ib. W km 520+000 m Ze-
ran znajduje si¢ §luza zeglugowa o wymiarach 85 mx 12,4 m x 2,5 m.

Odcinek IIT od km 526+000 m Burakéw do km 558+000 m. Zakroczym.

Odcinek nieuregulowany, zatorogenny. Koryto rzeki zdziczale z wypigtrzo-
nym dnem i odsypiskami wewnatrz koryta. Brak regulacji powoduje, ze
koryto rzeki jest niestabilne i nie zapewnia glebokosci tranzytowych dla
klasy Ib, tj. 1,6 m przez 240 dni w roku. Szeroko$¢ trasy regulacyjnej od 223
do 250 m.

- Koncepcja kaskady Wisty Srodkowej

Koncepcja kaskady Wisty Srodkowej powstata w 1963 r. i nadal jest aktualna.
Kaskada sklada si¢ z pigciu stopni wodnych (rysunek 6):

Stopienn Warszawa Potnocna — km 539+500,
Stopien Warszawa Potudniowa - km 504+000,
Stopien Goéra Kalwaria — km 473+700,
Stopien Ostréw — km 440+000,

Stopien Piotrowice — km 411+000.
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Rysunek 6. Schemat Wisly Srodkowej z zaznaczaniem stopni wodnych

Zrédto: Instytut Morski w Gdanisku — Zaklad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wlasne na podstawie
koncepcji kaskady Wisly Srodkowej z roku 1963.

Podobnie jak w przypadku KDW, do regulacji Wisty Srodkowej takze przewi-
dziano mozliwos$¢ ekologicznej stabilizacji rzeki przy wykorzystaniu jazéw po-
wlokowych. W tym wypadku kaskada sktadalaby si¢ z 11 stopni wodnych o ma-
tym spadzie.

2. Bariery i brakujace ogniwa
na mi¢dzynarodowej drodze wodnej E-40
i jej warianty na odcinku polskim

Najpowazniejsze bariery na odcinku polskim i warianty tras to:

+ Rzeka Wista na odcinku od Bialej Géry do Wioclawka oraz od Ptocka do War-
szawy — wymagana jest modernizacja drogi wodnej z klasy Ii IT do klasy Va.

« Kanal Zeranski na odcinku od Zerania do Zalewu Zegrzynskiego — wyma-
gana jest modernizacja drogi wodnej a klasy III do klasy Va.
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» Rzeka Bug na odcinku od Jeziora Zegrzynskiego do miasta Brze$¢ — wyma-
gana jest modernizacja do klasy Va. Obecnie gtebokos¢ rzeki przez 210 dni
w roku jest ograniczona do 0,8 m (bioragc pod uwage obecny przebieg trasy
miedzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wista — Brzes¢).

Po przeprowadzonych analizach pod wzgledem ekonomicznym, hydrotech-
nicznym, hydrologicznym i spolecznym zespot ekspertéow wytyczyt osiem tras,
ktore zostaly szczegoélowo sparametryzowane. Sposrod nich, Komisja projektu
wraz z ekspertami dokonala wyboru trzech najbardziej realistycznych wariantow,
spelniajacych wymagania projektu:

I. Trasa polnocna (Wariant I): Zbiornik Debe (Jezioro Zegrzynskie) — Dolina
Dolnego Bugu — Réwnina Wolominska — Wysoczyzna Siedlecka — Rowni-
na Lukowska - Zaklesto$¢ Lomaska — Rownina Kodenska - Polesie Brze-
skie — Bug w okolicach Terespola — ujscie rzeki Muchawiec (dl. 207,8 km).

II. Trasa $rodkowa (Wariant II): ujscie Wilgi do Wisty - Dolina Srodkowej Wi-
sty - Réwnina Garwolifiska - Wysoczyzna Zelechowska — Réwnina Lukow-
ska — Pradolina rzeki Wieprz - Bystrzyca - Rownina Parczewska - Kanat
Wieprz-Krzna - Zaklgstos¢ Lomaska - Réwnina Kodenska - Polesie Brze-
skie — Bug w okolicach Terespola — ujscie rzeki Muchawiec (dt. 195,9 km).

II1. Trasa potudniowa (Wariant I1I): ujscie rzeki Wieprz do Wisty — Dolina
Srodkowej Wisty — Pradolina rzeki Wieprz - Réwnina Parczewska — Zakle-
stos¢ Lomaska — Rownina Kodenska — Bug w okolicach Terespola - ujscie
rzeki Muchawiec (dl. 159,6 km).

Mapa trzech wariantow tras kanatu z lokalizacjg proponowanych $luz zamiesz-
czona jest na rysunku 7.

Wariant I miedzynarodowej drogi wodnej E-40
na odcinku Wista - Terespol

Wariant I przebiegu drogi wodnej faczacej koryta Wisty i Bugu to droga naj-
dluzsza, biorgca poczatek na obszarze Kotliny Warszawskiej, we wschodniej od-
nodze Zbiornika De¢be (Jeziora Zegrzynskiego), ktéra doptywaja wody Bugu.
Trasa kanalu wiedzie poczatkowo na wschdd, przez obszary Doliny Dolnego
Bugu i Réwniny Wolominskiej, przecinajac koryta licznych doptywéw Bugu ply-
nacych w kierunku pétnocnym lub pétnocno-zachodnim (m.in. Fiszor, Liwiec,
Dzigciotek). W okolicach Sokotowa Podlaskiego trasa kanalu zmienia bieg na
potudniowo-wschodni i wkracza na obszar Wysoczyzny Siedleckiej i Réwniny
Lukowskiej, ktore sa czescig Niziny Potudniowopodlaskiej.

W Wariancie I wystepuja dwa stanowiska szczytowe, co oznacza koniecznos¢
instalacji kolejnych urzadzen do pompowania wody ze stanowisk dolnych do gor-
nych. Poza tym inwestycja ta bylaby drozsza, co dodatkowo poglebia problem
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dostarczenia wody do kanatu, aby utrzymac niezakldcong zegluge w ciagu okresu
nawigacyjnego.

Argumenty przemawiajace za tym, aby przebieg trasy Wariantu I pozostawi¢
takim, jak uprzednio planowano, tj. wzdluz koryta rzek, napotykaja na bariere
obszaru Natura 2000.

Cala rzeka Bug, od Narwi do Terespola, objeta jest szczegdlng ochrong sie-
dlisk przyrodniczych oraz gatunkéw cennych i zagrozonych. Zgodnie z procedu-
ra ,oceny habitatowej”’, inwestycja jest dopuszczalna wowczas, gdy nie wywiera
istotnego negatywnego wplywu na obszar Natura 2000, lub wyjatkowo wowczas,
gdy taki wpltyw wywiera, ale nie ma alternatywnych rozwigzan - koniecznos¢ re-
alizacji inwestycji wynika z imperatywu nadrzednego interesu publicznego i za-
pewni si¢ dokonanie adekwatnej kompensacji przyrodniczej powodowanych strat
w integralnosci obszaru Natura 2000 i ogélnej spdjnosci sieci>. W zwigzku z po-

wyzszym utworzenie drogi wodnej wzdluz doliny Bugu nie byloby wskazane.

570N

- o~
{ ILmi q fy’é'i{
) 2 o~

SEYION

520N

S1HEN

Rysunek 7. Warianty przebiegu drogi wodnej Wista — Dniepr na odcinku polskim

Zrédto:  https://www.mgm.gov.pl/images/aktualnosci/Drogi_wodne_E-70_E-40_gorna_i_srodkowa_
Wisla.pdf

' Art. 6 (3) dyrektywy siedliskowej (Dyrektywa Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 r. w spra-
wie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory).

> DHV HYDROPROJEKT, Droga Wodna E-40 — Przebieg Drogi Wodnej E-40 na terenie Polski
na odcinku od Terespola do Deblina, Warszawa 2015.
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Poniewaz przewozy drogami wodnymi $rédladowymi sa najbardziej optacal-
ne na duzych odlegloéciach, zaproponowano lokalizacj¢ portéw w tym wariancie
na poczatku i na koncu badanego odcinka drogi wodnej oraz w miejscach, gdzie
wystepuja potencjalnie najwigksze mozliwosci generowania tadunkéw. Taka
samg metodyke przyjeto dla pozostatych wariantéw. Na rysunku 8 przedstawio-
no propozycje zlokalizowania portéow $rédladowych na trasie Wariantu 1.

Dla Wariantu I port poczatkowy zlokalizowany jest w miescie Nieporet,
gdzie istnieje juz port na Jeziorze Zegrzynskim. Kolejne porty znajdowalyby
sie w okolicach miast Sokoléw Podlaski oraz Biata Podlaska, a port konco-
wy w miesécie Terespol. Utworzenie kolejnych portow srodladowych na trasie
drogi wodnej bedzie uzaleznione od przysztych potrzeb regionu, zapotrzebo-

wania na transport wodny oraz od mozliwosci finansowych samorzadéw te-
rytorialnych.
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Rysunek 8. Schemat migedzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wista — Terespol:
Wariant I

Zrédto: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wlasne.

Wariant II miedzynarodowej drogi wodnej E-40
na odcinku Wisla - Terespol

Trasa Wariantu II drogi wodnej E-40 rozpoczyna si¢ w miejscu ujscia rzeki
Wilga do Wisly, na obszarze Doliny Srodkowej Wisty. Dtugos¢ trasy w tym warian-
cie wynosi 195,9 km. Poczatkowo kanal biegnie w kierunku pétnocno-wschod-
nim, przez obszar Réwniny Garwolinskiej, a po okoto 26 kilometrach, w okoli-
cach Garwolina, jego kierunek zmienia si¢ na potudniowo-wschodni. Dalej trasa

wiedzie przez Wysoczyzne Zelechowska, Réwnine Lukowskg i Pradoling rzeki
Wieprz ku Ty$mienicy.

169



Marcin Kalinowski, Krzysztof Luks, Wiestaw Olszewski

Podobnie, jak w przypadku Wariantu I, przyszte porty mogtyby by¢ zlokalizo-
wane w okolicach poczatku i konca tego odcinka drogi wodnej oraz w miejscach,
gdzie wystepuja potencjalnie najwieksze mozliwosci generowania tadunkow.
Wariant II przebiegu drogi wodnej bedzie spetnial swoja role pod warunkiem
skaskadyzowania czesci Wisty Srodkowej. Wowczas skorzystatby na tym np. port
srodladowy w miescie Gora Kalwaria, ktory lezalby na trasie drogi wodnej E-40.
Schemat przebiegu trasy przedstawia rysunek 9.

Dla Wariantu II port poczatkowy zlokalizowany bylby w okolicach miasta

Garwolin, a nastepne porty w okolicach Radzynia Podlaskiego, Bialej Podlaskiej
oraz w Terespolu.
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Rysunek 9. Schemat miedzynarodowej drogi wodnej E 40 na odcinku Wista — Terespol:
Wariant II

Zrédto: Instytut Morski w Gdansku - Zaklad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wlasne.

Wariant III miedzynarodowej drogi wodnej E-40
na odcinku Wista - Terespol

Wariant III przebiegu drogi wodnej E-40 ma dlugos¢ 159,6 km. Trasa ma
poczatek w okolicach Deblina, na odcinku ponad 40 km biegnie od Doliny
Srodkowej Wisty na wschéd wzdtuz granicy Pradoliny rzeki Wieprz i Wysoczyzny
Lubartowskiej. Na wysokosci ujscia Bystrzycy do Ty$mienicy trasa Wariantu III
taczy sie z trasg Wariantu II i w dalszej czgsci powtarza jego bieg (rysunek 10).
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Rysunek 10. Schemat migdzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wista-Terespol:
Wariant I1I

Zrédlo: Instytut Morski w Gdaisku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wiasne.

Dla Wariantu III kanatu zeglugowego sytuacja wyglada tak, jak w przypadku
Wariantu II. Portami na trasie tego wariantu bylyby porty w Deblinie, Radzyniu
Podlaskim, Biatej Podlaskiej oraz Terespolu. Badania wykazaly, ze dla przyszlych

inwestycji nalezy preferowa¢ Wariant III. Wariant I nalezy wykluczy¢ ze wzgledu
na obszar Natura 2000 oraz przebieg rzeki Bug.

3. Proba sformulowania popytu
na przewozy przyszla droga wodna E-40
na odcinku polskim w horyzoncie czasowym 2042 r.

W toku dotychczasowych prac formutowanie prognoz jest zawsze obarczone
istotng doza niepewnosci. Czas obecny, czas destabilizacji tak sytuacji politycz-
nej (zwlaszcza we wschodniej czesci przebiegu drogi E-40), jak i koniunktury go-
spodarczej na $wiecie, jest szczegdlnie niekorzystny dla tego rodzaju zabiegow
intelektualnych. Wydaje sie zatem konieczne przyjecie pewnych zalozen ,wejscio-
wych”. Tak wiec przyjmuje sie:

1) Wschodni odcinek drogi E-40, tj. cze$¢ polska, bialoruska i ukrainska otrzyma
parametry drogi te same, co reszta E-40.

2) Nie nastgpi na wschdd od Polski zadna katastrofa polityczna.

3) Gospodarki Ukrainy i (zwlaszcza) Bialorusi zostang zreformowane i po okre-
sie recesji beda si¢ rozwija¢ w tempie zblizonym do gospodarki polskiej, tj.
3-3,5% wzrostu PKB rocznie.
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4) Volumen wymiany handlowej Bialorusi i Ukrainy z Polska i Europa Zachod-
nig bedzie wzrastal.

Zrédta popytu na przewozy droga E-40, obecnie jedynie potencjalne (z wyjat-
kiem przewozow wewnetrznych na Bialorusi i Ukrainie), lecz wchodzace w ra-
chube jako przedmiot prognozy sg nastepujace:

1) Wymiana handlowa Bialorusi i Ukrainy z Polska i Europa, a przez polskie por-
ty morskie z reszta $wiata.

2) Przewozy do iz polskich portéw Gdansk, Gdynia, Elblag towaréw PHZ.
3) Inne polskie przewozy wewnetrzne.
4) Przewozy wewnetrzne Bialorusi i Ukrainy.

Te ostatnie nie s3 mozliwe do ustalenia w Polsce i nie dotycza polskiego od-
cinka E-40.

W toku badan ustalono, Ze w roku 2013 wymiana handlowa Polski z Bialorusia
i Ukraing osiggneta 17,1 mln ton, z czego 4,7 mln ton w eksporcie i 12,4 w im-
porcie’. W obstudze tych obrotéw dominowal transport kolejowy z przewozami
rzedu 12,6 mln ton (1,7 mln ton w eksporcie i 10,9 mln w imporcie). Wtasciwosci
zeglugi srodladowej jako galezi transportu sprawiaja, ze to wlasnie fadunki prze-
wozone obecnie transportem kolejowym stanowig potencjalnie gtéwne zrédlo
popytu na przewozy woda. Nie mozna jednak na przysztos¢ nie uwzglednia¢ w tej
roli réwniez transportu samochodowego (w roku 2013 - 4,2 mln ton ogélem).
Wynika to z postepujacej konteneryzacji tych przewozoéw oraz faktu, zZe ograni-
czenie przecigzenia drog staje si¢ jednym z gléwnych celéw polityki transportowej
Unii Europejskiej. Bioragc powyzsze pod uwage, mozna przyjac, ze w horyzoncie
prognozy droga wodna E-40 moze przejac¢ okoto 15-25% przewozdéw kolejowych
i 10-15% przewozow samochodowych generowanych przez handel zagraniczny
Bialorusi i Ukrainy w kierunku zachodnim i pétnocnym. Wielkos¢ fizyczna po-
pytu z tego zrodla dla zeglugi srodladowej na drodze E-40 bedzie pochodng volu-
menu obrotéw hz. tych krajéw w roku 2042. Jezeli sformulowane wyzej zalozenia
zostana spelnione, tj. Ukraina i Bialorus konsekwentnie zreformuja swoje gospo-
darki, to w roku 2043 mozemy juz mie¢ do czynienia z zupelnie inng pozycja tych
panstw w miedzynarodowym podziale pracy. Polska w podobnym okresie (26 lat),
mimo glebokiego zalamania w latach 1989-1992, zwigkszyta czterokrotnie swoja
wymiane z zagranica. Mozna wiec chyba przyja¢, ze przy podobnych dziataniach
wymiana handlowa Bialorusi i Ukrainy z Polska bedzie w roku 2042 trzykrotnie
wieksza niz obecnie. Moze to oznacza¢ okolo 50 mln towaréw przechodzacych
granice w ciggu roku. Przyjmujac przedstawione wyzej proporcje udzialu zeglugi
srodladowej w tych przewozach, tj. 25% wynikéw transportu kolejowego i 15%
transportu samochodowego, otrzymujemy prognozowang wielkos¢ popytu na

> Pierwszy raport okresowy tab. 6 nas. 12.
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przewozy droga E-40 w roku 2042 rzedu 7,3 mln (przejeta z transportu kolejo-
wego) i 1,9 mln ton (przejete z transportu samochodowego). Lacznie wymiana
Biatorusi i Ukrainy z zagranica moze generowa¢ popyt rzedu 9,2 mln ton/rok.

Za drugie zrédlo popytu (potencjalnego) na przewozy droga E-40 uznano do-
woz i odwodz tadunkéw z portéow zespotu Gdansk — Gdynia. Obroty tych portéow
po zalamaniu z poczatku lat 90. osiggnely w roku 2014 odpowiednio 32,3 mln ton
i 19,4 mln ton. W obstudze ich zegluga srodladowa praktycznie nie odgrywata
i nie odgrywa Zadnej roli. Oznacza to, ze gdyby istnialy warunki zapewnienia jej
udzialu na poziomie 5%, volumen przewozéw do i z wymienionych portéw maogt-
by osiagnac wielkos¢ 2,6 mln ton. Dalszy wzrost obrotdw, ktdry zreszty si¢ zaklada,
staje sie coraz mniej mozliwy bez wlaczenia zeglugi srédladowej. Podejmowane
obecnie dziatania na rzecz poprawy dowozu i odwozu, tj. modernizacja drég ko-
lejowych i samochodowych, takie jak:

- nowy most na Martwej Wisle i modernizacja odcinka kolejowego Port Pot-
nocny — Pruszcz Gdanski;

- modernizacja dawnej magistrali weglowej z Gdyni przez Koscierzyne;

- modernizacja polaczen drogowych obu portéw z zapleczem nie wystarcza,
konieczne stanie si¢ rowniez wykorzystanie dréog wodnych. Tym bardziej,
ze koncowy odcinek Wisty to czgs¢ zaréwno drogi wodnej E-40, jak i E-70
(tej ostatniej od Gdanska do Brdy - ujscia). Szczegdlnie palace staje sie za-
pewnienie warunkéw dowozu i odwozu konteneréw. W roku 2014 obroty
kontenerowe osiggnety w Gdansku 1,2 mln TEU, a w Gdyni 0,85 mln TEU.
Potencjal portowy dla obstugi tych tadunkéw stale rosnie w obu portach.
Catkiem realne jest co najmniej potrojenie liczby konteneréw w okresie
prognostycznym. Wplyw na to bedg mialy takie czynniki, jak:

- dalszy wzrost polskiej wymiany towarowej droga morska i rosnacy w niej
udzial tadunkéw podatnych na konteneryzacje;

- stale rozszerzajace si¢ mozliwosci zastosowania kontenerow.

W okresie prognozy moze takze zacza¢ oddziatywac tranzyt bialoruski i ukra-
inski przez porty Trojmiasta. W sumie przy podwojeniu facznego volumenu
przefadunkéw w portach Gdyni i Gdanska moga one do roku 2042 wygenerowac
popyt na przewozy $rodladowe rzedu 5,5-6 mln ton rocznie i jest to szacunek bar-
dzo ostrozny (oczywiscie przyjmujac, ze zaistnieja warunki techniczne dla takiej
wielko$ci przewozow). Patrz: przyjete zalozenia prognozy.

Lacznie te dwa gléwne zrodla popytu na przewozy polskim odcinkiem drogi
E-40 Brzes¢ - Gdansk moga potencjalnie zapewni¢ 15-16 mln ton.

Mniejsze znaczenie wypada przypisa¢ trzeciemu ze wskazanych wyzej zro-
det popytu - polskim przewozom wewnetrznym. Jak wiadomo, obecnie prze-
wozy zegluga srddladowa w Polsce sg znikome, a na Wisle maja praktycznie
charakter punktowy. Srednia odleglo$¢ przewozu w relacjach krajowych to 14,5
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km. W przewozach mi¢dzynarodowych natomiast 253 km, co odpowiada mniej
wiecej odlegtosci drogami wodnymi od Szczecina do Berlina®. Przewozy w tej
relacji to praktycznie jedyne przewozy trasowe wykonywane na polskich dro-
gach wodnych.

Popyt na ustugi przewozowe drogami wodnymi $rédlagdowymi w Polsce, regu-
lowany od poczatku lat 90. ubiegtego wieku przez prawa rynku, zaczat zbliza¢ si¢
swoimi cechami do cech popytu w na tego typu ustugi krajach lepiej rozwinietych
gospodarczo. W ciggu ostatnich lat zaszly zmiany w strukturze podazy tadunkdw,
ktére majg negatywny wplyw na zegluge srédladowa. Te zmiany to:

- zmniejszenie si¢ w ogolnych przewozach udzialu fadunkéw masowych

i zwiekszenie si¢ udziatu pétproduktéw i towaréw wysoko przetworzonych;

- tendencja do zmniejszania si¢ wielkosci partii fadunkowych;
- zmniejszenie si¢ Sredniej odleglosci przewozu®.

Waznym czynnikiem okreslajagcym popyt na ustugi transportowe jest struktu-
ra gospodarki, jej specyfika i umiejscowienie. Lokalizacja przemystu wplywa na
wielko$ci i trasy przewozdw towaréw pomiedzy firmami produkeyjnymi i centra-
mi logistycznymi.

Koncentracja przemystu w Polsce znajduje si¢ gtéwnie w nastepujacych okre-
gach przemystowych:
- Gornoslaskim - gérnictwo — wegiel, rudy metali kopalnictwo, energetyka,
hutnictwo, produkcja maszyn i urzadzen;
- Legnicko-Glogowskim - gérnictwo, hutnictwo, produkcja maszyn i urza-
dzen;
- Gdanskim - wyroby chemiczne, energetyka, produkcja maszyn i urzadzen;

- Wloctawsko-Plockim - wyroby chemiczne.

Ponadto przemyst zlokalizowany jest takze w rejonie Poznania, Szczecina,
Bydgoszczy, Torunia, Belchatowa, Lublina, Krakowa, Wroctawia i Warszawy.

Przemyst w ogromnym stopniu jest odpowiedzialny za zuzycie energii. Okoto
95% energii w Polsce pochodzi z elektrowni weglowych, ktére wykorzystuja pali-
wa state — gtéwnie wegiel energetyczny i wegiel koksujacy, w mniejszym stopniu
wegiel brunatny. Strukturze produkcji i zapotrzebowania na surowce energetycz-
ne odpowiada struktura potrzeb przewozowych.

Popyt na uslugi transportowe zalezy tez od struktury i kierunkéw handlu za-
granicznego. Wegiel kamienny jest wcigz gtéwnym polskim surowcem sprzeda-
wanym za granice. Sprzedajemy réwniez miedz, a takze srebro i cynk. Wysoki jest

*  Por. Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce, ECORYS,

Rotterdam — Warszawa 2011.
5

Za K. Wojewddzka-Krdl, Kierunki rozwoju zeglugi srodlgdowej w Polsce, Sopot 2006.
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eksport zZtomdéw metali, glownie zelaza, aluminium i miedzi, ktérych udziat w war-
tosci eksportu surowcow siegnat ostatnio 12-14%. W ostatnich latach eksport we-
gla energetycznego malal, a jego import systematycznie wzrastal. Gléwnymi kie-
runkami eksportu wegla sa: Ukraina, Finlandia i Niemcy. Importujemy za$ wegiel
z Czech, Rosji, USA. Miedz i jej przetwory eksportowane s3 gléwnie do Niemiec,
Chin, Frangji, Stowacji, Wloch i Wielkiej Brytanii.

W strukturze importu dominuje import ropy naftowej stanowiacy 50-60%
tacznej warto$ci importu surowcdw, nastepnie gaz ziemny (20-27%), koncentraty
rud zelaza (3-5%), aluminium (4%), fosforyty (1-3%) i sole potasowe (1-2%)°.

Wiekszo$¢ importowanego wegla trafia do Polski droga ladowa. Wedlug oce-
ny spotki Weglokoks, na ogdlng ilos¢ 10,5 mln ton tego surowca sprowadzone-
go w 2009 r., statkami dotarto okofo 3,3 miln ton wegla. Najwieksze znaczenie
mial port w Swinoujéciu, gdzie przetadowano (facznie z tranzytem) okoto 1,2 mln
ton oraz w Gdyni (okoto 1 mln ton). Mniejsze ilo$ci wegla przeszly przez porty
w Gdansku - 700 tys. ton oraz w Szczecinie — 400 tys. ton.

Niemcy sg naszym najwiekszym partnerem handlowym zaréwno w eksporcie,
jak i w imporcie (za wyjatkiem ropy naftowej i gazu).

Przewozy wewnatrzkrajowe stanowia 38,4% przewozow wykonywanych
srédladowymi drogami wodnymi w Polsce i tylko 14,30% pracy przewozowe;j.
Pozostale przewozy wykonywane sag w imporcie i eksporcie, natomiast ponad
42,4% przewozow i az 62% pracy przewozowej wykonanej przez polskie przed-
siebiorstwa zeglugi $rédladowej wykonane jest w przewozach pomiedzy obcymi
portami. Pomimo ,upadku” zeglugi srédladowej w Polsce, warto zauwazy¢, ze
nadal funkcjonuja w Polsce firmy transportowe dzialajace w tej branzy, ktore po-
trafig dziata¢ na rynku Unii Europejskiej i tam zdobywac¢ fadunki bez wzgledu na
ich gestora.

W celu opracowania danych dotyczacych kierunkéw przewozéw na poszcze-
golnych drogach wodnych, wykorzystano: dane GUS dotyczace przewozéw po-
miedzy wojewddztwami, informacje na temat kierunkéw przewozoéw realizowa-
nych przez przedsigbiorstwa Grupy Odratrans, a takze wiedze ekspercka. W ten
sposob okreslona zostala wielkos¢ przewozéw na rzece Odrze, Wisle, na potla-
czeniu Odra - Wista - Zalew Wislany. Szczegétowo przeanalizowano istniejace
wielkos$ci przewozoéw, jak i ich strukture na Odrze, Wisle oraz polaczeniu Odra
- Wista - Zalew Wislany. Dane dotyczace przewozéw na poszczegolnych rzekach
w latach 2008-2009 przedstawione sg w tabeli 1.

Gléwnymi drogami analizowanych przewozéw krajowych zegluga srodladowa
byta dolna Odra, Odra srodkowa, a takze rejon Bydgoszczy na polaczeniu Odra

6

K. Galos, J. Kamyk, E. Lewicka, T. Smakowski, J. Szlugaj (red.), Bilans gospodarki surowcami
mineralnymi Polski i $wiata, Wydawnictwo Pracowni Polityki Surowcowej IGSMiE PAN, Krakow
2006.
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- Wista - Zalew Wiglany. Takze w handlu zagranicznym duze znaczenie mialy
w analizowanym okresie przewozy towaréw po Odrze dolnej i Odrze srodkowe;.
Jesli chodzi o tadunki obce, byly one przewozone gléwnie na Odrze dolnej, Odrze
srodkowej, Odrze gornej, oraz na trasie Odra — Wista - Zalew Wislany.

