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Ekonomiczno-spoteczne skutki pandemii COVID-19
oraz wojny w Ukrainie a efektywnos¢ proceséw
transportowych

Economic and Social Effects of the COVID-19 Pandemic,
the War in Ukraine, and the Efficiency of Transport
Processes

Synopsis. Pandemia COVID-19 wywarla znaczacy wplyw na gospodarke i transport
w Polsce oraz na $wiecie. Wprowadzane obostrzenia oraz zamkniecia firm spowo-
dowaty zaklocenia w tancuchach dostaw. PKB Polski, mimo poczatkowego spadku,
okazat si¢ stosunkowo odporny na skutki pandemii. Handel elektroniczny zyskat
na znaczeniu, a mobilno$¢ spoleczenstwa zmalata, zwlaszcza w zakresie korzy-
stania z transportu publicznego. Badania sugeruja jednak, ze transport publiczny
przy zachowaniu $rodkoéw ostroznosci byt stosunkowo bezpieczny. W transporcie
drogowym zaobserwowano wahania wskaznikow efektywno$ci procesow trans-
portowych, zalezne od rodzaju przewozonego tadunku. Koszty transportu wzrosty
znaczaco w 2022 roku w poréwnaniu do lat poprzednich. Mimo wyzwan anali-
zowane przedsiebiorstwo utrzymato wysoka niezawodno$¢ dostaw na poziomie
powyzej 90%. Pandemia przyspieszyla zmiany w zachowaniach konsumentow
1 wymusita dostosowania modeli biznesowych firm transportowych.
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Stowa kluczowe: pandemia COVID-19, transport drogowy, tancuch dostaw, efek-
tywnos$¢ procesow transportowych, koszty, transport

Abstract. The COVID-19 pandemic has had a significant impact on the economy
and transportation in Poland and around the world. Introduced restrictions and com-
pany closures have disrupted supply chains. Poland’s GDP, despite an initial decli-
ne, proved relatively immune to the effects of the pandemic. E-commerce has gai-
ned ground, and the mobility of the population has declined — especially in the use
of public transportation. However, studies suggest that public transportation was
relatively safe when precautions were taken. In road transportation, fluctuations
were observed in the efficiency indicators of transportation processes, depending
on the type of cargo being transported. Transportation costs increased significantly
in 2022 compared to previous years. Despite the challenges, the analyzed company
maintained a high delivery reliability of more than 90%. The pandemic has accele-
rated changes in consumer behavior and forced adjustments to the business models
of transportation companies.

Key words: pandemic COVID-19, road transport, supply chain, transport process
efficiency, costs, transportation

Kody JEL: R49, H12, L91

Wstep

Rozwoj technologiczny 1 gospodarczy, aktualne wydarzenia na $wiecie, tj. agresja
Rosji na Ukraing, pandemia koronawirusa, a takze swiatowy kryzys ekonomiczny beda-
cy wypadkowg tych czynnikdéw spowodowaty istotng zmiang w organizacji procesoOw
transportowych oraz warunkow ich realizacji [Anderson i in. 2020, Bao i in. 2021, Brza-
kata 2023]. W ciggu zaledwie kilku miesigcy od wybuchu pandemii gospodarki na calym
Swiecie zostaly powaznie dotkniete, co doprowadzito do masowych utrat miejsc pracy,
upadtos$ci firm, a takze zwigkszenia nierownosci spotecznych [Espitia i in. 2020].

