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Studenckie Ko o Doskonalenia Procesów

Zastosowanie innowacyjnych rozwi za  
w gospodarce magazynowej

Application of innovative solutions 
in the inventory management

Synopsis. Obecnie, d c do maksymalizacji zysków, szuka si  rozwi za , ma-
j cych na celu redukcj  wysokich kosztów zwi zanych z magazynowaniem. Ry-
nek wymusza, w tym zakresie zastosowanie nowoczesnych technologii. Zdobycie 
przewagi konkurencyjnej, dyktowane jest konieczno ci  wdra ania innowacyjnych 
rozwi za  w firmach przemys owych. Jest to wyzwanie, w du ej mierze opieraj ce 
si  na dobrej wspó pracy i komunikacji dwóch podmiotów – magazynu i zak adu 
produkcyjnego. Przegl d innowacji, wprowadzanych na kolejny poziom rozwoju, 
pozwoli  na wyró nienie kilku wyra nych trendów odnosz cych si  m.in. do: au-
tomatyzacji, robotyzacji, urz dze  mobilnych, systemów zarz dzania i optymali-
zacji produkcji. Celem pracy jest prezentacja tych rozwi za  w kreowaniu inteli-
gentnego magazynu jako swoistego trendu w obszarze gospodarki magazynowej. 
Badaniem obj to sposoby wdra ania automatyzacji i systemów IT w gospodarce 
magazynowej.

S owa kluczowe: inteligentny magazyn, beacon, pick-by, czwarta rewolucja prze-
mys owa, automatyczne sk adowanie

Abstract. Increasing competition and growing up customers requirements pay 
entrepreneurs attention to necessity of initiating innovative solutions, which will 
improve realised processes. Innovation enables progress and makes crucial com-
ponent of it. Every dynamic entrepreneur or menager knows about the necessity 
of introducing innovative solutins in manufacturing companies to gain competitive 
supremacy. To fulfill needs of an individual customer it is required to keep appro-
priate level of flexibility.  High level of flexibility has a sector in which process of 
transformation the manufacturing base assumes that at each step of delivery, inclu-
ding designing, production, and storage, there are used modern and intelligent tech-
nologies of automation. For that reason, the necessity of introduction improvements 
in companies by product and process innovation, which will improve production 
and storage processes and enable to reduce costs becomes natural.

Key words: intelligent warehouse, beacon, pick-up, fourth industrial revolution, 
automatic storage
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Wst p

Nasilaj ca si  konkurencja i rosn ce wymagania klientów zwracaj  uwag  przedsi -
biorstw na konieczno  wdra ania innowacyjnych rozwi za , usprawniaj cych procesy. 
Post p jest mo liwy dzi ki innowacji, jest ona jego kluczowym sk adnikiem. Ka dy dy-
namicznie dzia aj cy przedsi biorca czy mened er wie o konieczno ci wdra ania inno-
wacyjnych rozwi za  w firmach przemys owych, w celu zdobycia przewagi konkuren-
cyjnej. By by o mo liwe zaspokojenie zindywidualizowanych potrzeb klienta, wymagane 
jest utrzymanie odpowiedniego stopnia elastyczno ci. Wysokim stopniem elastyczno ci 
charakteryzuje si  przemys , w którym proces transformacji bazy produkcyjnej zak ada, 
e na ka dym etapie a cucha dostaw, pocz wszy od fazy projektowej poprzez produkcj  

i magazynowanie, konieczne jest zastosowanie nowoczesnych inteligentnych technologii 
automatyzacji jak i informatycznych. Dlatego te  niezb dne staje si  wprowadzanie ulep-
sze  do przedsi biorstwa przez innowacje – produktowe lub procesowe, które usprawnia-
j  procesy nie tylko produkcyjne, ale równie  magazynowe oraz umo liwiaj  obni anie 
kosztów1.

Cel i metodyka bada

Celem przeprowadzonych bada  jest zwrócenie uwagi na zmiany zachodz ce w go-
spodarce magazynowej, przez wprowadzanie innowacyjnych rozwi za . W celu reali-
zacji powy szej tematyki pracy przeprowadzono badania, które polega y na przegl dzie 
literatury naukowej. Dost pne ród a literaturowe po starannej selekcji zosta y przeanali-
zowane i przedstawione w niniejszej pracy. 

Wyniki bada

W 2014 roku Panel Polskich Menad erów Logistyki przeprowadzi  badania, w ramach 
których mened erowie logistyki dziel  si  do wiadczeniem zwi zanym ze stanem auto-
matyki magazynowej w przedsi biorstwach w Polsce. Badania te wykaza y, e cho  auto-
matyka w hali produkcyjnej obecna jest od dawna, to prawie 60% firm w Polsce nawet nie 
zastanawia o si  nad wdro eniem automatyki magazynowej2. Konieczno  automatyzacji 
ró nych segmentów zak adów produkcyjnych, w tym magazynów, jest wi ksza zagranic , 
gdzie coraz wi cej producentów automatyki opracowuje innowacyjne rozwi zania. S  one 
sprawdzonym sposobem na obni enie kosztów dzi ki usprawnieniom w dzia aniu maga-
zynów, kontroli zgromadzonych zasobów i ich drogi na lini  produkcyjne oraz wyelimino-
waniu b dów ludzkich3. Struktura pracy hali produkcyjnej i magazynu z ni  po czonego 
powinna opiera  si  na maszynach i systemach IT, które je kontroluj  i nimi steruj .

1 http://www.portalspozywczy.pl/technologie/wiadomosci/najpopularniejsze-innowacje-w-maga-
zynach-wielkopowierzchniowych,113683.html [dost p: 10.04.2017].
2 http://www.logistyka.net.pl/aktualnosci/logistyka/item/85956-nowoczesny-magazyn-to-automa-
tyczny-magazyn [dost p: 20.03.2017].
3 https://e-promag.pl/automatyzacja-w-logistyce,619.html.
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Coraz cz stsz  praktyk  staje si  czenie dzia ania inteligentnej fabryki z inteli-
gentnym magazynem. Magazyn i hala produkcyjna to bez w tpienia dwa najwa niej-
sze pomieszczenia w przedsi biorstwie produkcyjnym. To w a nie one zapewniaj  fa-
bryce sprawne funkcjonowanie i niezale nie od tego, co jest produkowane, potrzebny 
jest sprawnie dzia aj cy magazyn. Od charakteru produkcji zale e  b dzie, jakiego typu 
magazyn oka e si  najlepszym rozwi zaniem. Od typu i wielko ci magazynowanych 
produktów zale e  b dzie konstrukcja i organizacja miejsc sk adowania oraz wybór naj-
lepszego rodzaju systemów transportowych. 

Magazyn jest miejscem realizacji operacji wej cia/wyj cia w fabryce. Wyroby, które 
s  wyprodukowane przez linie produkcyjne, musz  by  sk adowane na terenie manu-
faktury do czasu skompletowania zamówienia oraz wys ania do klienta. Aby powsta y 
wyroby, nale y mie  baz , gdzie zdobywa si  je i gdzie s  kszta towane, w ka dym pro-
cesie produkcyjnym wykorzystywane s  surowce, które w celu zapewnienia p ynno ci 
produkcji powinny by  zgromadzone w odpowiedniej ilo ci w takim miejscu, by mog y 
by  szybko dostarczone na lini  produkcyjn  [Jaroszewski 2015].

O sprawne funkcjonowanie magazynu oraz jego wspó prac  z lini  produkcyjn  dbaj  
systemy zarz dzania i optymalizacji produkcji w ramach koncepcji Lean Managament. 
Niew tpliwym cznikiem magazynu z produkcj  jest system informatyczny, który po-
zwala planowa  dostawy do magazynu i wydanie z niego materia ów, a tak e rozlokowa-
nie gotowych wyrobów, pó produktów i surowców w magazynach. Rozbudowane sys-
temy umo liwiaj  obs ug  wielu urz dze  mobilnych, ca kowit  eliminacj  papierowej 
formy dokumentów, a dzi ki po czeniu z modu em produkcyjnym przekazywanie pla-
nów na produkcj , kompletacj  wyda  z magazynu materia ów, raportowanie produkcji 
w czasie rzeczywistym, indywidualn  integracj  ze sterownikami obiektowymi maszyn 
produkcyjnych, realizacj  procesów kontrolnych i prowadzenie statystyk produkcyjnych. 
Nowoczesne systemy umo liwiaj  kontrol  procesów produkcyjno-magazynowych oraz 
mo liwo  cis ej kontroli ca ego procesu na podstawie wiedzy o skoordynowaniu prze-
p ywu procesów, oraz danych. D y si  do integracji systemów ERP z innymi wyspe-
cjalizowanymi systemami takimi jak SCM (Supply Chain Management) – zarz dzanie 
a cuchem dostaw i CRM (Customer Relationship Management) – system zarz dzania 

relacjami z klientami4.
System informatyczny zarz dza  mo e mi dzy innymi lokalizacj  adunków. Wyso-

kie sk adowanie jest bardzo zaawansowan  form  automatyzacji i wykorzystania tech-
nologii informatycznych, realizowanych w sk adnicach, co odzwierciedla za o enia idei 
Przemys u 4.0, gdzie wyst puj  automatyczne magazyny wysokiego sk adowania, w któ-
rych rol  operatorów wózków wid owych przejmuj  uk adnice magazynowe obs uguj ce 
palety na rega ach o wysoko ci wynosz cej nawet do 40 metrów [Pinkas 2016]. adunki 
s  przemieszczane szybko i bezpiecznie, a wykorzystanie dost pnej do zagospodarowa-
nia powierzchni magazynowej jest optymalne. Lokalizacj  adunków zarz dza system 
informatyczny. Tego typu rozwi zanie pozwala na bie co ledzi  ruchy surowców, opa-
kowa  i wyrobów gotowych, a tak e czy  maszyny produkcyjne z magazynem i zaopa-
trywa  je bezpo rednio oraz na bie co w potrzebne materia y. Wszelkie przesuni cia 

4 http://nf.pl/manager/nowoczesny-magazyn,11801,129 [dost p: 07.03.2017].
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magazynowe s  generowane przez system i w pe ni przez niego nadzorowane [Malanow-
ska i Fajfer 2011].

Najcz ciej firmy w obszarze logistyki inwestuj  w automatyczne strefy sk adowania 
z urz dzeniami klasy AS/RS, które sk adaj  si  z ró norodnych komputerowo sterowa-
nych systemów do automatycznego umieszczania i pobierania obci e  z okre lonych 
miejsc przechowywania, co pozwala na: oszcz dno ci eksploatacyjne, wzrost bezpie-
cze stwa, redukcji b dów na poziomie komplementacji, skrócenie czasu realizowanych 
operacji oraz co najwa niejsze na obni enie kosztów pracy, gdzie przy czynno ciach 
powtarzaj cych i prostych cz owieka zast puje maszyna, która mo e pracowa  d u szy 
czas, a w rezultacie w danej operacji mo e sta  si  wydajniejsza ni  cz owiek5. 

Zautomatyzowane etapy finalne procesów produkcyjnych s  cznikiem produkcji 
z hal  magazynow  i miejscem automatyzacji. Przyk adem takiej automatyzacji mo e 
by  proces kompletacji palety, jej owijania, etykietowania i przewo enia do w a ciwego 
magazynu. Gdzie za pomoc  systemu roboty podejmuj  wyrób z ko ca linii produkcyj-
nej. Nast pnie paletyzuj  go, a potem skompletowana paleta transportowana trafia do 
urz dze  owijaj cych i etykietuj cych. Na koniec zautomatyzowany pojazd przewozi 
palet  do magazynu. Technologia ta mo e by  nazwana mianem elastycznej i atwej do 
dostosowania dla potrzeb ka dej firmy. Nie móg by powsta  satysfakcjonuj cy wynik 
bez wspó pracy urz dze  z wózkami wid owymi, poruszaj cymi si  w ród rega ów ma-
gazynowych oraz systemem zarz dzania magazynem, który w ca o ci nadzoruje jej ca y 
przebieg i wykonywan  prac . 

Firma ASTOR przeprowadzi a badania dotycz ce poziomu automatyzacji polskich 
zak adów produkcyjnych, które pokazuj , „ e dla zarz dzaj cych polskimi fabrykami 
w du ym stopniu aktualne pozostaj  wyzwania trzeciej rewolucji przemys owej, zwi -
zanej z technologiami mikroelektronicznymi. Tylko 15% polskich fabryk jest w pe ni 
zautomatyzowanych, a 76% ankietowanych wskazuje na cz ciow  automatyzacj ”6. 
Dodatkowo systemy IT wci  s  wykorzystywane w niewielkiej cz ci przedsi biorstw. 
Wsparciem dla operacyjnego zarz dzania i sterowania produkcj  jest IT.  Aby zrealizo-
wa  etap Przemys  4.0, polskie fabryki musz  mie  doj cie do technologii z poprzednie-
go etapu.  Niezb dne jest zbudowanie silnej infrastruktury, która jest baz  pozwalaj c  
na automatyzacje i informatyzacj  produkcji. Reasumuj c studium trzeciej rewolucji 
przemys owej stanowi fundament do inwestycji w bardziej „inteligentne” technologie 
i umo liwia przej cie na „poziom 4.0” [Pinkas 2016].

Innym z zautomatyzowanych rozwi za  wyst puj cych w magazynach s  systemy, 
które maj  w nazwie s owa: pick-by. Mog  to by  m.in. systemy: Pick-by-Voice, Pick-

-by-Point, Pick-by-Light itd. Wsparcie tych rozwi za  informatycznych znacznie u atwia 
prac  pracownikom magazynu, zwi ksza efektywno  magazynów i jako  wykonywa-
nych przez nie us ug. Rozwi zania s  oferowane przez wielu dostawców, zdarza si , e 
nazwa jest zastrze ona przez producenta, ale zasady dzia ania s  podobne [Z och 2012].

Pick-by-HoloLens to system wspomagaj cy kompletacj  dzi ki u yciu okularów 
interaktywnych. System ten otrzyma  nagrod  g ówn  w konkursie „Najlepszy produkt 
dla logistyki, transportu, produkcji 2016”. System za pomoc  rzeczywisto ci rozsze-

5
 Ibidem.

6 https://www.phaenom.com/intro/ [dost p: 24.12.2017].
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rzonej (Augmented Reality), na któr  spojrzenie umo liwiaj  okulary Microsoft Holo-
Lens, pozwala na zwi kszenie szybko ci i jako ci pracy. Jest to mo liwe ze wzgl du 
na to, e wszelkie niezb dne informacje o produktach oraz dane o miejscu ich od o-
enia pracownik widzi jako trójwymiarowe hologramy. Znak wskazuj cy na miejsce 

w regale widzi tylko operator w okularach, jednocze nie wci  widzi wiat zewn trz-
ny. Informacje o lokalizacji s  pobierane bezprzewodowo, do uruchomienia syste-
mu potrzebna jest jedynie sie  Wi-Fi. System ma wiele innych zalet mi dzy innymi: 
niskie koszty wdro enia i eksploatacji, atwo  w obs udze, brak konieczno ci prze-
prowadzania specjalistycznych szkole , pozytywny wp yw na ochron  rodowiska, 
poprzez ograniczenie produkowanej makulatury. Obecnie powsta  dzia aj cy proto-
typ interaktywnych okularów, a system czeka na wdro enie w czeskiej fabryce Škoda 
Auto. Okulary Microsoft HoloLens oraz sposób ich dzia ania zosta  przedstawiony na 
rysunku 1 [Magazyn… 2017].

Rysunek 1. Okulary Microsoft HoloLens
Figure 1. Microsoft HoloLens glasses

ród o: https://www.phaenom.com/intro/ [dost p: 24.12.2017].

W celu zapewnienia sprawnego przep ywu towarów mi dzy punktami magazynu 
– obszarem przyj , miejscem magazynowania i obszarem wyda  – mog  by  stosowane 
ró nego rodzaju rodki transportu. Do najbardziej wydajnych zaliczaj  si  te zroboty-
zowane, umiej ce bez udzia u cz owieka dostarczy  lub pobra  produkt ze wskazanego 
miejsca.

Przyk adem takiej innowacji w magazynie mo e pos u y  StilliGoneo – system auto-
nomizacji pracy, zainstalowanych w poje dzie do kompletacji (rys. 2). Wózek, o którym 
mowa samodzielnie rozpoznaje operatora i pod a za nim, analizuje w czasie rzeczywi-
stym topografi  magazynu, usytuowanie operatora, innych osób i przeszkód, nast pnie 
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obje d a przeszkody i zatrzymuje si , gdy droga jest zablokowana, zapewnia to szczegól-
n  ochron  dla ludzi przebywaj cych w magazynie, wyposa enia magazynu oraz towarów. 
Jest to mo liwe dzi ki wyposa eniu go w oprogramowanie, laserowe skanery iczujniki. 
Dotychczasowe testy pozwalaj  wysun  stwierdzenie, e dzi ki zastosowaniu omawia-
nego systemu mo na skróci  czas pracy o 30% (podczas 8-godzinnej zmiany pozostaj  2 
godziny na inne zadania), a w niektórych przypadkach nawet o 60%. Pozwala na to wyeli-
minowanie konieczno ci kontroli wózka oraz czynno ci wsiadania i wysiadania z pojazdu, 
co natomiast wi e si  ze zwi kszeniem bezpiecze stwa7 [Magazyn … 2017].

Telematyka to bran a, której nazwa wci  nie jest powszechnie rozpoznawalna. Jest 
obecna niemal w ka dym aspekcie naszego ycia, coraz cz ciej mo na us ysze  o bran-
y telematycznej, tworz cej nowe rozwi zania, które wspieraj  prac  przedsi biorstw 

w zakresie technologii zarz dzania i kontroli. Beacony s  cz ci  systemów telematycz-
nych w skali mikro (rys. 3).

Beacony to miniaturowe komputery wyposa one w nadajnik Bluetooth Low Energy, 
ich funkcjonalno  reguluje stosowne oprogramowanie. Beacony to nowa technologia 
pozwalaj ca na zdalny odczyt danych, umo liwiaj ca znaczne skrócenie czasu produkcji 
i obs ugi8 [Krzyka a 2016].  Przedstawione zastosowania to tylko ich namiastka, które s  
dost pne na rynku rozwi za  bazuj cych na technologii beacon. 

7 http://www.still.pl/igo-neo-cx20-pl.0.0.html [dost p: 24.12.2017].
8 https://telematicworld.com/inteligentny-magazyn/ [dost p: 10.04.2017].

Rysunek 2. Wózek iGo neo CX 20 
Figure 2. Trolley iGo neo CX 20

ród o: http://www.still.pl/igo-neo-cx20-pl.0.0.html [dost p: 24.12.2017].
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Instruowanie i precyzyjna nawigacja w pomieszczeniach, poprawa bezpiecze stwa 
i funkcjonalno ci obiektów publicznych oraz innowacyjna logistyka, to tylko nieliczne 
zastosowania tego urz dzenia. Inn  mo liwo ci  beaconów jest szybka identyfikacja pra-
cownika, pozwalaj ca na rejestracj  czasu pracy z jednoczesn  kontrol  obecnej lokalizacji 
ka dego z pracowników magazynowych9. Pozwala to na zaoszcz dzenie czasu zarówno 
dla pracownika, jak i pracodawcy. Poza tym te mikrourz dzenia mog  by  u yte podczas 
kompletowania zamówienia oraz prowadzenia wózka wed ug najszybszej trasy przejazdu. 
Dzi ki wyposa eniu w beacony, samochody i rampy zostan  szybko i zdalnie rozpoznane, 
system jest zdolny do pokierowania samochodem do konkretnego beacona przy rampie. 
Za pomoc  odbiornika w bramie odbierane jest ID beaconów palet, które zosta y za ado-
wane i sprawdzana jest kompletno  zamówienia. Z kolei w centrach logistycznych i ma-
gazynach beacony mog  wspiera  i u atwia  prace w okresie inwentaryzacji.