Tabela 1. Wielkos$¢ i kierunki przewozéw towaréw drogami wodnymi $rédladowymi
w Polsce w latach 2008 i 2009

Polaczenie Wody woj.
Odra Wisla Odra - Wisla- | warminsko Suma

Zalew Wislany | -mazurskiego
Przewozy | 5008 | 2009 | 2008 | 2009 | 2008 | 2009 | 2008 | 2009 | 2008 | 2000 | Zi2
[tys. ton] [%]
Ogolem
przewozy | 5479 | 2658 | 211 | 83 | 50 | 467 0 44 | 5740 | 3252 |-43,34%
towarowe
Ogolem
Preewozy 12083 | 1084 | o | 0 0 0 0 0 | 2083 | 1084 [-47,96%
import,
eksport
Razem
przewozy | 3396 | 1574 | 211 | 83 | 50 | 467 0 44 | 3657 | 2168 |-40,72%
krajowe
Ladunkd 0 0 0 0 0 0 0 0 | 2207 | 2346 | 2,13%
obce

Praca przewozowa w tysigcach tonokilometrow

Ogotem
przewozy | 60943 | 373444 (2692 |3593 | 100 | 1311 0 1319 |612223 379667 |-37,99%
towarowe

Ogolem
przewozy
import,
eksport

459 983 | 236 449 0 0 0 0 0 127 [ 459983 | 236576 [-48,57%

Razem
przewozy 149 448 | 136995 | 2692 | 3593 100 1311 0 1192 |[152240 | 143091 | -6,01%
krajowe

Ladunki

0 0 0 0 0 0 0 0 638 898 | 624 257 | -2,29%
obce

Zrédlo: Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédlagdowego w Polsce, ECORYS,
Rotterdam — Warszawa 2011, s. 105.

Pozostate drogi wodne majg niewielkie znaczenie dla przewozu towaréw. Nie
s3 one ujmowane w statystykach GUS (metodologia zbierania danych przez GUS
opiera si¢ na zalozeniu, ze do statystyk brane sa pod uwage jednostkowe przewo-
zy powyzej 4 tys. ton), a przez to nie zostaly tez ujete w powyzszej tabeli. Mozna
przyjac¢ zatozenie, ze suma tych fadunkéw jest tak mala, iz dla potrzeb naszej ana-
lizy moze by¢ pominieta.
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Wspomniano juz wyzej, ze najwazniejszymi produktami transportowanymi
drogami wodnymi §rodladowymi w Polsce sg piasek i zwir oraz wegiel i pozostate
produkty pochodzace z gornictwa i kopalnictwa. Towary te stanowia okoto 66%
tadunkéw przewozonych drogami $rédladowymi w Polsce (podczas gdy w UE
stanowig one niecale 30% przewozéw). Znaczny udzial w przewozie drogami
wodnymi przypada w Polsce na towary ,wielkogabarytowe” i ,,ponadgabarytowe”
W strukturze przewozow nie wystepuje natomiast transport ropy naftowej oraz
chemikaliéw. Brak jest tez przewozoéw kontenerowych.

Z powyzszego wynika, ze przewozy zegluga srédladowa majg w Polsce cha-
rakter marginalny. Z drugiej strony potrzeby portéw oraz budowy harmonijne-
go systemu transportowego w Europie, w tym drég wodnych E-70 i E-40 moga
spowodowa¢ istotng zmiane tego stanu rzeczy. Dziatania podjete na drodze E-40
spowodowane bedg z przedstawionych wyzej powoddw, a popyt wewnetrzny na
przewozy bedzie ,wartoscig dodang”. W cytowanym opracowaniu ,,Program roz-
woju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce” przedstawiono
prognozy potencjalnego popytu na przewozy transportem $rédladowym w Polsce
do roku 2027. Z punktu widzenia drogi E-40 istotne sa przewidywania dla Wisty
Srodkowejoraz szlaku Odra — Wista — Zalew Wislany’. Autorzy przewiduja na rok
2027 odpowiednio:

1) wariant maksymalny 634,15 tys. ton,
wariant podstawowy 440,13 tys. ton,

wariant minimalny 325,32 tys. ton,

2) wariant maksymalny 2099,74 tys. ton,
wariant podstawowy 1729,6 tys. ton,

wariant minimalny 1512,81 tys. ton.

Prognozy te obejmuja tacznie przewozy krajowe i handel zagraniczny, a wigc
bez fadunkow biatoruskich i ukrainskich. Niemniej, zwlaszcza w przypadku 2, nie
s3 to tylko przewozy wewnetrzne, a w przypadku 1 prawdopodobnie nie uwzgled-
niono obstugi portéw. Ostroznie szacujac, mozliwy popyt wewnetrzny 15 lat poz-
niej, tj. w roku 2042, mozna przyjaé przewozy wewnetrzne w wysokosci wariantu
maksymalnego, tj. 2,5-3,5 mln ton.

Podsumowujac - istnieje dla roku prognozy potencjalny popyt rzedu 9,2 mln
ton + 5,5-6 mln ton + 2,5-3,5 mln ton. Lacznie 17,2-18,7 mln ton.

Transport wodny, tak morski, jak i srédladowy od kilkudziesigciu lat utracit
(z pewnymi wyjatkami) funkcje galezi transportu obstugujacej komunikacje pa-
sazerska. Obecnie w transporcie morskim funkcje komunikacyjng petnia jedynie
promy, a w transporcie §rédladowym dotyczy to jedynie rejonéw, w ktérych nie
moga jej petnic inne galezie. W Polsce przewozy pasazerskie zegluga $rodladowa

7 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce, op. cit., s. 105.
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majg praktycznie (poza przeprawami w Swinoujéciu i Zalewem Wislanym) cha-
rakter rekreacyjno-turystyczny. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze zardwno promy
w Swinoujéciu, jak i statki na Zalewie Wislanym ptywaja po wodach majacych
status wod morskich.

Przewozy pasazerskie na Wisle majg obecnie charakter punktowy i wystepu-
ja na odcinku drogi E-40 w Warszawie, Plocku, Wloctawku i Toruniu. Warunki
nawigacyjne sa obecnie tego rodzaju, ze o wycieczkach z portu do portu nie ma
mowy. Reaktywacja Wisly, jaka musi nastapi¢, jesli droga E-40 bedzie przebiegaé
w Europie Srodkowej i Wschodniej, ma pozwoli¢ na przywrdcenie takiej mozli-
wosci. Bedzie to dodatkowy efekt koniecznych inwestycji. Zegluga $rédlagdowa nie
wrdci raczej do funkcji komunikacyjnej. Moze jednak, w horyzoncie prognozy,
stac sie istotng oferta w dziedzinie rekreacji i turystyki. Czynnikiem aktywizuja-
cym mogg tu sta¢ si¢ dodatkowo:

- wzrost PKB w Polsce w przeliczeniu na mieszkanca;

- rosngce zaangazowanie samorzadow przyleglych do drogi wodne;j.

Jezeli po 26 latach transformacji PKB na jednostke osiagnal 68% $redniej Unii
Europejskiej, to nie jest nierealne osiagniecie 100% w roku 2042. Oznacza to wy-
stapienie tych samych form dziatalnosci pasazerskiej zeglugi srédladowej, jakie
obserwujemy na rzekach i kanatach Europy Zachodniej. Juz dzi$ zreszta mozna
na Dunaju w Austrii i Bawarii zobaczy¢ statki wycieczkowe pod bandera ukrain-
ska. Prognoza na rok 2027 przedstawiona w cytowanym Programie rozwoju in-
frastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce (tabela 2) jest stosunko-
wo ,0szczgdna” i, w wariancie maksymalnym, przewozy rzedu 1,9 mln pasazerdw.
Wydaje sig, ze 15 lat pdzniej mozliwe bedzie osiagniecie 3-3,5 mln pasazerow.

Konczac, wypada podkresli¢, ze przedstawione prognozy moga sie sprawdzi¢

tylko przy spetnieniu zalozen sformulowanych na wstepie. Jest to konieczne, a czy
realne? Czas pokaze.

Tabela 2. Prognoza potencjalnego popytu na przewozy pasazerskie transportem wodnym
$rodladowym w Polsce w latach 2010-2027

Lata | 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
>
N
e
'5 é 1131072 | 1167266 | 1204619 | 1243167 | 1282948 | 1324002 |1366370|1410094 | 1455217
=z
j= 9
]

1126578 | 1158010 | 1190318 | 1223528 | 1257665 | 1292754 | 132821 |1365896 | 1404004

Wariant
podstawowy
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Mozliwoéci i uwarunkowania budowy drogi wodnej E-40

1122085 (1148790 (11761321204 124 | 1232782 | 1262122 (1292160 |1322914 |1 354399

Wariant
pesymistyczny

r‘
&
=3
8

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

1501784 (1549841 1591842 |1634981|1679289|1724798 (1771540 | 1819548 |1 868 858

Wariant
optymistyczny

1443176 (1483440 | 1520601 | 1558692 | 1597737 |1637760| 1678786 (1720840 | 1763947

Wariant
podstawowy

1386634 (1419636 | 1452287 |1485690| 1519861 |1554818| 1590578 1627162 | 1664 586

Wariant
pesymistyczny

Zrédlo: Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédlagdowego w Polsce. Zal. 9.9,
s. 271.

Podsumowanie

Polska w ciggu ostatniego ¢wieréwiecza przestala by¢ , korkiem na transporto-
wej sieci Europy” w transporcie ladowym i lotniczym. Utrwalenie tego stanu rze-
czy wymaga podjecia stosownych dziatan réwniez w transporcie wodnym, obec-
nie calkowicie zmarginalizowanym. Koncowym akordem tych dzialann powinno
by¢ polaczenie polskich drég wodnych z drogami wodnymi Biatorusi i Ukrainy.
Woéwczas bedzie mozna méwic o pelnej integracji drég wodnych Europy. Po re-
nowacji polskiej czgsci tych drog konieczna jest zatem budowa nowej drogi od
Wisty do Prypeci. Przez Polske przebiegaja dwie europejskie drogi wodne — E-70
od granicy zachodniej do Gdanska i przez Zalew Wislany do portéw obwodu ka-
liningradzkiego oraz E-40 od Gdanska do Prypeci. Ta ostatnia praktycznie nie
istnieje na odcinku Wista — Prype¢. Niemniej pokrywa si¢ z drogg E-70 na odcin-
ku Gdansk-Warszawa. Ten wlasnie odcinek zostal ujety w rzadowym programie
restrukturyzacji polskich drég wodnych do roku 2030. Krok nastgpny to wspo-
mniane polaczenie Wista — Prype¢. Niniejszy tekst traktuje o mozliwos$ciach i po-
trzebach takiego polaczenia.
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Logistyka zaopatrzenia
w przedsiebiorstwie Drecotton s.c.
w aspekcie metod wspomagania
sterowania zapasami w systemie informatycznym

Streszczenie: Logistyka zaopatrzenia, w powigzaniu z procesami dystrybucji towarow,
realizowanej w formule interaktywnej obstugi klienta, stanowi niezwykle trudne wy-
zwanie, zwlaszcza dla dynamicznie rozwijajacych sie firm sektora MSP. Problem moz-
liwo$ci wspomagania tego procesu w zarzadzaniu organizacja bedzie poddany anali-
zie z wykorzystaniem danych z logistyki zaopatrzenia i sprzedazy firmy Drecotton s.c.
W tym celu przewiduje si¢ zastosowanie prostych wskaznikéw grupowania kluczowych
asortymentow towarow z zastosowaniem metody analizy miesiecznych danych z okresu
III-IX 2016 r., co przy wysokim poziomie zmian pozwala oczekiwa¢ interesujacych wyni-
kéw. Przedmiotem analizy bedzie réwniez zastosowanie prostych wskaznikéw ustalania
najbardziej efektywnego poziomu zapaséw z punktu widzenia intereséw klienta.

Stowa kluczowe: logistyka zaopatrzenia, metoda Pareto, kosztowe, zasobowe i jakosciowe
kryteria sterowania zapasami.

1. Wstep

Logistyka zaopatrzenia, w powigzaniu z procesami dystrybucji towardw, reali-
zowanej w formule interaktywnej obstugi klienta, stanowi niezwykle trudne wy-
zwanie, zwlaszcza dla dynamicznie rozwijajacych sie firm sektora MSP. Osiagganie
poziomu zatrudnienia przekraczajacego 10 osob, 1400 produktéw znajdujacych
sie¢ w ciaglej sprzedazy powigzanej z miesieczng obstugg 1000-1500 klientow
i wspotpracg z okoto 15 dostawcami stanowig niektére parametry determinuja-
ce wyzwania logistyczne omawianej organizacji. Drecotton s.c. stanowil jeden
z podmiotéw sektora mikroprzedsiebiorstw poddanych analizie rozwigzan lo-
gistycznych i marketingowych jako Zrédet przewagi konkurencyjnej [1]. Wzrost
poziomu zatrudnienia o ponad 50%, jednokondygnacyjny magazyn o powierzch-
ni 330 m* z oprzyrzadowaniem i mechanizacja prac magazynowych, pozwalal
sprostac¢ oczekiwaniom klientdw w zakresie zapewnienia mozliwosci zakupu pra-
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wie wszystkich asortymentéw towardw, przy standardowej skali zapotrzebowa-
nia. Sprecyzowane wyzej uwarunkowania pozwalaja wiec zidentyfikowac istote
kosztowych i zasobowych kryteriéw sterowania zapasami, ktére determinuja inte-
raktywna jakos$¢ realizowanej w e-commerce obstugi klienta. Dazeniu do dosko-
nalenia obslugi klienta sprzyja réwniez wymiana oprogramowania sklepu inter-
netowego z wersji Prestashop 1.5, ktdra przestala by¢ rozwijana w 2015 r., na roz-
wigzania z aktualnie najnowsza wersja sklepu Prestashop 1.6.1.5. Zakres zmian
spelnia najwazniejsze oczekiwania klientow krajowych oraz stanowigcych okoto
5% klientéw zagranicznych z ponad 20 krajow $wiata. Obiektowo projektowane
rozwigzania oprogramowania mialy na celu w maksymalnym stopniu sprostac
oczekiwaniom klientéw w zakresie skutecznoséci i komfortu obstugi. W najbliz-
szym czasie zostanie sfinalizowany wyboér dostawcy zintegrowanego systemu in-
formatycznego zarzadzania firmg, w ktérego wdrazaniu zamierzamy wykorzystac
metody obliczen i zestawienia prezentowanych w kolejnych rozdzialach niniej-
szej pracy przy projektowaniu raportéw wyjs$¢ systemu. Inspiracje tych inicjatyw
stanowi praca M. Dyczkowskiego Analiza zastosowati systemow klasy Business
Intelligence w efektywnosci ekonomicznej w sektorze MSP. Publikacja ta stano-
wi jeden z rezultatéw badan finansowanych przez NCBiR w ramach programu
INNOTECH realizowanego przez Uniwersytet Ekonomiczny we Wroclawiu [4].
Zainteresowanym czytelnikom mozna réwniez rekomendowac prace [5] oraz [6],
zawierajace szeroki zakres zagadnien zrealizowanych w ramach projektu badaw-
czego INNOTECH. W aspekcie cytowanych publikacji dotyczacych zastosowan
BI w zarzadzaniu w sektorze przedsigbiorstw MSP mozemy stwierdzi¢ wdrozenia
i eksploatacje systemow BI stanowiace zrédla przewagi konkurencyjnej [2] oraz
w monografii [3].

2. Czynniki warunkujjce
rozwiazania logistyczne w organizacjach

Tworzac rozwigzania logistyczne dla kazdej organizacji, warto przestrzega¢
kanonéw postepowania formutowanych nizej przez cytowanych autoréw.

Laczenie systemow informatycznych w logistyce spowodowalo nowe mozli-
wosci stosowania symulacji komputerowych, bez ktérych w XXI w. trudno wy-
obrazi¢ sobie nowoczesng logistyke [8]. Najogdlniej mozna powiedzie¢, ze istota
funkcji operacyjnej zarzadzania logistycznego jest taki sposob wdrazania i eks-
ploatowania narzedzi informatycznych, ktéry zapewnia maksymalizacje zysku
przy wymaganym poziomie obstugi klienta [7].

Funkcjonowanie i rozwdj organizacji w coraz bardziej zglobalizowanym
I konkurencyjnym otoczeniu wymagaja wielostronnych dzialan, ktére musza by¢
ukierunkowane na:
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 szczegblowe rozpoznanie otoczenia, dostrzezenie szans i zagrozen w nim
istniejacych, co powinno by¢ podstawa opracowania wlasnej strategii
uwzgledniajacej posiadane zasoby i kompetencje;

» opracowanie celow i proceséw wyznaczajacych zakres strategii oraz stwa-
rzajacych warunki do skutecznej i efektywnej realizacji proceséw i mozli-
wosci ich doskonalenia;

« opracowanie systemu zarzadzania organizacja, ktory bedzie sprzyjat racjo-
nalnemu zuzywaniu zasobdw, optymalnemu funkcjonowaniu proceséw,
skutecznemu motywowaniu zalogi do realizacji zadan, do dzialan kreatyw-
nych i innowacyjnych, z mozliwoscig elastycznego dostosowywania sie do
zmian w otoczeniu [9].

Podstawowym kryterium wyboru wilasciwych rozwiagzan jest minimalizacja
tacznych kosztéw dziatan logistycznych. W dziataniach na rzecz redukcji kosztow
szczegOlnie wazne s3 nastepujace zagadnienia:

« minimalizacja zapaséw magazynowych i produkeji w toku;

 redukcja marnotrawstwa czaséw na skutek przerw w ciaglosci przeptywu
strumieni materialowych poprzez organizacje i jej linie produkcyjne;

« racjonalny dobdr $rodkéw transportu w celu pelnego wykorzystania ich
mozliwosci logistyczno-zarzadczych (fadownos¢, no$nos¢, predkosc prze-
mieszczania);

 synchronizacja przeplywdéw strumieni materialowych ze strumieniem in-

formacji towarzyszacej oraz koniecznych srodkéw pienigznych i dokumen-
tacji [10].

Cytowane wyzej stwierdzenia autoréw wymagaja efektywnego zastosowania
w procesie projektowania rozwigzan organizacji zarzadzania, logistyki i przewi-
dzianych do eksploatacji systemow informatycznych.

3. Implementacja i wdrazanie
zintegrowanego systemu informatycznego

Dopracowanie efektywnych rozwigzan logistyki zaopatrzenia i dystrybucji
dla kazdej organizacji jest zadaniem niezwykle trudnym, bowiem musi pogodzié
sprzeczne czesto interesy producentéw, odbiorcow hurtowych i detalicznych oraz
dostawcow materiatéw pomocniczych z jej uwarunkowaniami wewnetrznymi.
Tymi trudnymi uwarunkowaniami mogg by¢ procesy dynamicznego rozwoju or-
ganizacji, ktore obiektywnie korzystne, moga utrudnia¢ budowe stabilnych po-
wigzan miedzyorganizacyjnych, ze wzgledu na dorazne niedobory kadrowe badz
zasoby magazynowe, ktére w malych organizacjach absorbuja bedacych w cia-
glym ,,niedoczasie” wlascicieli. Konstruowanie rozwigzan organizacyjnych obiegu
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i przetwarzania informacji, zasad obstugi klienta, ktére w przypadku handlu in-
ternetowego musza interaktywnie zapewnia¢ dostawe oczekiwanych produktow
— praktycznie w 24 do 48 godzin. Blad popelniony w obszarze tych rozwigzan
organizacji moze stac si¢ jej bledem krytycznym - co oznacza jej nieuchronng
eliminacje przez konkurencje.

W projektowanych rozwigzaniach nalezy uwzglednic, ze w szybko rozwijajacej
sie firmie procedury zatrudniania nowych pracownikéw nie nadazajg za nara-
stajaca pracochtonnoscia obstugi klienta i innych czynnosci logistyczno-zarzad-
czych. Kolejnym wyzwaniem dla wlasciciela dynamicznie rozwijajacej si¢ firmy
staje sie tworzenie i doskonalenie technologii konfekcjonowania, proceséw dys-
trybucji - czasem takze z udziatem w konstruowaniu niestandardowych urzadzen
stuzacych do tego celu. Trzeci problem dotyczy rosngcych nieprzerwanie potrzeb
w zakresie powierzchni magazynowych na szeroko rozumiane procesy sklado-
wania zapasOw i nowe stanowiska pracy na sukcesywnie doskonalonych liniach
technologicznych. Czwarty problem dotyczy zrdédel finansowania wyposazenia
pomieszczen, ktore najbezpieczniej jest w tym czasie dzierzawi¢. Pozostaje jesz-
cze jeden problem finansowania zapasow utrzymywanych na takim poziomie, aby
klienci mogli otrzymac¢ wystawione w sklepie internetowym produkty w 24 godzi-
ny od zlozonego zamoéwienia. Efektywne rozwigzanie wymienionych wyzej czte-
rech grup probleméw stwarza szanse uzyskania przewagi konkurencyjnej, ktora
zapewnia mozliwo$¢ zachowania pozyskanych odbiorcéw i utrzymania przyrostu
sprzedazy i wartosci dodanej w skali kilku lat.

Autorskie rozwigzania rozproszong sieciag komputerowa z okreslonymi $rod-
kami sprzetowymi zapewniaty efektywna mobilng komunikacje i wymiane infor-
macji pomiedzy zmieniajacymi si¢ lokalizacjami magazynowymi, sklepem stacjo-
narnym, wspolwlascicielami i zmieniajacymi si¢ lokalizacjami ustug ksiegowych.
Skuteczng realizacje proceséw przetwarzania danych z kontrola merytoryczng
i formalng dokumentéw udalo si¢ zapewni¢ za pomoca oprogramowania ,,Mata
ksiggowos¢” z ,,Rzeczypospolitej”. Podjeta zostala decyzja o wdrozeniu zintegro-
wanego systemu informatycznego, oprogramowanego z zastosowaniem jezyka
MS SQL Server, ktérym po wstepnej weryfikacji moze by¢ system Subiekt nexo
firmy Insert. Dostawca systemu, poprzez specjalizowanych podwykonawcow,
zapewnia integracje dostarczonego systemu z oprogramowaniem sklepu inter-
netowego i zintegrowang ewidencje rozliczen sklepu stacjonarnego z hurtownia
stanowigca podstawe technologii obstugi klientéw sieci internetowej. Wdrozenie
kodow i czytnikéw kodu kreskowego dla szczegotowej identyfikacji rozliczen sta-
néw rozkroju bel materiatu i kolorystyki wzoréw to niezwykle trudne wyzwanie
koncepcyjne, wymagajace uwzglednienia wnikliwej znajomosci proceséw tech-
nologicznych i konsekwencji tych zmian dla organizacji pracy. Przewidywane
i czeSciowo wdrozone zmiany w organizacji przetwarzania danych i standardach
stosowanych systemdow informatycznych powinny zapewni¢ skutecznos$¢ wspar-
cia procesow decyzyjnych w podejmowaniu decyzji o zaméwieniach asortymen-
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tow wyrobow i kontroli adekwatno$ci wzrostu zapaséw. Podstawe tego procesu
stanowic¢ beda metody grupowania asortymentéw wyrobéw metoda Pareto i obli-
czenia poziomu zapaséw przy dynamice obrotéw wystepujacych w Drecotton s.c.
na danych z ostatnich 7 miesiecy.

4. Zastosowanie metody Pareto dla wyznaczania grup towaréw
pod wzgledem ilosci i wartosci sprzedazy

Wilfried Pareto, wloski ekonomista i socjolog, twierdzit, ze stosunkowo mata
ilo$¢ dobr fizycznych z calej grupy tych doébr kumuluje w sobie znaczacg wartosé
tej grupy, a wieksza ilo§¢ zawiera w sobie stosunkowo malg wartos¢ calej grupy.
Poprzez wykorzystanie analizy ABC dokonuje si¢ podzialu dobr na grupy (klasy)
A, B i C wedlug ich relatywnego udzialu w wartosci calkowitego zuzycia.

Tabela 1. Ilosciowa i wartosciowa struktura rozktadéw procentowych w metodzie Pareto

A B C
Ioséé 20% 35% 45%
Warto$¢ 75% 20 % 5%

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Kryterium przyporzadkowania moze stanowi¢ wyrazona w réznych miarach
wielko$¢ zapotrzebowania, produkcji lub sprzedazy w danym okresie. Klasyczny
podzial na grupy wyznaczany jest na ogoél proporcjami udzialu: grupa A - 80%
sumarycznej wartosci, B - 15%, C - 5%. Wedlug tzw. zasady Pareto grupa A pod
wzgledem licznosci stanowi okoto 20% rozpatrywanych pozycji, cho¢ zdarza sie,
ze jest to zaledwie 10-15% pozycji asortymentdw znajdujacych sie w ofercie firmy,
grupa B to okolo 30% pozycji, grupa C - 50%.

Zastosowanie algorytmu ABC, krok po kroku, pozwolilo wyznaczy¢ zmien-
no$¢ grup ABC w kolejnych siedmiu miesigcach od marca do wrzesnia br.
w Drecotton s.c.

1. Obliczenie wartosci wykorzystania (rozchodu, zuzycia, sprzedazy) kazdego
asortymentu (iloczyn ilo$ci zapasu i jego wartosci jednostkowej).

2. Posortowanie tabeli asortymentowej wedlug wartosci wykorzystania od naj-
wiekszej do najmniejsze;.

3. Obliczenie sumy ilo$ci wszystkich asortymentdéw.

4. Obliczenie udzialu procentowego ilosci kazdego asortymentu w sumie ilo$ci
wszystkich asortymentow.
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5. Obliczenie sumy wartosci wykorzystania wszystkich asortymentéw.

6. Obliczenie udzialu procentowego wartosci wykorzystania kazdego asorty-
mentu w sumie wartosci wykorzystania wszystkich asortymentéw.

7. Obliczenie skumulowanych ilosciowych i wartosciowych udzialéw procento-
wych asortymentdw.

8. Podjecie decyzji o podziale asortymentéw na klasy A, B, C w ostatnich szesciu
miesigcach.

Zaprezentowane algorytmy obliczenn umozliwiaja ich adaptacje w zrdzni-
cowanych warunkach, to warto zwrdci¢ uwage na algorytmy umozliwiajace
~Wykorzystanie klasyfikacji ABC i XYZ do optymalizacji produkcji w odlewni”,
poprzez sformulowanie algorytméw prezentowanych w pracy [11]. Nalezy zwro6-
ci¢ uwage, ze mamy do czynienia z duzo wigksza zlozonoscig problemu, wynika-
jaca z faktu, Ze optymalna struktura produkeji i wartosci sprzedazy w duzym stop-
niu zalezy od efektywnosci wykorzystania urzadzen technologicznych, zaleznych
od potwierdzonych na dany okres zamdwien.

W rozdziale 5 zamieszczono wyniki obliczen oraz wykresy dynamiki zmian
ilodci i wartosci sprzedazy oraz interpretacje wynikéw zastosowania metody
Paretto w Drecotton s.c.

5. Analiza mozliwosci zastosowania wskaznikow poziomu zapaséw
metoda ABC w warunkach przedsiebiorstwa Drecotton s.c.

Niezwykle wazng informacje dotyczaca zrdznicowania jednostkowych cen
wyrobow stanowi struktura udziatu tkanin bawetnianych i pochodnych w ofercie
sprzedazy, charakteryzujacych sie wysokim poziomem cen jednostkowych oraz
udziat artykuléw pasmanteryjnych o wielokrotnie nizszych cenach jednostko-
wych. Niezwykle istotny fakt stanowi podkreslana przez klientéw szeroka, kom-
plementarna kolorystycznie i wzorniczo, oferta asortymentoéw pasmanteryjnych.
Po wielokrotnych symulacjach réznego poziomu udzialu w strukturze grup klasy
A, B, C przyjeto zasade: A 10%, B 15% i C 75%, probujac przeciwdziala¢ nadmier-
nemu deprecjonowaniu niezwykle waznej z punktu komfortu zakupu klienta
grupy C o dominujgcym udziale asortymentéw pasmanteryjnych.

5.1. Analiza zastosowan metody ABC dla oceny zmiennosci wynikéw
ilosci i wartosci sprzedazy w grupach towarowych ABC

Dane zestawione w tabeli 2 pozwalaja na uzyskanie pogladu w zakresie logistycz-
nych parametréw dziatalnosci przedsigbiorstwa Drecotton s.c., niezbednych do wyko-

nania obliczen parametréw ABC dla ilosci i wartosci sprzedazy. Na uwage zastuguje
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utrzymywanie sie tendencji do systematycznego wzrostu najwazniejszych parametréw
sprzedazy, co zapewnia stabilno$¢ i potwierdza efektywnos$¢ prowadzonej w firmie po-
lityki zapasow.

Tabela 2. Zestawienie ilo$ci i procentowego udziatu grup ABC wartoséci sprzedazy Dre-
cotton s.c.