Sytuacja geopolityczna na $wiecie jest bardzo nieprzewidywalna, a informacje o sytu-
acji na rynkach §wiatowych sg mato precyzyjne. Ze wzgledu na to bardzo trudno jest dzi$
przedsigbiorstwom i firmom nadazy¢ za wspotczesnymi trendami oraz przystosowac si¢
do najnowszych wydarzen na §wiecie. Wszelkie procesy, procedury i1 sposoby dziatania
w firmach to efekt wieloletnich prob, badan i wdrozen, ktérych nie mozna zmieni¢ czy
zmodyfikowac¢ od razu. Sg to rezultaty pracy setek, a nawet tysigcy ludzi, ktorzy stali za
opracowaniem, sfinansowaniem, wdrozeniem i kontrolg tego rodzaju procesow. Jednak
przedsigbiorstwa, chcac by¢ lub pozosta¢ konkurencyjnymi na rynku, musza nieustannie
pracowac nad jakosciag i wydajnoscig realizacji proceséw transportowych. Jest to wyzwa-
nie niezwykle trudne do zrealizowania, poniewaz zasadnicze znaczenie ma réwnowaga
zachodzaca migdzy oczekiwanym przez klientdéw poziomem niezawodnosci i elastyczno-
Sci dostaw a kosztami za konkretng przesytke. Niezawodno$¢ dostaw jest ztozong kate-
gorig pojeciowa, ktora odnosi si¢ do terminowos$ci 1 kompletnosci dostaw oraz braku
uszkodzen produktow [Fertsch 2006]. Z kolei elastyczno$¢ dostaw oznacza dopasowanie
czasu 1 miejsca dostawy do oczekiwan odbiorcy przesytki [Smyk 2016].
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Pandemia to zjawisko, ktore mozna sklasyfikowa¢ jako tak zwanego czarnego tabe-
dzia, czyli zdarzenie nieprzewidziane o ogromnym wplywie na rzeczywistos¢, charakte-
ryzujace si¢ duzg zmiennos$cig zagrozen. Jest ono opisywane w pracy przez Taleba [2014]
oraz Fatmi [2020] jako bagatelizowane do momentu przybrania znacznej wagi. Jednak
zadna firma czy przedsigbiorstwo w swoich rozwazaniach nie przewidywato czego$
takiego jak pandemia koronawirusa. Dlatego ,,(...) zarzadzanie wspoltczesnym przedsie-
biorstwem transportowym wymaga szerokiego spojrzenia nie tylko na rynek (...)”, ale
réwniez na sytuacje trudne i skomplikowane, takie jak ostatni kryzys wywotany pande-
mig [Kuczynska-Chatada 2021].

Wojna w Ukrainie sprawila, ze tancuchy dostaw w Europie znoéw zostaty powaznie
zachwiane, chociaz wracaty do normy po obostrzeniach zwigzanych z pandemig korona-
wirusa. Agresja panstwa rosyjskiego przyczynita si¢ do chaosu handlowego, ktory nastg-
pit po wyjsciu globalnej gospodarki z pandemii. Z powodu zamknigcia rosyjskiej prze-
strzeni powietrznej oraz silnego zatloczenia portow morskich najbardziej ucierpialy trasy
pomigdzy Azja i Europa. Wptyw konfliktu na transport morski, kolejowy i lotniczy spo-
tegowat problemy na przyktad w europejskim tancuchu dostaw samochodow. Stato si¢ to
w czasie, gdy poziom zapasow byt juz niski, a producenci samochodéw wcigz odczuwali
niedobdr chipdw 1 gwattownie rosnace ceny energii [Al-Awadhi 1 in. 2020, Pakulnie-
wicz 2022]. Najpowszechniejszy transport — drogowy — zaczyna si¢ powoli zatamywac.
Wielu obywateli Ukrainy opuscito swoje miejsca pracy, udajac si¢ na wojne. Ukraincy
odgrywali kluczowa role w tancuchu dostaw, poniewaz stanowili oni wysoki odsetek
kierowcow. Dla rynku transportu oznacza to, ze tabory zostaty bez oséb wykonujacych
przewoz, a przewoznicy nie mogli wykonywac zlecen, gdyz nie miat kto ich ,,obstuzy¢”.
To bezposrednio przetozylo si¢ na terminy dostaw przewozonych towardw i wzrost cen
tych przewozow [Brach 1 in. 2021].

W dobie rozwoju gospodarki rynkowej zwigkszyto si¢ znaczenie transportu, definio-
wanego jako ogot srodkow i1 czynnosci, ktoére wykorzystuje si¢ do przemieszczania fadun-
kéw, 0sob lub wiadomosci z punktu poczatkowego do punktu koncowego [Starkowski
2010]. Transport ma ogromne znaczenie dla gospodarki Polski, a zwlaszcza transport
drogowy. Jest on jednym z najwazniejszych rodzajow transportu na terenie Polski, ponie-
waz stanowi okoto 86% wszystkich przewozoéw towarowych PKB Polski [GUS 2022].
Transport drogowy jest kluczowy ze wzgledu na silnie rozwinigtg sie¢ drog 1 autostrad,
ktore tacza wiele waznych centrow przemystowych 1 logistycznych zaré6wno w kraju, jak
1 za granicg. Transport drogowy umozliwia przeptyw towardw i ustug pomiedzy roznymi
regionami kraju, co przyczynia si¢ do wzrostu gospodarczego oraz zwigkszenia konku-
rencyjnos$ci polskich przedsiebiorstw. Dzigki temu transport stanowi kluczowy element
tancucha dostaw, ktory umozliwia przedsigbiorstwom sprzedaz swoich produktow na
szeroka skale [Ktostowska 2022]. Jak wynika z raportu ,, Transport drogowy w Polsce
2021+”, [TiLP 1 SpotData 2022] transport i magazynowanie w 2021 roku stanowity okoto
6% PKB Polski.