Pobór energii beaconów plasuje si  na niskim poziomie. Urz dzenia potrafi  komu-
nikowa  si  praktycznie z ka dym smartfonem, tabletem czy laptopem. Ich przewag  
s  czenia w sieci wspomagaj ce szeroki zakres dzia alno ci. Beacony to tak naprawd  
mikrokomputery, które dzi ki wykorzystaniu technologii BLE mog  bez wi kszego pro-
blemu skontaktowa  si  z naszym smartfonem. Je eli wi c znajdujemy si  w promieniu 
kilkudziesi ciu metrów, beacony mog  przes a  kierowany do nas komunikat lub te  akty-
wowa  okre lone funkcje w telefonie. Beacony ze wzgl du na niewielki rozmiar oraz zasi-
lanie na baterie sprawiaj , e mog  zosta  umieszczone praktycznie wsz dzie. Popularyza-
cja beaconów czy si  równie  z g ównym trendem w bran y IT Internet of Things, który 
znany jest równie  pod poj ciem „Internetu Rzeczy” zak ada, i  poszczególne przedmioty 
mog  komunikowa  si  ze sob  za po rednictwem sieci komputerowej.

Rysunek 3. Zastosowanie beaconów
Figure 3. Application of beacons

ród o: https:// www.onyxbeacon.com [dost p: 26.12.2017].

9 https://beecron.com/index.php?page=beacony-w-budynkach-nowy-sposob-na-lokalizacje&lan-
g=pl [dost p: 10.04.2017].
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Przez automatyzacj  magazynu nale y rozumie  wprowadzenie nowoczesnej tech-
nologii. Jednak cz sto jest nie tylko innowacyjna, ale i droga, ostatecznie jej wdro enie 
prowadzi do obni enia kosztów i podniesienia konkurencyjno ci firmy na rynku. W za-
le no ci od stopnia zautomatyzowania magazynu wykorzystywane s  ró ne rozwi zania 
przyspieszaj ce procesy magazynowe. Inteligentne sterowanie logistyki wewn trznej 
jest mo liwe przy pomocy innowacyjnych urz dze  jak beacony, automatyczne systemy 
sk adowania, roboty itd.  Pozwol  one w przysz o ci stworzy  inteligentny magazyn, któ-
ry wed ug Korzenia definiuje si  jako „organizacyjno-funkcjonalne ogniwo logistyczne 
zdolne do ilo ciowo-czasowego wyrównywania przep ywu materia owego w a cuchu 
dostaw, dysponuj ce zespo em mo liwo ci zdalnego »odczuwania« swoich stanów we-
wn trznych i zewn trznych w celu efektywnego sterowania wszystkimi zasobami funk-
cjonuj cymi w jego obr bie”. Przedstawione w pracy rozwi zania stanowi  elementy 
„inteligentnego odczuwania” stanów nowoczesnego systemu magazynowego, których 
zastosowanie ma spowodowa  wzrost wydajno ci procesów magazynowych i wp yn  
na redukcj  kosztów [Korze  2000].

Podsumowanie i wnioski

1. Obecnie automatyzacja i systemy informatyczne to rozwi zania, bez których adne 
hale produkcyjne, jak i centra dystrybucyjne b d  te  magazyny nie osi gn yby sa-
tysfakcjonuj cych wyników 

2. Usprawnienie a cucha dostaw i zmniejszenie zapasów to sztandarowe cele, jakie 
towarzysz  ka demu przedsi biorstwu logistycznemu

3. Wprowadzenie nowoczesnych rozwi za  technologicznych jest zwi zane z wdra a-
niem automatyki magazynowej, której zadaniem jest optymalizacja ca ego procesu 
przep ywu towarów oraz obni enie kosztów operacji zwi zanych z magazynowa-
niem.

4. Rozwi zania z zakresu mechaniki i elektroniki wsparte dzia aniem oprogramowania 
steruj cego pozwalaj  na osi gni cie korzy ci wynikaj cych z wykluczenia b dów 
przy czynno ciach magazynowych m.in. przy sk adowaniu i wydawaniu towaru. 
Zindywidualizowane urz dzenia pobieraj ce, rozwi zania samojezdne czy systemy 
kompletacji ograniczaj  kontakt pracowników z towarem, przez co wyeliminowane 
zostaje najcz stsze ród o wyst powania pomy ek, jakim jest czynnik ludzki.

5. Trzeci poziom rewolucji przemys owe jest baz  dla cyfrowej rewolucji przemys o-
wej, który zmienia model biznesowy.
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Wykorzystanie modeli Data Envelopment Analysis 

w badaniu efektywno ci terminali intermodalnych

Assumptions for the use of Data Envelopment Analysis 

models in the study of the efficiency of intermodal terminal

Synopsis. Merytorycznie istotnym zagadnieniem z punktu widzenia obs ugi ruchu 
kontenerowego jest efektywno  terminali intermodalnych. Celem artyku u jest 
prezentacja teoretycznego modelu Data Envelopment Analysis (DEA) i ocena mo -
liwo ci wykorzystania metody do badania efektywno ci terminali kontenerowych. 
W artykule przedstawiono wady i zalety metod wska nikowych i parametrycznych 
badania efektywno ci oraz przedstawiono metod  DEA jako przyk ad nieparame-
trycznego podej cia. Metoda DEA nie wymaga znajomo ci zale no ci funkcyjnej 
przy ocenie wp ywu zmiennych wej ciowych na zmienne wyj ciowe. Z tego powo-
du, metoda DEA u atwia ocen  wielokryterialn , niweluj c jednocze nie problemy 
natury metodycznej i interpretacyjnej, wynikaj ce ze stosowania metod parame-
trycznych. W artykule zaprezentowano etapy ewentualnego badania, przyk ado-
we zmienne oraz mo liwo ci interpretacji wska ników na podstawie otrzymanych 
wyników.
S owa kluczowe: Data Envelopment Analysis, terminale intermodalne, efektyw-
no , transport intermodalny

Abstract. Efficiency of the container terminals is the key factor from the handling 
container traffic point of view. The aim of the article is a presentation of the the-
oretical model of Data Envelopment Analysis (DEA) and evaluation of the possi-
bilities of using this method for studying the efficiency of container terminals. The 
article presents the advantages and disadvantages of the indicator and parametric 
methods in studying of effectiveness and the DEA method as an example of non-
parametric approach. The DEA method does not require knowledge of functional 
dependency in assessing the impact of input variables on the output ones. For this 
reason, the DEA method simplifies a multi-criteria evaluation, while eliminating 
methodological and of interpretation problems, resulting from the use of parametric 
methods. The article presents the stages of the study, examples of variables for the 
study and the possibilities of interpreting the indicators based on the results. 

Key words: Data Envelopment Analysis, intermodal terminals, efficiency, inter-
modal transport
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Do pomiaru efektywno ci organizacje wykorzystuj  ró ne metody oceny tego zjawi-
ska wynikaj ce z podej cia wska nikowego, parametrycznego i  nieparametrycznego. 

Najcz ciej przedsi biorstwa stosuj  podej cie wska nikowe wykorzystuj ce do po-
miaru efektywno ci okre lone wska niki finansowe. Najpowszechniej spotykane s  ana-
lizy rentowno ci, p ynno ci, rotacji czy zad u enia. Dane do oblicze  uzyskiwane s  ze 
sprawozda  finansowych, bilansu czy rachunku zysków i strat. Wska niki tego typu sta-
nowi  podstaw  porówna  warto ciowych w ró nych okresach sprawozdawczych. S u  
tak e do porówna  mi dzy przedsi biorstwami lub w konkretnych sektorach, bran ach 
gospodarki. Powszechno  stosowania analizy wska nikowej powoduje, e bardzo rzad-
ko wspomina si  o jej wadach [Pierzchalska 2014].

Wady i zalety metod wykorzystywanych w badaniach efektywno ci

Analizuj c metody wykorzystywane w badaniach efektywno ci, nale y wskaza  
mo liwo ci ich zastosowania. Warto zwróci  uwag  na pewne elementy stanowi ce s abe 
strony metody wska nikowej. Nale y tu wskaza  przede wszystkim to, e [G siorkiewicz  
2011]:

„pojedynczy wska nik analizowany w separacji od pozosta ych mo e da  b dne 
wnioski,
tylko cz  wska ników ma wzorcowe wielko ci pozwalaj ce okre li  poprawno  
badanych zjawisk,
zmiany zasad rachunkowo ci, czy zró nicowanie jej zasad w ró nych krajach powo-
duje zaburzenie porównywalno ci i brak mo liwo ci oceny badanych zjawisk,
brak wskazania na przyczyny problemu,
atwo  nadinterpretacji przez sformu owanie zbyt daleko id cych wniosków i zafa -

szowanie rzeczywisto ci”.
Wielu autorów zwraca uwag  na to, by analiza wska nikowa by a tylko jednym z ele-

mentów oceny przedsi biorstwa. Powinna ona stanowi  podstaw  do podejmowania de-
cyzji w przedsi biorstwie, ale tylko przy za o eniu jej interpretacji z wykorzystaniem 
innych analiz zarówno mierzalnych, jak i opisowych. Wyniki analizy wska nikowej nie 
powinny by  traktowane, jako „ostateczna wyrocznia”, co do sytuacji finansowej firmy 
i jej mo liwo ci rozwoju [Marcinkowska 2007].

Niedoskona o  analizy finansowej wp ywa na to, e poszukuje si  metod pomiaru 
efektywno ci funkcjonowania przedsi biorstwa, dzi ki którym mo na w szerszym spek-
trum spojrze  na wynik pomiaru przy jednoczesnym zminimalizowaniu s abych cech 
analizy finansowej. 

W zwi zku z powy szym coraz cz ciej w badaniach naukowych stosuje si  miary 
zbudowane na podstawie mikroekonomicznej definicji efektywno ci. Poj cie to wskazu-
je, e testem efektywno ci produkcji jest to, czy osi gamy granic  mo liwo ci produk-
cyjnych, w sensie wykorzystania w pe ni zasobów przy jednoczesnym braku mo liwo ci 
zwi kszenia produkcji jednego dobra lub us ugi bez zmniejszenia produkcji innego do-
bra, lub us ugi [Mielnik i Szambela czyk 2006].
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Dlatego w praktyce stosuje si , obok prostych wska ników finansowych, tak e me-
tody statystyczne, opieraj ce si  na zidentyfikowanej zale no ci funkcyjnej, czyli tzw. 
metody parametryczne. Maj  one zastosowanie w przypadku modeli o ci le okre lonej 
strukturze, któr  trzeba zidentyfikowa . Metody parametryczne wymagaj  przyj cia za-
o e  odno nie do postaci funkcji produkcji. Funkcja ta okre la relacje mi dzy nak ada-

mi a wynikami. Daje odpowied  na pytanie, jaki maksymalny produkt mo na uzyska  
przy danych nak adach. Praktyka wskazuje, e cz sto dla danego podmiotu nie mo na 
zaobserwowa  wszystkich mo liwych kombinacji nak adów i wyników. Co w efekcie 
powoduje, i  trudno jest sprecyzowa  matematyczn  posta  funkcji produkcji. Dodatko-
wo nawet te zidentyfikowane funkcje mog  budzi  w tpliwo ci natury interpretacyjnej 
[ wi ka a-Ma ys i Nowak 2009].

Wymienione wcze niej s abe strony metody wska nikowej i metod parametrycz-
nych w ocenie efektywno ci organizacji spowodowa y zwi kszanie si  zainteresowania 
w praktyce badawczej metodami nieparametrycznymi. Efektywno  w metodach niepa-
rametrycznych stanowi relacj  faktycznej produktywno ci do najwi kszej mo liwej pro-
duktywno ci [Helta 2006].

Metod  nieparametryczn  coraz szerzej stosowan  w praktyce bada  pomiaru efek-
tywno ci organizacji jest metoda DEA (ang. Data Envelopment Analysis).

Metoda Data Envelopment Analysis

Podstawow  zalet  metody DEA jest to, e „jako metoda nieparametryczna, nie wy-
maga znajomo ci zale no ci funkcyjnej przy ocenie wp ywu wielu zmiennych wej cio-
wych na wiele zmiennych wyj ciowych. U atwia tym samym ocen  wielokryterialn , 
niweluj c jednocze nie problemy natury metodycznej i interpretacyjnej, wynikaj ce ze 
stosowania metod parametrycznych.  Struktura modelu nie jest za o ona, lecz dostoso-
wywana do danych, dzi ki czemu metod  t  cechuje wi ksza elastyczno  w porównaniu 
z metodami parametrycznymi.” [Czy -Gwiazda 2013].

Istot  metody DEA mo na wyt umaczy  na prostym przyk adzie. Dane s  cztery jed-
nostki: A, B, C oraz D. Ka da z nich opisywana jest jednym efektem (y) i jednym nak a-
dem (x) – tabela 1.

Tabela 1. Wyliczenie efektywno ci w metodzie DEA
Table 1. Calculating the efficiency in the DEA method

Obiekt y x Efektywno  (y/x)

A 125 18 6,94

B 44 16 2,75

C 80 17 4,71

D 23 11 2,09

ród o: www.people.brunel.ac.uk/~mastjjb/jeb/or/dea.html [dost p: 15.10.2017].
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W celu wyznaczenia efektywno ci wzgl dnej nale y zestawi  wszystkie obiekty 
z jednostk , która w najlepszy sposób przekszta ca nak ady w efekty. W przyk adzie jest 
to jednostka A – tabela 2.

Tabela 2. Wyliczenie wska nika efektywno ci wzgl dnej
Table 2. Calculation of the relative effectiveness index

Obiekt Efektywno  (y/x) Wska nik efektywno ci wzgl dnej

A 6,94 6,94/6,94 x 100% = 100%

B 2,75 2,75/6,94 x 100% = 40%

C 4,71 4,71/6,94 x 100% = 68%

D 2,09 2,09/6,94 x 100% = 30%

ród o: www.people.brunel.ac.uk/~mastjjb/jeb/or/dea.html [dost p: 15.10.2017].

Obiekt, którego wska nik efektywno ci wzgl dnej wynosi 100%, okre lany jest jako 
efektywny. Pozosta e obiekty to jednostki nieefektywne. Efektywna jednostka A wyzna-
cza granic  efektywno ci, która jest równie  granic  zbioru mo liwo ci produkcyjnych 
analizowanej grupy obiektów. Dla wszystkich jednostek, znajduj cych si  na tej granicy, 
efektywno  wzgl dna wynosi 100%. Dzi ki ustaleniu tej granicy jednostki nieefektywne 
mog  poszukiwa  kierunków zmian w poziomie nak adów (lub efektów), które doprowa-
dz  je do tej granicy, a tym samym spowoduj , e ich wska nik efektywno ci wzgl dnej 
wyniesie 100% [Domaga a 2007].

Prostych przypadków, jak powy szy, raczej nie spotyka si  w faktycznych badaniach 
efektywno ci. Gdy jednostki opisywane s  wi cej ni  jednym nak adem i jednym efek-
tem, badanie komplikuje si  i prosta analiza graficzna nie jest mo liwa. Wtedy jedy-
nie rozwi zanie odpowiedniego modelu DEA pozwala obliczy  wzgl dn  efektywno  
obiektów i odnale  wzorce dla jednostek nieefektywnych.

Metoda Data Envelopment Analysis opieraj c si  na benchmarkingu, pozwala nie tyl-
ko oceni  efektywno  danego obiektu i ustali  ranking jednostek nieefektywnych, lecz 
tak e wskaza  dla tych ostatnich obiekty wzorcowe i zlokalizowa  obszary potencjalnych 
usprawnie  [Koz owska 2014].  

W polskiej literaturze metoda DEA nazywana jest najcz ciej metod  granicznej ana-
lizy danych lub obwiedni danych, lub te  metod  badania efektywno ci granicznej.

Metoda powsta a w USA w latach 70. XX wieku. Jej twórcy Charnes, Cooper i Rho-
des zdefiniowali efektywno  jako stosunek sumy wa onych efektów do sumy wa onych 
nak adów [Koz owska 2014].  

Przy wykorzystaniu empirycznych wielko ci nak adów i efektów, szuka si  dla da-
nego obiektu (DMU – Decision Making Units) wag maksymalizuj cych efektywno . 
W rezultacie otrzymuje si  zadanie programowania matematycznego, którego rozwi za-
niem dla poszczególnych obiektów jest wzgl dna efektywno  techniczna, czyli ustalona 
w odniesieniu do pozosta ych DMU, co pozwala na benchmarking najlepszych prak-
tyk, technik i rozwi za . Obiekty o najwy szych wska nikach wyznaczaj  empiryczn  
granic  efektywno ci, stanowi c  jednocze nie empiryczn  graniczn  krzyw  produkcji 
w badanej grupie obiektów. Ponadto, w odró nieniu od innych metod oceny efektywno-
ci, takich jak chocia by analiza wska nikowa, metoda DEA pozwala uwzgl dni  wiele 
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nak adów i wiele efektów dla badanych DMU. St d te  znajduje zastosowanie w badaniu 
jednostek charakteryzuj cych si  z o onymi procesami [Koz owska 2014].

Autorzy metody DEA bazuj c na koncepcji produktywno ci sformu owanej przez 
Debreu i Farella, definiuj cej miar  produktywno ci jako iloraz pojedynczego efektu 
i pojedynczego nak adu, zastosowali j  do sytuacji wielowymiarowej, czyli takiej, w któ-
rej dysponuje si  wi cej ni  jednym nak adem i wi cej ni  jednym efektem. 

Zalet  metody DEA jest jej nieparametryczny charakter, co pozwala na stosowanie tej 
metody bez znajomo ci zale no ci funkcyjnych pomi dzy efektami a nak adami. 

W przypadku przedsi biorstw sektora us ugowego jest to szczególnie istotne z uwagi 
na specyfik  us ugi jako produktu. Charakterystycznymi cechami us ug s  m.in.: niema-
terialno , nieroz czno  i jednoczesno , ró norodno , niemo no  przechowywania. 
W niektórych przypadkach znaczenie danej us ugi przewa a nad jej wzgl dami finanso-
wymi, chocia  ich nie wyklucza, zatem bardzo trudno by oby w sposób jednoznaczny 
okre li  zale no ci przekszta cania nak adów w wyniki. 

Plusem metody jest te  mo liwo  stosowania danych wyra onych w ró nych jed-
nostkach miary zarówno po stronie nak adów, jak i efektów. Pozwala to uwzgl dni  
w analizie takie informacje jak np. czas wytworzenia us ugi, poziom jako ci us ug, liczb  
uzyskanych certyfikatów, czy liczb  sta ych klientów w zestawieniu z wynikami finan-
sowymi jako efektem czy te  liczb  us ug. Konfiguracja modelu DEA pod wzgl dem 
zmiennych charakteryzuje si  zatem du  elastyczno ci , co wydatnie wp ywa na zakres 
zastosowa  metody. Mo na te  wprowadzi  do analizy zmienne rodowiskowe, czyli 
takie, które oddzia uj  na efekty lub nak ady DMU, obiekt za  ich nie kontroluje. S  
to zmienne b d ce odzwierciedleniem uwarunkowa  geograficznych, prawnych czy te  
gospodarczych [Koz owska 2014].

Niemniej metoda DEA ma te  oczywi cie pewne ograniczenia, s  to m.in.:
du a wra liwo  na b dne dane oraz warto ci istotnie ró ne od pozosta ych; 
wra liwo  na zmian  liczby badanych obiektów (usuni cie lub dodanie kilku jedno-
stek do analizy powoduje ró nice w wynikach, jako e metoda opiera si  na okre la-
niu efektywno ci wzgl dnej; 
konieczno  zachowania odpowiedniej proporcji mi dzy liczb  obiektów a liczb  
zmiennych (w sumie nak adów i efektów) [Kozun-Cie lak 2012].
Podsumowuj c, do zalet metody DEA nale y zaliczy :
mo liwo  jednoczesnego uwzgl dnienia wielu nak adów i efektów;
brak wymaga  co do postaci funkcji wyra aj cej zawi zek mi dzy nak adami a efek-
tami;
zmienne opisuj ce nak ady i efekty mog  mie  ró ne miana;
metoda wychwytuje wielko ci skrajne, zamiast je u rednia  jak to dzieje si  na przy-
k ad w przypadku linii regresji.
Metoda ta ma te  wady, w ród których nale y wskaza :
efektywno  mierzona jest wzgl dem pozosta ych obiektów, co uwra liwia metod  
na usuwanie b d  do czanie do zbioru obiektów;
du a wra liwo  na b dne dane (szczególnie w obiektach uznanych za wzorcowe);
konieczno  oddzielnego rozwi zywania zadania dla ka dego obiektu;
w podstawowych modelach np. CCR pojawia si  du a liczba obiektów efektywnych 
w stosunku do ca kowitej liczby obiektów [Kucharski 2014].
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Przyst puj c do badania efektywno ci metod  DEA, nale y pami ta , i  pozwala ona 
na porównanie obiektów homogenicznych ze sob . Wymaga okre lenia, co jest nak adem, 
a co efektem dzia ania, przy czym zak ada, e zmienna mo e by  uznana za efekt dzia ania 
obiektu, je li jej wzrost jest po dany z punktu widzenia DMU, nak ady za  s  zmiennymi 
kosztowymi, a zatem w interesie jednostki badanej jest ich minimalizowanie. 