Marzec | Kwiecien | Maj Czerwiec | Lipiec | Sierpien | Wrzesien

Ilo$¢ produktow

. 95 102 104 117 116 118 128
w grupie A
Hosc produktéw 143 153 156 176 | 174 177 193
w grupie B
llos¢ produktéw 716 765| 780 877| 870 887 966
w grupie C
Ilos¢ sprzedanych
sztuk produktow 9110 7624 | 8243 9168 | 8888,85| 9014,12 | 12553,73
w grupie A

Ilo$¢ sprzedanych
sztuk produktow 4991 4706 4970 5018 | 5026,6 | 5539,79 | 5984,1
w grupie B

Ilos¢ sprzedanych
sztuk produktow 11142 9740 | 10541 11747 9787 | 9531,72 | 11560,4
w grupie C

Udzial procentowy
sprzedazy 50,83% | 46,68% | 49,37% | 51,90% | 53,49% | 53,28% | 55,63%
w grupie A

Udzial procentowy
sprzedazy 24,98% | 25,65% | 25,67% | 23,93% | 23,70% | 24,14% | 23,29%
w grupie B

Udzial procentowy
sprzedazy 24,98% | 27,67% | 24,96% | 24,17% | 22,82% | 22,57% | 21,08%
w grupie C

Zrédlo: opracowanie whasne.

Wyjasnien wymagaja stosowane w niniejszej pracy i dziatalnosci firmy Drecotton
s.c. jednostki miary, ktore ze wzgledu na zréznicowanie potrzeb klienta i konfekcjo-
nowanie opakowan zbiorczych stosownie do jego potrzeb, powoduja, ze ten sam pro-
dukt moze by¢ sprzedawany w m.b. lub sztukach opakowan konfekcjonowanych po
5 i 10 m. Handlowa jednostka miary jest ewidencjonowana z uwzglednie-
niem potrzeb okreslonych klientéw i specyficznych rozwigzan tej organiza-
¢ji, uzupelniajacej standardowa obowigzujaca klasyfikacje jednostek miary.
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llodci produktdw w poszczegdlnych miesigcach z podziatem na grupy
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|05 ¢ produktdw w grupie A e llos¢ produktdw w grupie B
llo&¢ produktdw w grupie C
Wykres 1. Ilosci produktéw w poszczegdlnych miesigcach z podziatem na grupy

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Stabilnos¢ wzrostu ilosci produktéw grupy C pozwala stwierdzi¢, ze przy stabilnych
tendencjach udziatu ilosci w grupach A i B nalezy zawdzig¢cza¢ rozwojowi uzyskanemu
w grupie C.

llos¢ sztuk sprzedanych w poszczegolnych miesigcach z podzialem na grupy
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Wykres 2. Ilo§¢ jednostek miary produktéw sprzedanych w poszczegélnych miesigcach
z podziatem na grupy

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Tlos¢ sprzedazy produktéw w jednostkach miary poréwnywalna w grupach A i C
jest dwukrotnie wyzsza w stosunku do grupy B.

Udziat procentowy sprzedazy z podziatem na grupy
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Udziat procentowy sprzedaZy grupie A = Udziat procentowy sprzedaZy grupie B
Udziat procentowy sprzedazy grupie C

Wykres 3. Udziat procentowy sprzedazy z podzialem na grupy ABC

Zrédlo: opracowanie wlasne.

5.2. Ocena dynamiki ilo$ci i wartosci sprzedazy
w cyklu siedmiu miesiecy 2016 r.

Przeprowadzona analiza ilosciowych i wartosciowych parametréw sprzedazy po-
twierdza wystepowanie tendencji do stabilizacji poziomu sprzedazy z niewielka
przewaga wzrostu wystepujaca w grupie A, co $wiadczy o jego niewielkiej kon-
centracji. Obserwowana aktywno$¢ w rozwoju grupy asortymentowej C pozwala
stwierdzi¢, ze troska o utrzymanie dostepnosci tej grupy asortymentéw wyrobow
moze spelnia¢ role w utrzymaniu i rozwoju sprzedazy przedsigbiorstwa Drecotton
s.c. Wazna role w tym procesie spelnia réwniez podejmowana dzialalnos$¢ w za-
kresie projektowania wzordéw, zlecania wykonania matryc, wprowadzania na ry-
nek nowych asortymentéw wyrobéw, co moze by¢ stymulatorem rozwoju, ale
réwniez zrédlem zwigkszonego ryzyka.

W przypadku badanej firmy wigkszo$ciowym udzialem produktéow w grupie
A s3 produkty wyprodukowane ze wzoréw oraz koloréw na wylacznosc.

Nie mozemy podejmowac strategicznych decyzji, w jaki sposéb zarzadzac
asortymentem w przedsiebiorstwie na podstawie tylko jednego wskaznika.
Likwidacja potowy asortymentu, nawet z najmniej sprzedajacych si¢ produktow,
moze wplyna¢ na zmniejszenie sredniej wartosci zamowienia lub nawet skutko-
wac znacznym zmniejszeniem ilo$ci zamoéwien w firmie.
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Dzigki metodzie Pareto mozemy pogrupowac sprzedane produkty i ustali¢
priorytety na dane grupy asortymentowe, ustalajac, ktoérych z tych grup dostep-
nos¢ jest szczegolnie wazna w naszej ofercie. Powyzsze stwierdzenia mogg stano-
wic syntetyczng konkluzje z przeprowadzonych analiz.

Podsumowanie

Przeprowadzone badania dotyczace analizy mozliwosci doskonalenia proce-
séw decyzyjnych w zakresie realizowanej w Drecotton s.c. logistyki zaopatrzenia,
rozpatrywanej z pozycji wymagan wystepujacych w logistyce dystrybucji, stano-
wig podstawe dla implementacji zintegrowanego systemu informatycznego w tej
organizacji. Pozornie trywialne cele dotyczace podejmowanych analiz wymagaja
wprowadzenia specyficznych rozwigzan, ktére pozwolg na automatyzacje procedur
decyzyjnych w logistyce zaopatrzenia, wplywajac pozytywnie na jako$¢ niektérych
z nich. Autorzy stwierdzajg, ze wyniki tych badan i ustalenie algorytméw oraz li-
mitéw ilosciowych niezbednych w procesach automatyzacji czgsci zamowien beda
awansowane rownolegle z trwajaca w obiekcie badan realizacja projektu wdraza-
nia zintegrowanego systemu wspomagania zarzadzania w obiekcie badan.
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Airport City Rzeszow-Jasionka
- nowa przestrzen miejska o globalnym charakterze

Streszczenie: Dynamiczny rozwdj portéw lotniczych oraz stref okololotniskowych
w ostatnich latach, juz w chwili obecnej predestynuje je do waznych osrodkéw zycia spo-
teczno-gospodarczego, zarezerwowanego dotychczas dla centréw miast lub dzielnic prze-
mystowych. Proces ich powstawania wiaze si¢ z rozwojem funkcjonalnym i przestrzen-
nym lotniska oraz jego okolic i bywa okreslany mianem ,,miast lotniskowych” (airport
city). Na polskich lotniskach trend ten nie jest jeszcze tak rozwiniety, a dodatkowe funk-
cje ograniczajg sie w duzej mierze do handlu i podstawowych ustug, z ktérych podrézni
moga skorzysta¢, czekajac na samolot. Z kolei rozwo6j stref woko! lotnisk jest zjawiskiem
stosunkowo nowym na polskim rynku, niemniej jednak wzbudzajacym zainteresowanie
licznych inwestordw i wspieranym przez wladze samorzadowe.

Celem artykutu jest préba zdiagnozowania istniejacych symptomoéw oraz przestanek,
ktére stanowilyby podstawe do stworzenia ,, Airport City Rzeszow-Jasionka’, uwzglednia-
jac dotychczasowy stan zagospodarowania przestrzennego oraz plany rozwojowe portu
lotniczego i jego okolic. Majac na uwadze zfozonos¢ oraz duza kapitalochtonnos¢ trans-
portu lotniczego, analiza omawianego zjawiska jest wazna z uwagi na mozliwo$¢ indywi-
dualnego podejscia do danego przypadku, a przede wszystkim ze wzgledu na nieunik-
niong w przyszlosci eskalacje tego procesu. Badania podjete zostaly w ramach realizacji
stazu w Porcie Lotniczym Rzeszéw-Jasionka', natomiast prezentowany w artykule ma-
terial stanowi wstepna, o charakterze teoretyczno-rozpoznawczym, ilustracje planowa-
nego przedsiewziecia i wage tego typu inwestycji. W ramach badan wykorzystano m.in.
elementy wywiadu niestandaryzowanego jawnego, analize¢ danych oraz dokumenty do-
tyczace planéw zagospodarowania przestrzennego portu i okolic. Rezultaty badan moga
stanowi¢ doskonate studium, ktére dla wladz samorzadowych oraz wtadz Portu Lotnicze-
go Rzeszow-Jasionka moze by¢ cenna wskazéwka przy realizacji projektu, polegajacego na
tworzeniu nowej przestrzeni miejskiej o globalnym charakterze.

Stowa kluczowe: airport city, strefa okotolotniskowa, port lotniczy Rzeszéw-Jasionka,
efekt synergii, transport lotniczy, rozwdj regionalny.

! Staz trwajacy trzy miesigce byt wynikiem zakwalifikowania si¢ autorki do projektu wspotfinan-

sowanego przez Unie Europejska w ramach europejskiego Funduszu Spolecznego, a realizowanego
m.in. przez RARR - pod nazwa Transferencja.
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Wstep

Za gléwng site dynamizujacg wspoélczesny rozwoj cywilizacji i wspolczesnej
ekonomii jest uznawana globalizacja, tj. powstanie jednego, $wiatowego ryn-
ku dobr, ustug i informacji w ramach tzw. globalnej cywilizacji informacyjnej*.
Niekwestionowanym akceleratorem tego procesu jest transport lotniczy, ktorego
rozwdj zmienit obraz postrzegania swiata, czyniac go ,mniejszym i dostepniej-
szym” dla ludzi.

Gléwnymi podmiotami transportu lotniczego sa porty lotnicze i przewozni-
cy lotniczy?, jednak to lokalizacja i rozwoj portéw lotniczych ma powazny eko-
nomiczny wplyw na otaczajace je regiony. Poza bezposrednim oddzialywaniem
na przedsiebiorstwa znajdujace si¢ na terenie portu badz w jego poblizu, porty
lotnicze zapewniaja niezbedng infrastrukture do wspierania spolecznego oraz
regionalnego rozwoju gospodarczego, stanowigc réwnoczesnie autonomiczne
podmioty, zdolne do generowania zyskow z poniesionych inwestycji, zaréwno dla
udzialowcow, jak i catego spoleczenstwa®.

Znaczenie portow lotniczych dla wspotczesnych miast jest ogromne. Sg one
nie tylko miejscami lgdowania, ale takze punktami wezlowymi, gdzie laczy sie
lokalnos¢ i globalnos¢. Stajg sie osrodkami wzrostu gospodarczego, a jako uprzy-
wilejowane lokalizacje przyciagaja inwestycje i s3 przedmiotem intensywnego
zagospodarowania przestrzennego. Nalezy pamietal, ze lotniska i strefy okoto-
lotniskowe majg tez znaczenie symboliczne i prestizowe, naleza do najdynamicz-
niej rozwijajacych si¢ obszarow w metropoliach, powstaje tam coraz wiecej miejsc
pracy. Inwestycje infrastrukturalne zwigzane z portami lotniczymi naleza do
najwiekszych i najbardziej prestizowych przedsiewzie¢ podejmowanych w mia-
stach®. Sg elementem budowania strategii rozwoju miast i regionéw, pozwalaja
na rozwiniecie ponadlokalnych aspiracji — organizacje miedzynarodowych wyda-
rzen, zaréwno o charakterze polityczno-biznesowym, jak i turystycznym, stano-
wigc swego rodzaju atrakcje turystyczna.

Wraz ze wzrostem ilosci przewozonych pasazeréw i fadunkéw w portach
lotniczych, terminal pasazerski obrasta szeregiem dodatkowych funkcji dla po-
droznych oraz nasila sie tendencja rozwoju dodatkowych dzialan komercyjnych
w strefie okololotniskowej’. W dzisiejszej skomercjalizowanej rzeczywisto$ci por-

2 M. Stangel, Airport City - strefa okololotniskowa jako zagadnienie urbanistyczne, Wyd. Helion,
2014, s. 22.

> Linie lotnicze sg uzaleznione od infrastruktury lotniskowej, dlatego tez w ocenie wplywu trans-
portu lotniczego na rozwéj miast i regiondéw skupi¢ sie nalezy na portach lotniczych.

* S. Huderek, Znaczenie transportu lotniczego dla rozwoju miast i regionéw, Materialy Krakow-
skiej Konferencji Miodych Uczonych, 2008, s. 430.

* M. Stangel, dirport City — strefa okololotniskowa..., op. cit., s. 18-21.

¢ M. Stangel, Rozwdj strefy okololotniskowej a port lotniczy - efekt synergii, ,,Przeglad Komunika-
cyjny’, nr 7, 2013, s. 18.

194



Airport City Rzeszow-Jasionka — nowa przestrzen miejska o globalnym charakterze

ty lotnicze wigkszy nacisk klada na przychody ze zrédel pozalotniczych’, stad
relacje miedzy portami a pasazerami wymagaja od zarzadzajacych znacznego
zindywidualizowania dziatan w zakresie infrastruktury, jak i oferowanych ustug.
I tak np. dla rozwoju regionalnych portéw lotniczych znaczenie ma charaktery-
styka ich otoczenia. Kazdy obiekt tego typu, z uwagi na mnogo$¢ czynnikéw?®,
ktére moga wplywac na jego funkcjonowanie, jest w pewnym stopniu specyficz-
ny. Rozpoznanie charakterystyki regionu wydaje si¢ wiec jednym z kluczowych
elementéw w zapewnieniu rozwoju portu lotniczego i strefy okotolotniskowe;j’.

Warto nadmienié, ze porty lotnicze od dtuzszego czasu wzbudzajg zaintereso-
wanie miejskich planistow, stad pojawienie si¢ ,,miast lotniskowych” Jednak na-
dal brakuje systematycznych badan odnoszacych sie do ich znaczenia i specyfiki,
a w zwigzku z tym teoretycznych i empirycznych danych umozliwiajacych proces
planowania tego typu miast'’. Projekt ,, Airport City Rzeszow-Jasionka” w swoim
analityczno-teoretycznym zalozeniu wpisuje si¢ w dotychczasowy luke literatu-
rowy, a ponadto odpowiada obecnemu zapotrzebowaniu wladz portu lotniczego.
Artykut sktada sie z cze$ci teoretycznej i empirycznej. Pierwsza jest wynikiem
analizy literatury przedmiotu z zakresu zarzadzania, transportu i logistyki oraz
infrastruktury, druga za$ — analizy dokumentéw uzyskanych od wiadz portu lot-
niczego, jak i informacji bedacych wynikiem eksploracji Internetu w odniesieniu
do planowanych dziatan wokét lotniska.

1. Airport City
- model zagospodarowania przestrzennego strefy okotolotniskowej

Lotnictwo tworzy stopniowo zupelnie nowy przestrzenny wzor, odmienny od
tego w przeszlosci. Gtéwnie miedzynarodowe porty lotnicze przechodza morfo-
genezg, ktdra cechuje si¢ odejsciem od zwyklych udogodnien infrastrukturalnych
na rzecz multimodalnych centréw kompetencji oraz multilateralnych biegunow
wzrostu''. Oprdcz swoich podstawowych funkgji, takich jak obstuga pasazerow,

7 W. Augustyniak, Kryteria oceny portow lotniczych przez linie lotnicze, ,,Przeglad Komunikacyj-
ny’, nr7,2013s. 8-11.

8 Do grupy czynnikéw zewnetrznych mozna zaliczy¢: zmiany populacji ludnosci i jej sity nabyw-
czej, sytuacje na rynku pracy, rézne przejawy aktywnosci gospodarczej w otoczeniu portu, popula-
cje i strukture podmiotéw gospodarczych, infrastrukture turystyczng itd. (J. Jankiewicz, Otoczenie
spoteczno-gospodarcze portu lotniczego a popyt na ustugi w przewozach pasazerskich, ,Przeglad Ko-
munikacyjny”, nr 7, 2013, s. 30-33).

°® J.Jankiewicz, op. cit., s. 30-33.

10 S.J. Appold, J.D. Kasarda, The Airport City Phenomenon: Evidence from Large US Airports,
»Urban Studies”, 50 (6), 2013, s. 1239-1259.

1 S. Conventz, A. Thierstein, The knowledge economy, hub airports and accessibility. A location
based perspective. The Case of Amsterdam-Schiphol, European Regional Science Association (ERSA)
Conference 2011, Barcelona.
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frachtu i samolotéw, lotniska w dzisiejszych czasach odgrywaja strategiczng role
w rozwoju regionalnym i s3 kluczowym czynnikiem dla jego konkurencyjnosci.
Lotniska stanowig site napedowa gospodarki, tworzac bezposrednie i posrednie
miejsca pracy, a rownoczes$nie dzialajg jako innowacyjne centra nowych tech-
nologii w obrebie regionu. Co wiecej, nowoczesne lotniska funkcjonuja jako in-
termodalne wezty transportowe'?. Zaplanowane dawniej jako samotnie stojace
obiekty na peryferiach miast — szczegélnie te o charakterze ,hub” - zmieniaja
swoja specyfike na podmioty o cechach bardziej lub mniej miejskich®. Zmiany
pojawiaja si¢ zarowno w sferze funkcjonalnej terminali pasazerskich, jak i prze-
strzennym zagospodarowaniu stref wokot lotnisk.

Proces funkcjonalnej i przestrzennej ewolucji terminalu pasazerskiego lotni-
ska wraz z zespolem przylegajacych funkcji ,,okotolotniskowych” nazywany bywa
powstawaniem ,,miast lotniskowych” (airport city)'*. Wynikiem tego procesu jest
nowa struktura o charakterze miejsko-przemystowym, obejmujgca m.in. parki
przemystowe, bazy logistyczne, centra biznesowe', w ktoérych koncentruje sie
przeptyw ludzi, débr i kapitatu, i gdzie ogniskuja si¢ wspolczesne procesy urbani-
zacji w globalnej gospodarce’s. Strefy okololotniskowe s tez miejscami, gdzie wy-
stepuje efekt synergii, polegajacy na zwielokrotnieniu korzysci dzigki pofaczeniu
réznych funkcji, bezposrednio lub posrednio zwigzanych z lotniskiem.

Zrédlo omawianego zjawiska ma zwigzek z rozwojem historycznym portéw
lotniczych i ich okolic. Poczatkowo strefy lotniskowe rozwijaly si¢ zazwyczaj
w sposob organiczny, gdy lotniska ,,obrastaly” kolejnymi funkcjami, a inwestycje
powstawaly czesto na zasadzie ,efektu kuli $nieznej”. Obecnie powstaja komplek-
sowe plany zagospodarowania stref okofolotniskowych jako wielofunkcyjnych
obszaréw miejskich'”. Ten nowy model prawie powszechnie jest stosowany w pla-
nowaniu portéw lotniczych na terenach niezagospodarowanych, czego przykla-
dem s3 porty w Hongkongu, Kuala Lumpur czy w Dubaju'®.

Jak zauwaza J.D. Kasarda'®, w miar¢ swojego rozwoju strefy okotolotniskowe
przyciagaja funkgcje, ktore nie sg bezposrednio zwigzane z lotnictwem, ale sg po-

2. M. Giiller, M. Giiller, From Airport to Airportcity, Giiller & Giiller architecture - urbanism,
Barcelona 2003.

1 S. Conventz, A. Thierstein, The knowledge economy, hub airports and accessibility. A location

based perspective. The Case of Amsterdam-Schiphol, European Regional Science Association (ERSA)
Conference 2011, Barcelona.

4 M. Stangel, Rozwdj strefy okololotniskowej...., op. cit., s. 18.

5 Ibidem.

¢ M. Stangel, Airport City - strefa okotolotniskowa..., op. cit., s. 20-22.
M. Stangel, Rozwdj strefy okololotniskowej...., op. cit., s. 19.

8 ].D. Kasarda, Airport Cities and the Aerotropolis: The Way Forward, Insight Media Sovereign
House, London 2010, s. 13.

¥ ].D. Kasarda, op. cit.
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wigzane z tymi firmami, ktére s z nimi zwigzane. W konsekwencji strefy oko-
tolotniskowe przyciagaja funkcje tradycyjnie zarezerwowane dla centréw miast.
M. i M. Giiller® wyrdzniaja podzial na trzy kategorie aktywnosci gospodarczych
w strefie okololotniskowe;:

1. Gléwna aktywno$¢ lotnicza - techniczna dziatalnos$¢ lotniska, bezposrednio
zwigzana z obstugg transportu lotniczego.

2. Aktywnos¢ zwigzana z lotniskiem, bezposrednio zwigzana z ruchem pasazer-
skim i towarowym.

3. Aktywnos$¢ zorientowana na lotnisko.

W rozwoju przestrzennym obszaréw wokoét lotnisk wyrézni¢ mozna kilka
modeli. Wsréd koncepcji opisywanych w literaturze wskazuje si¢ nastepujace
typy*": Airport City, Aerotropolis, Airport Corridor, Airport Region oraz Aeria®.
Przyklady poszczegélnych typéw lotnisk i ich okolic wraz z elementami je warun-
kujacymi przedstawia rysunek 1.

Pierwsze ujecie, czyli Airport City — koncentruje si¢ na otoczeniu lotniska
i funkcjach zlokalizowanych w bliskiej odleglosci od terminalu. Podkresla sie tu
gesta zabudowe o funkcjach paramiejskich. Okreslenie to stalo si¢ najbardziej po-
pularne takze ze wzgledéw marketingowych. Przestrzenny i funkcjonalny rdzen
Airport City stanowi terminal pasazerski, ktory zostal poréwnany do centralnego
placu miejskiego (rynku). Dziala on jak multimodalne centrum handlowe, ktére
oferuje szereg specjalistycznych ustug, takich m.in., jak: biura, hotele i komplek-
sy wystawiennicze, ktére ewoluujag w poblizu terminalu, analogiczne do rozwoju
funkcji miejskich w centralnej dzielnicy biznesowej metropolii*. Nalezy nadmie-
ni¢, ze 6w rozwdj przestrzenny nie ogranicza si¢ tylko do sklepéw, magazynow
zywno$ciowych czy stref bezclowych. Coraz czesciej mozemy spotkaé galerie
z rozbudowanymi ,,ulicami handlowymi” wyposazonymi w markowe butiki, spe-
cjalistyczne i ekskluzywne restauracje wraz z muzyka na zywo, a takze punkty
rozrywkowe i atrakcje zwigzane ze sztuka oraz kulturg*. U zrédel narodzin no-
woczesnej koncepcji Airport City lezy maksymalizacja przychodéw oraz strategie
dywersyfikacji podejmowane przez operatoréw portéw lotniczych, a takze zwigk-
szanie uzaleznienia od przychodéw pozalotniczych®.

2 M. Giiller, M. Giiller, From Airport to Airport City, Airports Region Conference, Spain, Barcelona 2001.

2t 1. Schlaack, Defining the Area. Evaluating urban output and forms of interaction between airport

and region, [w:] U. Knippenberger, A. Wall (red.), Airports in cities and regions: research and practice,
Ist International Colloquium on Airports and Spatial Development, Karlsruhe 2010.

2 Airport Corridor, Airport Region oraz Aeria opisuja rézne ksztalty i formy przestrzenne, zwia-
zane z kierunkami rozwojow stref okololotniskowych (M. Stangel, Rozwdj strefy okololotniskowej
a port lotniczy - efekt synergii, ,,Przeglad Komunikacyjny”, nr 7, 2013, s. 18).

»  ].D. Kasarda, Global Airport Cities, Insight Media Sovereign House, London 2010, s. 17.
2 Ibidem,s. 18.

»  M.J.A. Peneda, V.D. Reis, M.R. Macdrio, Critical Factors for the development of airport cities,
»Iransport Infrastructure, Systems and Policy Group”, 2010, s. 13.
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OBSHUGA PASAZEROW PARKI
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Rysunek 1. Schemat rozwoju funkcjonalnego portu lotniczego i jego otoczenia
Zrédto: M. i M. Giiller 2001.

J.D. Kasarda® uwaza, ze na zagospodarowanie strefy lotniskowej maja wpltyw
cztery rodzaje przedsiebiorstw:

przedsiebiorstwa zajmujace sie ustugami transportu lotniczego (pasazer-
skiego i cargo);

przedsigbiorstwa, ktdre czesto korzystaja z transportu lotniczego;
przedsiebiorstwa, ktore zaspokajaja dodatkowe potrzeby pasazeréw lotni-
czych i pracownikéw dwoch poprzednich typéw organizacji;
przedsigbiorstwa, ktdre po prostu potrzebuja dobrze skomunikowanych te-
renéw inwestycyjnych i wybierajg tereny dostepne w sasiedztwie lotniska,
cho¢ sama blisko$¢ lotniska niekoniecznie jest im potrzebna.

Czeste usytuowanie i powstawanie ww. przedsigbiorstw wokot portu lotnicze-
go ma ponadto bezposredni wplyw na wzrost liczby miejsc pracy. Badania prze-
prowadzone przez University of North Carolina Kenan Institute wykazaly, ze za-

% ].D. Kasarda, Global Airport Cities..., op. cit., s. 15.
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trudnienie w poblizu lotnisk ro$nie znacznie szybciej niz w strefie podmiejskiej
aglomeracji, w poblizu ktoérej znajduje sie port lotniczy”.

Dlatego tez zagospodarowanie strefy okotolotniskowej nie powinno nastepo-
wac w sposob samoistny i organiczny, a przy tym rozlozony w czasie. Airport City
jest inwestycja kapitalowy i traktowane jest jako ,,dobro publiczne’, coraz waz-
niejsze staje sie ostrozne planowanie - uwzgledniajace wczesniejsze doswiadcze-
nia innych lotnisk - dla zapewnienia maksymalnych wartosci ich uzytkownikow,
inwestorow i lokalnej ludnosci®. Przy planowaniu Airport City oraz Aerotropolis
wazna jest takze swiadomos¢ kierunku miejskiego rozwoju oraz mozliwych w re-
gionie ,,przyjaznych spotecznie inwestycji’*.

2. Airport City Rzeszow-Jasionka:
antycypacja czy egzemplifikacja rzeczywistosci?

Port Lotniczy Rzeszéw-Jasionka funkcjonuje w strukturze organizacyjnej
przedsiebiorstwa panstwowego ,,Porty Lotnicze” jako port regionalny z mozli-
woscig wykonywania obstugi miedzynarodowego ruchu lotniczego, zaréwno pa-
sazerskiego, jak i towarowego. Lotnisko ma bardzo korzystne usytuowanie pod
wzgledem geograficznym (najwigksza liczba dni lotnych) oraz uksztaltowania
terenu (plaskie podejscia i brak przeszkdd lotniczych, a takze drugg w kraju pod
wzgledem dlugosci droge startowa: 3 200 x 45m)™*.

Jako port regionalny w ogromnym stopniu przyczynia si¢ do rozwoju woje-
wodztwa podkarpackiego, odnotowujac w ostatnich latach intensywny progres
w aspekcie rozbudowy infrastruktury lotniczej o charakterze innowacyjnym?. Do
najbardziej znaczacych warto zaliczy¢: budowe nowego terminala pasazerskiego,
nowych drég kotowania i ptyt postojowych, systemu dostarczania wody gasni-
czej wzdluz catej dtugosci drogi startowej, kompleksu budynkéw i infrastruktury
technicznej lotniska oraz nowoczesnego systemu ogniw fotowoltaicznych zapew-
niajacych energie dla cz¢sci administracyjnej lotniska.

Uwzgledniajac elementy struktury funkcjonalno-przestrzennej portu lot-
niczego Rzeszow-Jasionka, nalezy wskaza¢ strefe lotniskowa (airside), w sklad

7 ].D. Kasarda, Airport Cities and the Aerotropolis: The Way Forward in Global Airport Cities,
Insight Media, London 2010, s. 13.

2 Tbidem, s. 15.

29

].D. Kasarda and S.J. Appold, Planning a Competitive Aerotropolis. Advances in Airline
Economics, Vol. 4, ,The Economics of International Air Transportation”, 2014, s. 6-7.
30

http://www.rzeszowairport.pl/pl/lotnisko/o-lotnisku/historia (data dostepu: 19.10.2016 1.).