Negatywne skutki pandemii wptynely zarowno na prace ludzi, jak 1 na funkcjonowa-
nie przedsigbiorstw oraz roznego rodzaju instytucji, bez wzgledu na ich wielko$¢. Jedna
z branzy, ktora zostata najbardziej narazona na skutki tego wplywu, jest migedzy innymi
transport. Przewoznicy towarowi zaczeli mie¢ obawy zwigzane ze spadkiem liczby zle-
cen, wydtluzonym czasem realizacji ptatnosci oraz ograniczeniami w ruchu mi¢dzynaro-
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dowym. Nalezy zaznaczy¢, ze problemy te dotyczg wszystkich elementow tancuchow
transportowych 1 wptywaja zard6wno na przedsigbiorstwa transportowe, spedycyjne, logi-
styczne, jak 1 na nadawcow oraz odbiorcéw. Konsekwencje finansowe poniesli rowniez
zarzadcy réznego rodzaju infrastruktury ustugowej [De Vos 2020, Polinski 2021].

Najbardziej dotknigte pandemig COVID-19 branze to motoryzacyjna, AGD, sektor IT
oraz branza telekomunikacyjna, ktore w duzej mierze polegaty na dostawach komponen-
tow z Azji. Te sektory opieraly si¢ na systemie produkcji just in time, gdzie nie magazy-
nowano zapasow, a niezbedne komponenty byty dostarczane bezposrednio na tasme pro-
dukcyjng. Zaktdcenie dostaw komponentoéw z Chin spowodowato zaktdcenie produkeji
1 w wielu przypadkach koniecznos$¢ przestojow, co skutkowato znacznym zmniejszeniem
produkcji [Czech 1 in. 2020, Strange 2020].

Najbardziej odpornym na rozwoj pandemii sektorem gospodarki okazata si¢ bran-
za spozywcza. Producenci zywnosci byli mniej dotknigci skutkami pandemii, ponie-
waz produkty spozywcze sg niezbednymi artykutami pierwszej potrzeby [Szczepaniak
2020]. Juz na poczatku pandemii mozna byto zaobserwowac¢ gwattowny wzrost zaku-
pow towarow o dtuzszej trwatosci, spowodowany obawa konsumentow o mozliwos¢
przerwania dostaw zywnos$ci. Popyt szczegdlnie wzrdst na produkty takie jak kasze,
ryz, makarony, konserwy drobiowe 1 rybne, Zzywnos$¢ mrozona i gotowa w stoikach oraz
maka [Drozdz 2020].

Wprowadzenie ograniczen w przemieszczaniu towarow i oséb w celu ochrony
wewnetrznych rynkow przed rozprzestrzenianiem si¢ koronawirusa miato znaczacy
wplyw na wielkos¢ 1 strukture przewozdw w transporcie drogowym. Wptyw pandemii na
mobilnos¢ byt znaczacy i przektadal si¢ na zmniejszenie liczby przewozow w transpor-
cie publicznym. Aktywnos$¢ w transporcie drogowym zmniejszylta si¢ o okoto 50% pod
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Rysunek 1. Sytuacja wybranych branz transportowych w okresie pandemii
Figure 1: Situation of selected transportation industries during the pandemic period

Zrodto: [PKO Bank Polski SA 2021].
Source: [PKO Bank Polski SA 2021].
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koniec marca 2020 roku w poréwnaniu do 2019 roku. Niektorzy operatorzy transportu
utrzymywali jedynie 10% swojej dziatalnos$ci, a ich przychody spadty o 80% (rys.l).
Transport towarowy pomimo lepszego radzenia sobie z trudnosciami wywolanymi przez
sytuacje epidemiczng i tak ponidst straty. Przewozy tadunkow transportem samochodo-
wym spadly jedynie o 6,2% 1/r. [Pomykata 2021].