W terminologii metody DEA wektor empirycznych nak adów i efektów danej jed-
nostki (czyli wszystkie warto ci poszczególnych zmiennych danego DMU) okre la si  
technologi  obiektu.

Metoda Data Envelopment Analysis jest coraz cz ciej stosowana na wiecie jako 
narz dzie praktyczne wspomagaj ce podejmowanie decyzji w zarz dzaniu organizacjami 
oraz jednostkami gospodarczymi, z kolei w Polsce wci  pozostaje ona g ównie w kr gu 
zainteresowa  rodowisk naukowych.

Za o enia do badania efektywno ci terminali kontenerowych 

metod  DEA

Podstawowym elementem infrastruktury niezb dnym do obs ugi ruchu kontenerowe-
go s  terminale intermodalne stanowi ce w z owe punkty transportowe, cz ce ró ne 
ga zie transportu, najcz ciej transport drogowy, kolejowy i wodny. Istotnym zagadnie-
niem z punktu widzenia obs ugi ruchu kontenerowego jest efektywno  poszczególnych 
terminali. W literaturze mo na spotka  badania porównuj ce sprawno  ró nego typu 
w z ów logistycznych na podstawie tradycyjnych wska ników, mo na równie  znale  
analizy bazuj ce na wielowymiarowych metodach badania efektywno ci takich jak np. 
DEA.

W ramach przeprowadzonego przegl du literatury ustalono, e metoda DEA jest wy-
korzystywana do badania efektywno ci w z ów logistycznych np. portów morskich czy 
portów lotniczych. W odniesieniu do portów morskich metoda DEA by a stosowana do 
teoretycznej oceny efektywno ci portów morskich, do okre lenia wzgl dnej wydajno ci 
portów i ewolucji efektywno ci indywidualnej poszczególnych portów, do empirycznego 
przetestowania ró nych czynników wp ywaj cych na wydajno  i efektywno  portów, 
do porównania efektywno ci portów morskich, w celu ustalenia, czy istnieje szczegól-
ny rodzaj w asno ci i struktury organizacyjnej, która prowadzi do wy szej efektywno ci 
portu. Zastosowanie metody DEA mo na równie  spotka  w licznych badaniach dotycz -
cych efektywno ci portów lotniczych.

W ostatnich latach dynamicznie zwi kszy a si  liczba przewozów intermodalnych 
– tak wynika z danych zebranych przez Urz d Transportu Kolejowego. W 2016 roku 
masa przewiezionych towarów wzros a blisko o 25% w porównaniu z rokiem poprzed-
nim. Przewozy intermodalne realizowa o trzynastu przewo ników. Z danych za 2016 rok 
wynika, e przetransportowano ponad 12,8 mln ton. Oznacza to wzrost w porównaniu 
z 2015 rokiem o ponad 2,4 mln ton (ok. 23,5 %) . W 2016 roku udzia  przewozów inter-
modalnych w rynku przewozów kolejowych mierzony mas  przewiezionych adunków 
osi gn  poziom 5,8%. By  wy szy o blisko 1,2 p.p. ni  w 2015 roku. Praca przewozowa 
wykonana przy przewozie adunków kszta towa a si  na poziomie 4,4 mld tkm. Porów-
nuj c to z 2015 rokiem, obserwujemy wzrost o ponad 0,7 mld tkm (19,4%). W 2016 roku 
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udzia  przewozów intermodalnych w rynku przewozów kolejowych mierzony wykonan  
prac  przewozow  osi gn  poziom 8,8%. By  wy szy o ponad 1,4 p.p. ni  w 2015 roku. 
Jednak dynamiczny wzrost przewozów intermodalnych nie przek ada si  na realny wzrost 
wolumenu przewozów towarowych. Dlatego segment ten ca y czas wymaga wsparcia. 
Liczba przedsi biorstw wykonuj cych takie przewozy nadal jest niewielka. W 2016 roku 
z 69 spó ek wykonuj cych przewozy towarowe jedynie 13 oferowa o przewozy intermo-
dalne. Dla dalszego rozwoju tej ga zi transportu niezb dne jest zapewnienie stabilnych 
zasad dost pu do infrastruktury. Pozwoli to na d ugofalowe planowanie inwestycji, m.in. 
w specjalistyczny tabor [Przewozy..., 2017].

Polski transport intermodalny wed ug danych za 2015 rok, uzyskanych od terminali 
prze adunkowych oraz z informacji zamieszczanych przez nie na oficjalnych stronach in-
ternetowych wykorzystuje czynnie 31 terminali. Wbrew temu, co mo na by s dzi , Pol-
ska dysponuje stosunkowo du  liczb  terminali kontenerowych na tle krajów europej-
skich. rednia g sto  w przeliczeniu na powierzchni  kraju wynosi oko o 1 terminala na 
10 tys km2. Niemniej jednak w krajach wysoko rozwini tych takich jak cho by Niemcy 
oraz, w których transport intermodalny jest kluczowym sektorem rynku kolejowego, red-
nia g sto  kszta tuje si  na poziomie 4,2 terminala na 10 tys km2 [Analiza…, 2016].

Z informacji przekazanych przez przewo ników kolejowych wida , e mimo stop-
niowego rozwoju infrastruktury punktowej w Polsce transport intermodalny jest nadal 
du o mniej konkurencyjny ni  w pozosta ych krajach europejskich. Jako  infrastruktury 
punktowej i liniowej w krajach europejskich wp ywa znacz co na wzrost konkurencyj-
no ci transportu kolejowego w stosunku do innych ga zi transportu. Stan techniczny ter-
minali, brak odpowiedniego sprz tu prze adunkowego oraz niedostateczna d ugo  torów 
za- i wy adunkowych w Polsce nadal utrudniaj  uruchamianie przez kolej regularnych 
po cze . Obecnie wiele terminali wymaga rozbudowy i modernizacji. Przewo nicy 
zwracaj  uwag  na ograniczenia przepustowo ci dla infrastruktury punktowej. Niezb d-
na staje si  rozbudowa uk adu torowego przy doje dzie do okre lonego terminalu, jak 
i budowa torów postojowych dla poci gów oczekuj cych na prze adunek w okre lonym 
terminalu [Analiza…, 2016].

Proponowane badanie b dzie propagowa  potencjalne narz dzie do analiz efektyw-
no ci terminali kontenerowych, co powinno prze o y  si  w najbli szych latach zarówno 
na zwi kszenie liczby nowych inwestycji terminalowych, jak i przyczyni  si  do unowo-
cze nienia, w tym rozbudowy i modernizacji ju  istniej cej infrastruktury punktowej.

W trakcie przegl du literatury nie natrafiono dotychczas na wykorzystanie metody 
DEA do analiz efektywno ci terminali kontenerowych. W celu empirycznego przetesto-
wania metody DEA zostan  zebrane dane na temat terminali kontenerowych zlokalizo-
wanych na terenie Polski. 

Do modelu DEA mog  zosta  przyj te nast puj ce przyk adowe zmienne:
efekt 1 – np. wielko  obrotów adunkowych w poszczególnych terminalach (tys. ton 
lub TEU), 
efekt 2 – np. liczba poci gów lub zestawów drogowych wje d aj cych do terminalu 
w okre lonej jednostce czasu (szt/t.),
nak ad 1 – np. d ugo  torów kolejowych do za adunku i wy adunku (m),
nak ad 2 – np. urz dzenia prze adunkowe tego samego typu (szt.),
nak ad 3 – np. powierzchnia sk adowa (TEU).

–

–

–
–
–
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W pierwszym etapie badania zostanie obliczony model DEA ukierunkowany na mak-
symalizacj  efektów. Wielko  miary efektywno ci technicznej wyliczonej w modelu zo-
rientowanym na efekty pozwoli przeanalizowa , na ile trzeba zwi kszy  wyniki danego 
terminala kontenerowego, aby by  on efektywny przy tej samej wielko ci u ytych nak a-
dów. Wynikiem badania b dzie ranking efektywno ci terminali kontenerowych wed ug 
modelu zorientowanego na efekty. Efektywno  badanych terminali powinna kszta towa  
si  w przedziale od 0,1 do 1. W modelu ukierunkowanym na maksymalizacj  efektów 
terminale, których wska niki efektywno ci wynios y 1, b dzie oznacza , e efektywnie, 
wykorzystywano posiadane nak ady i zostan  one uznane za w pe ni efektywne. Termina-
le intermodalne, dla których wska niki efektywno ci b d  mniejsze od 1, zostan  uznane 
za nieefektywne a w kolejnym etapie badania zostanie wskazane, o ile powinny zwi k-
szy  obroty adunkowe i liczb  obs ugiwanych rodków transportu, aby mog y zosta  
uznane za efektywne przy tej samej wielko ci zaanga owanych nak adów.

Zgodnie z ide  benchmarkingu dla nieefektywnych terminali intermodalnych przy 
pomocy metody DEA zdefiniowane zostan  wzorce efektywno ci, co pozwoli wskaza  
na potencjalne usprawnienia, które nale a oby zastosowa , aby uzna  dany terminal za 
efektywny. Zaprezentowane zostan  potencjalne zmiany, jakie powinny dokona  si  
w nieefektywnych, terminalach tak, aby mog y sta  si  terminalami efektywnymi. Wy-
niki powinny sugerowa , jak  ilo  efektów nale y wygenerowa  przy danym poziomie 
nak adów w poszczególnych terminalach kontenerowych.

Kolejny element badania b dzie wynika  z faktu, e zarz dzaj cy terminalami maj  
wi kszy wp yw na wielko  stosowanych nak adów ni  wielko  generowanych wyni-
ków. W zwi zku z tym w kolejnym etapie zostanie obliczony model DEA ukierunkowany 
na minimalizacj  nak adów. Za efektywne nale a oby w tym przypadku uzna  terminale, 
których wska niki efektywno ci wynios yby 1. W odniesieniu do terminali kontenero-
wych, dla których wska niki efektywno ci b d  mniejsze od 1, ustalone zostan  warunki 
mog ce wp yn  na to, e dana wielko  generowanych efektów mog aby by  osi gni ta 
przy wykorzystaniu mniejszych nak adów. Da to mo liwo  przedstawienia potencjal-
nych zmian, jakie powinny zosta  dokonane w nak adach terminali nieefektywnych tak, 
aby mog y sta  si  portami efektywnymi. Maj c takie informacje, zarz dzaj cy poszcze-
gólnymi punktami w z owymi mog  skoncentrowa  si  na odpowiedniej redukcji nak a-
dów, co powinno w terminalach pozwoli  zredukowa  koszty oraz sta  si  jednostkami 
efektywnymi.

Podsumowanie i wnioski

Punktem wyj cia dla podejmowanych decyzji w zakresie funkcjonowania strategii 
terminali kontenerowych jest rozwi zanie dylematu czy minimalizowa  nak ady, czy 
maksymalizowa  efekty, powinna by  analiza skali dzia ania terminalu i zwi zanych 
z tym korzy ci skali. W tym przypadku charakter korzy ci skali jest uzale niony od re-
akcji efektów badanego terminala na zwi kszenie ilo ci nak adów. Je eli wzrost efektów 
jest procentowo wi kszy ni  wzrost nak adów, to mo na mówi  o rosn cych korzy ciach 
skali. Z kolei w przypadku procentowego wzrostu wielko ci efektów w mniejszym stop-
niu ni  nak adów wskazuje na malej ce korzy ci skali. Je eli wielko  efektów wzrasta 
o taki sam procent, jak nak ady to oznacza, e obiekt charakteryzuje si  sta ymi korzy-
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ciami skali. W celu okre lenia korzy ci skali w terminalach kontenerowych mo na sko-
rzysta  z obliczenia modelu NIRS (model przyjmuj cy za o enie o nierosn cych korzy-
ciach skali) i porównaniu go z wielko ci  czystej efektywno ci technicznej. Pozwoli to 

na okre lenie, ile terminali kontenerowych w badanej grupie charakteryzuje si  sta ymi, 
malej cymi lub rosn cymi korzy ciami skali.     

D c do poprawy efektywno ci w z ów logistycznych warto w tym celu stoso-
wa  koncepcj  tzw. twórczego na ladownictwa to jest benchmarkingu, którego celem 
jest równanie do najlepszych. Benchmarking wyników mo na prowadzi  na podstawie 
tradycyjnych metod wska nikowych odzwierciedlaj cych relacj  pojedynczego efektu 
do pojedynczego nak adu. Ciekaw  alternatyw  jest zastosowanie metody DEA umo -
liwiaj cej ocen  relacji wielu nak adów i efektów. W projekcie bada  planuje si  zasto-
sowa  metod  DEA do oceny efektywno ci terminali intermodalnych w Polsce. Dzi ki 
zastosowaniu metody DEA zostanie ustalony ranking terminali kontenerowych wed ug 
ich efektywno ci uwzgl dniaj cej relacj  trzech nak adów i dwóch efektów. W ramach 
przeprowadzonej analizy zidentyfikowane zostan  najbardziej efektywne terminale kon-
tenerowe. Z kolei dla terminali nieefektywnych okre lone zostan  benchmarki dzi ki, 
którym mo na b dzie wskaza , co nale y usprawni , aby dany terminal kontenerowy sta  
si  w pe ni efektywny.

Bior c pod uwag  powy sze rozwa ania, nale y stwierdzi , e metod  DEA mo -
na zastosowa  do badania efektywno ci ró nego typu w z ów logistycznych. Metoda 
DEA mo e by  narz dziem do oceny efektywno ci tak e w portach morskich lub lotni-
czych oraz centrach dystrybucyjnych. Korzystaj c z metody DEA, trzeba mie  zawsze na 
uwadze wady i ograniczenia tej metody. Dotyczy to zw aszcza wyznaczania wzgl dnej 
efektywno ci badanego obiektu, czyli ustalania efektywno ci wzgl dem badanej grupy 
obiektów. Wp yw na wska niki efektywno ci badanych obiektów mo e mie  ka de do -
czenie lub wy czenie nawet jednego obiektu z badanej grupy. Dodatkowo metoda DEA 
posiada du  wra liwo  na b dne dane. Zwi zane jest to z tym, e krzywa efektywno ci 
jest budowana nie przez estymacj  parametrów, ale na podstawie danych empirycznych. 
Z tego powodu ka dy b d w danych jest w stanie w znacz cy sposób zmieni  wynik 
oblicze . W metodzie DEA szczegó owo okre lono wskazówki w zakresie liczebno ci 
próby. Liczba badanych obiektów powinna by  znacz co wi ksza od sumy liczby nak a-
dów i efektów. To ograniczenie mo e stanowi  istotn  barier  do wykorzystania metody 
DEA do ma ych populacji obiektów. 

Literatura

Analiza kolejowych przewozów intermodalnych w Polsce, 2016, UTK, Warszawa, 5, 6.
Czy -Gwiazda E., 2013: Koncepcje pomiaru efektywno ci funkcjonowania organizacji –zastosowa-

nie metody DEA w ocenie efektywno ci organizacji, Zarz dzanie i Finanse 11.1, 1, 105.
wi ka a-Ma ys A., Nowak W., 2009: Sposoby klasyfikacji modeli DEA, Badania Operacyjne 

i Decyzje 3, 6.
Domaga a A., 2007: Metoda Data Envelopment Analysis jako narz dzie badania wzgl dnej 

efektywno ci technicznej, Badania Operacyjne i Decyzje 3–4, 24–26.
G siorkiewicz L., 2011: Analiza ekonomiczno-finansowa przedsi biorstw, Oficyna Wydawnicza 

Politechniki Warszawskiej, Warszawa, 52. 



M. Gogo kiewicz

24

Helta M., 2006: Zastosowanie metody DEA do opracowania rankingu efektywno ci spó ek Agencji 
Nieruchomo ci Rolnych w 2006 roku, Roczniki Nauk Rolniczych Seria G, 96, 108.

Kozun-Cie lak G., 2012: Efektywno  wydatków publicznych na ochron  zdrowia w krajach Unii  
Europejskiej, Prace Naukowe  Uniwersytetu  Ekonomicznego we Wroc awiu 262, 190.

Kucharski A., 2014: Metoda DEA w ocenie efektywno ci gospodarczej, Wydawnictwo Uniwersy-
tetu ódzkiego, 16.

Koz owska J., 2014: Zastosowanie metody DEA w analizie efektywno ci dzia ania przedsi biorstw 
us ugowych, Zeszyty Naukowe Politechniki l skiej 73, 306, 308, 311.

Marcinkowska M., 2007: Ocena  dzia alno ci  instytucji  finansowych,  Difin, Warszawa,  315.
Mielnik M, Szambela czyk J., 2006: Ocena efektywno ci banków spó dzielczych w Polsce w la-

tach 1997–2003, Bezpieczny Bank 1, 30.
Pierzchalska W.B., 2014: Analiza finansowa oraz modele przewidywania upad o ci jako narz dzie 

oceny kondycji finansowej przedsi biorstwa, Finanse i prawo finansowe 1, 17–18.
Przewozy intermodalne w 2016 roku podsumowanie Prezesa UTK, Warszawa, marzec 2017, 1–5.

Adres do korespondencji:
dr Marek Gogo kiewicz

Pa stwowa Wy sza Szko a Zawodowa we W oc awku
Zak ad Zarz dzania

ul. Mechaników 3
87-800 W oc awek

tel. (+48) 690 623 325
e-mail: marek.gogolkiewicz@pwsz.wloclawek.pl



25

Ekonomika i Organizacja Logistyki 

2 (3), 2017, 25–36

DOI: 10.22630/EIOL.2017.2.3.23

Tomasz Gucze

Zarz d Transportu Miejskiego w Warszawie

Maria Zych-Lewandowska

Szko a G ówna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Zmiany w metodach oceny jako ci przewozów 

w transporcie miejskim Warszawy – uchybienia, stan 

techniczny pojazdów, infrastruktura i pracownicy

Changes in methods for assessing the quality of transport 

in urban network in Warsaw – weaknesses, vehicle 

technical condition, infrastructure and employees

Synopsis. W artykule przedstawiono przesz e i wspó czesne metody oceny jako ci 
przewozów w miejskim transporcie zbiorowym z punktu widzenia jego organi-
zatora. Zaprezentowano, jak ewoluowa o podej cie do jako ci us ug w przewozie 
osób na terenie Warszawy organizowanych przez Zarz d Transportu Miejskiego. 
Pokazano, jak to podej cie si  zmienia o i jaki mia o to wp yw na wspó prac  zarz -
du z przewo nikami. Przede wszystkim jednak okre lono jakie cele zarz d planuje 
osi gn  poprzez wprowadzanie zmian w metodzie oceniania jako ci przewozów 
oraz jaki efekt wywrze to na odbiorze jako ci transportu miejskiego przez pasa e-
rów dzi ki wdro eniu nowatorskiego rozwi zania w najnowszych umowach. Pod-
j to si  wst pnej oceny wprowadzanych zmian.
S owa kluczowe: transport miejski, ocena, jako , Warszawa

Abstract. The article presents past and contemporary methods of assessing the qu-
ality of transport in urban public transport system from the point of view of its 
organizer. It was presented how the approach to the quality of services in the urban 
transportation in Warsaw has evolved. It was shown how this approach changed 
and how it affected the cooperation of the Local Authorities with the Carriers. Abo-
ve all, it defines what goals the Local Authorities plans to achieve by introducing 
changes in the method of assessing the quality of transport and what effect this will 
have on the reception of quality of public transport by Passengers thanks to the im-
plementation of an innovative solution in the latest contracts. An initial assessment 
of the introduced changes has been made.