3t B. Gierczak, Nowe inwestycje Portu Lotniczego Rzeszéw-Jasionka w infrastrukturze transportu

lotniczego jako czynnik aktywizujgcy przewozy pasazerskie i wzrost ruchu turystycznego, ,Turystyka
i Rekreacja’, z. 7 (1), 2011, s. 81-92.
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ktorej wchodza: droga startowa, plyty postojowe, droga kotowania, hangary,
urzadzenia nawigacyjne, cargo itp. oraz strefe nielotniczg (landside), obejmujaca
terminal, ktory najczedciej bywa kojarzony z lotniskiem. Terminal portu lotnicze-
go Rzeszéw-Jasionka to budynek dwupoziomowy, ktéry funkcjonuje od 2012 r.
Przepustowo$¢ terminala wynosi 720 pasazerdw na godzineg, docelowo moze ona
osiggnac poziom 1400 pasazerdéw na godzine. Pozwala to na osiggniecie maksy-
malnej przepustowosci rocznej 1,8 mln pasazeréw*. Na jego obszarze znajduje si¢
m.in. strefa bezctowa (dwa sklepy firmy Baltona), punkty gastronomiczne i ustu-
gowe, w tym firmy przewozowe, business lounge, kaplica im. Jana Pawta II, biura
linii lotniczych (LOT, Ryanair) oraz punkty informacyjne. Od péinocnej strony
terminala pasazerskiego zlokalizowany jest bezplatny i monitorowany parking dla
samochoddw osobowych oraz autobuséw.

Kluczowe znaczenie dla rozwoju strefy landside, a przede wszystkim Airport
City ma intermodalna komunikacja, czyli powigzania transportowe: drogowe
i kolejowe, ktére umozliwig rozwoj lotniska takze jako intermodalnego wezla ko-
munikacyjnego. Obecnie kilka kilometréw od portu lotniczego Rzeszow-Jasionka
znajduje sie autostrada A4, jeden z najwazniejszych europejskich korytarzy trans-
portowych. Dla usprawnienia ruchu do portu lotniczego planuje si¢ rozbudo-
we drogi lotniskowej, czyli drogi wojewddzkiej nr 869, ktdra taczy dwie drogi
krajowe: 9 i S19. Droga wojewddzka nr 869 (Jasionka — Rudna Mata) ma zosta¢
rozbudowana tak, ze bedzie biegla réwnolegle do A4 i polaczy wezel Rzeszow
Zachdd i wezel Jasionka, umozliwiajac tatwiejszy i bezkolizyjny dojazd z A4 i S19
do lotniska w Jasionce. Chodzi gtéwnie o jej poszerzenie (po dwie jezdnie w jedna
strone), nastepnie o lepsze polgczenie z drogg krajowa nr 9. Na odcinku liczagcym
pare kilometréw powstalo juz pie¢ rond turbinowych, uwzgledniajacych obydwa
wjazdy do portu lotniczego oraz do strefy ekonomicznej. Warto nadmieni¢, ze
w trakcie budowy jest w tej chwili droga ekspresowa S19, ktdra potaczy potudnie
i pétnoc Polski. Opisywane polgczenia drogowe przedstawiono na rysunku 2.
W niedalekim sgsiedztwie lotniska znajduje si¢ takze linia kolejowa nr 71, kto-
ra po modernizacji i budowie toru facznicy kolejowej dltugosci okoto 5 km, ma
polaczy¢ centrum Rzeszowa z portem lotniczym Rzeszéw-Jasionka®. Lokalizacja
stacji koncowej, m.in. peron wyspowy dlugosci 150 mb i wysokosci h = 0,55 m,
ma znajdowac sie w rejonie terminala na terenie portu lotniczego. Ukonczenie
powyzej opisanych prac w zakresie infrastruktury transportowej wokot lotniska
pozwoli na stworzenie intermodalnej komunikacji, natomiast fakt dobrego sko-
munikowania portu lotniczego oraz stref okololotniskowych z regionem wptynie
na wigksze zainteresowanie tym obszarem ze strony przysztych inwestorow.

32

http://www.rzeszowairport.pl/pl/lotnisko/o-lotnisku/historia (data dostepu: 19.10.2016 1.).

3 Wiecej na ten temat w: B. Gierczak, Koncepcja obstugi transportem kolejowym Portu Lotnicze-

g0 Rzeszow-Jasionka jako czynnik poprawy jakosci ustug przewozowych w transporcie turystycznym,
»Przeglad Komunikacyjny”, nr 10, 2012, s. 38-41.
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Opisane dzialania w zakresie infrastruktury transportowej sa niezmiernie
wazne, bowiem dobrze rozwiniety transport stanowi jeden z czynnikéw wzrostu
gospodarczego. Zwigkszona siatka polaczen i dostepnos¢ transportowa danego
obszaru przekfada si¢ na bardziej efektywne wykorzystanie jego zasobdw, wzrost
inwestycji oraz zwigkszenie atrakcyjnosci turystycznej regionu, co takze oddzia-
luje pozytywnie na zatrudnienie. Poza ekonomicznymi korzysciami, dostep do
ustug transportowych wplywa na spojnos¢ spoteczng i terytorialng™.

PORT LOTNICZY

RZESZOW-JASIONKA

DOJAZD W REJONIE LOTNISKA

JASIONKA

(X3 PRZEMYSL

AaWEZEL
RZESZOW -WSCHODNI

D

(E@ RZESZOW

© EPRZ-GALERIA.COM.PL

Rysunek 2. Mozliwoéci dojazdu do portu lotniczego Rzeszdw-Jasionka
Zrédlo: http://www.eprz-galeria.com.pl/dojazd.html

Kolejnymi elementami, ktére warunkuja powstanie Airport City, sa hotele
oraz centra konferencyjne. W poblizu terminala lotniczego w Jasionce, na tere-
nie Podkarpackiego Parku Naukowo-Technologicznego, znajduje si¢ Centrum
Wystawienniczo-Kongresowe Wojewddztwa Podkarpackiego (taczna powierzch-
nia centrum wynosi ponad 27,5 tys. m?). Kompleks, ktérego otwarcie mialo miej-
sce w 2016 r., sklada si¢ z dwdch potaczonych ze sobg budynkéow. W pierwszym
znajduje sie¢ sala kongresowa na 864 osoby (najwigksza na Podkarpaciu), dwie sale
konferencyjne dla 190 i 220 os6b, 13 mniejszych sal konferencyjnych mieszcza-
cych od 20 do 52 0s6b oraz sala bankietowa i pokdj narad. Druga cze$¢ kompleksu
to budynek przeznaczony na dzialalno$¢ wystawienniczg i biurowa. W obiekcie

3 J. Kociubinski, Gospodarcza i niegospodarcza dziatalnos¢ portow lotniczych - perspektywa prawa

pomocy publicznej, ,Przeglad Komunikacyjny”, nr 11, 2014, s. 36-39.
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swoje siedziby maja instytucje i agendy miedzynarodowe. W zalozeniu inwesto-
réw centrum ma stuzy¢ gospodarce i promocji regionu.

W Jasionce ma réwniez powsta¢ pierwszy na Podkarpaciu hotel bezobstugo-
wy, w ktorym go$¢ sam zarezerwuje sobie pokdj, sam si¢ zamelduje i wymelduje
bez koniecznosci korzystania z ustug recepcji — wszystko online*. Hotel ma by¢
w ksztalcie pieca garncarskiego i maja to by¢ dwa polaczone budynki: jeden bedzie
miat trzy gwiazdki, drugi bedzie czterogwiazdkowy. W sumie hotel ma liczy¢ 150
pokoi. Ze wzgledu na warunki bezpieczenstwa stawiane przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego, obiekt miatby posiada¢ maksymalng wysokos¢ 22 m, skladalby sie
z 5,5 kondygnacji i powstalby na terenie 2,5 tys. m* Jego kubatura wyniostaby
okoto 35 tys. m*i co warte podkreslenia, hotel bytby takze innowacyjny pod wzgle-
dem pozyskiwania energii, bowiem pod parkingiem rozmieszczone zostalyby
wymienniki ciepla, ktore zmniejszylyby zapotrzebowanie na energie; w planach
jest rowniez zastosowanie fotowoltaiki. Hotel powstanie na dzialce potozonej tuz
obok Centrum Wystawienniczo-Kongresowego i obstugiwalby linie lotnicze np.
w sytuacji, gdy sa opoznione rejsy**. Mogliby z niego korzystac takze pracownicy
przyjezdzajacy do firm dzialajacych w strefie ekonomicznej w Jasionce. Obiekt
moglby by¢ takze idealnym miejscem zakwaterowania dla 0séb pracujacych przy
obsludze wydarzen planowanych w Centrum Wystawienniczo-Kongresowym.
Oproécz hotelu planowana jest takze budowa parkingu na okolo 600 miejsc, z kto-
rego mogliby korzysta¢ goscie hotelowi i uczestnicy wydarzen CWK?.

Budowe hotelu planuje firma RK Invest, ktéra zamierza takze wybudowac
tabryke zywnosci, produkujaca zdrowe i ekologiczne jedzenie z podkarpackich
produktéw. Fabryka moglaby dostarczaé pelnowartosciowa zywnos¢ dla pracow-
nikéw firm dziatajacych przy lotnisku®. Zamierzeniem firmy jest takze catering
na pokladach samolotéw. Kolejne etapy calej inwestycji RK Invest to m.in. wy-
budowanie centrum biurowego oraz ustugi handlingowe, czyli naziemna obstuga
samolotéw dla przewoznikéw lotniczych.

Opisane powyzej przyklady, zaréwno te juz istniejace, jak i planowane, stano-
wig ,,minimum inwestycyjne” niezbedne do powstania Airport City. Co ciekawe,
niektérym z powstajacych obiektow, np.: centrom konferencyjnym, hotelom czy
biurowcom mozna byto dotychczas przypisa¢ funkcje niemal wylacznie miejskie.

»  Aby zamowi¢ pokdj, wystarczytoby skorzystaé z tabletu czy smartfona, ktory bylby ,,kluczem”
do pokoju.

% Pokoje bylyby wykupywane takze na pot doby. Chodzi o to, by osoba, ktdra przylatuje do Ja-
sionki np. 0 7:00 rano i ma umoéwione spotkanie na godz. 13:00, miata gdzie spedzic te sze$¢ godzin.
Smartfonem mozna byloby zamawiac jedzenie do pokoju. Przy hotelu funkcjonowataby restauracja.

37

http://rzeszow.wyborcza.pl/rzeszow/1,34975,18704212,ekskluzywny-hotel-ma-stanac-przy-
-lotnisku-wizualizacje.html#ixzz3kkfo4ul4 data dostepu: 29.10.2016 r.

38

Planom firmy sprzyja pozytywna opinia na temat fabryki, jaka wydat Europejski Instytut Suple-
mentéw i Odzywek.
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Zmianie wiec ulegty skojarzenia lokalizacyjne w odniesieniu do pewnych przed-
siebiorstw ustugowych, na skutek wyksztalcenia si¢ drugich os$rodkéw, réwnie
silnych, lecz o odmiennej roli i dominacji osrodka centralnego.

Na uwage zastuguje ponadto fakt, ze w bezposrednim sgsiedztwie lotniska
znajduje sie Podkarpacki Park Naukowo-Technologiczny Aeropolis*® - w chwili
obecnej jedno z najbardziej atrakcyjnych miejsc pod inwestycje w poludniowo-
-wschodniej Polsce. Jest pierwszym branzowym parkiem, ktéry ma podtrzymy-
wacé wieloletnie i gteboko zakorzenione w tym regionie tradycje przemystu lotni-
czego, a rownocze$nie wykorzystywa¢ potencjal miejscowych uczelni wyzszych
i osrodkéw naukowo-badawczych. Na terenie calego Aeropolis dziata 30 firm®,
ktore tacznie zatrudniajg 2974 oséb, natomiast warto$¢ zrealizowanych inwestycji
to okoto 791 mln PLN. Gléwnym elementem i atutem oferty parku s3 w pelni
uzbrojone tereny inwestycyjne, wyposazone w wewnetrzng sie¢ drég oraz po-
mieszczenia Inkubatora Technologicznego i Preinkubatora Akademickiego.

Na obszarze parku znajduje si¢ kilka stref o nieco odmiennym przeznaczeniu.
Strefa S1 - przylotniskowa - zlokalizowana jest wokot lotniska Rzeszéw-Jasionka
i jest to strefa inwestowania i prowadzenia dzialalnosci gospodarczej w szeroko
pojetej branzy lotniczej. Oprocz przemystu lotniczego planowany jest rozwoj
na tym terenie przemystu elektromaszynowego, elektronicznego i informatycz-
nego. W strefie tej przewidywany jest takze dynamiczny rozwdj zaawansowa-
nych technik szkolenia lotniczego, bazujacy na Osrodku Ksztalcenia Lotniczego
Politechniki Rzeszowskiej oraz Aeroklubie Rzeszowskim. Strefa obejmuje 70 ha
i podzielona jest na 35 dziatek, ktére sa wlasnoscia samorzadow. Kolejna strefa S2
- podwyzszonej aktywnosci gospodarczej — zlokalizowana jest w bezposrednim
sasiedztwie Rzeszowa, w gminie Glogéw Malopolski, w odleglosci okoto 5 km od
lotniska. Obejmuje teren o powierzchni 47 ha. Jest to strefa przeznaczona da firm
0 mniejszym stopniu zaawansowania technologicznego z branz chemicznej, two-
rzyw sztucznych, biotechnologii. Ostatnia strefa S3 — Preinkubator Akademicki
- stuzy¢ ma rozwijaniu przedsigbiorczosci studentéw, absolwentéw oraz kadry
naukowej szkdt wyzszych wojewddztwa podkarpackiego.

Przytoczony opis stref w ramach Parku Naukowo-Technologicznego nie ma
formalnego znaczenia dla powstania Airport City, niemniej jednak pokazuje, ze
proces zagospodarowania terenéw okololotniskowych wokét portu lotniczego
Rzeszéw-Jasionka przebiega w sposob planowany i stymulowany w ramach miej-
skich i regionalnych strategii rozwoju oraz kompleksowych przedsiewzigé inwe-

¥ Nazwa AEROPOLIS ma odzwierciedla¢ miejsce wspotpracy wielu firm, instytucji i o§rodkow
badawczych powiazanych z przemystem lotniczym.

0 Wiréd gtéwnych inwestoréw warto wymieni¢ m.in.: BorgWarner Turbo Systems, MTU Aero
Engines, OPTeam, Zelnar, Vac Aero, Elmat, UTC Aerospace Systems, McBraida, Partners in Prog-
ress, Akces-Med, Bryk, D.A. Glass, Eko Hybres, Yanko, Plastsystem, Ledolux, Odlewnia Ci$nieniowa
Meta-Zel, Polimarky, Offset Druk, Leo Minor, BEST Construction, Polkemic II, Systemy Informaty-
czne SET(h), Creo, Zelmer, Efekt Plus, Leniar, ML System.
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stycyjnych. Wazny jest jeszcze z jednego powodu, a mianowicie pozwala przy-
puszczaé, ze rozwdj terendw wokot portu lotniczego bedzie nastepowal w taki
sposob, aby w przyszlosci mozliwe bylo stworzenie Aerotropolis.

Podsumowanie

W ostatnich latach coraz czgsciej zauwazamy, ze dotychczasowy charakter
portow lotniczych i ich okolic ulega zmianie, a liczne przeobrazenia o charakterze
infrastrukturalnym czy organizacyjnym zaskakuja nie tylko swoim rozmachem,
ale i funkcjonalnoscia, ktora bardziej jestesmy sklonni przypisa¢ duzym aglome-
racjom miejskim oraz metropoliom. Mocno rozbudowana i zdywersyfikowana
rola ustugowa terminala pasazerskiego — wraz z wielokierunkowo zagospodaro-
wanymi obszarami okololotniskowymi - buduja obraz niemal samodzielnej aglo-
meracji miejskiej, z ta tylko réznica, ze jej centrum stanowi port lotniczy, a nie
rynek miejski.

Proces ten sam w sobie bardzo ciekawy i poki co, nowatorski w Polsce, jest nie
tylko efektem szybkiego rozwoju lotnictwa. Znaczacy udzial w powstawaniu tzw.
miast lotniskowych maja porty lotnicze, ktére coraz czgsciej poszukuja dochodow
w dziatalnosci pozalotniczej. Dlatego wazne jest, aby dazenia wtadz portu lotni-
czego w tym zakresie byty przemyslane i poparte doglebna analiza, gdyz budowa
Airport City to dlugi i skomplikowany proces. Nalezy tez mie¢ na uwadze, ze
rozwdj obszaru niemajacego strategii i niezbednych badan jest narazony na przy-
padkowos¢, najczesciej bowiem wladze samorzadowe oraz podmioty ksztattujace
podaz nie $§ledzg zmian zachodzacych w otoczeniu.

Rozwdj portu lotniczego Rzeszéw-Jasionka niesie ze sobg szereg korzysci.
Lotnisko to dynamiczny os$rodek gospodarczy, a jego dzialanie ma pozytywny
wplyw na rozwdj regionu, przychody wiadz lokalnych i poziom zatrudnienia.
W perspektywie dzialan majacych miejsce w ostatnim czasie w porcie lotniczym
Rzeszow-Jasionka i jego otoczeniu oraz na podstawie przeprowadzonej analizy
literatury, autorka stawia teze, ze dalszy, konsekwentnie realizowany plan rozbu-
dowy portu i okolic umozliwi powstanie nowej przestrzeni miejskiej o globalnym
charakterze. Dotychczasowa sekwencyjnos¢ dziatan i logiczny uktad stref, a takze
znaczacy pierwiastek innowacyjnosci podjetych prac, rodza przeswiadczenie, ze
idea ma szanse na powodzenie. Nalezy ponadto pamieta¢, ze Airport City to nie
tylko bardzo kapitalochlonna i czasochfonna inwestycja biznesowa, ale przede
wszystkim wizjonerska koncepcja, majaca na celu poprawe konkurencyjnos¢ re-
gionu i daleko idace zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym. Najblizsze wiec
decyzje i dziatania pokaza, czy proces ewolucji portu lotniczego Rzeszow-Jasionka
w kierunku Airport City to ,,piesn” odleglej przysztosci, czy realna perspektywa.
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Wi PROBLEMY LOGISTYKI I ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

www.wsg.byd.pl Wydawnictwo Uczelniane Wyzszej Szkoty Gospodarki

Jerzy Korczak
Wyzsza Szkola Administracji i Biznesu w Gdyni

Wyzsza Szkola Gospodarki

Infrastruktura systemu
logistyki obronnosci Regionu Pomorza Srodkowego

Streszczenie: We wspolczesnym $wiecie zaobserwowaé mozemy wiele zjawisk, ktdre
moga zagrozi¢ interesom naszego panstwa i jego mieszkancéw. Zapewnienie szeroko ro-
zumianego bezpieczenstwa jest gtéwnym zadaniem wiadz kazdego szczebla administracji
publicznej. W artykule podjeto probe przedstawienia cech i identyfikacji obszaréw ba-
dawczych nauki o obronnosci, a w szczegélnosci infrastruktury logistyki. Kluczowym
problemem jest poszukiwanie odpowiedzi dotyczacych zwiazkéw przyczynowo-skutko-
wych pomiedzy nauka o obronnosci a systemem obrony panstwa. Konkluzjg konicowa
pracy jest stwierdzenie, ze konsolidacja elementéw infrastruktury logistyki obronnosci
prowadzi do skutecznego i spdjnego zarzadzania nig, a tym samym do poprawy dziatan,
ktére maja na celu ochrone panstwa i jego mieszkancow.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo, obronnos¢, logistyka obronnosci, infrastruktura logi-
styczna.

Wstep

Kompetencje funkcjonujacego w Polsce systemu bezpieczenstwa narodowe-
go (SBN) sa rozdzielone na wszystkie organy panstwowe oraz podmioty gospo-
darcze tworzace przemystowy potencjat obronny. SBN sklada si¢ z podsystemu
kierowania bezpieczenstwem narodowym oraz z podsysteméw wykonawczych.
Podsystem kierowania tworza organy wtadzy publicznej i kierownicy jednostek
organizacyjnych, ktére wykonuja zadania zwigzane z bezpieczenistwem narodo-
wym oraz organy dowodzenia Sit Zbrojnych RP. Z kolei podsystemy wykonawcze
tworzg sily i srodki pozostajace we wlasciwosciach ministréw kierujacych dzia-
tami administracji rzadowej, centralnych organéw administracji rzadowej, woje-
wodow, organdéw samorzadu terytorialnego oraz innych instytucji panstwowych
i podmiotéw odpowiedzialnych za realizacje ustawowo okreslonych zadan w za-
kresie bezpieczenstwa narodowego'.

! Por. http://strateg.stat.gov.pl/strategie_pliki/Strategia_Rozwoju_Systemu_Bezpieczenstwa_Na-
rodowego.pdf, s. 14 (dostep 8.10.2016).
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Zauwazy¢ nalezy, ze system bezpieczenstwa narodowego w sensie prawnym
nie stanowi funkcjonujacej samodzielnie struktury panstwa. Zasadnicza forma
organizacji i dzialania systemu bezpieczenstwa narodowego jest system obron-
ny panstwa SOP. Jego sprawnos¢ jest determinowana harmonijnym wspoétdziata-
niem tworzacego go podsystemu kierowania oraz podsystemow wykonawczych:
militarnego i niemilitarnego.

Podsystem kierowania obronnoscig panstwa tworzg powigzane organizacyjnie
i informacyjnie organy wladzy i administracji publicznej oraz kierownicy jedno-
stek organizacyjnych, ktérzy wykonuja zadania zwigzane z obronnoscia, a takze
organy dowodzenia Sit Zbrojnych RP, adekwatnie do ich hierarchicznego pod-
porzadkowania i prawnie okreslonych kompetencji. W podsystemie kierowania
mozna wyodrebni¢ cztery strategiczne obszary zadaniowe: monitorowanie zagro-
zen, zapobieganie powstawaniu zagrozen, dzialania zwigzane z usuwaniem skut-
kow zagrozen oraz kierowanie obrong panstwa w razie bezposredniej agresji mili-
tarnej. Do realizacji tych zadan konieczne s3 odpowiednie warunki planistyczne,
organizacyjne, finansowe oraz techniczne. Ich zapewnieniu stuzg uregulowania
prawne, dotyczace podwyzszania gotowos$ci obronnej panstwa oraz przygoto-
wania systemu stanowisk kierowania dla poszczegélnych organéw administracji
publicznej. W tym obszarze, jak wskazuje praktyka, wystepuje szereg utrudnien
hamujacych rozwdj SOP od szczebla centralnego do lokalnego. Wymieni¢ tu na-
lezy m.in.:
 0golny charakter konstytucyjnych prerogatyw Prezydenta RP i Rady Mini-
strow, ktory moze powodowac réznorodne interpretacje i utrudniac spraw-
ne wspoldziatanie organéw wladzy wykonawczej;

« istnieje niewystarczajaca ilo$¢ systemowych rozwigzan integrujacych SOP;
 system obronny panstwa funkcjonuje na podstawie rozproszonego prawo-
dawstwa?;

« kierowanie obronnoscig panstwa ma charakter interdyscyplinarny i wyma-
ga utworzenia plaszczyzny integrujacej jego dzialania.

Obronnos$¢ w obszarze militarnym jest domeng Sit Zbrojnych RP, ktore wy-
dzielaja sily i $srodki do zabezpieczenia intereséw Polski i prowadzenia walki’.
Utrzymuja gotowo$¢ do realizacji trzech rodzajéw misji: zagwarantowania obro-
ny panstwa i przeciwstawienia si¢ agresji, udzialu w procesie stabilizacji sytuacji
miedzynarodowej oraz w operacjach reagowania kryzysowego i operacjach hu-
manitarnych poprzez wspieranie bezpieczenstwa wewnetrznego i pomoc spote-
czenstwu. W obszarze niemilitarnym struktury obronne tworza podmioty admi-
nistracji rzadowej i samorzadowej wszystkich szczebli organizacyjnych, wyzna-

2 Niewystarczajaca okazala si¢ ranga i zakres obowigzujacego aktu prawnego z tego obszaru —

Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 27 kwietnia 2004 r. w sprawie przygotowania systemu kie-
rowania bezpieczenstwem narodowym (DzU nr 98, poz. 978).

> Art. 26.1126.2 Konstytucji RP.
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czone instytucje panstwowe oraz przedsiebiorcy, na ktorych natozono obowigzek
realizacji zadan na rzecz obronnosci panstwa.

Celem gléwnym pozamilitarnych elementéw systemu obronnego panstwa jest
stworzenie niezbednych warunkéw do funkcjonowania Sit Zbrojnych RP, struk-
tur panstwa oraz zapewnienie materialnych i moralnych podstaw przetrwania
narodu w sytuacjach zagrozenia bezpieczenstwa panstwa i wojny oraz niemili-
tarnych sytuacjach kryzysowych (np. kleski zZywiotowe, katastrofy itp.). Do za-
sadniczych obszarow przygotowan obronnych realizowanych w podsystemie nie-
militarnym nalezg: rezerwy panstwowe, mobilizacja gospodarki, militaryzacja,
ochrona obiektow szczegdlnie waznych dla bezpieczenstwa i obronnosci panstwa,
przygotowanie, wykorzystanie i ochrona transportu, publicznej i niepublicznej
stuzby zdrowia oraz systeméw lacznosci na potrzeby obronne panstwa. Ponadto:
szkolenie obronne, kontrola wykonywania zadan obronnych, przygotowanie oraz
funkcjonowanie systeméw obserwacji, pomiaréw, analiz, prognozowania i po-
wiadamiania o skazeniach promieniotwdrczych, chemicznych i biologicznych na
terytorium RP*.

Wplyw na cele, strukture i zadania SOP ma polityka panstwa ukierunkowana
na ten obszar. Wskaza¢ nalezy tutaj na zwiazek formalno-prawny polityki panstwa
z polityka logistyczng (instytucje i organa panstwa wyodrebniaja/identyfikuja
czes$¢ swej logistycznej dzialalnosci w postaci np. struktury logistyki). Przyjmujac,
ze polityka logistyczna to celowe, posrednie i bezposrednie oddziatywanie pan-
stwa na poprawe sprawnosci i efektywnosci proceséw przeptywu produktéw i to-
warzyszacych im informacji migdzy uczestnikami tancuchéow dostaw, zauwazy¢
nalezy, ze nie ma ona charakteru polityki nadrzednej wobec innych polityk (po-
winna by¢ jednak uwzgledniania w politykach szczegétowych i ogélnych). Klopot
w tym obszarze polega na tym, ze na dzien dzisiejszy nie ma w Polsce o$rodka
decyzyjnego odpowiedzialnego za sformulowanie polityki logistycznej panstwa
czy tez globalnej polityki logistycznej.

Elementem wykonawczym polityki logistycznej panstwa w obszarze obronno-
$ci jest logistyka obronnosci. Logistyka obronnosci jest odpowiedzialna za spraw-
ne i skuteczne zarzadzanie tanncuchem dostaw w obszarze funkcjonalnym systemu
obronnosci w czasie zagrozenia (kryzysu), pokoju i wojny. Cechami opisujacymi
tancuchy dostaw w obszarze obronnosci to sprawnos¢ i skuteczno$¢. Sprawnosé
tancuchéw dostaw okreslana jest podstawowa zasada 4W — wlasciwy czas, wlasci-
we miejsce, wlasciwa ilo$¢ i wlasciwa jako$¢. Skutecznosc¢ okresla miare osiagnie-
tego rezultatu dziatania (celu logistyki obronnosci).