Celem pracy byla ocena wptywu pandemii COVID-19 oraz konfliktu zbrojnego na
Ukrainie na efektywnos¢ realizowanych procesow transportowych. Oceny tej dokonano
na przykladzie wybranej firmy z branzy TSL realizujgcej przewozy m.in. na Ukraing.

Zakresem pracy objeto procesy transportowe zroznicowane rodzajem przewozonych
tadunkéw w latach 2019-2022. Na bazie wybranych wskaznikow okres§lono wplyw pan-
demii oraz konfliktu zbrojnego na Ukrainie na efektywnos$¢ przewozdw, a tym samych na
funkcjonowanie tancuchéw dostaw.

Materialy i metody

Materiaty do realizacji zatozonego celu pracy pozyskano z ewidencji przedsigbior-
stwa w formie wybranych zlecen transportowych z lat 2019-2022. Przeanalizowano
50 losowo wybranych zlecen z kazdego roku. Pozyskano z nich najwazniejsze informa-
cje 1 zapisano je w tabelach, a nastepnie na ich podstawie dokonano obliczen. Z danych
wejsciowych uzyskano podstawowe parametry charakterystyki procesu transportowe-
g0, a nastepnie wyliczono wskazniki oceny efektywnos$ci procesu transportowego.

W pierwszej kolejnosci okreslono podstawowe parametry, ktore charakteryzujg pro-
cesy transportowe: czas pracy i jego strukture (h), predkos¢ eksploatacyjng oraz technicz-
ng (km/h), srednig mas¢ przewozonego tadunku (t), odlegtos¢ jazdy z tadunkiem i bez
tadunku (km) oraz wykonang prac¢ przewozowa (tkm).

Porownanie efektow z poniesionymi naktadami podczas realizacji proceséw trans-
portowych jest jednym z kluczowych zadan oceny ich efektywnos$ci. Kazda firma
powinna na biezaco $ledzi¢ te wskazniki. Ocena efektywnosci realizowanych procesow
transportowych opierata si¢ przede wszystkim na ocenie: wydajnosci transportowe;j,
transportochtonnosci przewozow, efektywnos$¢ wykorzystania pojazdéw oraz nieza-
wodnosci transportu.

W pracy wykorzystano nastepujace mierniki 1 wskazniki logistyczne [ Twardg 2003]:
Wspodlczynnik wykorzystania czasu operacyjnego — Kyy:

czas jazdy (h)

Ko, =

czas jazdy (h) + czas zatadunku (h) + czas roztadunku (h)

Wspdlczynnik wykorzystania czasu roboczego — Kq4:

czas jazdy (h)

Ko, =

czas operacyjny (h) + czas obstugi technicznej (h) + czas usuwania usterek (h)

Wspodlczynnik wykorzystania czasu eksploatacyjnego — K7:

__ czasjazdy (h)
KO7 - .
czas pracy (h)
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Wspotczynnik wykorzystania przebiegu — B

odlegtosc¢ jazdy z tadunkiem (km)

- odlegtosc jazdy z tadunkiem i pusto (km)

Wspodiczynnik wykorzystania tadownosci — C

masa przewiezionego tadunku (t)

- tadownoéé¢ érodka transportowego (t)°
Praca przewozowa — Pp:
Pp = masa przewiezionego fadunku (t) - odlegto$¢ (km)(tkm).

Wydajnos¢ transportowa w czasie rzeczywistym — Weyz:

Wtrz =

masa przewiezionego tadunku (t -
o goladuniu® (¢ .1y, (6)
rzeczywisty czas pracy pojazdu (h)

Wydajnos$¢ transportowa w czasie zakladanym — Wiz:

Wiz = masa przewiezionego tadunku (t) (t . h_l) (6)

zaktadany czas pracy pojazdu (h)

Wskaznik transportochtonnos$ci przewozow — W,

W, = czas pracy pojazdu (h) (h - t—l)_ (7)

masa przewiezionego tadunku (t)

Niezawodno$¢ transportu — Nt

__ liczba terminowo wykonanych przewozéw (szt.)

Nt = - 100 (%). 3

liczba wszystkich przewozéw (szt.)