Key words: urban transportation, assessment, quality, Warsaw
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Wst p

Troska o wysoki standard wiadczonych us ug przewozowych wymaga od organiza-
tora transportu publicznego uwzgl dnienia w umowach, podpisywanych z operatorami na 
wykonywanie us ug przewozowych, mechanizmów egzekwowania w a ciwego poziomu 
jako ci. Kryteria oceny jako ci us ug przewozowych, odpowiadaj ce oczekiwaniom pa-
sa erów, pozwalaj  nie tylko oceni  jako  wykonania us ugi, ale aktywizuj  operatorów 
w dzia aniach zmierzaj cych do podnoszenia poziomu realizowanych przewozów. W ar-
tykule skupiono si  na zwi zku mi dzy jako ci  a zapisami umów o wiadczenie us ug 
publicznego transportu zbiorowego na terenie aglomeracji warszawskiej. 

Niniejszy artyku  jest kontynuacj  opracowania opublikowanego z poprzednim nu-
merze czasopisma Zeszyty Naukowe  Szko y G ównej Gospodarstwa Wiejskiego w War-
szawie, Ekonomika i Organizacja Logistyki. Autorzy zach caj , aby w celu dok adnego 
przeanalizowania poruszanego tematu zapozna  si  zatem równie  z artyku em wcze-
niejszym, w którym poruszono tematyk  punktualno ci i zawodno ci kursowania pojaz-

dów transportu zbiorowego w Warszawie w odniesieniu do tych samych zmian w umo-
wach z przewo nikami. 

W poni szym artykule skupiono si  natomiast na metodach maj cych na celu ograni-
czenie wyst powania uchybie  w realizacji zada  przewozowych, uzyskanie zak adanej 
jako ci taboru oraz jego serwisowania, wprowadzenie wymogu posiadania zaplecza tech-
nicznego oraz cis e ustalenie warunków zatrudnienia pracowników. Aby uzyska  wy-
mierne efekty wprowadzanych zmian, zarówno przy tworzeniu nowych zapisów umów, 
jak i dla celów niniejszego (i poprzedniego) artyku u, opierano si  na wynikach bada  
takich autorów jak: Wyszomirska-Góra [2013], Zawieska [2017], Bryniarska i Starowicz 
[2010], Starowicz [2007], Ciasto -Ciulkin [2015], wianiewicz i Rokicki [2016], Zych-
-Lewandowska i Dobrzycka [2016], Zych-Lewandowska i Wilczewski [2016], Szo tysek 
[2005], Wyszomirski [2008]. W opracowaniu skupiono si  na umowach z 2016 roku.

Cel i metody bada

W artykule autorzy postawili sobie jako cel ocen  wprowadzanych zmian w tworzeniu 
umów z przewo nikami miejskimi, w tym g ównie w aspektach dotycz cych naliczania 
uchybie , zastosowania wymogów taborowych, infrastrukturalnych oraz pracowniczych.

Cel realizowano, wykorzystuj c metod  analizy w odniesieniu do zapisów nowej 
umowy oraz analizy porównawczej w stosunku do umów poprzednio zawieranych. Poza 
metod  analizy i analizy porównawczej dokonano równie  studiów literaturowych z za-
kresu jako ci obs ugi pasa erów (wybranych autorów przestudiowanych opracowa  
przedstawiono we wst pie). Korzystano równie  z zasobów Internetu, w tym m.in. stron: 
Internetowego Systemu Aktów prawych Sejmu RP, Zarz du Transportu Miejskiego 
w Warszawie (ZTM), dzi ki którym uzyskano dost p do potrzebnych aktów prawnych 
i dokumentów. Aby zrealizowa  cel artyku u, korzystano tak e z artyku ów prasowych, 
m.in. ze strony internetowej wspomnianego powy ej ZTM, ale równie  TVN Warszawa 
i Metro Warszawa.

Okres bada  dotyczy  przedzia u czasowego od lutego 2015 roku do lutego 2016 roku.
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Wyniki bada

Na potrzeby nowego kontraktu dokonano analizy dotychczasowych problemów z ja-
ko ci  wykonywanych us ug, co spowodowa o zmian  wagi poszczególnych przewinie  
oraz sposobu ich naliczania. Poszerzono równie  sam katalog przewinie . Wyró nia si  
17 uchybie  sankcjonuj cych niew a ciw  jako  w nast puj cych o miu obszarach:

stan techniczny taboru i nieprawid owo  eksploatacji,
sprawno  wymaganych systemów w poje dzie,
realizacja procesów zwi zanych z utrzymaniem taboru,
obs uga pasa erów,
wykroczenia s u bowe prowadz cych autobusy,
realizacja rozk adu jazdy,
sprzeda  biletów,
prawid owo  realizacji zlece .
Waga uchybienia, w przeciwie stwie do dotychczasowych mechanizmów stosowa-

nych w tym zakresie,  nie jest wyra ona w konkretnej kwocie, tylko w punktach ujem-
nych.

Uzupe nieniem oceny jako ci, a przede wszystkim mechanizmu egzekwuj cego ja-
ko  przewozu, który nie wp ywa na wysoko  stawki, ale powoduje uci liwo  dla 
operatora, jest katalog kar umownych. W umowie podkre lono, e kary te naliczane s  
za najbardziej istotne nieprawid owo ci w realizacji umowy. W wi kszo ci wyra one 
s  one w kwotach mieszcz cych si  w przedziale od 1000 do 500 000 PLN. Do sankcji 
z tego zakresu zaliczono równie  potr cenie w wysoko ci 200% kwoty równej warto ci 
niewykonanych kilometrów w pó kursach wadliwych nieusprawiedliwionych. Autorzy 
podkre laj  znaczenie tego przepisu, gdy  jest on jednym z efektów zmian wprowadzo-
nych na bazie do wiadcze  we wspó pracy z operatorami. Pozosta e nieprawid owo ci 
z tego zakresu to:

niezgodno  ze stanem faktycznym dokumentów sprawozdawczych, 
zachowanie kierowcy skutkuj ce zagro eniem bezpiecze stwa pasa erów lub innych 
uczestników ruchu drogowego,
sprzeda  przez kierowc  biletów niezakupionych przez operatora od zamawiaj cego,
brak wykazania w raporcie ze sprzeda y biletów lub raporcie koryguj cym wszyst-
kich sprzedanych biletów,
niezastosowanie si  do wydanego przez ZTM zlecenia zmiany rozk adu jazdy,
niew a ciwe utrzymywanie zaplecza technicznego u ywanego do realizacji umowy, 
uniemo liwienie przeprowadzania kontroli biletów przez s u by kontrolerskie ZTM 
lub przez inne podmioty dzia aj ce na zlecenie ZTM,
nieprzestrzeganie obowi zku zatrudnienia pracowników na umow  o prac  w pe nym 
wymiarze godzin zgodnie z postanowieniami umowy,
nieprzestrzeganie obowi zku wykorzystywania przeznaczonych do realizacji umowy 
autobusów wy cznie do zada  zleconych przez organizatora,
w przypadku rejestracji dokonywanej przez komputery pojazdowe liczba odjazdów 
rejestrowanych w rozliczanym miesi cu wynosi mniej ni  95% odjazdów zaplano-
wanych do realizacji w skali miesi ca naruszenie zasad wykorzystywania informacji 
zwi zanych z eksploatacj  Systemu Pobierania Op at za Przejazdy (SPOzP).
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Zaplecze techniczne oraz wymogi dotycz ce utrzymania taboru

Omawiany przez autorów problem z ej oceny jako ci us ug w zakresie utrzymania 
stanu technicznego spowodowa  m.in. sformu owanie nowego wymogu wobec operato-
rów, jakim jest posiadanie zaplecza technicznego1. Na bazie do wiadcze  z operatorami 
prywatnymi oraz wiedzy o zasobach, jakimi dysponuje firma przy realizacji utrzymania 
taboru, uznano, e jednym z g ównych powodów obni enia jako ci wykonywanych us ug 
jest oszcz dno  na organizacji zaplecza technicznego. Zwi zek przyczynowo-skutkowy 
pomi dzy wyposa eniem i tym samym zdolno ci  do realizacji obs ugi taboru a stanem 
technicznym pojazdów, poziomem ich utrzymania okaza  si  jednoznaczny. Jedynym 
rozwi zaniem by o postawienie nowego wymogu, który zawarto ju  w umowach obo-
wi zuj cych od sierpnia 2016 roku. 

W Specyfikacji Istotnych Warunków Zamówienia (SIWZ) okre lono szczegó owe 
wymogi dla zajezdni, tzw. obiektu zaplecza technicznego. Wymogi zosta y przedstawio-
ne poni ej:

teren ogrodzony – z ograniczeniem (kontrol ) dost pu na teren oraz o wietlony w spo-
sób ca kowicie eliminuj cy miejsca zaciemnione,
plac postojowo-manewrowy z nawierzchni  utwardzon  (betonow , bitumiczn ), 
o powierzchni zapewniaj cej jednoczesny postój wszystkich przewidzianych do re-
alizacji umowy autobusów i bezpieczne manewrowanie nimi, uwzgl dniaj c ewentu-
alny postój cz ci pojazdów w halach postojowo-obs ugowych (bez zak ócania mo -
liwo ci funkcjonowania obs ugowej cz ci hali),
hal  obs ugow  lub postojowo-obs ugow  ze stanowiskiem obs ugi codziennej (OC), 
automatyczn  mechaniczn  myjni  pojazdów oraz stanowiskami obs ugi bie cej 
i okresowej,
stacj  tankowania pojazdów,
infrastruktur  umo liwiaj c  transmisj  danych z i do pok adowych systemów: 
SPOzP, System Sprzeda y Biletów (SSB), System Zliczania Pasa erów (SZP), Sys-
tem Informacji Liniowej (SIL), System Monitoringu Wizyjnego (SMW),
zaplecze biurowe i socjalne dla pracowników zajezdni.
Chc c zapewni  wykonywanie codziennych przegl dów (OC – obs uga codzienna) 

i napraw postawiono wymóg, aby stanowisko obs ugi codziennej zlokalizowane by o 
w hali zajezdni i powinno sk ada  si  z:

kana u przegl dowego lub zestawu podno ników, zapewniaj cych mo liwo  obs ugi 
ca ego podwozia pojazdu,
stanowiska uzupe niania p ynów eksploatacyjnych,
stanowiska do sprz tania wn trza pojazdu,
automatycznej mechanicznej myjni pojazdów,
stanowiska wprowadzania raportowanych przez prowadz cego pojazd usterek do re-
jestru pojazdów.

1 Stacji obs ugi pojazdów pozostaj cej do dyspozycji przewo nika, dzi ki której mo e on dokony-
wa  koniecznych bie cych i okresowych przegl dów, bada  technicznych i napraw, co skutkuje 
mo liwo ci  utrzymania taboru na odpowiednio wysokim poziomie oraz odpowiedniego terenu 
zamkni tego umo liwiaj cego bezpieczny postój pojazdów, na którym znajduje si  odpowiednia 
infrastruktura szczegó owo zdefiniowana w SIWZ.
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W wymogach umowy operator zobowi zany zosta  do bie cego prowadzenia na po-
trzeby ZTM tzw. Rejestru Pojazdów, który ma zapewni  sta y nadzór nad stanem tech-
nicznym taboru poprzez ledzenie historii przegl dów i napraw, co ma uniemo liwi  wy-
jazd uszkodzonych pojazdów na tras  bez sankcji z tego tytu u.

Oprócz stanowiska obs ugi codziennej w zajezdni musz  zosta  wydzielone stano-
wiska obs ugi bie cej i okresowej autobusów, na które sk adaj  si  co najmniej dwa 
odr bne stanowiska do wykonywania przegl dów technicznych, napraw bie cych itp. 
Za o ono, e stanowiska te wyposa one maj  by  w:

dwa kana y obs ugowe lub minimum dwa zestawy podno ników zapewniaj cych 
mo liwo  obs ugi ca ego podwozia pojazdu,
stanowisko wprowadzania czynno ci obs ugowych i napraw do rejestru pojazdów,
stanowisko wymiany ogumienia,
stanowisko uzupe niania smarów i wymiany olejów,
Ze wzgl du na koszty, a tak e racjonalne gospodarowanie taborem, niektóre elementy 

wyposa enia mog  by  zlokalizowane na stanowiskach poza zajezdni , tj.:
wydzielone stanowisko do serwisowania klimatyzacji,
urz dzenia do sprawdzenia szczelno ci i dzia ania uk adów ch odzenia, pneumatycz-
nego, hamulcowego, hydraulicznego, elektrycznego,
urz dzenia do sprawdzenia prawid owo ci dzia ania zawieszenia oraz uk adu kierow-
niczego,
urz dzenia diagnostyczne i stanowisko do sprawdzenia prawid owo ci dzia ania sys-
temów elektronicznych,
stanowisko do wykonywania drobnych napraw powypadkowych,
stanowisko do mycia podwozia, komór silnika i podzespo ów autobusu,
stanowisko do demonta u i monta u elementów uk adu nap dowego pojazdów.
Chc c, eby zaplecze zosta o uznane za spe niaj ce wymogi postawione operatorowi 

w SIWZ, musi ono zosta  dopuszczone do eksploatacji. W ramach umowy przewidziano 
do  skomplikowan  procedur  certyfikacji, w której weryfikuje si  m.in. czy zajezdnia, 
jej budynki i inne wyposa enie nie naruszaj  przepisów budowlanych i odnosz cych si  
do eksploatacji tego typu obiektów.

Stopie  skomplikowania zadania, jakim jest zapewnienie przez przewo nika terenu 
pod zajezdni  i jego uzbrojenie, mog oby prowadzi  do niepo danego zamkni cia rynku 
na w sk  grup  operatorów. Dlatego te  na okres 18 miesi cy od rozpocz cia realizacji 
przewozów dopuszczono mo liwo  tankowania, mycia oraz obs ugi bie cej i okreso-
wej pojazdów poza terenem zajezdni, o czym operator powinien poinformowa  zama-
wiaj cego jeszcze przed podpisaniem umowy. 

Wymagania wobec pracowników operatora

Po raz pierwszy warszawski organizator transportu po o y  tak du y nacisk na per-
sonel operatora, w szczególno ci na kierowców autobusów. Jako  obs ugi realizowa-
na przez t  najwi ksz  w systemie transportowym grup  pracowników stanowi jedno 
z g ównych kryteriów oceny jako ci, której dokonuje pasa er. Ci g e braki kierowców na 
rynku w Warszawie generowa y ryzyko, e operator mo e natrafi  na trudno  z realiza-
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cj  nieznanych dotychczas wymogów. Jednak e opieraj c si  na do wiadczeniu pracow-
ników warszawskiego ZTM, postanowiono po raz pierwszy zaingerowa  w ten obszar, 
który dotychczas pozostawiony by  jedynie operatorom.

W ogólnych za o eniach zawartych w umowie przewozowej postawiono wymóg za-
trudnienia do obs ugi kontraktu minimum 120 pracowników na umow  o prac  (pe en 
etat). Dotyczy to stanowisk: kierowca autobusu, dyspozytor, pracownik s u by zabez-
pieczenia ruchu (SZR). Formu a zatrudnienia jest wynikiem uwzgl dnienia istotnych 
kwestii spo ecznych, jednak e nie blokuje mo liwo ci uzupe nienia personelu o grup  
pracowników zatrudnionych w innym wymiarze czasu pracy lub w ramach innej umowy. 
Aby organizator mia  kontrol  nad tym procesem, operator zobowi zany zosta  do pro-
wadzenia tzw. rejestru pracowników operatora, w którym opisuje prowadz cych pojazdy 
oraz pracowników s u by zabezpieczenia ruchu.

Chc c uzyska  jak najwy sz  jako  wykonywanych us ug transportowych, kierowcy 
autobusów poddawani maj  by  równie  cyklicznym szkoleniom z zakresu:

komunikacji z pasa erem,
techniki jazdy,
pomocy osobom niepe nosprawnym,
wyrobienia odpowiednich zachowa , na wypadek zagro enia po arowego oraz ataku 
terrorystycznego,
obs ugi systemów elektronicznych pojazdu,
ekologicznego sposobu prowadzenia pojazdu.
Wytyczne dla tych szkole  przygotowuje Zarz d Transportu Miejskiego. 
Oprócz kierowców do bezpo redniej obs ugi pasa erów, w ramach bie cej wspó -

pracy s u b nadzoru ruchu ZTM ze s u bami operatora, kierowana jest tzw. s u ba za-
bezpieczenia ruchu, która wykonuje na zlecenie Centrali Ruchu ZTM zadania nadzoru 
ruchu, tj.:

obsad  posterunków kierowania w trakcji autobusowej i tramwajowej,
prowadzenie informacji pasa erskiej,
obsad  pojazdu rezerwy ponadplanowej2.
Obsad  s u by zabezpieczenia ruchu stanowi dwóch umundurowanych pracowników 

posiadaj cych uprawnienia do kierowania autobusami wszystkich typów stanowi cych 
flot  pojazdów operatora oraz uprawnienia do kierowania ruchem3. Do realizacji zada  
w ich dyspozycji znajduj  si  dwa samochody z zainstalowanymi urz dzeniami nag a-
niaj cymi.

Dopuszczenie kierowcy lub pracownika SZR do obs ugi kontraktu warunkowane jest 
uzyskaniem pozytywnego wyniku weryfikacji dokonywanej przez organizatora. Egza-
min ma na celu potwierdzenie kompetencji pracowników, tj.:

2 Za ponadplanow  rezerw  rozumie si  zadanie przewozowe uruchomione ponad stan za o ony 
zbiorczym rozk adem jazdy. Uruchomienie takiej rezerwy nast puj   w uzgodnieniu z operatorem 
ma podstawie decyzji dora nych s u b nadzoru ruchu ZTM. 
3 Dotyczy uprawnie  dla pracowników nadzoru ruchu zapisanych w § 10 ust. 1 Rozporz dzenia 
Ministra Spraw Wewn trznych i Administracji z dnia 6 lipca 2010 r. w sprawie kierowania ruchem 
drogowym (Dz.U. nr 123, poz. 840).
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znajomo  j zyka polskiego, co najmniej w stopniu redniozaawansowanym (B1) 
w skali Rady Europy,
znajomo  uk adu komunikacyjnego i topografii miasta r kojmi  zapewniaj c  mo -
liwo  prawid owej realizacji zadania ZTM,
znajomo  przepisów porz dkowych oraz zasad taryfowych,
znajomo  obowi zków prowadz cego pojazd oraz zasady obs ugi pasa erów
kulturalny i uprzejmy stosunek do pasa erów.
Spo ród koniecznych kompetencji zwraca si  uwag  na wymóg znajomo ci j zyka 

polskiego, który w warszawskich umowach stanowi novum. Uregulowanie tej kwe-
stii jest konsekwencj  sygna ów p yn cych od s u b nadzoru ruchu ZTM, jak równie  
od innych operatorów i pasa erów. Jest to skutkiem polityki kadrowej jednego z war-
szawskich operatorów, który cz  personelu rekrutowa  m.in. zza wschodniej granicy, 
przede wszystkim z Ukrainy. Zmniejszenie kosztów zatrudnienia oraz mo liwo  uzu-
pe nienia obsady w warunkach ci g ego braku kierowców, niew tpliwie uzasadnia y 
takie rozwi zanie. Jednak e takie dzia anie zmniejszy o jako  obs ugi. Brak znajomo-
ci j zyka polskiego nie tylko generowa  konflikty z pasa erami, ale przede wszystkim 

z pracownikami s u by nadzoru ruchu. Utrudniona komunikacja z kierowc , cz sty 
brak znajomo ci topografii miasta (wielokrotnie w sytuacjach awaryjnych), w przypad-
ku konieczno ci skierowania autobusu na objazd, skutkowa y zatrzymaniem autobusu 
i wy czeniem go z ruchu. 