* Strategia Obronnosci Rzeczypospolitej Polskiej. Strategia sektorowa do Strategii Bezpieczeristwa
Narodowego Rzeczypospolitej Polskiej, Warszawa 2009, s. 14, 20-23, [w:] http://www.google.pl/
url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0CCIQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.
umwd.dolnyslask.pl%2Ffileadmin%2Fuser_upload%2FBezpieczenstwo%2FPrawo%2FStrategia_
Obronnosci.doc&ei=cPXZVIuiFKmjygODo4LYAw&usg=AFQjCNF0zrJ00r_L2h9Kx7evjH0ekO-
T30Q&bvm=bv.85464276,d.bGQ (dostep 07.10.2016).
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System logistyki obronnosci sklada si¢ z podsystemoéw logistyki: kierowania
obronnoscig, systemu militarnego i niemilitarnego. Rdzeniem logistyki obronno-
§ci jest jej infrastruktura — srodowisko, w ktorym ,,przebiegaja” procesy logistycz-
ne. Przyjeto uwazad, ze infrastruktura logistyki obronnosci jest zbiorem funkcjo-
nalnie powigzanych ze sobg i sprzezonych zwrotnie obiektow, urzadzen, instalacji,
srodkow technicznych i technologicznych wykorzystywanych w procesach logi-
stycznych w calym obszarze funkcjonowania tancucha logistycznego. W jej sktad
wchodza: infrastruktura terenowa, infrastruktura transportowa, infrastruktura
spoleczna, infrastruktura ustugowa oraz infrastruktura tacznosci i informatyki.

W infrastrukture logistyki obronnosci, przenikajac przez cz¢$¢ wymienionych
wyzej elementow, wpisuje si¢ ustawowo sformalizowana infrastruktura krytyczna
IK. Infrastruktura krytyczna ,odpowiada” za przezycie spoleczenstwa w przy-
padku wystapienia zagrozenia zewnetrznego i wewnetrznego i obejmuje systemy:
zaopatrzenia w energie, surowce energetyczne i paliwa, facznosci, sieci teleinfor-
matycznych, finansowe, zaopatrzenia w zywnos¢, zaopatrzenia w wode, ochrony
zdrowia, transportowe, ratownicze, zapewniajace ciggtos¢ dzialania administracji
publicznej oraz produkgji, sktadowania, przechowywania i stosowania substan-
¢ji chemicznych i promieniotwdrczych, w tym rurociagi substancji niebezpiecz-
nych. Instytucja koordynujaca dzialania w obszarze IK jest Rzadowe Centrum
Bezpieczenstwa (RCB). Gtéwnym celem RCB jest budowa systemu ochrony IK
oraz organizacja wspoldziatania pomiedzy organami administracji publicznej,
srodowiskiem naukowym, wlascicielami oraz posiadaczami samoistnymi i zalez-
nymi obiektéw, instalacji lub urzadzen.

W infrastrukture logistyki obronnosci wpisuja sie rowniez sktadnice Agencji
Rezerw Materialowych, odpowiedzialne za przechowywanie i gospodarowanie
rezerwami strategicznymi. Metodyke tworzenia rezerw strategicznych oparto
na analizie ryzyka i niepewnos$ci wystapienia zagrozen bezpieczenstwa panstwa,
wyodrebniajac je gléwnie z majatku panstwa i powierzajac procedury tworzenia,
udostepniania i likwidacji oraz finansowania rezerw strategicznych ministrowi
wlasciwemu do spraw gospodarki. Rezerwy strategiczne sa dostepne dla wszyst-
kich podmiotéw w zaleznosci od sytuacji i potrzeb, w tym oczywiscie dla Sit
Zbrojnych, ktére na wniosek MON moga je wykorzystywac jako zrédlo dostaw
w systemie zaopatrywania. Majac na uwadze powyzsze rozwazania, zakreslony
obszar funkcjonalny SBN, SOP oraz logistyki obronnosci, wskazuje na ich wza-
jemne, systemowe powigzanie, spdjnos¢ celow i zadan do realizacji.

Metodologia

Badaniem objeto obszar Regionu Pomorza Srodkowego, w sktad ktére-
go zaliczono powiaty: bialogardzki, koszalinski, miasto Koszalin, stawienski,
szczecinecki, drawski, kotobrzeski, §widwinski, watecki, bytowski, ztotowski,
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cztuchowski, leborski, stupski, miasto Stupsk. Region Pomorza Srodkowego
jest jednolity geograficznie, zagospodarowana przestrzennie kraing. Historia
tego regionu wskazuje, ze rozwdj gospodarczy i spoteczny byt zwigzany z samo-
dzielnoscig administracyjna (poczynajac od rejencji koszalinskiej w XIX w. az
po lata 90. XX w.). Jednolito$¢ administracyjna pozwolila wyksztalci¢ w mia-
stach funkcje administracyjne, kulturalno-oswiatowe i gospodarcze, powodu-
jac harmonijny rozwdj tego regionu. Podmiotem badania byla infrastruktura
militarna i niemilitarna logistyki obronnosci Regionu Pomorza Srodkowego
(RPS), za$ przedmiotem jej funkcjonalne uwarunkowania. Badanie przepro-
wadzono na podstawie danych Zrédlowych obejmujacych lata 2003-2013 przy
wykorzystaniu metody studium przypadku® oraz analizy literatury, danych
zrédtowych GUS, WUS, badanych podmiotéw, a takze wybranych narzedzi
statystycznych.

Celem gléwnym badania byla proba identyfikacji elementéw infrastruktu-
ry logistyki obronnos$ci Regionu Pomorza Srodkowego i oceny jej potencjatu.
Problemem gléwnym badania bylo poszukiwanie odpowiedzi na pytanie, czy
mozliwa jest syntetyczna ocena potencjatu logistyki® obronnosci w odniesieniu
do jej infrastruktury na obszarze Regionu Pomorza Srodkowego i jakie czynniki
te syntetyczng ocene moga determinowac. Hipoteza roboczg bylo przypuszcze-
nie wskazujace, ze:

 krajowy system zbierania i agregacji danych oparty na wzorcach i wyma-

ganiach GUS, statystyki samorzadéw lokalnych szczebla gminnego, powia-
towego i wojewddzkiego, jest spdjny i pozwala dokona¢ syntetycznej oceny
potencjatu militarnego i niemilitarnego infrastruktury logistyki obronno-
$ci na badanym obszarze;

+ konsolidacja elementéw infrastruktury logistyki obronnosci prowadzi do

skutecznego i spojnego zarzadzania nig, a tym samym do poprawy dziatan,
ktére majg na celu ochrone panstwa i jego mieszkancow.

> Majac na uwadze kategoryzacje studium przypadku w nauce i praktyce jako adekwatng do
badanego zjawiska, przyjeto metode eksplanacyjna. Celem gléwnym badan eksplanacyjnych jest za-
proponowanie konkretnych rozwiazan badanego problemu. Celami szczegélowymi sg weryfikacje
hipotez lub pomoc w wyborze wariantu rozwigzania. W badaniach eksplanacyjnych $cisle okresla-
my zakres i zrodlo informacji, stosujac uporzadkowana forme ich gromadzenia. Proba badawcza
jest relatywnie duza, wybierana w sposob obiektywny, za$ analiza informacji ma charakter formalny,
a wnioski i konkluzje daza do ostatecznego rozstrzygniecia.

¢ Potencjal logistyczny (produkcyjno-ustugowy) to sily (z ich umiejetnoéciami i mozliwoécia-
mi) i $rodki zorganizowane w zinstytucjonalizowane organa (np. zaklady, przedsiebiorstwa, pla-
cowki, bazy, skladnice, o$rodki, warsztaty itp.) wraz z przynalezng im infrastrukturg (obiektami,
urzadzeniami, budowlami itp.) zaangazowane w procesach wytwarzania débr materialnych oraz
$wiadczenia roznego rodzaju ustug (transportowych, remontowych itp.), koniecznych do zapewnie-
nia odbiorcom, konsumentom, obstugiwanym organizacjom warunkéw efektywnego i skutecznego
wykonywania zadan w réznych sytuacjach, [w:] J. Korczak, Logistyka. Systemy. Modelowanie. Infor-
matyzacja, BelStudio, Warszawa 2010, s. 25.
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Proces badawczy przeprowadzono wedlug nastepujacych etapéw: rozpoczecie
badania, wybor przypadkéw, narzedzi i protokotu badania, ,wejscie” w pole ba-
dawcze, analiza danych, modelowanie hipotez, studia literatury oraz zamkniecie
badan’.

Infrastruktura systemu niemilitarnego
logistyki obronnosci Regionu Pomorza Srodkowego

Podejmujac probe analizy i oceny infrastruktury systemu niemilitarnego logi-
styki obronnosci Regionu Pomorza Srodkowego, dokonano doboru jego elemen-
tow, kierujac sie¢ ich rola w rozwoju gospodarczym i spolecznym w kontekscie pro-
blematyki obronnosci. Zestawienie badanych elementéw zaprezentowano w tabe-
li 1. Z powodu braku mozliwosci uzyskania danych statystycznych na poziomie
powiatu w odniesieniu do nowoczesnych powierzchni magazynowych oraz linii
kolejowych, przedstawiono dane w ukladzie regionalnym (wojewddzkim). Majac
na wzgledzie powyzsze, analiza Regionu Pomorza Srodkowego w wymienionych
obszarach ma charakter sygnalny, a dane nie beda agregowane w jego ocenie.

Tabela 1. Elementy infrastruktury systemu niemilitarnego logistyki obronnosci Regionu
Pomorza Srodkowego

Element .
Infrastruktura sttty Kryteria oceny
Infrastruktura | Budynki i budowle Powierzchnia, zamkniete, zadaszone, place skladowe,
terenowa magazynowe silosy i zbiorniki
Infrastruktura | Transport Pow1atowe. drogi pub.hczne, stacje przetadunkowe,
centra logistyczne, pojazdy samochodowe: osobowe,
transportowa samochodowy L RS
autobusy, cigzarowe i ciagniki siodtowe
Transport kolejowy Linie kolejowe: normalne, waskotorowe
Infrastruktura | Szpitale i obiekty Zaktady Opieki Zdrowotnej, praktyki lekarskie, szpi-
spoleczna stuzby zdrowia tale ogdlne
Infrastruktura | Obiekty i urzadzenia Domy tovyarow.e: » domy h.andlowe, super 1 hipermar-
kety, stacje paliw, podmioty gospodarcze w handlu
ustugowa handlowe . .
hurtowym i detalicznym
Infrastruktura R . . .
Jacznosci Systemy i sieci Telefoniczne lacza gléwne, aparaty telefoniczne samo-
i informatyki teleinformatyczne kasujace

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Elementem infrastruktury terenowej logistyki obronnosci poddanym analizie
byty budynki i budowle magazynowe. Gospodarka i rynek przez ostatnie 25 lat

7 K.M. Eisenhardt, Building Theories from Cases, [w:] The Academy of Management Review, Vol.
14, No 4, 1989, s. 548.
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skutecznie ,,zracjonalizowaly” rozmieszczenie magazynéw, ich powierzchnig oraz
dostepno$¢ komunikacyjng. Nowoczesne powierzchnie magazynowe (rysunek 1)
w wojewddztwie zachodniopomorskim i pomorskim skupione s3 w naturalny
sposob wokét swoich komplekséw miejsko-portowych: Szczecin — Swinoujécie
i Gdynia - Gdansk.
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Rysunek 1. Nowoczesne powierzchnie magazynowe (szt.)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: http:/stat.gov.pl (26.05.2014)

Analiza zaprezentowanych na rysunku 1 danych pozwala zauwazy¢, ze w ba-
danym okresie liczba nowoczesnych powierzchni magazynowych wojewodztwa
pomorskiego i zachodniopomorskiego, w obrebie ktorych znajduje sie Region
Pomorza Srodkowego, ma tendencje spadkows. Trend ten zauwazy¢ mozna réw-
niez w ocenie miejsca wojewodztwa pomorskiego i zachodniopomorskiego na
tle wszystkich wojewddztw w kraju. W roku 2003 pomorskie bylo na 7. miej-
scu, za$ zachodniopomorskie na 10. W roku 2009 pomorskie zanotowalo spadek
na miejsce, 9 za$ zachodniopomorskie utrzymalo swojg 10. pozycje. Rok 2012
to z kolei utrzymanie 9 miejsca przez wojewodztwo pomorskie i spadek woje-
wodztwa zachodniopomorskiego na miejsce 13. W obszarze infrastruktury trans-
portowej analizie poddano wybrane elementy transportu samochodowego i ko-
lejowego. Program akcesyjny i pozniejsze wstapienie do Unii Europejskiej byly
istotnym czynnikiem dynamizujagcym remont, przebudowe i budowe nowych
drég w Regionie Pomorza Srodkowego. Rozktad drég powiatowych w ujeciu ilo-
$ciowym pokrywa sie z powierzchnig poszczegdlnych powiatéw. Liderami w tym
zestawieniu sg powiaty: stupski, bytowski, szczecinecki i koszalinski (rysunek 2).
Oceniajac region pod katem mozliwosci transportowych (dowozu i ewakuacji),
zauwazy¢ nalezy, ze wszystkie miasta powiatowe polaczone s3 ze soba siecig drog
o parametrach wystarczajacych do zaspokojenia podstawowych potrzeb miesz-
kancow i przedsigbiorstw.
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Wiréd zarejestrowanych w badanym regionie pojazdow, w kontekscie logi-
styki obronnoéci na uwage zastuguje dynamika wzrostu liczby pojazdow cigza-
rowych w regionie (z 52 758 w 2003 r. do 77 083 w 2013 r.). Prezentowane na ry-
sunku 3 dane wskazuja, ze region rozwija sig, a jego potencjal przewozowy i ewa-
kuacyjny stale ro$nie. Linie kolejowe w wojewodztwach zachodniopomorskim
i pomorskim, w warto$ciach bezwzglednych, po wyraznym spadku w 2009 r., po-
woli odbudowujg swoj potencjal infrastrukturalny, przy czym dynamika wzrostu
zachodniopomorskiego jest wyzsza (rysunek 4).
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* Miasta na prawach powiatu.
Rysunek 2. Drogi powiatowe — rok 2013
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: http://stat.gov.pl(10.04.2014)

12
]
o
s 10
Z
8
6
=2003
4 + =2009
=2012

walecki |

=
[l
o

=2
n

leborski |
Stupsk* |

=
il
=
o
j
=]

chajnicki |

I

T
czluchowyski |E

1

1

=
o
=
=
2
=
=

koszalifiski |
Koszalin*

(=] [
{ |
biatogardzki |&
1
T
}
}
slawienski |&
f
f
swidwiniski |§
}

szczecinecki |
kolohrzeski |
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Rysunek 3. Samochody ciezarowe i ciagniki siodtowe
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: http://stat.gov.pl(06.05.2014)
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Oceniajac Region Pomorza Srodkowego w kontekscie parametru dostepnosci
czasowej®, stwierdzi¢ nalezy, ze w powiatach: koszalinskim, stupskim, stawien-
skim, bialogardzkim i szczecineckim jest ona bardzo zla (powyzej 120 min do
centrum administracyjnego), za§ w pozostatych powiatach zta (90-120 min do
centrum administracyjnego). Na mapie Polski Region Pomorza Srodkowego jest
najwigkszym regionem o najgorszej dostepnosci czasowej transportu (sieci trans-
portowe;j)°.
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Rysunek 4. Linie kolejowe ogdtem (stupki — wartosci w liczbach bezwzglednych; linia — na
100 km?)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: http://stat.gov.pl(06.05.2014)
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Rysunek 5. Zaktady Opieki Zdrowotnej
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie http://stat.gov.pl(20.04.2014)

8

P. Sleszynski, Dostgpnos¢ czasowa i jej zastosowania, ,Przeglad Geograficzny”, 86, 2, 2014,
s. 171-215.

®  Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju 2030, Warszawa 2011, s. 36, [w:] Strategia

rozwoju kraju 2020, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2012, s. 260.
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Reprezentantem infrastruktury spotecznej Regionu Pomorza Srodkowego s3
Zaktady Opieki Zdrowotnej (rysunek 5). Uwzgledniajac aspekt ilosciowy, w ba-
danym okresie notujemy tendencje wzrostows. Liderami w prezentowanym zesta-

wieniu Zakladow Opieki Zdrowotnej sa powiaty: Koszalin, Stupsk, szczecinecki,
bytowski i chojnicki.
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Rysunek 6. Obiekty handlowe ogétem
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie http://stat.gov.pl (14.05.2014)
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Rysunek 7. Stacje paliw
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie http://stat.gov.pl(14.05.2014)

Infrastrukture ustugowa reprezentujg obiekty i urzadzenia handlowe. Analizie
ilosciowej poddano sklepy ogétem, stacje paliw (rysunki 6, 7), domy towarowe,
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domy handlowe, super- i hipermarkety, podmioty gospodarcze w handlu hurto-
wym i detalicznym. Z prezentowanych danych wynika, ze powiaty w Regionie
Pomorza Srodkowego dysponuja stabilng, nienotujacg istotnych wzrostéw siecia
placowek handlowych, zaspokajajacych potrzeby mieszkancéw. Dynamike godna
zauwazenia notuja stacje paliw, ktérych ilos¢ jest adekwatna do stanu ilosciowe-
go pojazdéw mechanicznych eksploatowanym w tym regionie. Reasumujac, za-
prezentowane powyzej oceny elementéw infrastruktury systemu niemilitarnego
logistyki obronnosci Regionu Pomorza Srodkowego maja charakter sygnalny, nie
ujmuja calosci systemu. Analiza danych Zrédlowych pozwala jednak wskaza¢ na
szereg trudnos$ci wynikajacych z metodologii zbierania i przetwarzania danych
statystycznych w tym obszarze (np. w obszarze nowoczesnych powierzchni ma-
gazynowych czy tez linii kolejowych brakuje danych na szczeblu powiatowym).

Infrastruktura systemu militarnego
logistyki obronnosci Regionu Pomorza Srodkowego

Infrastruktura systemu militarnego logistyki obronnosci Regionu Pomorza
Srodkowego ma bogatg historie, siegajaca poczatkéw paristwa polskiego. Skupiajac
sie na czasach wspdlczesnych, na badanym obszarze swoje miejsce funkcjonowa-
nia zaznacza szereg obiektéw i urzadzen militarnych o zréznicowanym charak-
terze. Wymieni¢ mozna m.in.: budynki i budowle ochronne, budowle obronne,
stanowiska kierowania i dowodzenia, urzadzenia i instalacje techniczne taczno-
$ci, magazyny wojskowe, obiekty i urzadzenia obstugi wojsk, wojskowe obiekty
i urzadzenia portowe, lotnicze, kolejowe itp. Na terenie Pomorza Srodkowego zo-
staly zlokalizowane jednostki i instalacje wojskowe wszystkich rodzajéw sit zbroj-
nych RP. Wojska ladowe reprezentuja: 2. Brygada Zmechanizowana Legionéw im.
Marszalka Jozefa Pitsudskiego w Ztociencu (BZ) (Batalion Dowodzenia, Batalion
Logistyczny, 1. Batalion Zmechanizowany, 2.Batalion Zmechanizowany, Batalion
Czolgow - Czarne, Dywizjon Artylerii Samobieznej, Dywizjon Przeciwlotniczy),
7. Pomorska Brygada Obrony Wybrzeza im. gen. bryg. Franciszka Grzmot-
Skotnickiego w Stupsku (PBO) (Batalion Dowodzenia, Batalion Logistyczny,
1. Leborski Batalion Zmechanizowany im. gen. Jerzego Jastrzebskiego — Lebork,
2. Batalion Zmechanizowany, 3. Batalion Zmechanizowany ,,Legii Akademickie;j”
- Trzebiatow, Dywizjon Artylerii Samobieznej, Dywizjon Przeciwlotniczy),
8. Koszalinski Pulk Przeciwlotniczy w Koszalinie (bateria dowodzenia,
1. Karkonoski Dywizjon Przeciwlotniczy, 2. Dywizjon Przeciwlotniczy, 3. Dywizjon
Przeciwlotniczy, 4. Dywizjon Przeciwlotniczy, Batalion Logistyczny) oraz
Dywizjon Rozpoznania Powietrznego w Mirostawcu.

Wielonarodowy Korpus Poélnoc-Wschod majacy swoja glownag siedzibe
w Szczecinie, na Pomorzu Srodkowym jest reprezentowany przez 104. Batalion
Zabezpieczenia ,Ziemi Waleckiej” (bzap) oraz 100. Batalion Lacznosci (BL)
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w Walczu. Sprzyjajace warunki terenowe oraz infrastrukturalne pozwolily na bu-
dowe i modernizacje obiektéw i urzadzen militarnych wykorzystywanych przez
szkolnictwo wojskowe.
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° eZtocieniec
Drawsko Pomorskie

Waltczo

A
Rysunek 8. Elementy infrastruktury militarnej logistyki obronnosci Pomorza Srodkowego'®

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Nalezy tu wspomnie¢ o Centrum Szkolenia Wojsk Ladowych im. ptk. dypl.
Franciszka Sadowskiego w Olesznie\Drawsku (CSWL), Centralnym Poligonie
Sil Powietrznych w Ustce (COSP) oraz 21. Centralnym Poligonie Lotniczym
im. mjr. naw. Edwarda Kaczorowskiego w Nadarzycach (CPL). Inspektorat
Wojskowej Stuzby Zdrowia jest reprezentowany przez 107. Szpital Wojskowy
w Walczu. W sktad sit powietrznych stacjonujacych na tym terenie wchodza:
1. Skrzydio Lotnictwa Taktycznego (SLT), 21. Baza Lotnictwa Taktycznego
(BLT) (Grupa Dzialan Lotniczych, Grupa Obstugi, Grupa Wsparcia) oraz
1. Grupa Poszukiwawczo-Ratownicza w Swidwinie (GPR, 12. Komenda Lotniska
w Mirostawcu, 34.Chojnicki Batalion Radiotechniczny w Chojnicach (brt), a tak-
ze Centrum Szkolenia Sil Powietrznych im. Romualda Traugutta w Koszalinie
(CSSP).

10 Wskazane na rysunku akronimy nazw wlasnych jednostek wojskowych znajduja rozwinigcie

w tekscie rozdziatu.
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Jednostkami marynarki wojennej na Pomorzu Srodkowym s3: Centrum
Szkolenia Marynarki Wojennej im. wiceadm. Jézefa Unruga (CSMW) oraz Szkota
Podoficerska Marynarki Wojennej w Ustce. Inspektorat Wsparcia Sit Zbrojnych
reprezentuja: 1. Regionalna Baza Logistyczna w Walczu (RBLog), 6. Wojskowy
Oddzial Gospodarczy w Ustce (WOG), 16. Wojskowy Oddzial Gospodarczy
w Drawsku Pomorskim/Olesznie (WOG), 17. Wojskowy Oddzial Gospodarczy
w Koszalinie (WOG), 52. Batalion Remontowy ,Ziemi Czluchowskiej”
w Czarnem (brem) oraz 8. Batalion Remontowy w Kotobrzegu (brem). Jednostki
operacyjne sit zbrojnych dysponuja swoja autonomiczng logistyka pozwalajaca na
prowadzenie wszelkich dzialan bojowych, zaréwno w miejscu stacjonowania, jak
i w wyznaczonych rejonach. W czasie, gdy nie wystepuje stan zagrozenia (kryzy-
su) lub wojny, jednostki te prowadza planowy proces szkolenia, ktory jest zabez-
pieczany od strony logistycznej przez Wojskowe Oddzialy Gospodarcze (WOG).
Rozmieszczenie element6w infrastruktury militarnej logistyki obronnosci przed-
stawiono na rysunku 8.

Trzon infrastruktury militarnej logistyki obronnosci w Regionie Pomorza
Srodkowego stanowia: 1. Regionalna Baza Logistyczna w Walczu, 6. Wojskowy
Oddzial Gospodarczy w Ustce, 16. Wojskowy Oddzial Gospodarczy w Drawsku
Pomorskim/Olesznie, 17. Wojskowy Oddzial Gospodarczy w Koszalinie, 21. Baza
Lotnictwa Taktycznego w Swidwinie, 8. Batalion Remontowy w Kolobrzegu,
52. Batalion Remontowy ,,Ziemi Czluchowskiej” w Czarnem, Centrum Szkolenia
Sit Powietrznych im. Romualda Traugutta w Koszalinie, Centrum Szkolenia
Wojsk Ladowych im. pik. dypl. Franciszka Sadowskiego w Olesznie\Drawsku,
Centralny Poligon Sit Powietrznych w Ustce, 21. Centralny Poligon Lotniczy
im. mjr. naw. Edwarda Kaczorowskiego w Nadarzycach, 2. Rejon Wsparcia
Teleinformatycznego Sit Powietrznych oraz 107. Szpital Wojskowy w Walczu.

Podsumowanie

Zaprezentowane w opracowaniu badanie obejmuje ekspercki wybdr elemen-
tow infrastruktury systemu niemilitarnego logistyki obronno$ci Regionu Pomorza
Srodkowego (infrastruktury terenowej, transportowej, spotecznej, ustugowej oraz
facznosci i informatyki). Analiza i ocena danych statystycznych opisujacych te
elementy w ujeciu ilo§ciowym pozwala stwierdzi¢ zréznicowany sposéb ich uj-
mowania (np. w kontekscie obszaru - niektére dane dotycza powiatu, inne obej-
muja szczebel wojewodztwa i wyzszy). W toku badania natrafiono na obiektywne
trudnosci, uniemozliwiajace w sposdéb jednoznaczny na prowadzenie analizy po-
réwnawczej na podstawie danych, dla ktérych podstawowa jednostka terytorialng
(obszarowa) byl powiat oraz wyodrebniony ich zbidr (powiatéw) tworzacy obiekt
badania - Region Pomorza Srodkowego. Konkludujac, aktualny system zbierania
danych statystycznych obejmujacy szczebel samorzadowego powiatu jest niespoj-
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ny, nie pozwala na syntetyczng oceng jego potencjalu w obszarze infrastruktury
logistycznej.

Analize infrastruktury militarnej logistyki Regionu Pomorza Srodkowego
dokonano na podstawie powszechnie dostepnych danych (ze wzgledu na swoj
militarny charakter szczegétowe dane statystyczne infrastruktury badanego re-
gionu objete sg klauzulami niejawnymi). W badanym obszarze zlokalizowane
zostaly jednostki i instalacje wojskowe wszystkich rodzajow sit zbrojnych RP.
Ich ilo$¢, rozmieszczenie, wyposazenie oraz przypisana infrastruktura logistycz-
na pozwalaja na realizacje zadan wynikajacych z ich pokojowego i wojennego
przeznaczenia.

Reasumujac - aktualny stan wiedzy dotyczacej elementéw infrastruktury mi-
litarnej i niemilitarnej logistyki obronnosci Regionu Pomorza Srodkowego nie
pozwala na syntetyczng oceng¢ ich potencjatu, co moze stanowi¢ obiektywna
przestanke w skutecznym zarzadzaniu nig.
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Ulatwienia w obrocie towarowym z krajami trzecimi
na przykladzie wybranych instytucji
unijnego prawa celnego

Streszczenie: W artykule zaprezentowano problematyke ulatwient w obrocie towarowym
z krajami trzecimi, z ktérych moga korzysta¢ przedsigbiorcy zaangazowani w handel mie-
dzynarodowy. Na podstawie wybranych przykladéw omoéwiono najwazniejsze instytucje
unijnego prawa celnego, zwigzane z uproszczeniem obstugi wymiany towarowej. Przed-
stawiono instytucje upowaznionego przedsigbiorcy (AEO) oraz korzysci, jakie daje ww.
status przedsigbiorcom. Omoéwiono procedury uproszczone, stosowane przy obejmowa-
niu towaréw procedurami celnymi oraz uproszczenia w zakresie procedur tranzytowych,
z ktorych mozna korzysta¢ np. przy wprowadzaniu/wyprowadzaniu towaréw z obszaru
celnego Unii Europejskiej. W artykule przedstawiono takze problematyke ulatwien zwia-
zanych z zabezpieczeniem diugu celnego oraz oméwiono miejsca wyznaczone i uznane
przez organy celne, w ktérych, poza urzedami celnymi, moga by¢ przedstawiane towary
w ramach wymiany towarowej z krajami trzecimi.

Stowa kluczowe: Unijny Kodeks Celny, AEO, procedury uproszczone, uproszczone zgto-
szenie celne, wpis do rejestru zglaszajacego, odprawa scentralizowana, samoobstuga cel-
na, upowazniony nadawca, upowazniony odbiorca, pozwolenie na korzystanie z zabez-
pieczenia generalnego w obnizonej wysokosci, pozwolenie na zwolnienie z obowigzku
zlozenia zabezpieczenia generalnego, miejsce wyznaczone, miejsce uznane.