Wyniki badan i dyskusja

Proces transportowy to sekwencja zdarzen obejmujacych dostarczenie towaru we
wlasciwe miejsce, uwzgledniajac przy tym czynno$ci organizacyjne, wykonawcze
oraz handlowe. Proces ten polega na przyjeciu tadunku od klienta i/lub dostarczeniu go
do odbiorcy [Starkowski 2016]. Ma on bezposrednie oddziatywanie na terminowos¢
dostaw, a co za tym idzie na jako$¢ danego przewozu. Posrednio natomiast oddziatuje
na zadowolenie klientow oraz pozycje firmy na rynku w kontek$cie konkurencyjnosci
[Galinska 2014]. To tylko przyktady tego, dlaczego tak wazne jest przyjrzenie si¢ blizej
parametrom procesu transportowego.

Pierwszymi parametrami okres§lajagcymi proces transportowy w omawianym przed-
sigbiorstwie byl czas: pracy, jazdy, zatadunku oraz roztadunku. Z danych na rysunku 2
wynika, ze $redni czas pracy $rodkow transportowych byt najwigkszy dla przewozu
tadunku zawierajgcego opakowania zwrotne. Mozna zauwazy¢, ze w 2019 roku wynosit
on 13,3 h, w latach pandemicznych (2020-2021) zmalat do poziomu 11,3 oraz 11,9 h.
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Rysunek 2. Sredni czas realizacji procesu transportowego w analizowanym okresie
Figure 2. Average execution time of the transportation process in the period analyzed

Zrodto: opracowanie wiasne.
Source: own study.

Z kolei w okresie po pandemii COVID-19 w 2022 roku czas ten wzrdst ponownie do
13,2 h. Skrécenie czasu pracy w dobie pandemii dla omawianego rodzaju tadunku, moze
wynika¢ z mniejszego zapotrzebowania na transport tego towaru. Pod wptywem pandemii
COVID-19 przew6z opakowan zwrotnych nie byt transportem pierwszej potrzeby. Wigze
si¢ to z tym, ze przedsigbiorstwo transportowe dostawato duzo mniej zlecen na realiza-
cje tego typu przewozoéw. Dodatkowo, w dobie koronawirusa, skrocit si¢ czas zatadun-
koéw 1 roztadunkdéw opakowan zwrotnych, wpltywajac tym samym na ogolny czas pracy.
W transporcie artykutow spozywczych zaobserwowano podobng sytuacje. W latach
2020-2021 odnotowano spadek ogdlnego czasu pracy srodkdéw transportowych przewo-
zacych ten tadunek. Przyczyng tego skrdcenia moglto by¢ réwniez zmniejszenie czasu
potrzebnego na zatadunek i roztadunek, co mozna przypisa¢ ograniczeniom kontaktu
migdzy pracownikami a kierowcami. Takie srodki bezpieczenstwa byty prawdopodobnie
wprowadzone w celu ograniczenia ryzyka zwigzanego z pandemia.

Zauwazono roéwniez, ze wielkos¢ przewozow artykutdéw zywnosciowych przed
1 po pandemii byla mniejsza, niz w trakcie jej trwania. Przypuszcza si¢, ze wynikato to
z wigkszego popytu na ten rodzaju transportu. W czasie lockdownu, gdy ludzie zaczeli
korzysta¢ z zakupow online, przesyiki kurierskie staty si¢ bardzo popularne. Zwigkszona
liczba pojazdow w punktach zatadunku 1 roztadunku spowodowata wydhuzenie czasu
oczekiwania, co z kolei wptyneto na ogolny czas pracy.