Zarz d Transportu Miejskiego po raz pierwszy w szczegó owy sposób okre li  rów-
nie  wytyczne do umundurowania pracowników operatora. Dotychczasowy wzór umun-
durowania mieli okre li  sami operatorzy, skutkowa o to w rzeczywisto ci brakiem mo -
liwo ci wyegzekwowania tego wzorca i przez to brakiem mo liwo ci wyegzekwowania  
noszenia ubioru s u bowego od prowadz cych pojazdy. Brak wymogu umundurowania 
nie by  równie  okre lony dla pracowników nadzoru ruchu operatora, w najnowszej umo-
wie z 2016 roku zast pionych pracownikami s u by zabezpieczenia ruchu. Przez to od-
notowywano przypadki, gdy na wyznaczone posterunki nadzoru ruchu kierowani byli 
pracownicy niemaj cy podstawowego wyposa enia i przygotowania. Ich ubiór dalece 
odbiega  od standardów s u b nadzoru ruchu ZTM i operatorów komunalnych.

W zwi zku z powy szym za o ono, e ka dy pracownik ma stawi  si  do pracy 
ubrany w jednolity strój s u bowy sk adaj cy si  z d ugich spodni w kolorze grana-
towym (z dopuszczeniem spódnic w tym kolorze dla kobiet) koszuli w kolorze b -
kitnym, marynarki, swetra lub bezr kawnika w kolorze granatowym i krawata w tym 
samym kolorze. Zakazano pracy w podkoszulkach, spodniach i bluzach sportowych, 
jeansowych oraz ubiorach typu wojskowego. Dodatkowe umundurowanie przewidzia-
no dla pracowników SZR w postaci czapki oraz kamizelki pomara czowej z napisem 
– Nadzór Ruchu Komunikacji Miejskiej. 

Wzorem innych miast, m.in. Gdyni, wprowadzono nowy obowi zek dla pracowni-
ków, jakim jest identyfikator ze zdj ciem kieruj cego autobusem, numerem s u bowym 
i nazw  operatora. Identyfikator ten wydawany jest przez ZTM i powinien zosta  umiesz-
czony w widocznym dla pasa erów miejscu. Uznano bowiem, e dzi ki temu us uga 
stanie bardziej transparentna dla pasa era oraz zwi kszy dyscyplin  prowadz cych po-
jazdy.
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Bie cy nadzór organizatora nad flot  pojazdów operatora

Wraz z powo aniem Zarz du Transportu Miejskiego w Warszawie zdecydowano o po-
zostawieniu w strukturach Miejskich Zak adów Komunikacyjnych (MZK) s u b nadzoru 
ruchu, w szczególno ci Centrali Ruchu, czyli stanowiska koordynuj cego funkcjonowa-
nie komunikacji miejskiej przez ca  dob . Mimo zlecenia przewozów przewo nikom 
prywatnym nie wdro ono mechanizmu sta ego nadzoru nad kursowaniem autobusów. 
Kontrola jako ci us ug realizowana by a przez grup  pracowników, m.in. przeniesio-
nych z nadzoru ruchu MZK i ogranicza a si  do kontroli punktualno ci, czysto ci taboru 
i oznakowania pojazdów. Sytuacja zmieni a si  wraz z podzia em MZK na dwie odr bne 
firmy, tj. Tramwaje Warszawskie i Miejskie Zak ady Autobusowe. Wraz z tym podzia em 
uwidoczniona zosta a rozbie no  interesów tych dwóch podmiotów, przede wszystkim 
w zakresie wspó dzia ania nadzorów ruchu obu firm przy zdarzeniach losowych skut-
kuj cych zmianami w transporcie. Pojawienie si  nowego uczestnika, w postaci Metra 
Warszawskiego, przypiecz towa o decyzj  o uruchomieniu ca odobowego stanowiska 
dy urnego ZTM w Centrali Ruchu TW i MZA, którego zadaniem by  bie cy nadzór 
nad funkcjonowaniem ca ej komunikacji miejskiej i koordynacja dzia a  poszczególnych 
przewo ników, np. przez podejmowanie decyzji o uruchomieniu zast pczej komunikacji 
np. zast puj cej tramwaje. Brak czno ci radiowej z pojazdami i brak mo liwo ci lokali-
zowania pojazdów uniemo liwia  prowadzenie nadzoru nad pojazdami z poziomu stano-
wiska dyspozytora w Centrali Ruchu. Umowa z 2000 roku z firm  RAPID, w ramach któ-
rej na ulice Warszawy wyjecha o 50 nowych niskopod ogowych autobusów marki Solaris 
Urbino 12 i 15, wprowadzi a nowy wymóg, jakim by a czno  pomi dzy dyspozytorem 
przewo nika a jego autobusami. Rozwi zanie to daleko wyprzedza o mo liwo ci miej-
skiego przewo nika, który nie dysponowa  tak  czno ci  z autobusami, przez co stero-
wanie ruchem pojazdów wymaga o ingerencji pracowników w terenie. czno  s u b 
operatora zewn trznego pozwala a na podejmowanie dzia a  zwi zanych z kierowaniem 
autobusów na trasy zast pcze lub zwi zanych z minimalizowaniem skutków utrudnie .

Praktyka ujawni a niedoskona o  tak skonstruowanego wymogu. Po pierwsze prze-
wo nicy szybko pokazali brak woli realizacji zada  zwi zanych z nadzorem nad punk-
tualnym kursowaniem autobusów, m.in. przez wprowadzenie umownych mechanizmów 
sterowania pojazdami, które w przypadku utrudnie  skutkowa y zniesieniem oceny wa-
dliwo ci i punktualno  kursowania. Brak dzia a  w tej materii niew tpliwie wi za  si  
z ograniczeniem kosztów po stronie przewo nika. Dyspozytor nadzoruj cy wykonanie 
przewozów przez 50 autobusów (a jak si  pó niej okaza o przy kolejnych kontraktach, 
równie  wi kszej liczby pojazdów) nie by  w stanie czy  funkcji dyspozytora zarz -
dzaj cego flot  pojazdów z innymi obowi zkami, takimi jak sprawy grafikowo-taborowe 
itp. Poza tym stosunkowo niewielka liczba kontroli punktualno ci nie powodowa a uci -
liwo ci, które z kolei wymusi yby podj cie dzia a  na tym polu. Po drugie, sam ZTM 
zacz  zleca  obs ug  niektórych linii przez wi cej ni  jednego przewo nika, co ca kowi-
cie wyeliminowa o mo liwo  zarz dzania dan  lini , gdy  pojazdy ró nych operatorów 
mia y niekompatybilne systemy czno ci lub w ogóle ich nie mia y. Dlatego te  ZTM 
wymaga  dotychczas posiadania przez przewo ników prywatnych w asnych s u b nadzo-
ru ruchu, które realizuj  nadzór wed ug wytycznych ZTM na posterunkach zlokalizowa-
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nych na kra cach linii. Efektem by o pogorszenie jako ci w jednym z najwra liwszych 
obszarów, jakim jest punktualne i regularne kursowanie autobusów.

Perspektywa powierzenia przewozów wybranemu przewo nikowi na kolejne 8 lat 
pozwoli a na zmiany tak e w podej ciu do bezpo redniego nadzoru. Wzorem Szczeci-
na i przede wszystkim Gdyni4 postanowiono, e ZTM jest odpowiedzialny za bie cy 
nadzór nad przewozami. Aby temu zadaniu sprosta , zmodyfikowano wymóg czno ci 
radiowej w taki sposób, aby mo liwa by a komunikacja mi dzy kierowcami autobu-
sów a Central  Ruchu ZTM. Dodatkowo ka dy z pojazdów wysy a  b dzie informacje 
o po o eniu, która b dzie zobrazowana na mapie w Centrali Ruchu ZTM. Tego w a nie 
tematu dotyczy y kolejne, nowe zapisy w umowach podpisywanych z przewo nikami 
prywatnymi od 2016 roku.

Przej cie nadzoru nad kursowaniem autobusów operatora wymusi o na ZTM poczynie-
nie pewnych przygotowa , m.in. wyposa enie stanowisk dyspozytorskich w system lokali-
zacji pojazdów oraz zwi kszenie ich liczby. Wspó cze nie w Centrali Ruchu na sta e pracuje 
od 3 do 4 dyspozytorów, którzy s  odpowiedzialni za nadzór nad funkcjonowaniem komu-
nikacji miejskiej, w tym za koordynacj  s u b przewo ników we wszystkich obszarach, tj. 
w obszarze autobusowym, tramwajowym, metra i kolei. Na potrzeby nowych umów, w ra-
mach których Mobilis Sp. z o.o. skierowa  do obs ugi linii ZTM 100 nowych autobusów, 
uruchomione zostanie stanowisko kierowane tylko i wy cznie tym przewozom.

Wst pna ocena wprowadzonych zmian

Chc c dokona  wst pnej oceny nowego podej cia stosowanego w umowach z prze-
wo nikami prywatnymi postanowiono przedstawi  zestawienie, na podstawie którego 
w opinii autorów b dzie to na tak wst pnym etapie obiektywne. Tak jak wspominano 
wielokrotnie (równie  w poprzednim artykule), ca o  nowego podej cia skupia si  nie 
na nak adaniu na operatorów kar pieni nych za konkretne przewinienia, a na zastoso-
waniu wielu wska ników, maj cych w efekcie wp yw na stawk  wynagrodzenia, które 
operator otrzyma za ka dy miesi c rozliczeniowy. W ten sposób w przypadku wyst -
pienia du ej liczby uchybie  przewo nik mo e mie  stawk  zmniejszon  w stosunku 
do stawki bazowej (wynikaj cej z przetargu), a w przypadku utrzymywania co najmniej 
w a ciwego poziomu jako ci us ug stawka ta mo e pozosta  niezmieniona lub wzrosn  
powy ej stawki bazowej.

Na rysunku przedstawiono procentowe ró nice, jakie poszczególni przewo nicy osi -
gn li od pocz tku stosowania nowych typów umów w podziale na kolejne miesi ce. Jak 
mo na zauwa y  przewa aj ca wi kszo  rekordów to wynik co najmniej 0% wska ni-
ka koryguj cego stawk  (ok. 81%), a jedynie 18% rekordów stanowi  ujemne wyniki. 
Oznacza to, e od pocz tku wdro enia nowego typu umów wyst pi o tylko 8 przypad-
ków, gdy operator mia  obni on  stawk  za wozokilometr w zwi zku z nienale ytym 
wykonywaniem us ug. 

4 Gdzie wraz z wy onieniem organizatorów transportu s u by nadzoru ruchu zosta y osadzone je-
dynie w strukturach organizatora przewozów
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ród o: opracowanie w asne na podstawie danych ZTM.

Podkre li  nale y, e warunki, które przewo nicy musz  spe nia , aby jako  us ug 
zosta a uznana za, co najmniej w a ciw  nie s  niskie, co mo na zauwa y  na podsta-
wie przedstawionego w artyku ach materia u. Co istotne w zestawieniu uwzgl dniono 
równie  najnowszego przewo nika, który obj ty zosta  nowymi zmianami. Jest to opera-
tor, w stosunku do którego mo na by o zak ada , e wyst pi  trudno ci w zachowywa-
niu w a ciwego poziomu jako ci przewozów ze wzgl du na trudn  histori  wspó pracy.  
Faktycznie pocz tki okaza y si  bardzo trudne, jednak jak przedstawia wykres, sytuacja 
poprawia si  z miesi ca na miesi c i nale y mie  nadziej , e wkrótce ten przewo nik 
zrówna si  jako ciowo z pozosta ymi uczestnikami. Pokazuje to jak nieust pliwa walka 
ZTM o utrzymanie wysokich standardów jako ci przewozów miejskich w Warszawie, 
zaczyna przynosi  wymierne efekty.

Podsumowanie i wnioski

Ogólnie nale y uzna , e wprowadzenie omawianych zmian mia o bardzo pozytywny 
wp yw na jako  us ug przewozowych wiadczonych na terenie aglomeracji warszaw-
skiej przez prywatnych przewo ników. Zaobserwowano przede wszystkim takie efekty 
jak:

zwi kszenie dba o ci o jako  i czysto  taboru oraz jego w a ciwy stan techniczny,
wzrost poziomu stosowania si  do wymogów umundurowania pracowników,
zmniejszenie liczby wyst powania problemów zwi zanych z kupowaniem biletów 
w pojazdach,
dba o  o wyró nienie certyfikatami wydawanymi przez ZTM.
Zmiany w zapisach umów sprawi y ponadto, e ustalone w ten sposób standardy 

sta y si  now  jako ci  na rynku przewozów miejskich w aglomeracji warszawskiej. 
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Przewo nicy prywatni nie tylko zacz li robi  wszystko, aby osi gn  przynajmniej 
wyznaczony poziom minimalny, ale dodatkowo staraj  si  podnosi  jako  powy ej 
tego poziomu, za co s  regularnie nagradzani. Okazuje si  nawet, e dzi ki tej metodzie 
prywatni operatorzy zacz li charakteryzowa  si  w du ej mierze wy sz  jako ci  us ug 
ni  dotychczasowy lider w tej dziedzinie, czyli przewo nik komunalny. W ten sposób 
utrzymywanie jak najwy szej jako ci sta o si  nie tylko celem ZTM, ale równie  celem 
przewo ników co docelowo w zamierzeniu ZTM ma si  prze o y  na ci g y wzrost 
zadowolenia pasa erów.

Celem pracy by o uzasadnienie zasadno ci wdro enia nowych rozwi za , co w oce-
nie autorów artyku u zosta o dowiedzione w przedstawionym materiale.
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Historia powstania i wykorzystanie Internetu

History and use of the Internet

Streszczenie. W opracowaniu zaprezentowano histori  rozwoju Internetu, od 
pierwszych prac w latach 60. XX wieku po czasy wspó czesne. Wskazano na nag e 
zwi kszenie liczby jego u ytkowników na wiecie w tym, tak e w Polsce. Zapre-
zentowano równie  skal  u ytkowania Internetu przez osoby z ró nych grup wie-
kowych, w zale no ci od wykszta cenia i wykonywanego zawodu. Zarysowano 
tak e mo liwo ci wykorzystania Internetu w dzia alno ci gospodarczej (biznesie).

S owa kluczowe: logistyka, Internet, wykorzystanie Internetu

Abstract. The paper presents the history of internet development, from the first 
work in the 1960s to the contemporary period. It has been pointed to a sharp in-
crease in the number of its users in the world and in Poland. The scale of internet 
use by different age groups is also presented, depending on education and occupa-
tion. The possibility of using the Internet in business was presented.

Key words: logistics, Internet, Internet usage

Wst p

W drugiej po owie XX wieku, oraz na pocz tku obecnego stulecia dokonano znacz-
nej liczby wynalazków oraz wprowadzono nowe rozwi zania organizacyjno-technolo-
giczne, które zrewolucjonizowa y wiat. By o ich wiele, rozpoczynaj c od konstrukcji 
komputerów oraz rozwoju szeroko rozumianych systemów elektronicznych, lotów ko-
smicznych, ogromnego post pu w medycynie, biotechnologii, fizyce, produkcji rolni-
czej, zarz dzaniu jako ci , podej ciu do rodowiska naturalnego, po gwa towny rozwój 
logistyki oraz handlu elektronicznego. Jednym z narz dzi, które zrewolucjonizowa y 
prawie ka d  dziedzin  ycia gospodarczego, spo ecznego, a nawet (mo e zw aszcza) 
indywidualnego/prywatnego, jest Internet. Obecnie trudno sobie wyobrazi , szczegól-
nie ludziom m odego pokolenia, jak mo na by o funkcjonowa , nie maj c mo liwo ci 
pozyskania informacji prawie na ka dy temat, bez udania si  do biblioteki, sklepu, 
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urz du, bez czytania ksi ek lub gazet. To samo dotyczy wielu us ug, czy zakupów bez 
konieczno ci wychodzenia z domu, lub te  korzystania z urz dze  mobilnych. Jednak 
Internet wykorzystywany jest obecnie bardzo szeroko nie tylko w yciu osobistym, jest 
on codziennym narz dziem pracy w przedsi biorstwach produkcyjnych, us ugowych, 
handlowych, w bankach, administracji, samorz dach, organizacjach spo ecznych, edu-
kacji, szkolnictwie, nauce itd.  

Celem opracowania by o przedstawienie w sposób syntetyczny historii tworzenia 
rozwi za , które doprowadzi y do powstania wspó czesnej formy Internetu, okre lenie 
skali jego stosowania w Polsce oraz mo liwego wykorzystania w biznesie. W opracowa-
niu wykorzystano literatur  przedmiotu, zastosowano metod  opisow , opis historyczny 
i metod  porównawcz .

Zarys historii powstania Internetu

W okresie zimnej wojny ameryka ski rz d powo a  w ramach Departamentu Obrony 
agencj  Advanced Research Projects Agency (ARPA). Mia a ona na celu opracowanie 
innowacyjnych projektów badawczych w dziedzinie obronno ci. Nie mia a ona w asnych 
laboratoriów, lecz badania zleca a innym instytucjom akademickim, lub przemys owym. 
Od  1962 roku agencja sta a si  g ównym sponsorem bada  nad technikami komputero-
wymi w Stanach Zjednoczonych. W stosunkowo krótkim czasie stworzy a kilka kom-
puterowych centrów badawczych, a znaczne granty przekaza a na rzecz uniwersytetów: 
Massachusetts Instytute of Technology – MIT, Carnegie Mellon oraz University of Cali-
fornia Los Angeles [Hofmokl 2009].

Na pocz tku lat 60. XX wieku inna ameryka ska instytucja – korporacja RAND roz-
pocz a badania nad stworzeniem systemu komunikacji, który móg by przetrwa  zma-
sowany atak nuklearny oraz pozwoli  na utrzymanie kontroli czy dowodzenia ró nymi 
jednostkami. Tak  mo liwo  da o opracowanie technologii packet-switching, która po-
zwala a na fragmentacj  informacji na pakiety, a nast pnie przesy anie jej w takiej po-
staci do odbiorcy. Tam nast powa o ponowne z o enie cz ci w ca o . Technologia ta 
w znacznym stopniu zwi kszy a przepustowo  czy oraz umo liwi a szyfrowanie prze-
sy anych wiadomo ci [Leiner i in. 2016].

W 1962 roku RAND opublikowa a raport zatytu owany On Distributed Communi-

cations Networks Paula Barana. Przedstawiono w nim ide  systemu, który by by w sta-
nie funkcjonowa  pomimo zniszczenia wi kszej cz ci w z ów oraz czy. Mia  on by  
pozbawiony centralnego punktu kontroli oraz dowodzenia, natomiast liczba po cze  
mi dzy ka dym z w z ów by aby na tyle du a, i  nawet w przypadku zniszczenia niektó-
rych z nich sie  nadal mog aby funkcjonowa  dzi ki pozosta ym po czeniom, na które 
automatycznie by by kierowany ruch. Raport zawiera  tak e propozycj  podj cia prac 
nad stworzeniem narodowego systemu, który by by analogiczny do istniej cej sieci czy 
telefonicznych i który umo liwia by transport danych komputerowych pomi dzy du ymi 
grupami u ytkowników [Go aczy ski 2007]. 

Projektowana sie  mia a sk ada  si  z du ej liczby komputerów, które przesy a y-
by mi dzy sob  dane w tzw. pakietach, czyli niewielkich porcjach, a po czenia mia y 
by  wyznaczone w sposób dynamiczny, co oznacza, e maszyny A i B potrafi  nawi za  
kontakt za pomoc  ró nych stacji po rednich. Wizja niezale nych inteligentnych kompu-
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terów, które wymienia yby dane przez sie , by a pomys em, jaki wzbudzi  wielkie zain-
teresowanie, zamach bombowy bowiem w najgorszym wypadku móg by wyeliminowa  
jedynie kilka w z ów, a reszt  pozostawi  zdoln  do obs ugi nieuszkodzonych po cze . 
Za o enia techniczne, które wówczas przyj to, warunkuj  funkcjonowanie sieci do dzi-
siaj [Go aczy ski 2007]. 