Unowoczesnienie Srodkow transportu i technologii przekazu informacji wply-
nefo w znaczacy sposdb na rozwoj handlu migdzynarodowego i jego globaliza-
cje. Wzrost migdzynarodowej wymiany towarowej i zachodzace przemiany w jej
strukturze wymagaja ciaglego udoskonalania tej dziedziny Zycia gospodarczego.
Przedsigbiorcy wdrazaja nowoczesne technologie, usprawniaja metody dzialania
i zarzadzania, daza do podniesienia swojej konkurencyjnosci. Zachodzace prze-
miany w obszarze handlu migdzynarodowego wymagaja tez ciagltego usprawnia-
nia jego obstugi. Konieczne sa rowniez zmiany w zakresie prawa regulujacego
zasady miedzynarodowego obrotu towarowego, w tym zmiany przepiséw prawa
celnego.

221



Jacek Niedzielski

Od dnia 1 maja 2016 r. obowigzuje w Unii Europejskiej nowe prawo celne, kto-
re wprowadzilo istotne zmiany w istniejacym od dwudziestu lat porzadku praw-
nym. Wspoélnotowy Kodeks Celny' i Rozporzadzenie Wykonawcze do WKC? za-
stagpione zostaty Unijnym Kodeksem Celnym® oraz dodatkowym pakietem aktow
w postaci Rozporzadzen Delegowanych? i Rozporzadzenia Wykonawczego®.

Do najwazniejszych zalozen Unijnego Kodeksu Celnego nalezy zaliczyc¢:

- ulatwienie legalnej wymiany handlowej poprzez proste, szybkie i ujednoli-
cone procedury i postepowanie celne;

- uproszczenie przepisdw prawa celnego poprzez wykorzystanie nowocze-
snych narzedzi i technologii;

- wspieranie jednolitego stosowania przepisow prawa celnego oraz nowocze-
snego podejscia do kontroli celnych;

- reforme procedur celnych;

- prowadzenie transakcji celnych i handlowych z wykorzystaniem systemow
informacyjno-komunikacyjnych.

Majac na uwadze powyzsze zalozenia oraz zmiany zachodzace w obszarze
miedzynarodowego obrotu towarowego, a takze wychodzac naprzeciw oczekiwa-
niom przedsiebiorcéw, dokonano modyfikacji dotychczasowych przepiséw zwia-
zanych z obstuga celng towardéw lub wdrozono nowe rozwigzania. Wiele zmian
wprowadzonych zostalo w zakresie utatwien i uproszczen w obrocie towarowym
z krajami trzecimi. Unijne prawo celne gwarantuje nie tylko efektywny pobor na-
leznosci celnych oraz chroni wewnetrzny rynek Unii Europejskiej, ale takze ufa-

! Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2913/92 z dnia 12 pazdziernika 1992 r. ustanawiajace Wspol-
notowy Kodeks Celny (Dz. Urz. WE L 302 z 19.10.1992, s. 1, z pézn. zm.; Dz. Urz. UE Polskie wydanie
specjalne, rozdz. 2, t. 4, s. 307, z pézn. zm.).

2 Rozporzadzenie Komisji (EWG) nr 2454/93 z dnia 2 lipca 1993 r. ustanawiajace przepisy w celu
wykonania rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2913/92 ustanawiajacego Wspolnotowy Kodeks Celny
(Dz. Urz. WE L 253 2 11.10.1993, s. 1, z pdzn. zm.; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 2,
t. 6, s. 3,z pdzn. zm.).

*  Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 952/2013 z dnia 9 pazdziernika
2013 r. ustanawiajgce Unijny Kodeks Celny (Dz. Urz. UE L 269 z dnia 10.10.2013 r. s. 1, z pdzn. zm.).

4

Rozporzadzenie Delegowane Komisji (UE) 2015/2446 z dnia 28 lipca 2015 r. uzupelniajace roz-
porzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 952/2013 w odniesieniu do szczegdétowych
zasad okreélajacych niektore przepisy Unijnego Kodeksu Celnego (Dz. Urz. UE L 343 229.12.2015r.,
s. 1), Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2016/341 z dnia 17 grudnia 2015 r. uzupelniajacego
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 952/2013 w odniesieniu do przepiséw
przejsciowych dotyczacych niektorych przepiséw Unijnego Kodeksu Celnego w okresie, gdy nie
dziatajg jeszcze odpowiednie systemy teleinformatyczne, i zmieniajace rozporzadzenie delegowane
Komisji (UE) 2015/2446 (Dz. Urz. UE L 69 2 15.03.2016 ., 5. 1).

5

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2015/2447 z dnia 24 listopada 2015 r. ustanawia-
jace szczegdlowe zasady wykonania niektdrych przepiséw rozporzadzenia Parlamentu Europejskie-
go i Rady (UE) nr 952/2013 ustanawiajacego Unijny Kodeks Celny (Dz. Urz. UE L 343, s. 558,
229.12.2015 r.).
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twia przedsigbiorcom prowadzenie legalnej dzialalnosci gospodarczej i wptywa
na usprawnienie wymiany towarowej. Do najwazniejszych instytucji unijnego
prawa celnego, ktore maja wspiera¢ dziatalnos¢ unijnych przedsigbiorcéw, nale-
zy zaliczy¢ m.in.: status upowaznionego przedsigbiorcy, procedury uproszczone,
uproszczenia w tranzycie, ulatwienia w zabezpieczeniu dlugu celnego, miejsca
wyznaczone i uznane przez organy celne.

1. Upowazniony przedsi¢biorca (AEO)

Instytucja upowaznionego przedsigbiorcy (AEO)® okreslona zostata w art. 39
UKC. Na gruncie unijnego prawa celnego ww. instytucja funkcjonuje juz od dnia
1 stycznia 2008 r. Status upowaznionego przedsiebiorcy mozna uzyskaé w zakre-
sie uproszczen celnych lub w zakresie bezpieczenstwa i ochrony. Potwierdzeniem
posiadania ww. statusu jest odpowiednie pozwolenie AEO (AEOC - uproszcze-
nia celne lub AEOS - bezpieczenstwo i ochrona). Upowazniony przedsigbiorca
moze postugiwac si¢ specjalnym znakiem AEO.

Uzyskanie statusu upowaznionego przedsigbiorcy wigze si¢ ze spelnieniem
odpowiednich wymogoéw i kryteriow w zakresie:
- przestrzegania przepisow prawa celnego i podatkowego;
- odpowiedniego systemu zarzadzania ewidencjami handlowymi i transpor-
towymi, ktéry umozliwia przeprowadzanie wlasciwych kontroli celnych;
- wyplacalnosci finansowej, tj. sytuacji pozwalajacej na wypelnianie zobo-
wigzan, stosownie do rodzaju prowadzonej dziatalnosci gospodarczej;

- standardow kompetencji lub kwalifikacji zawodowych - w przypadku po-
zwolen AEOGC;

- standardow bezpieczenstwa i ochrony — w przypadku pozwolen AEOS.

Upowazniony przedsigbiorca jest wiarygodnym partnerem administracji cel-
nej i cieszy si¢ wiekszym zaufaniem. Udzial ww. przedsigbiorcow w miedzyna-
rodowym lancuchu dostaw towaréw poprawia bezpieczenstwo dostaw. Ma to
bezposredni wplyw na zwigkszenie bezpieczenstwa UE i ochrone mieszkancow
przed roznego rodzaju zagrozeniami zewnetrznymi. Jednoczesnie instytucja ta
ulatwia upowaznionym przedsigbiorcom wymiang towarowa z krajami trzecimi
poprzez system udogodnien, z jakich moga korzystac.

Korzysci przystugujace upowaznionym przedsiebiorcom uzaleznione s3 od
rodzaju statusu AEO. Korzysci dla AEO wynikaja bezposrednio z przepisow pra-
wa unijnego i obejmuja:

- mniejszg liczbe kontroli dokumentéw i kontroli fizycznych;

¢ Ang. Authorised Economic Operator (AEO).
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- priorytetowe traktowanie przesytki w przypadku wytypowania do kontroli,
tzn. przeprowadzenie kontroli poza kolejnoscia;

- wybdr miejsca przeprowadzenia kontroli;
- uprzednie powiadomienie o wybraniu przesylki do kontroli;

- szybszy i fatwiejszy dostep do uproszczen celnych oraz wylacznos¢ na sto-
sowanie niektérych uproszczen celnych;

- uznawanie statusu AEO w catej UE oraz w krajach partnerskich, z ktérymi
Unia Europejska podpisata odpowiednig umowe;

- ulatwienia w procesie ubiegania si¢ o status zarejestrowanego agenta, zna-
nego nadawcy i uznanego nadawcy.

Ponadto nalezy doda¢, ze w Polsce Stuzba Celna przyznata szereg dodatko-
wych uprawnien przedsiebiorcom posiadajgcym status AEO, w tym: priorytetowa
obstuge zgtoszen celnych i wnioskéw, system bezptatnych szkolen, przekazywa-
nie informacji i komunikatéw w formie elektronicznej, specjalne miejsca obstugi,
rozliczenie podatku VAT w deklaracji podatkowe;j.

2. Procedury uproszczone

Od wielu lat przedsiebiorcy korzystaja z réznego rodzaju udogodnien przy
skladaniu zgloszen celnych. Elektronizacja ww. procesu i wdrozenie elektronicz-
nego obiegu dokumentéw przyczynilo sie do upowszechnienia stosowania proce-
dur uproszczonych przy obejmowaniu towaréw procedurami celnymi. Stosowanie
procedur uproszczonych przynosi przedsiebiorcom wiele korzysci, do ktérych
mozna zaliczy¢: oszczednos¢ czasu, zmniejszenie kosztow zwiazanych z dostar-
czeniem towardw do urzedu celnego, postoju srodkéw transportu czy magazyno-
wania towaréw. Procedury uproszczone umozliwiaja objecie towaréw procedu-
rami celnymi po godzinach pracy urzedu celnego, racjonalne planowanie dostaw
i wysylek, a przypadku procedur przywozowych réwniez korzystanie z ulatwien
platniczych przy regulacji naleznosci celnych i podatkowych lub zabezpieczeniu
potencjalnych naleznosci. Unijny Kodeks Celny przewiduje mozliwos¢ sktadania
zgloszen uproszczonych albo objecie towaru procedurg poprzez wpis do rejestru
zglaszajacego. Przedmiotowe instytucje funkcjonowaly juz w uprzednim porzad-
ku prawnym, ale zostaly zmodyfikowane. Natomiast nowymi rozwigzaniami,
ktdre oferuje przedsigbiorcom Unijny Kodeks Celny, s3 odprawa scentralizowana
i samoobstuga celna.

2.1. Uproszczone zgloszenie celne

Instytucja uproszczonego zgloszenia celnego, o ktérej mowa w art. 166 UKC,
umozliwia zgloszenie towaréw do procedury celnej w formie zgloszenia uprosz-
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czonego, w ktérym mozna pomingé pewne dane lub dokumenty zalgczane do
zgloszenia. Regularne stosowanie uproszczonego zgloszenia celnego wymaga
uzyskania pozwolenia organu celnego. W przypadku tej instytucji wraz ze zglo-
szeniem uproszczonym nalezy przedstawi¢ organom celnym towar, ktory po-
winien by¢ dostarczony do urzedu celnego. W okreslonym terminie (10 dni od
zwolnienia towaréw lub uptywu okresu rozliczeniowego wynoszacego np. jeden
miesiac) zglaszajacy zobowiazany jest ztozy¢ zgloszenie uzupelniajace zawierajace
dane niezbedne dla danej procedury celnej, a dokumenty, ktére wymagane sa do
zgloszenia celnego, powinny znajdowac si¢ w posiadaniu zglaszajacego i pozosta-
wac do dyspozycji organu celnego.

2.2. Wpis do rejestru zglaszajacego

Zgodnie z art. 182 UKC zgloszenie celne, w tym zgloszenie uproszczone, za
zgoda organdéw celnych (wymog uzyskania pozwolenia), moze zosta¢ zlozone
w formie wpisu do rejestru zglaszajacego, jezeli dane tego zgloszenia sg do dys-
pozycji organdéw celnych w systemie elektronicznym zglaszajacego w momencie
zlozenia zgloszenia celnego w formie wpisu do rejestru zglaszajacego. Zgloszenie
celne uznaje si¢ za przyjete w momencie dokonania wpisu towaréw do rejestru.
Towar nie jest dostarczany do urzedu celnego, a jego przedstawienie nastepuje
w miejscu uznanym, wskazanym w pozwoleniu na wpis do rejestru zgltaszajacego.
W szczegélnych przypadkach organy celne moga réwniez uchyli¢ wymog przed-
stawiania towarow. Posiadacz pozwolenia zobowigzany jest wprowadzi¢ do reje-
stru co najmniej dane zawarte w uproszczonym zgloszeniu celnym i wszystkich
dokumentach zalagczanych do zgloszenia. Na zadanie kontrolnego urzedu celnego
posiadacz pozwolenia zobligowany jest udostepni¢ dane szczegdtowe zgloszenia
celnego wprowadzonego do rejestru oraz wszystkie dokumenty dodatkowe, a tak-
ze przekaza¢ ww. urzedowi dokumenty zalgczane do zgloszenia.

W okre§lonym terminie zglaszajacy sktada we wlasciwym urzedzie celnym
uzupelniajace zgloszenie celne, zawierajace dane niezbedne dla danej procedury
celnej. Wpis do rejestru zgtaszajacego oraz zgloszenie uzupetniajace uznaje si¢ za
jednolity, niepodzielny instrument, ktory staje si¢ skuteczny z dniem dokonania
wpisu towaréw do rejestru zglaszajacego. Przedmiotowa instytucja funkcjonowa-
ta do dnia 1 maja 2016 r. jako procedura w miejscu i cieszyla si¢ najwiekszym
uznaniem przedsigbiorcow.

2.3. Odprawa scentralizowana
W mysl art. 179 UKC organy celne moga zezwoli¢ osobie, na jej wniosek,
na zlozenie w urzedzie celnym - wiasciwym ze wzgledu na miejsce siedziby tej

osoby - zgloszenia celnego towardw, ktére beda przedstawione w innym urze-
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dzie celnym. W przypadku, gdy zgloszenie celne sklada si¢ i towary przedstawia
w urzedach celnych w ramach odpowiedzialnosci jednego organu celnego, wy-
mog uzyskania pozwolenia moze zosta¢ uchylony. Wnioskodawca ubiegajacy sie
o pozwolenie na stosowanie odprawy scentralizowanej musi by¢ upowaznionym
przedsigbiorca w zakresie uproszczen celnych. Przedmiotowa instytucja moze by¢
stosowania na terytorium kraju lub obejmowac wiecej niz jedno panstwo czlon-
kowskie Unii Europejskiej.

2.4. Samoobstuga celna

Do najnowszych rozwiazan w zakresie procedur uproszczonych nalezy zali-
czy¢ samoobstuge celng, o ktérej mowa w art. 185 UKC. Przedsiebiorca moze uzy-
ska¢ pozwolenie organéw celnych na zalatwienie pewnych formalnosci celnych
w celu okreslenia przez niego naleznej kwoty naleznosci celnych przywozowych
i wywozowych oraz przeprowadzenia kontroli pod dozorem celnym. Pozwolenie
na samoobstuge celng udzielane jest jedynie przedsigbiorcy, ktory jest jednocze-
$nie upowaznionym przedsiebiorcg w zakresie uproszczen celnych i posiadaczem
pozwolenia na dokonanie wpisu do rejestru zglaszajacego. Na koniec okresu usta-
lonego w pozwoleniu, posiadacz pozwolenia zobowigzany jest okresli¢ kwote na-
leznosci celnych przywozowych i wywozowych za ten okres zgodnie z zasadami
okreslonymi w pozwoleniu. W okreslonym terminie posiadacz danego pozwole-
nia zobowigzany jest takze do podania kontrolnemu urzedowi celnemu doktad-
nej wysokosci okreslonej kwoty naleznosci celnych przywozowych i wywozowych
oraz jej uiszczenia.

3. Uproszczenia w tranzycie

Ze stosowaniem procedur uproszczonych zwigzane jest korzystanie z uprosz-
czen przewidzianych dla procedury tranzytu unijnego. Procedura tranzytu ze-
wnetrznego pozwala na przemieszczanie towaréw nieunijnych z jednego do dru-
giego miejsca znajdujacego si¢ na obszarze celnym Unii, przy czym towary te nie
podlegaja naleznosciom celnym przywozowym, innym nalezno$ciom okreslonym
w innych przepisach, srodkom polityki handlowej. Natomiast procedura tranzytu
wewnetrznego pozwala na przemieszczanie towaréw unijnych z jednego do dru-
giego miejsca znajdujacego sie na obszarze celnym Unii przez kraj lub terytorium
nienalezace do tego obszaru celnego, bez jakiejkolwiek zmiany statusu celnego to-
waréw. Do najwazniejszych uproszczen zwigzanych z powyzsza procedura naleza
instytucje upowaznionego nadawcy (art. 233 ust. 4 lit. a/ UKC) i upowaznionego
odbiorcy (art. 233 ust. 4 lit. b/ UKC). Uzyskanie zaréwno statusu upowaznionego
nadawcy, jak i upowaznionego odbiorcy, wigze si¢ z wydaniem pozwolenia przez
organy celne.
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Status upowaznionego nadawcy umozliwia posiadaczowi pozwolenia objecie
towar6ow procedurg tranzytu unijnego bez przedstawiania towaréw organowi cel-
nemu. Z kolei status upowaznionego odbiorcy umozliwia przedsiebiorcy odbidr,
W miejscu uznanym przez organy celne, towaréw przemieszczanych w ramach
procedury tranzytu unijnego w celu jej zakonczenia. Unijny Kodeks Celny prze-
widuje szereg innych uproszczen tranzytowych, takich jak: stosowanie zamknigc¢
celnych specjalnego rodzaju, stosowanie zgloszenia tranzytowego ze zmniejszo-
ng liczba danych, stosowanie elektronicznego dokumentu przewozowego jako
zgloszenia tranzytowego. Unijne prawo celne daje mozliwos¢ ubiegania sie row-
niez o status upowaznionego odbiorcy do celéw procedury TIR (art. 230 UKC).
Posiadanie ww. statusu umozliwia przedsiebiorcy odbiér, w miejscu uznanym
przez organy celne, towaréw przemieszczanych z zastosowaniem karnetu TIR
w celu zakonczenia procedury tranzytu TIR.

4. Ulatwienia w zabezpieczeniu dlugu celnego

Z obrotem towarowym z krajami trzecimi wigze si¢ powstanie dtugu celnego,
czyli obowigzku zaplaty stosownej kwoty naleznosci celnych przywozowych lub
wywozowych, okreslonej dla danych towaréw na mocy obowigzujacych przepi-
séw prawa celnego. W celu zabezpieczenia potencjalnego lub istniejacego diugu
celnego, organy celne wymagaja zlozenia zabezpieczenia. Unijny Kodeks Celny
przewiduje mozliwos¢ zlozenia zabezpieczenia generalnego, obejmujacego kwote
wszystkich naleznosci celnych przywozowych lub wywozowych, odpowiadajaca
dlugowi celnemu w odniesieniu do dwdch lub wigcej operacji, zgtoszen lub dekla-
racji, lub procedur celnych. Po spetnieniu odpowiednich warunkéw przedsiebior-
ca moze uzyska¢ pozwolenie na korzystanie z zabezpieczenia generalnego w ob-
nizonej wysokosci lub uzyska¢ zwolnienie z obowigzku ztozenia zabezpieczenia
(art. 95 ust. 2 UKC).

Pozwolenia na stosowanie zabezpieczenia generalnego w wysokosci obnizonej
do 50% kwoty referencyjnej lub do 30% kwoty referencyjnej udziela si¢ m.in. pod
warunkiem posiadania przez przedsigbiorce sytuacji finansowej umozIliwiajacej
mu wywigzanie si¢ ze spoczywajacych na nim zobowigzan w odniesieniu do cze-
$ci kwoty referencyjnej nieobjetej zabezpieczeniem. W przypadku pozwolenia na
zwolnienie z obowigzku zlozenia zabezpieczenia przedsigbiorca musi gwaranto-
wac pokrycie 100% swoich zobowigzan w zakresie dlugu celnego.

5. Miejsca wyznaczone i uznane przez organy celne
Przedsigbiorcy dokonujacy obrotu towarowego z krajami trzecimi zobligo-
wani s3 do dopelnienia odpowiednich formalnosci celnych, w tym przedstawie-

nia towaréw organom celnym. Zgodnie z definicja zawarta w art. 5 pkt 33 UKC,
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przedstawienie towaréw organom celnym oznacza powiadomienie organéw cel-
nych o przybyciu towaréw do urzedu celnego lub innego miejsca wyznaczonego
lub uznanego przez organy celne oraz o dostgpnosci tych towaréw do kontroli
celnych. Unijne przepisy prawa celnego przewiduja zatem mozliwos¢ dokonania
pewnych formalnosci celnych w innych miejscach niz urzad celny. Warunki do
spelnienia, jakie s3 niezbedne do uznania miejsca do przedstawienia towarow
lub do ich czasowego skltadowania, okreslone zostaly w art. 115 Rozporzadzenia
Delegowanego Komisji (UE) 2015/2446.

Po spelnieniu okreslonych wymogoéw przedsigbiorcy moga uzyska¢ zgode or-
ganu celnego na uznanie miejsca do celéw przedstawienia towardéw i/lub czaso-
wego skltadowania, pod warunkiem, ze czasowe skladowanie nie bedzie trwalo
dluzej niz 24 godziny. Miejsca uznane mogg stuzy¢ do przedstawienia towaréw
w przypadku korzystania z takich instytucji, jak upowazniony nadawca i upowaz-
niony odbiorca w tranzycie unijnym, upowazniony odbiorca TIR, przedstawienia
towarow w przypadku stosowania wpisu do rejestru zglaszajacego, czy tez przed-
stawienia towaréw w procedurach standardowych, w sytuacji gdy rodzaj trans-
portu lub wlasciwosci towaru nie pozwalaja na dostarczenie ich bezposrednio do
urzedu celnego, np. towary transportowane koleja.

Natomiast miejsce wyznaczone organy celne ustanawiajg na obszarze swo-
jej wlasciwosci przede wszystkim celem ulatwienia obstugi obrotu towarowego
w miejscach szczegdlnych, takich jak przejscia graniczne (np. Miejsce Wyznaczone
Port Lotniczy Bydgoszcz), czy w miejscach potozonych w znacznym oddaleniu od
urzedu celnego, w ktéorym moga by¢ dokonane formalnosci celne (np. Miejsce
Wyznaczone w Brodnicy).

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze przedstawione przykfady instytucji unijne-
go prawa celnego obrazujg kierunek zmian zachodzacych w porzadku prawnym
Unii Europejskiej. Modyfikacja unijnego prawa celnego ma na celu wsparcie dzia-
talnosci przedsigbiorcow prowadzacych miedzynarodowa wymiane handlowa.
Wychodzac naprzeciw wymaganiom i oczekiwaniom przedsiebiorcdw, stworzono
optymalne warunki ulatwiajace dziatalnos¢. Informatyzacja obstugi celnej obrotu
towarowego oraz nowoczesne prawo celne maja stuzy¢ poprawie konkurencyj-
nosci przedsigbiorcow unijnych dzialajacych w warunkach globalizacji handlu
swiatowego. Rozwigzania prawne zawarte w Unijnym Kodeksie Celnym stuza
ulatwianiu i upraszczaniu formalnosci celnych, ale przeznaczone s3 dla wiary-
godnych i rzetelnych przedsiebiorcéw. Unijne prawo celne musi umozliwiaé pan-
stwom cztonkowskim zapewnienie skutecznej kontroli celnej oraz optymalnego
poziomu bezpieczenstwa i ochrony spoleczenstwa. Nalezy podkresli¢, ze omo-
wione instytucje prawa celnego maja stuzy¢ nie tylko usprawnieniu procesu ob-
stugi zgloszen celnych, ale takze przynosi¢ srodowisku gospodarczemu wymierne
korzysci, w tym réwniez finansowe.
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Analiza zastosowania
autonomicznego systemu sterowania dronami
w wyspecjalizowanych systemach logistycznych

Streszczenie: Drony sa to statki powietrzne, ktére maja zdolnos¢ do samodzielnego lotu,
mogace wykonywac zadania transportowe od punktu do punktu. W pracy przeprowadzo-
no wstepna analiz¢ ekonomiczng nieskomplikowanego systemu logistycznego, opartego
na tych nowoczesnych $rodkach przesylania fadunkéw i obrazu. Celem opracowania jest
przedstawienie prostej struktury takiego systemu oraz wskazanie jego wad i zalet, zaréw-
no w sensie logistycznym, jak i ekonomicznym.

Slowa kluczowe: dron, system logistyczny, analiza kosztow i zyskow.

Drony (unmanned aerial vehicles) na przestrzeni ostatnich kilku lat sg techno-
logia bardzo dynamicznie rozwijang zaréwno w zastosowaniach cywilnych, jak
i wojskowych'. Przyszle znaczenie tego typu maszyn bedzie istotnie wzrastato,
réwniez (a moze przede wszystkim) w systemach logistycznych®. Drony jako lot-
nicze $rodki transportu podlegaja ustawowym restrykcjom okreslajacym mozli-
wosci i ograniczenia ich zastosowania. Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC) po-
przez stanowione prawo okresla, ze aby wykonywac loty dronem w sposéb inny
niz rekreacyjny i sportowy, nalezy posiada¢ $wiadectwo kwalifikacji, czyli doku-
ment potwierdzajacy, ze operator potrafi w sposob bezpieczny sterowac¢ takim
urzadzeniem. Operator musi mie¢ badania lotniczo-lekarskie oraz ubezpieczenie.

Intuicja, obecny rozwoj technologii i aktualny stan prawa podpowiadaja, ze
tzw. operator moze mie¢ posta¢ niezaleznego od czlowieka systemu sterujace-
go, majacego charakter fizyczno- informacyjny (automatic flight system — AFS).
Otwarty interpretacyjnie jest problem prawny biznesowego wykorzystania auto-
nomicznego systemu sterowania dronami, ktdry nalezy rozumie¢ jako procedu-
re techniczno-informacyjng umozliwiajaca wykonanie lotu drona, od startu do

1

http://www.komputerswiat.pl/artykuly/redakcyjne/2016/06/zabojcze-drony-piec-najniebezpieczniejszych-
maszyn.aspx; http://www.swiatdronow.pl/zastosowania-dronow

2 http://www.swiatdronow.pl/airvein-transport-krwi-przy-uzyciu-dronow-rodem-polski
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dotarcia do celu oraz odwrotnie - bez ingerencji ludzkiej. Jedyny element ludzki
jest zwiazany z zaprogramowaniem lotu przez operatora oraz z nadzorem przez
niego lotu drona. Obecnie dostepne s3 technologie automatycznej kontroli lotow,
umozliwiajace w pelni automatyczng nawigacje i stabilizacje lotu samolotéw bez-
pilotowych’. Systemy takie daja mozliwo$¢ bardzo plynnego i precyzyjnego lotu
dzieki rozbudowanym procedurom stabilizacji i nawigacji, wiacznie z wykorzy-
stywaniem systemu GPS online. Przykladowa specyfikacja techniczna obejmuje
w szczegllnosci parametry takiego systemu: waga okoto 50-100 g, zasilanie okoto
tegrowany odbiornik GPS, do 250 definiowalnych elementéw trasy, zapis danych
z lotu, krazenie wokdt wybranego punktu®. Ponadto mozliwe jest wykorzystanie
gotowych aplikacji, w ktérych operator systemu w stacji naziemnej definiuje on-
line w autopilocie wszystkie parametry kontroli lotu po osiggnieciu okreslonych
punktéw trasy, ktére wybierane sg przez kliknigcie na ekranie przedstawiajacym
szczegdtowa mape operacji automatycznego lotu. Mozliwa jest réwniez wymiana
danych pomiedzy naziemng stacja bazowa a autopilotem sterujacym dronem po-
przez sie¢ GSM. Koszt systemu w zaleznosci od funkcjonalnosci oraz skompliko-
wania zawiera si¢ w zakresie od kilkuset do kilkudziesieciu tysigcy ztotych®.