Na bazie struktury czasu pracy srodkow transportowych okreslono ich efektywnos¢
z wykorzystaniem podstawowych wskaznikow efektywnosci — K, Ko4 ora K7 (tab.1).
Najwyzszg warto$¢ wspotczynnikow Ky, K4 1 Ko7 odnotowano przy przewozie tadun-
kéw drobnicowych w latach 2019 1 2022 oraz podczas przewozu opakowan zwrot-
nych w 2020 roku. Wartosci te ksztattowaty si¢ na poziomie rownym 0,7. Wielkoscia
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najbardziej pozadang dla wszystkich wspotczynnikow jest 1, co oznacza optymalny
wynik. Przy przewozie artykulow spozywczych wskazniki te osiggnety wielkos¢ 0,5
przed oraz po pandemii i wypadaja najmniej korzystnie. Wielkosci wspotczynnikow
wykorzystania czasu operacyjnego, roboczego oraz eksploatacyjnego utrzymuja si¢ na
statym poziomie dla poszczeg6lnych rodzajow tadunkow w kazdym roku, poniewaz nie
wystepowaty zadne przestoje zwigzane z awariami w zleceniach. Po przeanalizowaniu
dostepnych danych nalezy stwierdzi¢, ze w badanym okresie wystepowaty niewielkie
roéznice w realizacji omawianych przewozow.

Tabela 1. Efektywno$¢ wykorzystania czasu pracy srodkow transportowych w latach 2019-2022
Table 1. Efficiency of time use of transport vehicles in 2019-2022
2019 2020 2021 2022
Koy Koy Ko7 Koy  Kos Ko7 Kpp Koy Ko7 Kpp Koy Koy
Artykuty spozywcze 0,5 0,5 0,5 06 06 06 06 06 06 05 0,5 0,5
Drobnica 07 07 07 06 06 06 06 06 06 07 07 07

Opakowania zwrotne 06 06 06 07 07 07 06 06 06 06 06 06

Rodzaj ladunku

Zrédto: opracowanie wilasne.
Source: own study.

W kolejnej tabeli przedstawiono wspotczynniki wykorzystania fadownosci (C) oraz
przebiegu (B) w okresie przed, w trakcie 1 po pandemii. Stwierdzono brak istotnych r6z-
nic pomi¢dzy podstawowymi parametrami procesu transportowego w trakcie realizacji
przewozow. Zarowno COVID-19 jak tez konflikt zbrojny nie mial istotnego wptywu na
wykorzystanie tadownosci 1 przebiegu fadownego. Wspolczynniki C oraz B osiggaty naj-
wyzsze wielko$ci przy przewozie artykutow spozywczych — 90%.

Tabela 2. Wspotczynnik wykorzystania tadownosci (C) oraz przebiegu (B) w analizowanym okresie
Table 2. Load factor (C) and mileage (B) for the period under review

2019 2020 2021 2022
Rodzaj ladunku
C B C B C B C B
Artykutly spozywcze 96,7 92,5 96,7 92,5 97,5 92,5 97,5 92,5
Drobnica 69,5 87,5 69,5 87,5 69,5 87,5 69,5 87,5

Opakowania zwrotne 69,5 87,5 69,5 87,5 69,5 87,5 69,5 87,5

Zrodto: opracowanie wilasne.
Source: own study.

Aspektem niezbednym do okreslenia wptywu pandemii COVID-19 oraz czasu kon-
fliktu zbrojnego na efektywnos¢ procesow transportowych byla rowniez analiza kosz-
tochtonnosci przewozdéw. Koszty transportu mozna zdefiniowaé jako sumeg wszyst-
kich naktadéw finansowych i zasobowych, jakie przedsigbiorstwa ponosza w procesie
realizacji ustug transportowych. Obejmowaty one rézne wydatki i inwestycje, ktore

sa konieczne do realizacji celow gospodarczych zwigzanych z przewozem tadunkéw
[Bronk 2014].
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W tabeli 3 zostata przedstawiona kosztochlonno$¢ zrealizowanych proceséw trans-
portowych w latach 2019-2022. Na podstawie otrzymanych wynikow stwierdzono duze
zréznicowanie w kosztach realizacji zlecen transportowych.

Tabela 3. Kosztochtonno$é proceséw transportowych (PLN-km™') w latach 2019-2022
Table 3. Cost intensity of transport processes (PLN-km™') in 2019-2022

Rodzaj ladunku 2019 2020 2021 2022
Artykuty spozywcze 4,6 4,5 4.8 6,6
Drobnica 3,4 3,1 33 4.4
Opakowania zwrotne 2,9 3,0 32 3,9

Zrédto: opracowanie wilasne.
Source: own study.