W 1969 roku powsta  projekt ARPANET, sfinansowany przez Agencj  Zaawanso-
wanych Projektów Badawczych Obrony Stanów Zjednoczonych – DARPA [Korulska 
i Stokowska 2016]. Dzi ki niemu stworzono pierwsz  sie  komputerow , która czy a 
cztery o rodki akademickie:

Uniwersytet Kalifornii w Los Angeles (UCLA), 
Standford Research Institute (SRI),
Uniwersytet Kaliforni w Santa Barbara (UCSB), 
Uniwersytet Utah. 
W nast pnych latach sie  ARPANET sukcesywnie rozbudowywano. Nad jej rozwo-

jem pracowali naukowcy z ró nych o rodków naukowo-badawczych. Po raz pierwszy 
publicznie jej dzia anie zaprezentowano w pa dzierniku 1972 roku w Waszyngtonie 
w trakcie mi dzynarodowej konferencji, dotycz cej czno ci komputerowej. W tym sa-
mym roku pojawi  si  równie  telnet – protokó , który pozwala  u ytkownikom jednego 
komputera dzia aj cego w sieci, zalogowa  si  na innym oraz prace na nim. Rok pó niej 
wprowadzono protokó , który umo liwia  przesy anie plików pomi dzy komputerami 
w sieci, czyli FTP (File Transfer Protocol). Za pomoc  czy satelitarnych do czono do 
sieci ARPANET pierwsze dwa w z y zagraniczne – w Wielkiej Brytanii oraz Norwegii. 
Wtedy tak e powsta  pierwszy program do wysy ania wiadomo ci poprzez sie , co zapo-
cz tkowa o rozwój poczty elektronicznej [Chalimoniuk 2011].

W ród ówczesnych twórców sieci panowa o przekonanie o konieczno ci tworzenia 
takiego systemu, który by by atwy w obs udze, a przechodzenie z jednej sieci do drugiej 
by oby niemal niewidoczne. St d te  narodzi a si  ideologia, mówi ca o konieczno ci 
wprowadzenia otwartego protoko u. By  nim, stworzony w 1975 roku, jednolity protokó  
transmisji danych TCP/IP (Transmission Control Protocol/Internet Protocol) [Hofmokl 
2009].

W 1975 roku Bill Gates opracowa  system operacyjny DOS. System ten zosta  od-
kupiony przez IBM i sta  si  standardem w komputerach produkowanych przez IBM. 
W 1978 roku w Stanach Zjednoczonych rozpocz a si  produkcja komputerów osobi-
stych, a kilka lat pó niej pojawi y si  pierwsze laptopy [Korulska i Stokowska 2016].

Funkcjonuj ce na odmiennych zasadach sieci ARPANET, PRNET (radiowa) i SAT-
NET (satelitarna), obs ugiwane przez DARPA, w 1977 roku zosta y po czone. Dopro-
wadzi  do tego Robert Kahn – ówczesny dyrektor DARPA. Wydarzenie to zosta o uwie -
czone pokazem militarnych zastosowa  systemu [Hofmokl 2009]. 

Eksperymentalna sie  obejmowa a kolejne uczelnie, co by o wspierane finansowo 
przez ARPA. Utworzono NWG (Network Working Group), która liczy a oko o 100 osób 
i za pomoc  sieci zacz a wymienia  si  informacjami oraz wynikami eksperymentów, 
pos uguj c si  dokumentami zwanymi RFC [Go aczy ski 2007].

Na pocz tku lat 80. XX wieku, po kilku w amaniach do serwerów ARPANET, zde-
cydowano si  oddzieli  cz  wojskow  od akademickiej. Cz  wojskowa nadal no-
si a nazw  ARPANET, natomiast cywilna zosta a nazwana Internetem i od tamtej pory 

–
–
–
–
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rozwija a si  samodzielnie. Ponadto, ARPA jako standard dla swojej sieci wprowadzi a 
protokó  TCP/IP, który sta  si  powszechnie obowi zuj cym. 

W 1982 roku w Europie powsta a sie  EUNET, która pozwala a na korzystanie 
z us ug poczty elektronicznej oraz Usenet. Poza Internetem powsta y tak e inne sieci, 
m.in.: BITNET, CompuServe, czy America Online. Równie  w Europie w 1984 roku. po-
wsta a wa na sie  – EARN. Sta o si  to z inicjatywy francuskich o rodków akademickich 
oraz firmy IBM [Go aczy ski 2007].

Niezwykle dynamiczny rozwój Internetu mia  miejsce w latach 90. XX wieku. 
W 1891 roku pojawi  si  WAIS (Wide Areas Information Serves), czyli narz dzie do 
wyszukiwania informacji w Internecie, dzi ki ich indeksowaniu. Dost pny sta  si  rów-
nie  Gopher pozwalaj cy na dost p do informacji, a tak e ich sprowadzanie z hostów 
na ca ym wiecie. Pojawi y si  równie  najwa niejsze elementy Internetu, czyli HTML 
i World Wide Web (WWW) [Keefer i Baiget 2016]. W kolejnych latach nast pi a gwa -
towna ekspansja Internetu [Chalimoniuk 2011]:

w 1992 roku w asn  stron  www stworzy  Bank wiatowy, 
w 1993 roku swoj  stron  internetow  za o y  Bia y Dom oraz Organizacja Narodów 
Zjednoczonych, 
w 1994 roku w asn  stron  stworzy  senat ameryka ski, w tym roku tak e powsta  si  
pierwszy bank internetowy – First Virtual, 
w 1995 roku firmy telekomunikacyjne: CompuServe, America Online oraz Prodigy 
zacz y oferowa  swoje us ugi przez Internet.
W Polsce pierwsze po czenie sieciowe zosta o nawi zane 17 sierpnia 1991 roku 

z wykorzystaniem protoko u internetowego (IP). Dokona  tego Rafa  Pietrak z Wydzia u 
Fizyki Uniwersytetu Warszawskiego (UW). Po czy  si  on z Janem Sorensenem z Uni-
wersytetu w Kopenhadze. Na pocz tku pr dko  po czenia nie by a imponuj ca, jednak 
z czasem zacz o si  ono poprawia  i zwi ksza . Przez pierwsze lata g ównym kana-
em, przez który Polska czy a si  ze wiatowym Internetem, by  sygna  anteny sate-

litarnej, który by  ustawiony przy budynku Centrum Informatycznego UW. Tworzono 
infrastruktur , pierwsze wiat owody po czy y jednostki Uniwersytetu Warszawskiego 
oraz innych uczelni. Na UW w 1993 roku uruchomiono pierwszy serwer WWW [Biule-
tyn NASK 2011]. 

Poj cie oraz zakres dzia ania Internetu

Istnieje wiele, w sumie podobnych definicji Internetu. Wed ug Encyklopedii PWN 
Internet jest to „ogólno wiatowa sie  komputerowa, cz ca lokalne sieci, korzystaj ce 
z pakietowego protoko u komunikacyjnego TCP/IP, maj ca jednolite zasady adresowania 
i nazywania w z ów (komputerów w czonych do sieci) oraz protoko y udost pniania 
informacji”. Internet s  to „po czone ze sob  sieci, które przesy aj  dane pomi dzy urz -
dzeniami pod czonymi do tych sieci” [Ma yszko 2016].

Mo emy wyró ni  dwie najwa niejsze cechy Internetu:
jest on „sieci  sieci”, co oznacza, e sk adaj  si  na niego tysi ce ró norodnych po -
czonych ze sob  sieci, 
jego g ównym zadaniem jest transport wszelkich danych pomi dzy nadawc  a od-
biorc . 

–
–

–
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Internet mo na postrzega  w trzech aspektach [Chalimoniuk 2011]:
technicznym – jako po czone sieci komputerowe, które oparte s  na wspólnym pro-
tokole przesy ania danych, tj. TCP/IP; 
spo ecznym – jako zbiorowo  ludzi, którzy u ytkuj  oraz rozwijaj  te sieci; 
informacyjnym – jako zbiór zasobów, które mog  by  pozyskiwane za pomoc  tych 
sieci. 
W Internecie miejsce nie ma znaczenia, nie ma on centrali, ani g ównego systemu 

sterowania. Ka dy komputer pod czony do sieci jest niezale ny. Sposób dzia ania sie-
ci zosta  opracowany w taki sposób, i  mo e ona skutecznie funkcjonowa , nawet je-
li znaczna cz  pod czonych do niej komputerów (terminali) zostanie wy czona lub 

zniszczona [Wo piuk-Ochoci ska 2006]. 
Przy tworzeniu zasad transportowania danych w Internecie przyj to podstawowe za-

o enia, takie jak:
otwarta specyfikacja Internetu, 
decentralizacja zarz dzania sieci , 
wspólny j zyk – czyli protokó  internetowy TCP/IP, 
prze czanie pakietów zamiast zestawiania kana u komunikacyjnego na czas trans-
misji, 
zasada best-effort,

zasada end-to-end – sama sie  jest „prosta”, jej zaawansowane funkcje zlokalizowane 
s  w ko cowych urz dzeniach (komputery, serwery itp.), a tak e aplikacjach na nich 
uruchamianiu.
Dzi ki przyj ciu tych zasad transportowania mo liwy jest jego ci g y wzrost, wysoka 

niezawodno  dzia ania, a tak e odporno  na uszkodzenia [Ma yszko 2016]. 
Jako sie  Internet ma warstwy [Goban-Klas 2003] tj.:
fizyczn  – s  to: przewody, kable wiat owodowe oraz koncentryczne, fale radiowe; 
teletransmisyjn  – obejmuj c  rodzaj transmisji analogowy lub cyfrowy; 
u ytkow  – s  to: cza telefoniczne, telegraficzne, radiowe (centrale prze czeniowe, 
routery, serwery itp.).
Sk adaj  si  one na materialn  infrastruktur  sieci, która obejmuje równie  urz dzenia 

prze czaj ce, steruj ce, magazynuj ce informacje. Do warstwy materialnej nale  ró -
norodne warstwy aplikacyjne, czyli na przyk ad protoko y telekomunikacyjne, przegl -
darki multimedialne wraz z wszelkimi dodatkami.

Podstaw  dzia ania sieci internetowej jest protokó  sieciowy TCP/IP, zawieraj cy re-
gu y, wed ug których odbywa si  komunikacja pomi dzy co najmniej dwoma urz dzenia-
mi sieciowymi. By komunikacja ta by a mo liwa, istotne jest nadanie ka demu hostowi 
adresu IP, unikalnego identyfikatora, który pozwala na wzajemne rozpoznanie si  po-
szczególnych uczestników komunikacji. Najpopularniejszym sposobem zapisu adresów 
IP jest przedstawianie ich jako czterech dziesi tnych liczb o 0 do 255, które s  oddzielone 
kropkami, np. 83.30.210.51 [Zelent 2016]. 

Do dzia ania Internetu równie  potrzebny jest DNS (Domain Name System). Wed ug 
Arbitza i  Lin [1999] DNS to z o ony system komputerowy oraz prawny, który zapewnia 
rejestracj  nazw domen internetowych oraz powi zanie ich z adresami IP, ale realizuje 
te  bie c  obs ug  komputerów, odnajduj cych adresy IP, które odpowiadaj  poszcze-
gólnym nazwom. Na przyk ad DNS pozwala na zamian  znanych u ytkownikowi ad-

–
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resów na takie, które b d  zrozumia e dla urz dze  w sieci – nazwa www.onet.pl jest 
t umaczona na odpowiadaj cy jej adres IP, czyli 213.180.130.20.

System DNS sk ada si  z dwóch instytucji – IANA oraz ICANN, które nadzoruj  
ogólne zasady przyznawania nazw domen oraz adresów IP, poprzez rozdzielanie domen 
najwy szego poziomu mi dzy kraje oraz wybrane organizacje. Podstawowy podzia  do-
men przedstawiono na rysunku 1.

Rysunek 1. Podzia  podstawowych domen 
Figure 1. The division of basic domains 

ród o: Zelent [2016].

U ytkowanie Internetu w Polsce

Wed ug raportu We are social [2015] liczba internautów na wiecie w 2015 roku wy-
nios a ponad 3 mld. W 2015 roku powi kszy a si  ona o 525 mln w porównaniu do roku 
poprzedniego.  W Polsce równie  przybywa internautów. Z raportu We are social wynika, 
i  w 2015 roku liczba u ytkowników Internetu wzros a o 3% w stosunku do 2014 roku 
i w styczniu 2015 roku wynosi a 25,7 mln osób, a wi c przy licz cej 38,5 miliona popu-
lacji dost p do Internetu mia o 66,8% mieszka ców Polski.

W zwi zku z dynamicznym rozwojem spo ecze stwa informacyjnego, a tak e z ro-
sn cym zapotrzebowaniem na coraz lepsz  jako  us ug czy produktów ICT, powszechne 
sta o si  stosowanie komputerów w ró nych dziedzinach ycia. Obecnie tak e Internet 
sta  si  nieod czn  cz ci  korzystania z komputerów czy innych urz dze  mobilnych. 
Z raportu GUS [Spo ecze stwo…, 2014] wynika, e wci  zwi ksza si  liczba gospo-
darstw domowych w Polsce, w których korzysta si  z komputera. W 2014 roku ich liczba 
osi gn a prawie 10 mln, co stanowi oko o 77% ogó u, przy czym 74% z nich mia a 
dost p do Internetu.

Odsetek gospodarstw domowych wyposa onych w technologie informacyjno-teleko-
munikacyjne by  ró ny w przekroju terytorialnym, ze wzgl du na miejsce zamieszkania, 
stopie  urbanizacji oraz dzietno  w gospodarstwach domowych. 
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Osoby w wieku 16–74 lata, jako g ówn  przyczyn  korzystania z Internetu wskaza y 
poczt  elektroniczn  (53%), a tak e pozyskiwanie informacji o ró nego rodzaju towarach 
i us ugach (50%) [Spo ecze stwo…, 2014]. Oko o 47% badanych wskaza o na przegl -
danie gazet i czasopism online. M odsi u ytkownicy w wieku 12–15 lat korzystali z In-
ternetu w celu udzia u w czatach i forach dyskusyjnych, cz sto do prowadzenia rozmów 
za pomoc  komunikatorów internetowych, czytania i tworzenia blogów, a tak e korzy-
stania z portali spo eczno ciowych.

Poza domem do po czenia si  z Internetem najcz ciej u ywane by y smartfony 
(w ród osób w wieku 16–74 lata – 27%, 12–15 lat – 33%). Coraz wi cej osób decyduje 
si  na zakupy przez Internet, w 2014 roku 34% osób zadeklarowa o, e dokonuje tego 
rodzaju zakupów, najch tniej kupowane artyku y to ubrania i sprz t sportowy.

Na rysunku 2 przedstawiony zosta  odsetek osób korzystaj cych z Internetu z podzia-
em na grupy wiekowe, okre lonych w badaniach CBOS. 

Rysunek 2. Udzia  internautów w grupach wiekowych [%]
Figure 2. Share of Internet users in age groups [%]

ród o: Internauci [2015, s. 2].

Zdecydowanie najwi cej internautów by o w ród osób w wieku 18–34 lata, nieco 
mniej w wieku 35–44 lat. Najmniej u ytkowników Internetu jest w ród osób starszych. 
Istnieje ogólna prawid owo  – w miar  przechodzenia od m odszych do starszych grup 
wiekowych odsetek internautów obni a si  (po 45. roku ycia wr cz skokowo).

Wyst puje pewna zale no  mi dzy liczb  internautów a poziomem wykszta cenia 
spo ecze stwa, co pokazano na rysunku 3. 

Najmniej u ytkowników Internetu jest w grupie osób z wykszta ceniem podstawo-
wym. Dotyczy to g ównie osób starszych, gdzie brak wy szego wykszta cenia jest zwi -
zany z ich wiekiem. Z kolei w przypadku osób m odszych nie ma to znaczenia, gdy  
prawie wszyscy korzystaj  z systemu online.

Rodzaj aktywno  zawodowej ma zwi zek z wykorzystaniem Internetu (rys. 4). 
W ród osób pracuj cych w zawodach, zwi zanych z prac  przy komputerze internau-

tów jest najwi cej. Dotyczy to zw aszcza pracowników administracyjno-biurowych oraz 
kadry kierowniczej. Inaczej sytuacja przedstawia si  w ród pracowników fizycznych czy 
rolników, w tym przypadku odsetek internautów jest mniejszy.
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Technologie ICT by y te  powszechne w przedsi biorstwach. W 2014 roku kompu-
tery by y wykorzystywane w 94% przedsi biorstw, najcz ciej du ych, przy czym 93% 
mia o dost p do Internetu. W 2014 roku 65% przedsi biorstw mia o w asn  stron  in-
ternetow . Du a cz  firm wykorzystywa a Internet do sk adania oraz przyjmowania 
zamówie  [Internauci 2015].

Mo liwo ci wykorzystania Internetu w biznesie

Gwa towny rozwój technologii IT oraz wzrost znaczenia Internetu sprawi y, e sta y 
si  one narz dziem pomocnym w prowadzeniu dzia alno ci gospodarczej oraz narz dziem 
konkurowania. Zdaniem Nalazka i Bonarowskiego [1999]: „Internet zmienia gospodark  

Rysunek 3. Udzia  internautów w grupach o zró nicowanym wykszta ceniu [%]
Figure 3. Share of Internet users in groups with different education [%]

ród o: Internauci [2015].

Rysunek 4. Udzia  internautów wed ug grup zawodowych [%]
Figure 4. Internauts’ participation in groups of various professions [%]

ród o: Internauci [2015].
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jak burza, porównywalna tylko z rewolucj  przemys ow . Ci, którzy jej zwiastuny do-
strzegli odpowiednio wcze nie, ju  dzisiaj zbieraj  owoce wprowadzonych zmian. lepi 
na zmiany odpadn .”

Sie  w przedsi biorstwie mo na wykorzysta  na ró ne sposoby. Jedni k ad  nacisk 
na nawi zywanie w ten sposób kontaktu z klientami, przedstawiaj c w asne oferty, na-
tomiast inni organizuj  wspó prac  z partnerami oraz dostawcami. Okre la si  to jako 
tzw. sektor e-commerce. Firma mo e w istotny sposób ograniczy  zapasy, poprzez orga-
nizacj  produkcji zgodnie z zasad  just in time. Nie trzeba niczego kupowa  czy nawet 
wytwarza  na zapas. Zb dne równie  staj  si  magazyny, wystarczaj ce s  niewielkie 
powierzchnie, które zapewni  ci g o  produkcji oraz dostaw [Szczepa ska 2016]. 

Najwa niejsze korzy ci, p yn ce z wykorzystania Internetu w przedsi biorstwie to 
[Chodak i Ropuszy ska-Surma 2016]:

mo liwo  pobierania informacji ze stron WWW,
Internet stanowi ród o oprogramowania, 
u atwienie oraz poszerzenie kontaktu z klientem, 
promocja firmy, 
znaczne skrócenie a cucha logistycznego, 
u atwienie przep ywu pieni dza, 
u atwienie kontaktów z urz dami. 
Wraz z rozwojem oraz transformacj  Internetu pojawi y si  rozwi zania biznesowe 

dwukierunkowej wymiany, zwane e-biznesem. Termin ten obejmuje zasi giem ka d  
dzia alno , która wykorzystuje Internet w biznesie nawet w niewielkiej cz ci. 

E-biznes to przede wszystkim integracja systemów, procesów, organizacji czy ca ych 
rynków za pomoc  technologii, które s  oparte na Internecie b d  z nim zwi zane. G ów-
nie chodzi tu o sprzeda  oraz relacje z klientami, jak równie  kontakty z partnerami biz-
nesowymi. Termin dotyczy zarówno firm, oferuj cych swoje produkty przez Internet, jak 
i tradycyjnych przedsi biorstw, które swoje dzia ania usprawni y w a nie dzi ki nowym 
technologiom [Goc 2003].