Wszystkie loty zwigzane ze $wiadczeniem ustug, takich jak wykonywanie
zdje¢, krecenie filmow, réznego rodzaju pomiary, loty badawcze wymagajg posia-
dania $wiadectwa kwalifikacji wydawanego przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego (ULC), po zdaniu panstwowego egzaminu praktycznego i teoretycznego
przed egzaminatorem Lotniczej Komisji Egzaminacyjnej. Prezes Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego wydal do tej pory ponad tysigc swiadectw kwalifikacji operatora
bezzalogowego statku powietrznego. Nieokreslony w polskim prawie jest problem
wykorzystywania systemow AFS przez operatora drona posiadajacego swiadec-
two kwalifikacji do jego fizycznego, zdalnego sterowania.

Drony sa wykorzystywane, jak dotad, gtéwnie do tego, by $wiadczy¢ ustugi
w zakresie fotografii i wideo, fotogrametrii (odtwarzanie ksztaltéw, rozmiaréow
i wzajemnego polozenia obiektow w terenie na podstawie zdjec), w geodezji oraz
szeroko pojetego monitoringu szlakéw komunikacyjnych. ULC podat, ze do
chwili obecnej zarejestrowanych jest 8 bezzalogowych statkéw powietrznych. Re-
jestracji takiej podlegaja bezzalogowe statki powietrzne o masie powyzej 25 kg,
uzywane w celach innych niz rekreacyjne i sportowe.

Ze wzgledéw bezpieczenstwa niezmiernie wazne sg aspekty prawne wyko-
rzystywania dronéw. Loty bezzalogowymi statkami powietrznymi sa ograniczo-
ne w niektdrych strefach przestrzeni powietrznej — np. nie mozna lata¢ w strefie
kontrolowanej lotniska, chyba ze uzyska si¢ zgode na wlot w t¢ strefe przez Polska

> http://vespadrones.com/2015/11/29/the-greatest-uav-autopilot-systems/; http://3drobotics.com
* http://www.uavflightcontrol.com/index.php?go=autopilot

> http://sklep.vr24.pl/index.php?f=0&t=203; www.cloudcaptech.com; www.microboticsinc.com
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Agencje Zeglugi Powietrznej. Obecnie obowiazuje nas ustawa Prawo lotnicze,
w ktorej zezwala si¢ na loty samolotow bezzatogowych wedtug dwoch schema-
tow. Pierwsza dotyczy samolotéow bezzalogowych wyposazonych w dokladnie
takie same urzadzenia, co samoloty zalogowe w przypadku, w ktorych obowig-
zuje odpowiednio wypelniony plan lotu. Drugi przypadek dotyczy lotéw w tzw.
przestrzeni segregowanej. W Polsce dokladne przepisy w tej przestrzeni reguluja
odpowiednie przepisy prawa‘. Ponizej podano przykiad kilku zasad opartych na
wyzej wymienionych aktach prawnych.

- Loty modeli latajacych lub bezzalogowych statkéw powietrznych w warun-
kach VLOS” wykonuje si¢ z zachowaniem nastepujgcych warunkow:

« zzapewnieniem ciaglej i pelnej kontroli lotu, w szczegolnosci przez zdalne
sterowanie przy uzyciu fal radiowych;

« W sposdb umozliwiajacy unikniecie kolizji z innym uzytkownikiem prze-
strzeni powietrznej;
« poza strefami kontrolowanymi lotnisk - CTRS;

 poza strefami ruchu lotniskowego lotniska wojskowego - MATZ’ oraz stre-
fami kontrolowanymi lotniska wojskowego - MTCR'%;

o poza strefami R', D" oraz P

« poza otoczeniem lotniska lub ladowiska, tj. w odleglosci powyzej 5 km od
jego granicy;

o w strefach ATZ" lub w odleglosci mniejszej niz 5 km od granicy lotniska
lub ladowiska za zgoda zarzadzajacego lotniskiem lub ladowiskiem;

« wstrefach CTR na warunkach okreslonych i opublikowanych w AIP Polska

¢ Ustawa Prawo lotnicze (DzU z 2016 1. poz. 605 i 904 wraz z aktami wykonawczymi (http://www.
ulc.gov.pl/pl/prawo/prawo-krajowe/204-ustawa-prawo-lotnicze-i-akty-wykonawcze).

VLOS - Visual Line of Sight (w zasiegu wzroku).

CTR - Control Zone (strefa kontrolowana lotniska).

®  MATZ - Military Aerodrome Traffic Zone (strefa ruchu lotniskowego wojskowego).
1© MCTR - Military Control Zone (strefa kontrolowana lotniska wojskowego).

R - Restricted Area (strefa o ograniczonym ruchu lotniczym, w ktérej lot statku powietrznego
jest ograniczony przez wymagania dotyczace generowania przez niego fal akustycznych od poziomu
terenu do okreslonej wysokosci, w szczegolnosci przestrzen powietrzna nad aglomeracjami miejski-
mi, parkami narodowymi oraz obiektami, w ktérych sa gromadzone substancje i mieszaniny o wia-
$ciwosciach wybuchowych).

2. D - Danger Area (strefa niebezpieczna). Strefa, w ktdrej moga mie¢ miejsce dziatania nie-
bezpieczne dla lotu statku powietrznego, w szczegdlnosci przestrzen powietrzna nad poligonami
artyleryjskimi, morskimi i lotniczymi.

13 P - Prohibited Area (strefa zakazana, w ktorej lot statku powietrznego jest zakazany od pozio-
mu terenu do okre$lonej wysokosci, w szczegolnosci przestrzen powietrzna nad obiektami, w kto-

rych sa gromadzone substancje i mieszaniny o wlasciwo$ciach wybuchowych.

4 ATZ - Aerodrome Traffic Zone (strefa ruchu lotniskowego).
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przez instytucje kontrolujaca stuzby zeglugi powietrznej i za zgoda wiasci-
wego organu ATC;

» operator modelu latajacego lub bezzalogowego statku powietrznego za-
pewnia, ze model ten lub statek daja pierwszenstwo drogi innym uzyt-
kownikom przestrzeni powietrznej;

« w strefach D, MCTR lub MATZ dopuszcza si¢ loty modeli latajacych lub
bezzalogowych statkdw powietrznych za zgoda lub na potrzeby zarzadzaja-
cego dang strefy.

Obecnie Komisja Europejska pracuje nad przepisami dotyczacymi cywilne-
go wykorzystania dronéw, ktére pozwolilyby m.in. unikna¢ incydentdéw, jak np.
w Warszawie, w ktérym na osi ladowania samolotu Lufthansy znalazl si¢ praw-
dopodobnie dron'. Planowane unijne ramy prawne dotyczace dronéw beda
okresla¢ standardy dla produkcji, a takze dla sterowania dronami, aby zapewnié
bezpieczenstwo lotéw. Moga to by¢ wymagania dla operatoréw samolotéw bez-
zatogowych, ktérzy mieliby posiada¢ podstawowa wiedze z zakresu nawigacji czy
meteorologii, a takze wymagania dla producentéw, by dron mial wyposazenie,
pozwalajace policji na jego identyfikacje. Obecnie niektore kraje unijne, jak Fran-
cja czy Niemcy, majg juz regulacje dotyczace cywilnego wykorzystania drondéw.
W wielu panstwach takich przepiséw jeszcze brakuje. Obecnie wigkszo$¢ dronow
nie ma odpowiedniego wyposazenia, ktore pozwoliloby im na bezpieczne loty
w poblizu innych jednostek powietrznych. Wiadze czesto maja trudnosci ze zi-
dentyfikowaniem operatora drona, ktéry zlamie zakaz lotéw w poblizu lotnisk.
Dlatego niektére kraje rozwazaja obowigzkowy system rejestracji dla operatorow
dronéw, podobny do rejestrowania pojazdéw drogowych. Technologia zwigzana
z dronami cywilnymi stale si¢ rozwija. Wedlug szacunkéw Komisji Europejskiej,
z ubiegltego roku za dziesi¢¢ lat na drony moze przypadac az 10% rynku lotnicze-
go, a to oznacza okoto 15 mld euro rocznie.

Cele i metody badawcze

Celem artykulu jest wykonanie studium optacalnosci wykorzystania systemu
logistycznego opartego na dronach w dystrybucji lekéw w wojewddztwie kujaw-
sko-pomorskim. Przyjeto, ze odleglos¢ miedzy najbardziej wysunietymi krancami
pdtnocnym i potudniowym wojewodztwa kujawsko-pomorskiego jest réowna 167
km, natomiast odleglo$¢ miedzy najbardziej wysunietymi krancami zachodnim
i wschodnim wynosi 163 km. W analizie danych wykorzystano metode poréw-
nawcza. W celu dyskusji réznych sktadowych kosztéw duzego systemu logistycz-
nego opartego na dronach w pierwszym rzedzie przyjeto zalozenia przedstawio-
ne dalej. W naszej analizie bedziemy rozwazaé studium przypadku obejmujacy

15 Komunikat PAP z dnia 22.07.2015 r. z Brukseli.
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sie¢ 150 aptek (dziatajacych w wojewddztwie kujawsko-pomorskim, pod jedna
marka i w ramach jednego schematu organizacyjnego), dla ktérych leki dostar-
czane s3 przez jedng hurtownie. W wojewodztwie kujawsko-pomorskim jest
zarejestrowanych 36 hurtowni farmaceutycznych oraz 630 aptek (stan na dzien
5 sierpnia 2015 r.)'®. Hurtownie lekdw po zmianie przepiséw dotyczacych refun-
dacji lekow dzialajg na granicy rentownosci, przy czym dominujacym kosztem
w ich dziafalnosci (poza oczywiscie magazynowaniem) jest transport z hurtowni
do aptek’. Koszty dystrybucji lekow przez hurtownie stanowia 6,64% lacznych
kosztéw sprzedazy, co w wartosciach bezwzglednych odpowiada kwocie 1,32 zt
srednio na jedno opakowanie leku. Z 289 mln opakowan lekéw refundowanych
dystrybuowanych rocznie ponad 2/3 to leki o cenach niezapewniajacych realizacji
marzy na poziomie umozliwiajagcym zwrot kosztéw tego typu dziatalnosci. Stan
taki wydaje si¢ nie tylko trudny do zaakceptowania z punktu widzenia racjonalno-
$ci prowadzenia dzialalnosci gospodarczej, lecz takze z punktu widzenia zapew-
nienia bezpieczenstwa uczestnikow tego wrazliwego spotecznie segmentu rynku
(w szczegdlnosci dla pacjenta, dla ktorego zaistniala sytuacja moze i juz czgsciowo
skutkuje pogorszeniem serwisu i dostepnosci lekow)'®. Z tego tez wzgledu w ni-
niejszym opracowaniu zaproponowano alternatywny system logistyczny trans-
portu lekéw z hurtowni do aptek, mogacy taki stan rzeczy zmienic.

Wyniki badan

Standardowy system logistyczny oparty jest na kurierach dziatajacych w ra-
mach grupy. Do kazdej apteki dwa razy dziennie dostarczane sg zamdwione leki.
Wykorzystywane srodki transportu to samochody o réznej tadownosci. Lacznie
mamy do przewiezienia 300 przesytek dziennie, do czego niezbednych bedzie 15
kurieréw. Zakladany laczny sredni koszt godziny pracy kuriera - koszty wyna-
grodzenia (12 zt), ubezpieczenia (2,5 zt), paliwa (35 zt) oraz amortyzacji pojazdu
(wartos¢ pojazdu 80 000 zt, okres amortyzacji 60 miesiecy, co daje wynik 6,7 z1)
wynosi 56,2 z1"°. Stad biorgc pod uwagg, ze kazdy kurier pracuje 10 godzin, dzien-
ny koszt pracy 15 kurieréw jest rowny 8430 zt. Daje to sredni koszt dostarczenia
jednej przesytki rowny 28 zt (8430 z1/300 przesytek).

1o Wojewddzki Inspektorat Farmaceutyczny w Bydgoszczy, BIP, http://www.farmacja-bydgoszcz.
pl/2cid=61.

17" Analiza kosztow hurtowej dystrybucji lekéw refundowanych w Polsce latach 2012-2013-2014,
PricewaterhouseCoopers,  http://www.pwc.pl/pl_PL/pl/publikacje/assets/hurtowa-dystrybucja-
lekow-refundowanych-w-polsce-analiza-2012-2014-raport-pwc.pdf

8 Dane za rok 2012, PwC, op. cit., s. 24.

¥ Koszty napraw, konserwacji i oprocentowania kapitatu w przedstawionym opracowaniu pomi-
jamy, zakltadajac, ze ich potencjalne uwzglednienie zwigkszyloby sredni koszt dostarczenia przesyltki
(zaréwno w systemie samochodowym oraz w systemie opartym na dronach, jednakze w tym dru-
gim przypadku bylby on proporcjonalnie mniejszy).
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Przyjmiemy nastepujace zalozenia dotyczace parametréw dronéw wykorzy-
stywanych w systemie: waga mniejsza niz 25 kg, predkos¢ lotu do 100 km/h, cie-
zar przenoszonego ladunku do 6 kg, zasieg operacyjny dzialania drona réwny
promieniowi 20 km od stacji bazowej*. Zalozenie powyzszej predkosci oznacza,
ze dostawa towaru do najbardziej oddalonego od bazy odbiorcy potrwa 12 minut,
natomiast czas dostawy i powrotu do stacji bazowej oczywiscie 24 minuty (dodac
trzeba do tego okolo 6 min na zapakowanie i rozpakowanie fadunku, wznoszenie
i opadanie z i na poziom stacji bazowej, a wigc faczny czas dostawy towaru do
najbardziej oddalonego odbiorcy w obydwie strony zakladany jest na poziomie
1/2 godziny).

Zalozenia dotyczace kalkulacji kosztow sg nastepujace. Cena zakupu drona
0 powyzszych parametrach jest rowna okoto 4100 USD (15 600 zt)'.

W przypadku systemu logistycznego z wykorzystaniem dronéw mozemy
przyja¢ dwa gltéwne schematy dzialania:

- Drony sg obstugiwane przez ludzi, wtedy kalkulacja kosztow wyglada nastepujaco:
o koszty wynagrodzenia na godzine 12,0 zi;
+ ubezpieczenia spoteczne 2,5 z1/ godzing;

+ koszt energii elektrycznej potrzebnej do pracy drona przez 1/2 godziny
- moc baterii 180 Wh, sprawnos¢ zasilacza 70%, sprawno$¢ baterii 80%,
faczny pobdr mocy 0,32 kWh. Koszt pradu wynosi 0,32*0,6 zl, a wigc 19
groszy, koszt pradu do pracy na godzine — 38 groszy;

 koszt amortyzacji drona (warto$¢ samolotu 15 600 zt, okres amortyzacji 60
miesiecy, 200 godzin pracy w miesigcu, a wigc 1,31 zI na godzine pracy);

 stad koszt godziny pracy drona obslugiwanego przez czlowieka wynosi
16,38 zt. Stad biorac pod uwage, ze kazdy dron pracuje 10 godzin, dzienny
koszt pracy 15 drondw jest rowny 2428 zI. Daje to $redni koszt dostarczenia
jednej przesylki rowny 8,01 zt (2428 z1/300 przesylek).

- Drony tworzg autonomiczny, niezalezny od ludzi system logistyczny, wtedy
kalkulacja kosztow wyglada nastepujaco:

 koszty wynagrodzenia na godzine 12/7,5 = 1,2 zt (dwdch operatoréw nad-
zorujacych system);

 ubezpieczenia spoteczne 2,5 z1/7,5= 0,33 zI na godzine;

 koszt energii elektrycznej potrzebnej do pracy drona przez 1/2 godziny
- moc baterii 180 Wh, sprawnos¢ zasilacza 70%, sprawno$¢ baterii 80%,
faczny poboér mocy 0,32 kWh. Koszt pradu wynosi 0,32*0,6 zt, a wiec
19 groszy, koszt pradu do pracy na godzing - 38 groszy;

20 Zgodne z parametrami dronéw zatozonymi przez firm¢ Amazon przedstawionymi w dokumencie
FAA Grants Eight More UAS Exemptions. Federal Aviation Administration. Web. 17 Feb. 2015.

21 https://www.dji.com/matrice600/info
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« koszt amortyzacji drona (warto$¢ samolotu 15 600 zt, okres amortyzacji 60
miesiecy, 200 godzin pracy miesigcznie. Wynikajacy stad koszt zwigzany
z amortyzacja drona na godzing pracy wynosi 1,30 z;

« koszt amortyzacji systemu informatycznego zarzadzajacego systemem logi-
stycznym (koszt oprogramowania 200 000 z1, okres amortyzacji 60 miesiecy,
200 godzin pracy miesiecznie). Wynikajacy stad koszt zwigzany z amortyza-
Cja oprogramowania sterujgcego na godzine pracy drona wynosi 1,11 zt*;

« stad koszt godziny pracy drona bez ingerencji pracy ludzkiej wynosi 4,32 z1.
Stad biorac pod uwage, ze kazdy dron pracuje 10 godzin, dzienny koszt
pracy 15 dronéw jest rowny 648,17 zl. Daje to sredni koszt dostarczenia
jednej przesylki réwny 2,16 z1 (648,17 z1/300 przesylek).

W przedstawionym studium przypadku, jak wida¢ w tabeli 1, zastapienie
15 kurier6w samochodowych 15 dronami generuje oszczednosci pomiedzy
7 533 750,00 zt (system logistyczny oparty na dronach obstugiwanych przez lu-
dzi) a 9 727 287,50 z (system automatyczny wykonywania lotéw). Oznacza to, ze
kazda zlotéwka wydana na inwestycje w system logistyczny oparty na dronach
generuje od 32,00 oszczednosci (drony sterowane przez ludzi) do 22,41 zlotych
oszczednosci (system automatycznego sterowana dronami). Z tego poréwnania
wida¢, ze ze wzgledu na niskie koszty pracy w Polsce, bardziej oplacalne jest za-
stosowanie systemu wykorzystujacego reczne sterowanie dronami. Nie nalezy
jednak zapomina¢, ze wraz z rozwojem systemow logistycznych wykorzystuja-
cych drony, koszty zwigzane z oprogramowaniem informatycznym systemu bez-
obstugowego beda szybko spada¢, co bedzie oznacza¢ zajmowanie dominujacej
pozycji na rynku przez taka wersje fancucha logistycznego. Z oczywistych wzgle-
dow jest to bardzo zachecajaca perspektywa.

Tabela 1. Zestawienie kosztow systemu logistycznego opartego na flocie samochodowej
oraz dronach

Sredni koszt dostarczenia 300 przesylek

z  funkcjonowaniem | system oparty na dronach | system oparty na dronach
systemu z kurierami | obstugiwanych przez ludzi | bezobstugowych
samochodowymi

Dziennie 8 430,00 2 403,00 648,17

Rocznie 2107500,00 600 750,00 162 042,50

Xk‘;l;re:lfosr E;Lacji) 10 537 500,00 3003 750,00 810 212,50

Naktady inwestycyjne 1200 000,00*

poczatkowe 2 340 00,00 234 000,00 + 200 000,00**

/C};:g:g;ii;iz;z;d;om - 7533 750/234 000=32,20 | 9727 287,50 /434 000=22,41

*flota samochodowa
** flota samochodowa plus system informatyczny sterujacy dronami
Zrédto: opracowanie wlasne.

22 http://aeromind.pl/produkt/quadrocopter-dron-walkera-scout-x4/
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Podsumowanie

Biorac pod uwage, ze liczba aptek w Polsce na dzien 1 sierpnia 2015 r. wyno-
sifa 15 832%, to w ciagu 5 lat rzad kwoty oszczedzanej poprzez zmiane systemu
logistycznego w skali wszystkich aptek w Polsce bylby réwny 1 mld ztotych. Wyni-
kajace z przedstawionej analizy wnioski majg oczywiscie charakter wstepny i nie
obejmuja swoim zakresem przypadkéw mogacych zakioca¢ tak optymistyczne
konkluzje. Mozna tutaj wskaza¢ mozliwo$¢ pojawienia si¢ wielu niekorzystnych
i nieprzewidywalnych sytuacji zwigzanych z eksploatacja systemow logistycznych
opartych na dronach, do ktérych mozna zaliczy¢ koszty napraw skomplikowa-
nych systemow elektronicznych dronéw lub tez koszty tworzenia systemow alter-
natywnych w takich sytuacjach.
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Wplyw ilosci pojazdow i ich stanu technicznego
na bezpieczenstwo ruchu drogowego

Streszczenie: W artykule zaprezentowano problematyke wplywu ilo$ci pojazdéw samo-
chodowych poruszajacych si¢ po naszych drogach i ich stanu technicznego na poziom
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Przytoczono dane statystyczne dotyczace iloéci po-
jazdéw, a zwlaszcza ich przyrostu na przestrzeni ostatnich 10 lat oraz ilosci pojazdow
przejezdzajacych przez Polske w ruchu tranzytowym i ich wplywu na stan BRD. Przedsta-
wiono takze informacje dotyczace wyposazenia pojazdéw w systemy bezpieczenstwa oraz
zagadnienia zwigzane z badaniem i okre$laniem stanu zdatnosci pojazdéw. W uogdlnie-
niu oméwiono réwniez dzialania dla poprawy stanu bezpieczenistwa w aspekcie wymo-
gow Unii Europejskiej i przyjetego programu i strategii dla Polski - ujetej w Krajowym
Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ,,GAMBIT”.

Stowa kluczowe: transport drogowy, bezpieczenstwo ruchu drogowego, zdarzenia drogo-
we, statystyka wypadkéw drogowych, GAMBIT, strategia.

1. Pojazd w ruchu drogowym

Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego (mimo ze statystyki
tego nie akcentujg) jednym z najwazniejszych elementéw tego bezpieczenstwa
jest pojazd, a zwlaszcza jego stan techniczny. Stan techniczny pojazdoéw, jak juz
wspomniano, jest jednym z czynnikéw o istotnym znaczeniu dla bezpieczenstwa
ruchu drogowego, szczegdlnie w ekstremalnych warunkach, przy duzym nateze-
niu ruchu, w ztych warunkach atmosferycznych, przy duzych predkosciach jazdy.
Odpowiednio wyposazony i sprawny samochod pozwala na skoncentrowanie si¢
kierujacego na wtasciwej obserwacji drogi, zmniejsza zmeczenie kierowcy, po-
zwala skutecznie i szybko podejmowac reakcje i realizowa¢ wlasciwe manewry.
Wplyw pojazdu na szeroko rozumiane bezpieczenstwo ruchu drogowego nalezy
rozpatrywac w aspekcie tzw. bezpieczenstwa czynnego i bezpieczenstwa biernego.

Przez pojecie czynnego bezpieczenstwa pojazdu rozumie si¢ zespot tych cech
konstrukcyjnych, ktére umozliwiajg kierowcy zmniejszenie prawdopodobienstwa
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powstania kolizji drogowej. Istotng cecha tego aspektu bezpieczenstwa jest to,
ze dotyczy mechanizmoéw i urzadzen pojazdu, ktére pozwalajag kierowcy podjaé
okreslone dziatanie przed zaistnieniem kolizji drogowej i w celu jej unikniecia
(a takze niekiedy dzialania te optymalizuja). Z pojeciem bezpieczenstwa czynne-
go wiaza sie wlasciwosci dynamiczne pojazdu, takie jak: zdolnos¢ do ogranicza-
nia poélizgu i zarzucenia, zmniejszenie odrywania kofa od nawierzchni podczas
hamowania, duza zdolno$¢ do przyspieszania na $liskiej nawierzchni. Wazna jest
tu takze skutecznos$¢ swiatet pojazdu, zapewnienie kierowcy odpowiedniego pola
widzenia, a takze, co ostatnio jest coraz bardziej doceniane, warunki komfortu
pracy kierowcy, np. w postaci ergonomicznych foteli i skutecznej klimatyzacji
wnetrza.

Bezpieczenstwo bierne pojazdu to natomiast ten zespot cech, ktore majg mi-
nimalizowa¢ skutki zaistniatej kolizji drogowej. Mozna tu rozr6zni¢ dwa aspekty:

 Dbierne bezpieczenstwo wewnetrzne, ktérego istota polega na zmniejsza-
niu prawdopodobienstwa i rozmiaréw doznania obrazen lub $mierci przez
osoby znajdujace sie¢ w pojezdzie (a takze zwigkszenie zabezpieczenia prze-
wozonych fadunkow);

« bierne bezpieczenstwo zewnetrzne, ktére ma zmniejsza¢ prawdopodobien-
stwo i rozmiary powstania obrazen u innych uczestnikéw ruchu (znajduja-
cych si¢ poza uczestniczacymi w kolizji pojazdami) [1].

Przy rozwazaniu udzialu pojazdu w sferze bezpieczenstwa ruchu drogowego
niezwykle wazne jest uswiadomienie sobie nastepujacych przestanek:

1. Zadne, najbardziej nowoczesne systemy i urzadzenia techniczne wprowadzane
do pojazdéw nie sg w stanie dziala¢ poza prawami fizyki, a nieprzekraczalnym
ograniczeniem ich dzialania jest wielko$¢ sit tarcia, jakie w danych warunkach
drogowych moga powsta¢ pomiedzy nawierzchnig jezdni a oponami két po-
jazdu. Z chwilg przekroczenia tej granicy zaden, nawet najbardziej wyposazo-
ny w elektroniczne systemy wspomagania pracy kierowcy pojazd, nie uchroni
kierujacego przed utratg panowania nad pojazdem.

2. Wszystkie urzadzenia i systemy bezpieczenstwa czynnego majg w istocie tylko
poprawia¢ (korygowac) bledy popelniane przez kierujgcego, poprzez mini-
malizowanie negatywnego wplywu tych bledéw m.in. na statecznos¢ ruchu
pojazdu. Poniewaz (niestety) catkowita eliminacja takich btedow jest niemoz-
liwa, zaopatruje si¢ pojazdy w systemy i urzadzenia bezpieczenstwa biernego,
ktérych zadaniem jest minimalizowa¢ skutki, na jakie narazeni sa pasazerowie
pojazdu i inni uczestnicy ruchu w razie zderzenia.

Badania wskazuja, Ze niewielki procent ogdlnej liczby wypadkow jest wyni-
kiem wad pojazdéw, a pomimo coraz wyzszego standardu pojazdow liczba wy-
padkow drogowych wecale nie maleje. Daje si¢ to ttumaczy¢ wzrastajagcym poczu-
ciem bezpieczenstwa i wlasnej doskonalosci kierowcow, ktére wynika z korygu-
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jacego dzialania systemdéw czynnego bezpieczenstwa pojazdu — czyli: w miare,
jak roénie standard bezpieczenstwa czynnego pojazdow (tj. im latwiej i bardziej
stabilnie prowadzi si¢ pojazd), tym bardziej rosnie brawura i ryzyko kierowcow.
Jednak zjawisko to, nazywane ,,Risk Compensation’, tylko czgsciowo pomniejsza
korzysci wynikajace z wyposazenia pojazdéw w nowe elementy bezpieczenstwa.
Informacje o malej liczbie wypadkéw spowodowanych wada pojazdu sg mylace,
poniewaz odnoszg si¢ tylko do usterek i niesprawnosci zespotéw pojazdu, a nie
do czynnikéw projektowych pojazdu, ktdre nie sg uwazane za wade, takich jak np.
niebezpieczny zderzak przedni powodujacy wzrost liczby pieszych zabitych przez
uderzenie o 50%. Na zmniejszenie liczby ofiar w wypadkach i cigzko$ci obrazen
znaczny wplyw ma mozliwo$¢ wprowadzania rozwigzan konstrukcyjnych pod-
noszacych bezpieczenstwo czynne i bierne. Te rozwigzania powinny by¢ wprowa-
dzane we wszystkich klasach pojazddow.

Rozpatrujgc system — uzytkownik ruchu drogowego (U) - pojazd (P) - otocze-
nie (O) mozna wykaza¢, ze usterki techniczne samochodu sg przyczynag zaledwie
2-2,5% kolizji, natomiast udzial czynnika ludzkiego przekracza 90%, przy czym
bledne zachowanie kierowcy jest przyczyna okoto 70% kolizji [1]. Bez dziatania
czynnika ludzkiego do kolizji doj$¢ nie moze, ale warto zauwazy¢, ze bez pojazdu
réwniez. Dlatego celowe jest dotozenie wszelkich staran, aby konstrukcja pojazdu
pozwalala na minimalizacje skutkéw btedéw popelnianych przez czlowieka.