Srednie koszty przewozu artykutoéw spozywczych wahaty sie od 4,6 do 6,6 PLN-km ™.
Najnizsze koszty odnotowano w 2020 roku, a najwyzsze w 2022 roku. Z kolei jesli
chodzi o transport opakowan zwrotnych to najnizsza $rednia stawke — 2,9 PLN-km™!
odnotowano przed pandemia, a najwyzsza — 3,9 PLN-km™' po pandemii koronawirusa.
Dynamike zmian kosztow transportu w analizowanym okresie czasu przedstawiono na

rysunku 3 jako stosunek kosztow w poszczegdlnych latach do roku bazowego, ktorym
byt 2019 rok.
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1,29
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] 1 1
1 0,978 0,971
0,91
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Artykuly spozywcze  ®Drobnica B Opakowania zwrotne

Rysunek 3. Dynamika zmian kosztow transportu na kilometr w latach 2019-2022
Figure 3. Dynamics of change in transportation costs per kilometer from 2019 to 2022

Zrodto: opracowanie wlasne.
Source: own study.

Z rysunku 3 mozna zauwazy¢, ze:

— dla artykutéw spozywczych — w 2020 roku koszty transportu byty o 2,2% nizsze,
w 2021 roku byty o0 4,3% wyzsze, aw 2022 roku byty 0 43,5% wyzsze w poréwnaniu
do roku bazowego;
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— dla drobnicy — w 2020 roku koszty transportu byty o 8,8% nizsze, w 2021 roku byly

0 2,9% wyzsze, aw 2022 roku byty 0 29,4% wyzsze w porownaniu do roku bazowego;
— dla opakowan zwrotnych — w 2020 roku koszty transportu byly o 3,4% wyzsze,

w 2021 roku byty o 10,3% wyzsze, a w 2022 roku byly o 34,5% wyzsze w poroéwna-

niu do roku bazowego.

Kolejnym wskaznikiem, ktory wzigto pod uwage przy analizie kosztochtonnosci
przewozow, byly koszty transportu na ton¢ przewiezionego fadunku. Jak mozna zauwa-
zy¢ (rys. 4) koszty transportu osiggnety najwyzsze wartosci w 2022 roku dla wszystkich
rodzajow przewozow, w pordwnaniu do poprzednich lat. W 2022 roku koszty przewozu
artykutéw spozywczych wyniosty 77,5 PLN/t przewiezionego tadunku. Przewiezienie
tadunkow drobnicowych w tym okresie kosztowato 97,8 PLN/t, a przewo6z opakowan
zwrotnych wynosit 117,4 PLN/t.
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Rysunek 4. Koszty transportu na tong dla wybranych rodzajow tadunkoéw w okresie pandemii
Figure 4. Transportation costs per ton for selected cargo types during the pandemic period

Zrodto: opracowanie wiasne.
Source: own study.

Porownanie efektow z poniesionymi naktadami podczas realizacji procesow
transportowych jest jednym z kluczowych zadan oceny ich efektywnosci. Ocena
efektywnosci realizowanych procesow transportowych opierata si¢ przede wszystkim
na analizie przejetych wskaznikow. Sposob ich obliczenia przedstawiono w metody-
ce pracy.

W tabeli 4 przedstawiono wydajnos¢ realizowanych procesow w czasie rzeczywistym
oraz zaktadanym w okresie przed, w trakcie 1 po pandemii COVID-19.

Na podstawie zebranych danych stwierdzono, ze wydajnos¢ transportu w czasie
rzeczywistym dla artykuldw spozywczych oraz opakowan zwrotnych w analizowanym
okresie byla nieco wigksza, niz wydajnos¢ transportu w czasie zaktadanym. Z kolei
w przypadku przewozu tadunkéw drobnicowych wydajnosci te byty rowne.
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Tabela 4. Wydajno$¢ transportowa (t-h™') w czasie rzeczywistym (Wcgy) i zaktadanym (W )
w latach 2019-2022

Table 4. Transport capacity (t-h™") in real time (Wcprz) and assumed time (W) in 2019-2022

2019 2020 2021 2022
Rodzaj ladunku
Werz Wez Wecrz Wez Werz Wez Wecrz Wez
Artykuty spozywcze 2,1 1,6 2,4 1,7 2,4 1,7 2,1 1,6
Drobnica 2,2 2,2 1,9 1,9 1,9 1,9 2,2 2,2
Opakowania zwrotne 1,3 0,9 1,5 1,0 1,4 1,0 1,3 0,9

Zrodto: opracowanie wlasne.
Source: own study

Kolejnym wskaznikiem byl wskaznik transportochtonnosci przewozow, ktory okre-
slono jako stosunek czasu pracy pojazdow do masy przewiezionego tadunku. Srednie
jego wartos$ci przestawiono na rysunku 5.
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Rysunek 5. Wskaznik transportochtonnosci na przestrzeni lat 2019-2022
Figure 5. Transport intensity index over the period 2019-2022

Zrodto: opracowanie wiasne.
Source: own study.