E-biznes g ównie odnosi  si  mo e do ró norodnych procesów biznesowych, je li 
tylko wspomagaj  je technologie internetowe. Mo e to by :

marketing, 
sprzeda , 
finanse oraz rachunkowo , 
logistyka, 
kadry. 
Handel elektroniczny na du  skal  zacz  intensywnie rozwija  si  w latach 90. XX 

wieku. Jest on wspó cze nie na tyle rozbudowan  ga zi  transakcji kupna–sprzeda y, i  
stworzono klasyfikacje jego rodzajów, a mianowicie: 

B2B (ang. business to business) – jest to wymiana handlowa pomi dzy dwoma przed-
si biorstwami;
C2B (ang. consumer to business) – jest to handel internetowy mi dzy firm  a konsu-
mentem, jego inicjatorami s  konsumenci;
B2C (ang. business to consumer) – „klasyczny” e-handel, dotyczy transakcji pomi -
dzy przedsi biorstwami a konsumentami,

–
–
–
–
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C2C (ang. consumer to consumer) – realizacja transakcji pomi dzy konsumentami, 
np. na portalach aukcyjnych;
C2G (ang. consumer to government) – dotyczy transakcji pomi dzy obywatelami 
a administracj  publiczn , np. podatki;
B2G (ang. business to government) – transakcje pomi dzy przedsi biorstwem a admi-
nistracj  publiczn ;
G2B (ang. government to business) – dotyczy przep ywu informacji gospodarczych 
od urz dów do przedsi biorstw;
G2C (ang. government to citizen) – przep yw informacji administracyjnych od urz -
dów do obywateli;
G2G (ang. government to government) – obejmuje wspó prac  mi dzy organami ad-
ministracji publicznej [Electronic Commerce 2016].
Procesy i relacje biznesowe, najcz ciej zaz biaj  si , a ich kombinacje daj  podsta-

w  ró nych modeli biznesowych, dzi ki którym przedsi biorstwo trwa na rynku. Wyró -
nia si  nast puj ce modele prowadzenia dzia alno ci w Internecie:

brokerski – transakcje zawierane s  z pomoc  po rednika, np. biura podró y;
reklamowy – polega na tworzeniu w sieci portali, na których firmy odp atnie mog  
umieszcza  reklamy,
informacyjny – przedsi biorstwa zlecaj  poszukiwanie konkretnych informacji 
w sieci,
kupca – sprzeda  produktów i us ug przez Internet,
producenta (model bezpo redni) – wykorzystuje sie  do poszukiwania ko cowych 
klientów,
sieci afiliacyjnej – reklamy umieszczane s  na stronie internetowej firmy, która wspó -
pracuje z danym przedsi biorstwem,
spo eczno ci – grupa osób, skupionych wokó  konkretnego tematu lub sektora rynku, 
b d cych elementem dzia a  public relations w firmie,
abonencki – dost p do zasobów portalu internetowego jest odp atny,
taryfowy – firmy ponosz  op aty za u ytkowanie zasobów internetowych [Rappa 
2016].
Rozwój handlu elektronicznego w Polsce jest niezwykle dynamiczny. W ci gu ostat-

nich lat pojawi o si  wiele sklepów internetowych. Poprawi a si  równie  ich jako , 
a tak e podej cie do konsumenta. Coraz wi cej osób dokonuje zakupów w Internecie, 
gdy  zaufanie dla sprzedawców internetowych coraz bardziej wzrasta.

E-biznes przynosi wiele korzy ci. Jest to szybko , elastyczno , wygoda, a tak e 
dostosowanie do indywidualnych potrzeb oraz niski koszt. Internet sta  si  w tym przy-
padku szans , któr  nale y wykorzysta . 

Podsumowanie i wnioski

1. W ci gu ostatnich niespe na sze dziesi ciu lat w komunikowaniu nast pi a swego 
rodzaju rewolucja technologiczna. Od pierwszych prób, g ównie inspirowanych cela-
mi wojskowymi, do wspó czesnego Internetu, dokonano wielu wynalazków i ich za-
stosowa , które wp yn y na wszystkie dziedziny ycia spo ecznego, gospodarczego 
i kulturowego.
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2. Na ca ym wiecie liczba internautów wzrasta, a w grupie osób m odych obejmuje ju  
prawie ca  populacj . Ogólnie mo na stwierdzi , e najwi cej z Internetu korzystaj  
osoby m ode, lepiej wykszta cone, pe ni ce funkcje kierownicze i administracyjne.

3. Pojawienie si  i rozwój Internetu stwarza wielorakie mo liwo ci jego wykorzystania. 
Obecnie trudno jest wyobrazi  sobie dobrze funkcjonuj ce przedsi biorstwo produk-
cyjne, us ugowe, bankowe, a zw aszcza logistyczne, bez dost pu do Internetu. Mo na 
oczekiwa , e skala jego wykorzystania w spo ecze stwie i gospodarce przysz o ci 
jeszcze wzro nie, a jego sprawno  i umiej tno  wykorzystania b d  warunkowa y 
poziom rozwoju gospodarczego i komfort ycia spo ecze stwa.  
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Abstract. The research is devoted to the study of features of development and per-
spectives of cooperation in the field of logistics of the Republic of Belarus, the 
effectiveness of its functioning at the present stage, identifying the weakest areas 
and determining the priority directions of the development of industry. The paper 
gives the main characteristics of the sphere of transport services for certain modes 
of transport, indicating the advantages of using of transit through the territory of 
the country; analyzes the current state of the logistic infrastructure in the course of 
which the weakest areas are identified in accordance with the methodology for cal-
culating of Logistic Performance Index; outlines the prospects for the development 
of logistics in the country, taking into account the current program for the develop-
ment of industry for 2016–2020 and the country’s participation in the construction 
of the “Silk Road”.

Key words: logistics, transport services, logistic infrastructure, Logistic Perfor-
mance Index 

Synopsis. Badanie po wi cono poznaniu uwarunkowa  cech rozwoju bran y lo-
gistycznej w Bia orusi, efektywno ci jej funkcjonowania na wspó czesnym etapie, 
identyfikacji najbardziej s abych miejsc i okre lenia priorytetowych kierunków 
rozwoju bran y. W pracy przedstawiono g ówne cechy sfery us ug transportowych 
dla poszczególnych rodzajów transportu, z podaniem zalet korzystania z tranzytu 
przez terytorium kraju; analiza obecnego stanu infrastruktury logistycznej, w ra-
mach którego zidentyfikowane najs absze miejsca zgodnie z metodyk  obliczania 
Logistic Performance Index; okre lono perspektywy rozwoju logistyki w kraju 
z uwzgl dnieniem realizowanego programu rozwoju bran y w latach 2016–2020 
i uczestnictwa kraju w budowaniu „Jedwabnego szlaku”.

S owa kluczowe: logistyka, us ugi transportowe, logistyka infrastruktury, indeksu 
efektywno ci logistyki
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Introduction

The Republic of Belarus is a country located in the Central Europe with the territory 
of 207, 6 thousand square km and population of about 9.5 mln people. Belarus borders on 
five countries: Russia, the Ukraine, Poland, Lithuania, and Latvia.

During the last decade, Belarus had trade relations with 196 states across the globe. 
The European Union is the second largest trade partner of the Republic of Belarus after 
Russia. Its share accounts for about 30% of exports and a fifth part of imports. In 2015 
Belarus trade turnover with EU countries amounted to 14.3 bn USD [Kulakou 2017].

Poland is one of the 10 largest trade partners of the Republic of Belarus, ranking the 
sixth place in terms of trade turnover1.

The Republic of Belarus is a member and one of the founders of the Eurasian Econo-
mic Union. The single market of the Eurasian Economic Union is at its early stage. But 
according to the signed agreements and to the planned roadmap during the adaptation 
period of ten years, the country should reach the fully-functioning single market. The 
current stage in the development of economy, characterized by the growth of business 
activity in different spheres of foreign economic activity, determines the increase in the 
state’s transit attractiveness.

The favorable economic, geographical and geopolitical position of the Republic of 
Belarus on the way between the dynamically developing world business centers such as 
the European Union, the Russian Federation and the countries of the Asia-Pacific region 
– predetermines its role as a key element in creation of a new system of transport links on 
the Eurasian continent, oriented on mutually beneficial cooperation.

Purpose and research methodology

Objectives of the research are to study the existing and potential opportunities of the 
Republic of Belarus in the sphere of logistical services rendering, taking into account ava-
ilable infrastructure, its strengths and weaknesses; identify the narrowest areas requiring 
urgent development.

The methodology of the study is based on the dialectical approach to the phenome-
na studied. Applying the system analysis method allowed to comprehensively study 
the current state of the transport system and the logistics infrastructure of the Repu-
blic of Belarus, to identify the advantages and disadvantages that the country has on 
the logistics services market. The method of comparative analysis made it possible 
to identify the main trends in the development of the transport services market, de-
termine the place of the country in the world list by The Logistic Performance Index. 
Monographic method made it possible to study the experience of implementation the 
program of development of the logistics system of the Republic of Belarus for the period 
until 2015.

1 International trade center Trade statistics for international business development, [eletronic 
resource] http://www.trademap.org/tradestat/Product_SelCountry_TS.aspx?nvpm=1|112||||TO-
TAL|||2|1|1|1|2|1|1|1| [accessed: 12.01.2017].
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Results of the research

Logistic activity covers all branches of economy and has a significant influence on 
improvement of its efficiency. The need for the logistic system development of the Repu-
blic of Belarus is determined by the country’s integration into global commodity flows.

Geographically, historically and culturally Belarus is an integral part of Europe, situ-
ated at the crossroads of major transportation and trade routes that link various regions of 
the European continent.

Transport

The transport system of the country is represented by railway, road, water, river, air 
and trunk (pipeline) transport. The automobile and railway network of roads is developed 
in Belarus. 

Automobile transport. The coverage level of high-quality roads is 86%. The road ne-
twork is represented by all types of roads, including modern highways that are the part of 
the pan-European transport corridors. The 2nd and 9th international transport corridors 
pass through the territory of the Republic of Belarus [Figure 1].

M1/E30 highway: Brest – Minsk – Russian border is the part of a trans-European trans-
port corridor II Berlin – Warsaw – Minsk – Moscow – Nizhny Novgorod connecting Germa-
ny, Poland, Belarus and Russia. The length through the territory of the republic is 606 km.

M8/E95 highway: Russian border – Vitebsk – Gomel – Ukrainian border crosses the 
territory of the country from north to south, it is the part of the Trans-European Transport 
Corridor IX, which joins Finland, Lithuania, Russia, Belarus, the Ukraine, Moldova, Ro-
mania, Bulgaria and Greece. The length through the territory of the republic is 456 km 
[International cargo…, 2016].

Figure. 1. Location map of the main international transport corridors in the territory of the Republic 
of Belarus
Rysunek 1. Mapa lokalizacji g ównych mi dzynarodowych korytarzy transportowych na terenie 
Bia orusi

Source: own elaboration based on [Transport…, 2015].
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The advantage of use of the Belarusian section of the transport corridor No 2 is a si-
gnificant reduction in the distance (30–35%) of transportation compared to the variant of 
the bypass through the Baltic countries or the Ukraine.

Another important component of the country’s transport system is the section of the 
Cretan Corridor No 9 and No 9B which joins Finland, Lithuania, Russia, Belarus, Ukra-
ine, Moldova, Romania, Bulgaria and Greece. Thanks to the availability of this corridor, 
a stable transport link has been established between the northern and the southern seas of 
the European continent.

The Republic of Belarus is carrying out purposeful work on the development of Trans-
European transport corridors that pass through its territory. At the beginning of 2015 there 
were about 4 500 organizations providing transportation services in Belarus. The industry 
is represented both by national and foreign (basically, by Russian) international road hau-
liers, as well as by numerous private and public organizations that provide services for the 
transport of goods and passengers within the country [Logistics services...].

Railway transport. The railways of Belarus use the gauge of 1520 mm and 1524 mm, 
the operational length of the tracks is 5490 km, the total length of the electrified lines of 
which is 1013 km (18% of the total length of the road).

The leader of the railway transportation is the G  “The Belarusian Railway”, which 
is directly subordinated to the Ministry of Transport and Communications. In addition to 
this, the Belarusian Railway is the only operator of transportation of this type of transport 
in Belarus. “The Belarusian Railways” carries out about 75% of all cargo operations in 
the country and more than 50% of passengers’ traffic [Transport…, 2015].

The directions of transportation of transit cargo by railway have formed on the territo-
ry of the republic. At the same time, about 92% of them are export or import cargo of the 
Russian Federation and the Republic of Kazakhstan.

Pipeline transport. The most important pipelines pass through the territory of Belarus, 
through which transit (export and import) of Russia’s energy resources to the EU coun-
tries is carried out. The total length of the pipelines is about 11 000 km (about 2/3 of them 
are the gas pipelines).
1. The transit pipeline “Druzhba”, the trunk gas pipeline “Yamal-Europe” pass through 

the territory of Belarus.
2. The JSC “Beltransgaz” (OAO Gazprom) operates the Belarusian part of the Yamal-

-Europe main gas pipeline, which is 575 km long with the linear part and 5 compres-
sor stations.

3. The JSC “Beltransgaz” operates the Belarusian section of the “Yamal-Europe” gas 
pipeline with a length of 575 km of the linear part and 5 compressor stations.

4. The oil pipeline “Druzhba” is operated by the JSC “Gomeltransneft Druzhba” and the 
JSC “Polotsktransneft Druzhba”, which are the part of the Belarusian concern of oil 
and chemistry.
Also, a network of oil products’ pipelines is established on the territory of the repu-

blic. It is connected with the Russian products’ pipelines and has an access to the Western 
Ukraine and to the port of Ventspils.

Air transport. The air transport of Belarus is represented by the organizations that 
carry passengers and cargo by air both on the territory of the republic and abroad. All of 
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them are state institutions and are included in the Department of Aviation of the Ministry 
of Transport and Communications of the Republic of Belarus.

The RUE “National Airport Minsk” is the main air port of the Republic of Belarus. 
The RUE “National airlines Belavia” and the JSC “Airlines Transaviaexport” are the 
largest carriers on the market [Transport…, 2015].

Inland water transport. In the system of water transport, there are 10 river ports of 
various levels, as well as transport and forwarding companies engaged in transportation 
in the fields of domestic and maritime traffic [Review of the...].

The Republic has around 1600 km of waterways, with transport along such rivers as the 
Dniapro, Pryypia , Biarezina, Zachodniaja Dzvina, Sož, Nioman, and the Dniapro ska-
-Buhski kanal. The river fleet employs 2000 people, largely transporting mineral and con-
struction cargoes, as well as passengers. Oil products, as well as overweight and oversize 
cargoes, are also carried by water transport. The river fleet annually transports around 
4 mln t of cargo.

Cargo Transit

Transit and search for new promising markets for transport services are important for 
the Republic of Belarus, as it is an intercontinental state that does not have an access to 
the seas, and also does not possess a significant source of raw materials.

At present, the transit of cargoes by road through the territory of the republic is carried 
out by the companies from more than 40 countries. The largest volumes fall on transpor-
tation carried out with Russia, Turkey, Hungary, Germany, Lithuania and Poland. Volu-
mes of cargo transportation in the Republic of Belarus are presented in the Table 1.

Table 1. Dynamics of Cargo Transportation in the Republic of Belarus by mode of transport 
[mln tons]
Tabela 1. Dynamika przewozów adunków w Bia orusi wed ug rodzajów transportu [mln ton]

Type of transport 2011 2012 2013 2014 2015
2015 to 2011 

[%]

Cargo transportation by all 
means of transport

493.3 484.4 471.2 467.5 447.4 90.7

Including:

Pipeline 142.8 137.4 134.2 130.6 132.5 92.8

Railway 152.8 153.7 140 141.4 131.4 86.0

Automobile 191 189.3 192.5 191.7 180.4 94.5

ther Modes Of Transport 6.7 4 4.5 3.8 3 44.8

Source: [International cargo…].

Based on the available statistical data, we can conclude that there is a tendency to re-
duce the volume of cargo transportation through the territory of the Republic of Belarus. 
The current situation is largely due to the complication of political and economic relations 
between the Russian Federation and the countries of Western Europe, which led to a re-
duction in transit freight flows.
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In the structure of volume of transit traffic carried through the territory of Belarus, 
railway and road transports have the largest share. Over the past 5 years, they accounted 
for an average of about 70% of the total volume of freight [Figure 2].

Figure 2. Structure of freight turnover of the Republic of Belarus by modes of transport in 2015 [%]
Rysunek 2. Struktura przep ywu adunków w Bia orusi wed ug rodzajów transportu w 2015 roku [%]

Source: [International cargo…].

Revenues from transit freight shipments in 2015 amounted to about 378,3 mln USD. 
The basis commodity flows that pass through the territory of the Republic of Belarus, 
constitute the foreign trade cargo of the countries of the Asia-Pacific region and the Eu-
ropean Union. In connection with the changes in export directions of the Russian Federa-
tion and the Republic of Kazakhstan from the EU market to the market of the countries of 
the Asia-Pacific region, the volume of goods’ transit across the territory of the Republic 
of Belarus is expected to decrease.

Logistics Infrastructure

The logistics system of Belarus is built on the effective use of geographical location. 
However, in spite of this, the potential of the republic has not been fully used up to now.

Logistics business in Belarus began to develop in the last decade. Despite such a short 
period, the program of development of the logistics system of the Republic of Belarus for 
the period until 2015 has already been completed. 

Within the framework 20 transport and logistics centers were built, and another 18 
were put into operation outside the Program. The most attractive regions for construction 
are Minsk and Brest regions. In Minsk region 28 of 38 logistics centers were built, in 
Brest region – 6 ones. The total storage area is 640 000 m2.

According to the experts, in order to carry out effective activities, this quantity is suf-
ficient, but it is important to provide an expanded list of services.
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The volume of logistics services rendered in the Republic of Belarus for the year 
2015 amounted to about 749 mln USD, including 490 mln USD rendered by transport 
and logistics centers, 58 mln USD by wholesale-logistics and trade-logistics centers. The 
revenues from logistics services for the processing of transit cargo on the territory of the 
Republic of Belarus amounted to about 231 mln USD.

The largest operators of logistics real estate at the Belarusian market are: the RUE 
“Beltamozhservis” (it is the largest operator); the LLC “Twenty-four”; the CJSC “Alsan”, 
the JSC “Belmagistralavtotrans” [Tsimayeu and Goncharova 2015].

Annually new projects of logistics and modern warehouse complexes are announced, 
and some of them are created as objects for own needs (especially for large network re-
tailers).

Experience shows that freight carriers choose those routes where the work of all struc-
tures is clearly established: customs clearance procedure, transport and road infrastructu-
re, etc. Therefore, it is especially important for Belarus to learn how to combine its transit 
and logistics functions.

It is important that logistic centers cover the main transport hubs; therefore, a dry port 
in Kolyadichi was opened in the republic. The port cooperates with the Baltic Sea and 
the Black Sea.

At present, in Belarus, a lot of large logistics facilities remain unloaded by 100%. 
Recession in the real estate’s segment of warehouses was outlined last year, causing a loss 
of investors’ interest to the logistics industry. Mainly, this happens because the supply 
significantly exceeded over the demand.

The reason for the lack of demand for goods storage points is also the fact that cu-
stomers have already developed their own logistics systems. These circumstances led to 
a decrease in prices in this segment of the market, which opens up additional opportuni-
ties for foreign partners.

The development of internal logistics is constrained by the insufficient development 
of road infrastructure, which is exacerbated by the introduction of seasonal and tempera-
ture restrictions for the movement of heavy vehicles during the year.

There is also an imbalance in the distribution of population across the country and the 
concentration of production facilities. One-fifth of the population lives in Minsk and its 
surroundings, where also production facilities are concentrated.

The offer of quality warehouse property in neighboring countries is much higher than 
the similar offer in Belarus. This is explained by the difference in the period of develop-
ment of the logistics industry in the countries. 

The World Bank publishes an annual ranking of countries on the quality and accessi-
bility of logistics services. The logistics performance index (LPI) is the weighted average 
of the country scores on the six key dimensions: 
1) Efficiency of the clearance process (i.e., speed, simplicity and predictability of forma-

lities) by border control agencies, including customs;
2) Quality of trade and transport related infrastructure (e.g., ports, railroads, roads, infor-

mation technology);
3) Ease of arranging competitively priced shipments;
4) Competence and quality of logistics services (e.g., transport operators, customs bro-

kers);
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5) Ability to track and trace consignments;
6) Timeliness of shipments in reaching destination within the scheduled or expected de-

livery time.
According to the World Bank, Germany is the country with the most efficient logistics 

in the world. Belarus is inferior to neighboring countries, practically in all key indicators, 
accounted by the International Monetary Fund in calculating the Logistic Performance 
Index [Figure 3]. 