Od poczatku lat 90. liczba pojazdéw zarejestrowanych w Polsce systematycz-
nie ro$nie (tabela 1).

Tabela 1. Liczba pojazddéw silnikowych w latach 2005-2014

W tym:

Pojazdy silnikowe ..
Lata Samochody osobowe [Samochody ci¢zarowe Motocykle

Ogolem |2005=100%| Ogoélem | 2005=100% | Ogolem | 2005=100% | Ogélem |2005=100%
2005 |16 815923 | 100,0 |12339353| 100,0 2177901 100,0 753 648 100,0

2006 |18 035047 | 107,2 |13384229| 108,5 2246 294 103,1 784176 104,1

2007 | 19471836 | 1158 |14588739| 1182 2345068 107,7 825 305 109,5

2008 [ 21336913 | 126,9 |16079533| 130,3 2511677 115,3 909 144 | 120,6

2009 | 22024697 | 131,0 |16494650| 133,7 2595485 119,2 974 906 129,4

2010 | 23037149 | 137,0 |17239800| 139,7 2767035 127,1 |1013014| 134,4

2011 |24 189370 | 143,8 | 18125490 | 146,9 2 892 064 132,8 |1069195| 141,9

2012 | 24875717 | 1479 |18744412| 151,9 2920779 134,1 |1107260| 146,9

2013 | 25683575 | 152,7 |19389446| 157,1 2962 064 136,0 |1153169| 153,0

2014 | 26472274 | 157,4 | 20003 863 162,1 3037 427 139,5 1189527| 157,8
Zrédlo: dane GUS.
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Polozenie naszego kraju na mapie Europy, jego usytuowanie na szlaku trans-
portowym Wschod - Zachodd, generuje bardzo duzy ruch tranzytowy. Jak wynika
z danych Komendy Gléwnej Strazy Granicznej, w 2015 r. przez zewnetrzne gra-
nice UE do Polski wjechaly 14 141 322 pojazdy, w tym 12 375 843 to samochody
osobowe (tabela 2).

Tabela 2. Pojazdy — wjazd do Polski na poszczegdlnych odcinkach granicy zewnetrznej UE

Liczba pojazdow
Odcinek granicy panstwowej RP Samochody Samochody
. . Autobusy
osobowe ciezarowe
z Federacja Rosyjska 3593863 158 365 18 620
z Republika Biatoru$ 2 464 882 888 266 60 780
z Ukraing 6317 098 547 083 92 365
Ogodlem 12 375 843 1593714 171 765

Zrédlo: dane z Zarzadu Granicznego Komendy Gléwnej Strazy Granicznej.

Liczba rejestrowanych i przejezdzajacych przez Polske pojazdow jest ogromna,
a to wymusza zwigkszone natezenie ruchu, co warunkuje potrzeby doskonalenia
systemu bezpieczenstwa ruchu pojazdéw.

2. Stan zdatnosci pojazdu

Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu do najwazniejszych zespotéw kon-
strukcyjnych samochodu nalezy zaliczy¢ (tabela 3): skuteczny uktad hamulcowy,
wlasciwie dziatajacy uklad kierowniczy i prawidlowo dobrane elementy zawiesze-
nia [8].

Tabela 3. Liczba usterek stwierdzonych w pojazdach bioracych udzial w wypadkach dro-
gowych w roku 2015

Braki techniczne Liczba
Braki w o$wietleniu 35
Braki w ogumieniu 12
Usterki ukladu hamulcowego 9
Usterki ukladu kierowniczego 2
Inne usterki 7
Ogodlem 65

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Komenda Gtéwna Policji, Stan bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce w 2015 .
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W 2015 r. w 41 wypadkach drogowych, w ktorych zgingto 10 oséb, a rany od-
niosto 41 oso6b, stwierdzono usterki techniczne pojazdéw. Takich usterek odnoto-
wano 65, najwiecej stwierdzono brakéw w oswietleniu (53,8% ogoétu) oraz niewla-
$ciwy stan ogumienia (18,5%). Jednoczesnie wskazac nalezy, ze liczba wypadkéw
nie jest tozsama z liczba stwierdzonych nieprawidlowosci dotyczacych stanu tech-
nicznego pojazdu, poniewaz w 1 wypadku moglo wystapi¢ kilka usterek.

Analizujac dane statystyczne dotyczace przyczyn wypadkow spowodowanych
stanem technicznym pojazdu, mozna stwierdzi¢, Ze niesprawne hamulce s jedng
z gtéwnych przyczyn wypadku drogowego. Przyczyny wypadkow, okreslane jako
»zbyt duza predkos$c’, ,,zarzucenie samochodu” czy ,poslizg’, mozna w duzym
stopniu wigza¢ réwniez ze stanem hamulcéw i budowg uktadu hamulcowego.
Dlatego zagadnienie hamowania jest jednym z najwazniejszych dla bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. Uktady hamulcowe samochodu znajduja si¢ na pierw-
szym miejscu, gdy analizujemy wplyw zespoléw konstrukcyjnych samochodu na
powstanie wypadku drogowego.

Uktad hamulcowy samochodu powinien umozliwic:

- zmniejszanie predkosci jazdy i zatrzymywanie samochodu

- unieruchamianie stojacego samochodu,

- utrzymywanie stalej predkosci podczas zjezdzania ze wzniesienia [1].

Zatrzymanie samochodu w wyniku naglego hamowania powinno nastapi¢
na mozliwie najkrotszej drodze. Pociaga to za soba konieczno$¢ maksymalnego
wykorzystania przyczepnosci opon. Charakterystyki ukladu hamulcowego po-
winny by¢ stale, fatwe do kontrolowania przez kierowce podczas zwalniania lub
zatrzymania samochodu i dostosowujace si¢ do aktualnych warunkow jazdy.

Wymienione zadania sg realizowane zwykle przez odr¢bne uktady, ktérymi sa:

- roboczy uklad hamulcowy: zesp6t mechanizmoéw stuzacy do zmniejszania
predkosci jazdy w sposéb ptynny lub zatrzymania samochodu podczas jego
uzytkowania;

- awaryjny uklad hamulcowy: zesp6l mechanizméw stuzacy do doraznego
zastgpienia uszkodzonego roboczego ukladu hamulcowego;

- postojowy uktad hamulcowy: zesp6t mechanizméw stuzacy do unierucha-
miania stojacego samochodu; musi by¢ tak skonstruowany, aby jego dzia-
tanie bylo mozliwe bez udzialu kierowcy; pozwala unieruchomic pojazd na
wzniesieniu lub spadku [1].

3. Bezpieczenstwo ruchu pojazdow

Kontrole techniczne pojazdéw majg zasadnicze znaczenie dla bezpieczenstwa
ruchu drogowego.
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Uszkodzenia techniczne bardzo cze¢sto prowadza do wypadkéw. Stanowia
one przyczyne ~ 6% wszystkich wypadkéw samochodowych w ciagu roku na
drogach Europy. Podobnie ~ 8% wszystkich wypadkéw z udziatem motocykli-
stow spowodowanych jest usterkami technicznymi [5].

Przeprowadzone niedawno w Wielkiej Brytanii i w Niemczech badania
wskazuja na to, ze do 10% samochoddw przez caty czas ma usterke, uniemozli-
wiajacg osiagniecie pozytywnego wyniku kontroli technicznej [2].

Ponadto na mocy obowigzujacych obecnie przepisow wiele uszkodzen
technicznych o powaznych skutkach dla bezpieczenstwa (dotyczacych np. ABS
i elektronicznej kontroli statecznosci) nie jest jeszcze objetych kontrola.

Obowiazujace przepisy UE, okreslajace minimalne standardy dotyczace
kontroli pojazdéw, pochodza z 1997 r. i byly nowelizowane jedynie w niewiel-
kim zakresie. Od tego czasu samochody, zachowania kierowcéw i technika ule-
gty wielu zmianom.

Wprowadzenie nowych przepisow dotyczacych badan technicznych pojaz-
déw (w Polsce po ostatniej nowelizacji, ktora miata miejsce w pazdzierniku
2012 r., planowane jest dopiero w roku 2018) powinno zapobiec dalszym wy-
padkom, spowodowanym usterkami technicznymi. Jazda samochodem, nie-
spetniajagcym odpowiednich wymagan bezpieczenstwa ruchu drogowego, sta-
nowi zagrozenie dla kierowcy, jak rowniez dla jego pasazerdw, ktérymi moga
by¢ jego krewni, przyjaciele lub koledzy z pracy. Co wiecej, taka jazda stanowi
zagrozenie dla pozostalych uzytkownikéw drég [7].

We wszystkich przypadkach, w ramach proponowanych przepiséw, ustana-
wia sie wspolne dla catej UE minimalne standardy, dotyczace kontroli pojaz-
déw, przy czym panstwa cztonkowskie maja mozliwos¢ zaostrzenia przepisow,
jezeli uznaja to za stosowne.

Podczas kontroli drogowych policja sprawdza nie tylko trzezwo$¢ kierow-
cow, ale takze stan techniczny pojazdéw. Kierowca niesprawnego samochodu
moze w najmniej oczekiwanym momencie straci¢ nad nim panowanie, dopro-
wadzajac do tragicznego w skutkach wypadku. Pamietac nalezy o tym, ze nawet
kilkunastoletnie auto moze by¢ w dobrym stanie technicznym - pod warun-
kiem, ze wlasciciel nie oszczedza na przegladach technicznych, niezbednych
naprawach oraz oryginalnych czesciach [7].

Z pewnoscia zly stan techniczny samochoddéw jest czynnikiem majacym
bezposredni wpltyw na duza liczbe wypadkow w Polsce. Regularne przegla-
dy techniczne to dla wielu uzytkownikéw i nabywcéw pojazdow wciaz tylko
konieczno$¢ czy obowiazek, a nie rutyna, zwigzana z odpowiedzialnym i bez-
piecznym poruszaniem si¢ po drogach. Po zakupie uzywanego samochodu
nabywca powinien zarezerwowa¢ co najmniej kilkaset ztotych na dodatkowe
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badania i niezbedna obstuge techniczng pojazdu. Dla statystycznego polskiego
kierowcy stanowi to dosy¢ duzy wydatek, jednak do $wiadomosci kierowcow
musi dotrze¢ fakt, ze sprawne techniczne auto oznacza wieksze bezpieczenstwo.

Gléwne elementy nowych przepisow, ktore chce wprowadzi¢ Unia, to:

» wprowadzenie obowigzku badan przydatnosci do ruchu skuteréw i mo-
torowerow w catej UE. Kierowcy motocykli i skuteréw, zwlaszcza ci naj-
mlodsi, stanowig grupe najwyzszego ryzyka wérod uzytkownikow drog;

« zwigkszenie czestotliwosci okresowych badan przydatnosci do ruchu
drogowego w przypadku starych pojazdéw. Pomiedzy 5. a 6. rokiem
uzytkowania, liczba powaznych wypadkéw, spowodowanych usterka
techniczng, znaczgco sie zwieksza;

« zwigkszenie czestotliwoéci badan w przypadku samochodéw osobowych
i samochodéw dostawczych o szczegoélnie wysokim przebiegu. Badania
tych samochodéw zostang ujednolicone z badaniami innych pojazdéw
o wysokim przebiegu, takich jak taksowki, karetki pogotowia itd.;

» poprawa jakosci badan przydatnosci pojazdéw do ruchu poprzez usta-
nowienie wspolnych minimalnych standardéw w odniesieniu do usterek,
urzadzen i inspektoréw;

» ograniczenie falszowania przebiegu dzigki rejestracji odczytéw liczni-
kow. We wszystkich przypadkach w ramach proponowanych przepisow
ustanawia si¢ wspdlne dla calej UE minimalne standardy dotyczace kon-
troli pojazdow, przy czym panstwa czlonkowskie majg mozliwos¢ za-
ostrzenia przepisow, jezeli uznajg to za stosowne.

Problemy bezpieczenstwa czynnego sa silnie zwigzane ze statecznoscig sa-
mochodu [1]. Waznym zagadnieniem jest analiza sil wystepujacych migdzy ko-
tami samochodu a nawierzchnig drogi, zwanych sitami przyczepnosci. Problemy
dotycza stateczno$ci podluznej (ruch prostoliniowy samochodu) i statecznosci
poprzecznej (ruch po tuku, wywracanie samochodu). Nowoczesne samocho-
dy posiadajg wiele urzadzen ulatwiajacych kierowcy zachowanie bezpiecznego
manewrowania samochodem. Nalezy zaliczy¢ do nich urzadzenia przeciwpo-
slizgowe chroniace przed utratg stateczno$ci podczas hamowania (ABS), roz-
pedzania samochodu (ASR), jazdy po tuku (ESP) [1]. Zmniejszenie prawdopo-
dobienstwa utraty statecznosci mozna tez uzyska¢ poprzez odpowiednia kon-
strukcje opon i wlasciwe dopasowanie charakterystyk zawieszenia samochodu.

Wysoki poziom bezpieczenstwa biernego w samochodzie mozna uzyska¢
dzigki odpowiedniemu uksztaltowaniu nadwozia, przez odpowiednie roz-
mieszczenie i uksztaltowanie tzw. stref kontrolowanego zgniotu oraz zastoso-
waniu odpowiednich urzadzen wewnatrz kabiny: paséw bezpieczenstwa, po-
duszek powietrznych, zagléwkow, nowoczesnych foteli i fotelikéw do przewo-
zenia dzieci.
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Wskazane tu przepisy, zalecenia i formy dziatania maja na celu ksztaltowanie
bezpieczenstwa ruchu pojazdéw i stanowia podstawe analizy wptywu stanu tech-
nicznego pojazdéw na liczbe zdarzen drogowych.

4. Wyposazenie pojazdow
w systemy bezpieczenstwa

Od roku 2014 prowadzony jest na zlecenie Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego (KRBRD) ogodlnopolski monitoring zachowan uczestnikow
ruchu drogowego oraz badania, ktérych celem bylo m.in. okreslenie poziomu
bezpieczenstwa pojazddw rzeczywiscie uczestniczacych w ruchu oraz opracowa-
nie metodologii systematycznego prowadzenia badan bezpieczenstwa pojazdow
w Polsce. Wnioski moga postuzy¢ do ustalenia zakresu systematycznego, ogolno-
polskiego monitoringu poziomu bezpieczenstwa pojazdéw w Polsce.

Jest to pierwsze tego typu badanie przeprowadzone w Polsce. Przyjecie me-
tody szacowania rozmiaru i struktury stanu floty samochodéw moze by¢ przy-
datne w ocenie bezpieczenstwa pojazdéw w Polsce, a na tej podstawie podjecia
wlasciwej polityki prewencyjnej majacej na celu zwiekszenie bezpieczenstwa.
Monitorowanie zmian w nastepnych latach pozwoli na ewaluacje prowadzonych
dziatan.

Struktura pojazdéw w Polsce wedtug CEP [5]:

o W Polsce w Centralnej Ewidencji Pojazdow zarejestrowanych na dzien
31.12.2014 r. bylo 25 683 tys. wszystkich pojazdéw, a w tym 19 389 tys.
samochoddw osobowych. Szacuje si¢, Ze pojazdéw eksploatowanych,
rzeczywiscie uczestniczacych w ruchu bylo 19 221 442 pojazdy, a w tym
14 383 099 samochodéw osobowych. W poszczegélnych grupach wieko-
wych po wyeliminowaniu pojazdéw nieeksploatowanych, zmniejsza si¢
liczba i udzial pojazdéw zaawansowanych wiekowo i jednoczesnie obser-
wowany jest wzrost udzialu pojazdéw nowych.

o« W grupie pojazdéow eksploatowanych, rzeczywiscie uczestniczacych
w ruchu, samochody osobowe stanowig 74,8%. Sredni wiek samocho-
déw osobowych zarejestrowanych w CEP to 17,5 lat, a $redni wiek sa-
mochodéw osobowych eksploatowanych to 12,8 lat. Samochody osobowe
w wieku 11-20 lat stanowia ponad 60% ogdtu wszystkich samochodow
osobowych. Najmlodsze samochody osobowe (w wieku do 5 lat) stano-
wig 10% ogotu. Najstarsze samochody osobowe (ponad dwudziestoletnie)
stanowia 9% ogotu. Najpopularniejsze marki samochodéw osobowych
w Polsce to: Volkswagen — 13,7%, Opel - 12,1%, Fiat - 9,6%, Ford - 7,5%,
Renault - 7,1% (co razem stanowi 50% wszystkich samochodéw osobo-

wych).
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o W 2014 r. w Polsce zarejestrowanych bylo 7 824 052 samochodéw oso-
bowych sprowadzanych z zagranicy (54,4%), a kupionych w Polsce bylo
6 559 047 (45,6%).

» Badania ankietowe wykazaly, ze samochody osobowe maja wyposazenie
(w systemy i urzadzenia bezpieczenstwa) na wyzszym poziomie, niz wyni-
kaloby to z bazy CEP, ktéra pozwala okresli¢ jedynie poziom minimalny:

- pasy bezpieczenstwa z przodu sa we wszystkich samochodach osobo-
wych (100% badania ankietowe — 99,9% baza CEP);

- pasy bezpieczenstwa z tylu sa prawie we wszystkich samochodach oso-
bowych (99,7% badania ankietowe — 93% baza CEP);

- zaglowki z przodu s prawie we wszystkich samochodach osobowych
(99,6% badania ankietowe — 86% baza CEP);

- zaglowki z tylu s prawie we wszystkich samochodach osobowych
(96,8% badania ankietowe — 86% baza CEP);

- poduszka powietrzna kierowcy jest duzo czesciej zamontowana w sa-
mochodach osobowych, niz wynika to z przepiséw (93% badania ankie-
towe — 34% baza CEP);

- ABS jest duzo czgsciej zamontowany w samochodach osobowych, niz
wynika to z przepiséw (86% badania ankietowe — 20% baza CEP);

- ESP jest duzo czgsciej zamontowane w samochodach osobowych, niz
wynika to z przepiséw (46% z badan ankietowych - 5,6% z bazy CEP).

Ponadto z badan ankietowych wynika, ze ponad potowa kierowcow i wilasci-
cieli pojazdéw (52%) nie wie, co to jest system Euro NCAP. Tylko 18% ankieto-
wanych wie, ile gwiazdek posiada ich pojazd. Osoby znajace system Euro NCAP
i posiadajace wiedze¢ o ilosci gwiazdek przyznanych posiadanemu samochodowi
to wlasciciele nowych samochodéw, a co za tym idzie, samochodéw wyposazo-
nych w wiekszo$¢ urzadzen poprawiajacych bezpieczenstwo.

Badania ankietowe pokazaly tez, ze z wiekiem maleje aktywnos¢ pojazdow
iich udzial w rzeczywistym ruchu - 86% udzialu w rzeczywistym ruchu stanowia
samochody osobowe w wieku do 15 lat. Poréwnanie udzialu w ruchu z iloscia za-
rejestrowanych pojazdéw wskazuje na nadreprezentatywnos¢ pojazdéw najmtod-
szych w wieku 0-5 lat i nieco mniejsza pojazdéw w wieku 6-10 lat. Powyzej tego
wieku pojazdy zaczynajg przejezdza¢ mniej kilometréw, a wiec rzadziej uczestni-
cza w ruchu.

Poréwnanie bazy CEP z bazag SEWIK wskazuje, ze udzial samochodéw oso-
bowych w wypadkach jest zalezny od wieku. Mlodsze pojazdy w wieku 0-10 lat
uczestnicza rzadziej w wypadkach niz pojazdy starsze, ktdrych udzial w wypad-
kach $miertelnych jest wiekszy niz ich udzial procentowy w liczbie pojazdow
w Polsce i ich udzial w rzeczywistym ruchu. Klasyfikacje bezpieczenstwa pojaz-
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déw w Polsce wykonano na podstawie wynikéw badan ankietowych, biorac jako
kryterium wiek pojazdu oraz jego wyposazenie w urzadzenia podnoszace bezpie-
czenstwo. Wszystkie samochody zostaly przypisane do V poziomoéw bezpieczen-
stwa (tabela 4):

- 28% samochodéw osobowych posiada poziom bezpieczenstwa wysoki
(poziom IV) i podwyzszony (poziom V), a jednoczesnie pojazdy te stano-
wig 36% rzeczywistego ruchu w Polsce;

- 22% samochodéw osobowych jezdzacych po drogach posiada minimalny po-
ziom bezpieczenstwa (poziom I), ale ich udzial w ruchu wynosi zaledwie 15%.

Tabela 4. Klasyfikacja bezpieczenstwa pojazdéw i ich udzial w ruchu drogowym

Poziom N Udzial w ogolnej Udzial w ruchu
5 2 EVATE] oo T et 1
bezpieczenstwa liczbie pojazdow drogowym

I Bezpieczenstwo minimalne 22% 15%

v Bezpieczenstwo podwyzszone 22% 26%

\4 Bezpieczenstwo wysokie 7% 10%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Krajowa Rada Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego — Stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dzialania realizowane w tym zakresie w 2015 r., Minister-
stwo Infrastruktury i Budownictwa, Warszawa 2016.

Wskazane wyposazenie i struktura wiekowa pojazdéw w ruchu drogowym
uzasadnia potrzebe uwzglednienia parametréw technicznych pojazdéw w budo-
wie wlasciwego modelu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce.

5. Badania zdatnosci pojazdow

Podczas eksploatacji, na skutek proceséw wymuszajacych starzenie, nastgpuje
zmiana warto$ci parametréw struktury samochodu. Stopniowo kumulujace si¢
zmiany powoduja osigganie granicznych warto$ci parametréow struktury, przy
ktérych nastepuje zniszczenie elementu lub taka zmiane wlasciwosci techniczno-
-ekonomicznych pojazdu, ze dalsza eksploatacja bedzie niemozliwa lub nieopta-
calna. Praktycznie sg ustalane dopuszczalne warto$ci parametréw struktury [4].

Podstawowa przyczyna powodujaca zagrozenia zdrowia i zycia czlowieka
w systemach transportu drogowego jest stan ograniczonej zdatnosci pojazdu [4].

W literaturze z zakresu niezawodnosci maszyn wyrdznia sie z reguly dwa sta-
ny; stan zdatnosci <1> oraz stan niezdatnosci <0> [4]. Natomiast z badan eksplo-
atacyjnych wynika, ze migdzy tymi stanami mozna wyrdzni¢ nieskonczony zbioér
stanow ograniczonej zdatnosci.
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Przez stan ograniczonej zdatnosci systemu nalezy rozumiec taki stan,
w ktorym wystapilo przekroczenie dopuszczalnej wartosci przez dowolna ce-
che elementu systemu, wystepujaca w opisie stanu tego elementu, nie powodu-
jac niemozliwosci realizacji zadania przez system.

Na rysunkach 1+4 przedstawiono graficzng interpretacje wplywu standéw
ograniczonych zdatnos$ci wynikajacych z uszkodzen podsystemow, o zréznicowa-
nej istotnosci na obnizenie poziomu zdatnosci. Jak wida¢ na rysunkach, miedzy
stanem zdatnosci <1> a stanem niezdatnosci <0> istnieje nieskoniczony zbidr sta-
néw ograniczonej zdatnosci.

Podczas analizy zmian tych stanéw oraz zakreséw poziomoéw ich zmian nalezy
wzig¢ pod uwage zaréwno istotnos¢ podsystemow oraz jak daleko wartosci cech
tych podsystemow przekroczyly dopuszczalny przedzial tolerancji. Nalezy
przy tym mie¢ na uwadze, ze uszkodzenie podsystemu nieistotnego nie powoduje
duzej réznicy zmiany stanu systemu od stanu zdatnosci, natomiast uszkodzenie
podsystemu krytycznego powoduje z reguly zmiang stanu zdatnosci systemu <1>
na stan niezdatnosci <0> [4].

W zaleznosci od rodzaju uszkodzenia podsystemu, ksztalt krzywej odzwier-
ciedlajacej przebieg zmian stanéw moze by¢ fagodny (krzywa 1) lub bardziej ostry
(krzywa 2).

Powyzsze rozwazania przedstawiono w czterech przypadkach:

P1 - uszkodzenie podsystemu nieistotnego powodujace zmiang stanu zdatnosci
w zakresie bezpiecznym <1 + 0,8> charakteryzujacym sie brakiem wplywu
na powstawanie zdarzen drogowych - rysunek 1.
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Rysunek 1. Wplyw uszkodzen podsystemoéw nieistotnych na zmiane stanu zdatnosci
$rodka transportu

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: M. Woropay, P. Bojar, Analiza zawodnosci bezpieczeristwa
systemow transportowych. Postepy w konstrukcji i sterowaniu, Wydawnictwo UTP, Bydgoszcz 2005.
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P2 - uszkodzenie podsystemu malo waznego, powodujace zmiang stanu zdatno-
$ci w zakresie dopuszczalnym <1 + 0,5> charakteryzujacym si¢ mozliwosciag
wywotania kolizji drogowych - rysunek 2.
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Rysunek 2. Wplyw uszkodzen podsysteméw malto waznych na zmiane stanu zdatnosci
$rodka transportu

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: M. Woropay, P. Bojar, Analiza zawodnosci bezpieczeri-
stwa systemow transportowych. Postepy w konstrukcji i sterowaniu, Wydawnictwo UTP, Bydgoszcz
2005.

P3 - uszkodzenie podsystemu waznego, powodujace zmiane stanu zdatnosci
w zakresie niebezpiecznym <1 + 0,2> charakteryzujacym sie mozliwoscig wy-
wolania kolizji i wypadkéw drogowych oraz ofiar ludzkich - rysunek 3.
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Rysunek 3. Wplyw uszkodzen podsysteméw waznych na zmiane stanu zdatnosci $rodka
transportu

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: M. Woropay, P. Bojar, Analiza zawodnosci bezpieczer-
stwa systemoéw transportowych. Postepy w konstrukcji i sterowaniu, Wydawnictwo UTP, Bydgoszcz
2005.
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P4 - uszkodzenie podsystemu krytycznego powodujace zmiane stanu zdatnosci
w zakresie niedopuszczalnym (katastroficznym) <1 + 0> charakteryzujacym

sie wywolaniem kolizji i wypadkéw drogowych oraz ofiar §miertelnych - ry-
sunek 4.
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Rysunek 4. Wplyw uszkodzen podsysteméw krytycznych na zmiane stanu zdatnosci $rod-
ka transportu

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: M. Woropay, P. Bojar, Analiza zawodnosci bezpieczeristwa
systeméw transportowych. Postepy w konstrukcji i sterowaniu, Wydawnictwo UTP, Bydgoszcz 2005.

Badania zdatnosci pojazdéw powinny obejmowac wszystkie elementy bada-
nego pojazdu odpowiednio do jego konstrukcji, budowy i wyposazenia. Z tego
wzgledu, w razie potrzeby, nalezy uwzgledni¢ szczegdlne wymogi dotyczace po-
szczegolnych kategorii pojazdéw. Z uwagi na bezpieczenstwo ruchu drogowego,
ochrone $rodowiska i uczciwa konkurencje, nalezy zapewni¢ odpowiednie utrzy-
manie i kontrole pojazdéw uczestniczacych w ruchu, tak aby zachowywaly wia-

sciwosci okreslone w homologacji typu w sposéb zasadniczo niepogorszony przez
caly okres uzytkowania.

Oprocz pozycji dotyczacych bezpieczenstwa, zabezpieczen i ochrony srodowi-
ska, kontrola drogowa powinna obejmowac¢ identyfikacj¢ pojazdu w celu wyboru
odpowiednich badan i norm kontrolnych, co umozliwi zarejestrowanie wynikow
badan i egzekwowanie zgodno$ci z innymi wymogami prawnymi.

Z uwagi na aktualny poziom zaawansowania technicznego pojazdow, wykaz
badanych podzespoléw powinien réwniez obejmowa¢ nowoczesne uklady elek-
troniczne. Aby usprawni¢ funkcjonowanie rynku wewnetrznego i poprawic ja-
kos$¢ metod stosowanych w badaniach zdatnosci do ruchu drogowego, wyniki ba-
dania nalezy przedstawic¢ w postaci certyfikatu stwierdzajacego zdatnos¢ do ruchu
drogowego, ktéry powinien zawiera¢ okreslone elementy podstawowe.
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W celu dalszej harmonizacji badan zdatnosci pojazdéw nalezy wprowadzi¢
odpowiednie metody badan w odniesieniu do kazdego badanego elementu.
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