Stwierdzono, ze w latach 2019-2022 wystapity niewielkie zmiany w transportochton-
nosci realizowanych przewozow. W trakcie pandemii wskaznik ten dla wszystkich oma-
wianych towaréw réznit si¢ 0 0,1 h-t"! w poréwnaniu do lat przed i po pandemii korona-
wirusa. W przypadku tego wskaznika pandemia oraz konflikt zbrojny nie miaty wplywu
na efektywnos¢ realizowanych przewozow.

Ostatnim, ale bardzo istotnym wskaznikiem oceny efektywnosci realizowanych
przewozow byta niezawodno$¢ transportu. Jest to wskaznik majacy szczegolnie znacze-
nie w ocenie logistycznych tancuchéw dostaw.

Na rysunku 6 przedstawiono $rednig warto§¢ wczesniej wymienionego wskazni-
ka. Na podstawie zebranych danych stwierdzono, ze wskaznik ten w analizowanych
latach utrzymywat si¢ na wysokim poziomie — powyzej 90%. Jednak to w 2020 roku
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przedsigbiorstwo osiggnelo najlepsze wyniki w kwestii niezawodnosci transportu, okre-
Slanej jako stosunek liczby terminowo wykonanych przewozow do liczby wszystkich
przewozow, wrazonej w ujeciu procentowym.

100 9302 97% 96% 952%

30

&0

40

20

2019 2020 2021 2022

Rysunek 6. Niezawodno$¢ zrealizowanych procesow transportowych na przestrzeni lat 2019-2022
Figure 6. Reliability of realized transportation processes over the period 2019-2022

Zrédto: opracowanie wilasne.
Source: own study.

W poczatkowej fazie pandemii COVID-19 wysoki wynik niezawodnosci zrealizo-
wanych procesow transportowych, wynoszacy 97%, mozna tlumaczy¢ niepewnoscia
zwigzang z trudno$ciami w przewidywaniu zmian popytu na ustugi transportowe. Ta nie-
pewnos$¢ przyczynita si¢ do mniejszej liczby zlecen od kontrahentow, co z kolei utatwito
utrzymanie terminowos$ci dostaw do klientow.

Podsumowanie i wnioski

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze zarowno pandemia COVID-19, jak i rozwijaja-
cy si¢ konflikt zbrojny miat istotny wptyw na efektywnos¢ realizacji procesOw transpor-
towych w wybranej firmie. Wptyw ten dotyczyt zar6wno bezposrednio, jak i posrednio
funkcjonowania firmy w czasie pandemii. Czynniki te wymusily dostosowanie si¢ przed-
sigbiorstwa do nowych warunkéw 1 podjecia odpowiednich dziatan w celu utrzymania
wysokiej jakosci ustug transportowych oraz stabilnosci w realizacji przewozow, pomimo
ogromnych trudnosci zwigzanych z ich realizacja. Na podstawie przeprowadzonej anali-
zy oraz wyliczonych wskaznikdéw logistycznych sformutowano nastepujace wnioski:

1. Pandemia wywotana wirusem SARS-CoV-2 oraz rozpoczgty konflikt zbrojny
zdecydowanie wpltynety na czas realizacji zlecen transportowych w wybrane;j
firmie. Nie mial natomiast wptywu na przebieg tadowny oraz mas¢ przewiezio-
nych tadunkow.
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2. Pandemia w latach 2020-2021 przyczynita si¢ do zmiany w kosztach transportu
tadunkéw w analizowanej firmie. Odnotowano wyrazny ich wzrost w analizowanym
okresie.

3. Okres pandemii oraz konfliktu zbrojnego mial niewielki wptyw jakos¢ realizowanych
ushug w wybranej firmie. Swiadczy o tym wyzszy poziom wskaznika niezawodnosci
transportu w latach 2021-2022 w poroéwnaniu do 2019 roku, przed pandemig.
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