Figure 3. Logistic Performance Index Score by countries in 2016
Rysunek 3. Wska nik efektywno ci dzia alno ci logistycznej w pa stwach w 2016 roku

Source: own elaboration based on [International Scorecard].

Among the countries bordering with Belarus leaders in LPI are Lithuania and Poland 
which occupy 29th and 33rd places in the world rating. 

By the results of 2016, the Republic of Belarus ranked 120 among 160 countries, with 
the LPI equal to 2.4. For the period from 2012 to 2016, the value of LPI decreased by 
0.24, which led to a deterioration in the position of the country in the world rating from 
91 to 120 [Table 2].

Table 2. Dynamics LPI Score and LPI Rank of the Republic of Belarus 
Tabela 2. Dynamika wska nika efektywno ci logistyki i rating LPI Bia orusi

Indicators 2012 2014 2016 Change in indicators

LPI Score 2.61 2.64 2.4 –0.24

LPI Rank 91 99 120 21

Source: own elaboration based on [International Scorecard].

It is obvious that the republican program for the development of the logistics industry, 
realized before 2015, hasn’t given the desired results. At present time, all components ne-
cessary for high-quality logistics services in the country are in need of improvement and 
development. The most problematic are ustoms – 2.06 (place 136) infrastructure – 2.1 
(place 135), tracking and tracing – 2.16 (place 134) [Economy Official... 2017].
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Future of logistic development

In order to solve the existing problems, on July 18, 2016, the Republican Program 
on the Development of the Logistics System and Transit Potential for 2016–2020 was 
approved.

The objectives of the Republican Program are to improve the conditions of logistics 
activities, to increase the efficiency of using of the infrastructure necessary to provide 
logistics services, and the transit potential of the Republic of Belarus.

The main tasks in the implementation of the program are:
improvement of quality and comprehensiveness of logistics services;
development of logistics infrastructure, increasing its efficient use;
improvement of legal and economic conditions for an effective use of transit poten-
tial;
increase of a multiple of 1.5 in logistics services (to 113 mln USD);
increase in the total warehouse area of logistic centers by 1.64 times [Republican 
Program...].
Specific investment projects include plans to upgrade the Belarusian stretch of the 

Moscow-Paris railway network and the motorway from Warsaw to Moscow, as well as a 
lot of regional roads and by-passes.

The effective functioning of the logistics system is largely determined by legal regu-
lation. Analysis of legislation in the field of logistics shows that it regulates only certain 
areas of transport and logistics activities. Therefore, it is important to develop the legal 
framework for its implementation.

The perspective is participation of Belarus in the development of “Silk Road”, as over-
land freight from China transports three times faster than by sea. To ensure a direct presence 
in the Chinese transport and logistics market, a representative office of the LLC “Belin-
tertrans-Germany” was opened in Beijing. For now, there is a number of achievements in 
this direction. So, in 2015 the volume of container traffic between China and the Western 
Europe through Belarus has increased by 2 times and reached 45 thous. containers.

In January 2012, Belarus and China ratified the intergovernmental agreement on 
a joint project on construction of an industrial park “Great Stone”. The Great Stone park 
is designed as a genuine eco-friendly city for innovative enterprises with a high export 
potential, with a special legal status and optimal conditions for doing business. The park 
will welcome high-tech companies from all over the world. The Great Stone park is being 
built 25 km away from the Belarusian capital, close to the international airport Minsk, 
railroads, and the transnational motorway “Berlin-Moscow”.

The industrial park “Great Stone” gives the following advantages to its resident com-
panies:

prospects of the duty-free access to the market of the Single Economic Space, close 
vicinity to the European Union market;
the system of tax and customs preferences (a 10 + 10 formula for the resident com-
panies of the park: they will be exempt from corporate taxes for ten years and enjoy 
a 50% tax reduction in the following ten years);
comprehensive “one-stop shop” service for the resident companies of the park.

–

–

–
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Conclusions

At the present stage, the integration of the Republic of Belarus into global commodity 
flows is impossible without having an effective logistics system. The study of existing 
and potential opportunities of the Republic of Belarus in the sphere of logistical services 
made it possible to identify the most problematic moments and the most needy areas for 
the logistic development.

The most problematic areas are: insufficient development of road infrastructure, lack 
of complex logistics services, loss of investors’ interest to the logistics industry, irrational 
placement of some logistics centers. And as a result reduction of the volume of cargo 
transportation through the territory of the Republic of Belarus and incomplete loading of 
logistics facilities.

The research shows that the republic is inferior to the absolute majority of countries, 
including all neighboring countries, by the main indicator determining the quality of pro-
vided logistical services, ranking 120 place in the list of countries on the Logistic Perfor-
mance Index published by the World Bank.

According to our research to achieve effective functioning, the further development 
of the logistics system should be directed to: development of road infrastructure in the 
direction of revision the seasonal and temperature restrictions; provision of the fullest po-
ssible range of competence logistics services; organization of integrated logistics services 
on the basis of a single contract for the provision of services; creation the conditions for 
attracting investors to this sector of the economy.

Despite the existing problems, the country has reserves for the development of the 
logistics system and transit potential, which are related to the convenient geographical 
location and the availability of international transport corridors (M1/E30 and M8/E95 hi-
ghway); the common customs border with the countries of the Eurasian Economic Union; 
participation in the development of “Silk Road”, as overland freight from China; con-
struction of an industrial park “Great Stone”; the implementation of the Republican Pro-
gram on the Development of the Logistics System and Transit Potential for 2016–2020. 
The fact that a lot of attention is paid to solving the problems of this business area from 
the state side, allows to make optimistic forecasts about its development.
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Czynniki determinuj ce miejsca zakupu artyku ów 

ywno ciowych w Polsce w opinii konsumentów

Factors determining the places to purchase food products 

in Poland according to consumers opinion

Synopsis. Celem bada  jest identyfikacja determinantów oraz preferencji konsu-
mentów dotycz cych miejsc zakupu artyku ów spo ywczych. Stwierdzono, e naj-
cz ciej respondenci jako miejsce zakupu artyku ów spo ywczych wybierali super- 
i hipermarkety, sklepy dyskontowe oraz rednie sklepy samoobs ugowe. Z kolei 
najwa niejszymi czynnikami decyduj cymi o wyborze miejsca zakupu artyku ów 
spo ywczych by y niskie ceny, lokalizacja blisko miejsca zamieszkania oraz wyso-
ka jako  produktów.

S owa kluczowe: handel detaliczny, konsument, ywno

Abstract. The aim of the study is to identify determinants and consumer prefe-
rences to the choice of places to buy groceries. It was found that the respondents 
generaly choose supermarkets/hypermarkets, discount stores and average self-se-
rvice stores. The most important factors determining the choice of places to buy 
groceries  were low prices, the location close to the place of residence and high 
quality products.

Key words: retail, consumers, food

Wst p

Handel detaliczny w kana ach dystrybucji ywno ci spe nia zasadnicz  funkcj  pole-
gaj c  na zaopatrzeniu finalnych konsumentów w artyku y spo ywcze. O strukturze pod-
miotowej handlu detalicznego decyduj  preferencje konsumentów, które z kolei zale  
od takich czynników jak poziom dochodów, miejsce zamieszkania, ich mobilno , wygo-
da zakupów, zdrowie, moda, dost pno  towarów itd. [Go biewski 2010, Bia obrzycka 
2012, Cyrek 2012, Górecka i Zych-Lewandowska 2016]. 

Preferencje co do wyboru miejsca zakupów ró ni  si  mi dzy konsumentami, a tak e 
zmieniaj  si  w czasie. W ostatnich latach w Polsce obserwuje si  zmiany zachodz ce 
w kana ach dystrybucji artyku ów spo ywczych zarówno w hurcie, jak i w detalu. Daje 
si  zw aszcza zauwa y  nasycenie wielkopowierzchniowymi placówkami handlu deta-
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licznego, które cz sto wybierane s  jako miejsce dokonywania zakupów przez konsumen-
tów. Wyra nie wida  tendencj  do zmniejszenia si  ogólnej liczby sklepów oraz wzrostu 
znaczenia hipermarketów, supermarketów oraz sklepów dyskontowych. Nast puje tak e 
wzrost znaczenia sprzeda y artyku ów spo ywczych w sieciach alternatywnych dotycz -
cych: sklepów sprzeda y wygodnej, w sieci HoReCa (Hotele-Restauracje-Catering) czy 
na stacjach benzynowych. Przeobra enia strukturalne form organizacyjnych w handlu 
detalicznym ywno ci  s  wynikiem zmieniaj cych si  warunków ekonomicznych, spo-
ecznych i technologicznych. G ównymi determinantami wp ywaj cymi na kszta t dys-

trybucji, zw aszcza w sferze detalicznej to zmiany preferencji konsumentów i rosn ca 
ich si a nabywcza, globalizacja gospodarki oraz rozwój technologiczny, w szczególno ci 
rozwój handlu elektronicznego [Szymanowski 2008]. 

Cel i metodyka bada

Celem bada  jest identyfikacja determinantów oraz preferencji konsumentów doty-
cz cych miejsc zakupu artyku ów spo ywczych. Badania przeprowadzono w 2014 roku 
oraz w 2016 roku z wykorzystaniem kwestionariusza wywiadu na losowo wybranej gru-
pie respondentów. W 2014 badaniami obj to 1158 respondentów, a w 2016 roku 1104 
respondentów. Badane osoby podzielono na grupy w zale no ci od p ci, wieku, wykszta -
cenia oraz miejsca zamieszkania. Struktur  respondentów przedstawiono w tabeli 1. 

Tabela. 1. Charakterystyka badanych respondentów w 2014 i 2016 roku [%]
Table. 1. Characteristics of the respondents in 2014 and 2016 [%]

Cecha 2014 2016 Cecha 2014 2016

Wiek 100,0 Miejsce zamieszkania 100,0

poni ej 25 lat 38,9 51,1 wie 35,5 38,7

– 26–35 lat 26,3 19,4 miasto do 50 tys. mieszka ców 20,8 22,0

– 36–45 lat 13,3 14,6 miasto od 50 do 100 tys. mieszka ców 16,4 11,2

– 46–60 lat 16,6 11,1 miasto od 100 do 300 tys. mieszka ców 23,7 22,2

– powy ej 60 lat 4,8 3,8 miasto powy ej 300 tys. mieszka ców 3,6 5,9

P e 100,0 Wykszta cenie 100,0

– kobieta 53,7 58,2 – podstawowe 6,8 5,4

– m czyzna 46,3 41,8

– zawodowe 15,9 11,7

– rednie 35,8 34,9

– wy sze 41,5 48,0

ród o: badania w asne.

Ocen  wp ywu cech ró nicuj cych respondentów na preferencje wyboru miejsca za-
kupu artyku ów spo ywczych przeprowadzono przy pomocy testu U Manna-Whitneya 
oraz testu Kruskala-Wallisa. Wynikiem testu statystycznego jest tzw. prawdopodobie -
stwo testowe (p), którego niskie warto ci wiadcz  o istotno ci statystycznej rozwa anej 
zale no ci. Przyj to nast puj ce regu y podejmowania decyzji:
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gdy p  0,05 oznacza, e testowana ró nica (zale no , efekt) nie jest istotna staty-
stycznie,
gdy p < 0,05 wyst puje istotna statystycznie zale no ,
p < 0,01 wiadczy o wysoko istotnej statystycznie zale no ci,
p < 0,001 wiadczy to o bardzo wysoko istotnej statystycznie zale no ci.

Wyniki bada

Dost pno  produktów ywno ciowych na rynku, przy zachowaniu odpowiedniego 
ich poziomu jako ci oraz zapewnieniu bezpiecze stwa zdrowotnego ywno ci zale y od 
sprawnie funkcjonuj cych kana ów dystrybucji. Dystrybucja poprzez dostarczanie i roz-
mieszczanie produktów na rynku w sposób umo liwiaj cy ich dost pno  dla klientów 
w dogodnych warunkach, w odpowiednim miejscu i czasie, przy mo liwej do zaakcepto-
wania cenie oraz przy zachowaniu wysokich standardów bezpiecze stwa i jako ci przej -
a dominuj c  rol  w a cuchu ywno ciowym. W procesie dystrybucji, traktowanej jako 

element procesu marketingowego, wa nym aspektem jest okre lenie sposobu dotarcia do 
konsumenta finalnego. Proces ten obejmuje m.in. wybór kana ów dystrybucji, sposobów 
transportu, ale tak e wyboru formy sprzeda y, lokalizacji sklepów, ich wielko ci, rodzaju 
i szeroko ci asortymentu, rodzaju ekspozycji towarów oraz formy obs ugi [Górska-War-
sewicz i in. 2013]. 

Decyzje podejmowane przez konsumentów co do wyboru miejsca zakupu artyku-
ów spo ywczych s  wypadkow  wielu czynników. W literaturze przedmiotu wymie-

nia si  g ównie takie czynniki jak dobra lokalizacja punktu handlowego (blisko miejsca 
zamieszkania, pracy), szeroka oferta asortymentowa, atrakcyjne ceny, dogodne godziny 
otwarcia [Kosicka-G bska i in. 2011, Cyrek 2012]. Do pozosta ych determinantów wybo-
ru miejsca zakupu nale y zaliczy  te  czynniki o charakterze spo eczno-ekonomicznym 
i demograficznym, takie jak: miejsce zamieszkania, wiek, wykszta cenie, status spo ecz-
no-zawodowy, poziom dochodów, liczba osób w gospodarstwie domowym [Grzybowska 
i Juchniewicz 2005, Kowalczuk 2007, Bia obrzycka 2012, Grzybowska 2012, api ska 
2012, Trojanowski 2012]. 

W badaniach w asnych dokonuj c analizy preferencji miejsc zakupu artyku ów spo-
ywczych, stwierdzono, e najcz ciej respondenci wybierali super- i hipermarkety oraz 
rednie sklepy samoobs ugowe, oraz sklepy dyskontowe (tab. 2). Wynika to z aspektów 

ekonomicznych zwi zanych przede wszystkim z niskimi cenami dla oferowanych pro-
duktów przez te jednostki handlu detalicznego [Kosicka-G bska i in. 2011]. Najmniej-
szym zainteresowaniem cieszy y si  zakupy dokonywane bezpo rednio u rolników, jak 
i przez Internet. 

Analizuj c miejsca dokonywania zakupów artyku ów spo ywczych w zale no ci od 
p ci, zauwa ono wyst powanie pewnych ró nic. W 2014 roku kobiety istotnie statystycz-
nie ch tniej robi y zakupy w sklepach specjalistycznych, na bazarach i targowiskach oraz 
u rolników ni  m czy ni (tab. 2). Z kolei w 2016 roku istotnie statystycznie p e  wp y-
wa a na cz stotliwo  zakupów w super- i hipermarketach, sklepach dyskontowych oraz 
na bazarach i targowiskach (tab. 3). Te miejsca zakupu artyku ów spo ywczych ch tniej 
wybiera y kobiety ni  m czy ni. 

–

–
–
–
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Tabela 2. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artyku ów spo ywczych przez 
badanych respondentów w zale no ci od p ci w 2014 roku
Table 2. Forms of food retail preferred by the respondents according to gender in 2014

Wyszczególnienie Razem Kobiety M czy ni p

Ma y sklep osiedlowy/wiejski 2,4 2,4 2,3 0,5126

Ma y sklep samoobs ugowy 2,6 2,6 2,5 0,1259

redni sklep samoobs ugowy 3,1 3,1 3,0 0,5424

Supermarket/hipermarket 3,1 3,1 3,2 0,2748

Sklepy dyskontowe 2,9 2,9 2,8 0,2135

Sklepy specjalistyczne 1,9 1,9 1,7 0,0057***

Bazar/targowisko 2,1 2,1 1,8 0,0000***

U rolnika 1,6 1,6 1,5 0,0183*

Przez Internet 1,4 1,4 1,3 0,0692

ocena w skali pi ciopunktowej: 1 – nie kupuj  w danym miejscu, 2 – kupuj  rzadko, 3 – kupuj  ze redni  
cz stotliwo ci , 4 – kupuj  cz sto, 5 – kupuj  bardzo cz sto
p – prawdopodobie stwo testowe wyznaczone przy pomocy testu U Manna-Whitneya

ród o: badania w asne.

Tabela 3. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artyku ów spo ywczych przez 
badanych respondentów w zale no ci od p ci w 2016 roku
Table 2. Forms of food retail preferred by the respondents according to gender in 2016

Wyszczególnienie Razem Kobiety M czy ni p

Ma y sklep osiedlowy/wiejski 2,6 2,6 2,6 0,8957

Ma y sklep samoobs ugowy 2,7 2,7 2,6 0,2768

redni sklep samoobs ugowy 3,1 3,2 3,0 0,0960

Supermarket/hipermarket 3,3 3,5 3,2 0,0002***

Sklepy dyskontowe 2,7 2,8 2,5 0,0001***

Sklepy specjalistyczne 1,8 1,8 1,8 0,4555

Bazar/targowisko 2,0 2,2 1,8 0,0000***

U rolnika 1,5 1,5 1,6 0,7311

Przez Internet 1,6 1,6 1,6 0,8597

ocena w skali pi ciopunktowej: 1 – nie kupuj  w danym miejscu, 2 – kupuj  rzadko, 3 – kupuj  ze redni  
cz stotliwo ci , 4 – kupuj  cz sto, 5 – kupuj  bardzo cz sto
p – prawdopodobie stwo testowe wyznaczone przy pomocy testu U Manna-Whitneya

ród o: badania w asne.

Analizuj c wp yw wieku respondentów na preferencje miejsca zakupu artyku ów spo-
ywczych, stwierdzono, e wiek istotnie statystycznie decydowa , zarówno w 2014, jak 

i 2016 roku, o wyborze ma ego sklepu osiedlowego/wiejskiego. Osoby w wieku powy ej 
60 lat zdecydowanie cz ciej wybiera y t  form  handlu detalicznego ni  osoby m odsze 
(tab. 4, 5), a nawet w 2016 roku w grupie wiekowej powy ej 60 lat, ta forma handlu 
detalicznego by a wybierana najcz ciej. Przewaga tego miejsca zakupu artyku ów spo-
ywczych w tej grupie wiekowej wynika z korzystnej lokalizacji tego typu placówek 

handlowych, nawet mimo wy szych cen zakupu. Ponadto wiek tak e istotnie statystycz-
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nie wp ywa  na wybór w 2014 roku ma ego sklepu samoobs ugowego. W tym przypadku 
równie  osoby najstarsze ch tniej wybiera y to miejsce zakupu ni  osoby z pozosta ych 
grup wiekowych (tab. 4). Dla rednich sklepów samoobs ugowych, super- i hipermarke-
tów oraz sklepów dyskontowych w 2014 roku (tab. 4), a w 2016 roku super- i hipermarke-
tów, tak e stwierdzono istotny statystycznie wp yw wieku na preferencje respondentów. 
Przy czym te formy handlu detalicznego by y ch tniej wybierane przez osoby m odsze 
ni  starsze. Statystycznie istotne ró nice zanotowano, tak e w 2016 roku w przypadku 
wyboru targowisk i bazarów oraz zakupów bezpo rednich u rolnika, gdzie osoby starsze 
robi y cz ciej zakupy ni  osoby m odsze (tab. 5). Bardzo wysoko istotna statystycznie 
zale no  dotyczy a te  zakupów ywno ci przez Internet. Wraz ze wzrostem wieku re-
spondentów mala a cz stotliwo  zakupów dokonywanych przez Internet.

Tabela 4. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artyku ów spo ywczych przez 
badanych respondentów w zale no ci od wieku respondentów w 2014 roku
Table 4. Forms of food retail preferred by the respondents according to age in 2014

Wyszczególnienie poni ej 25 lat 26–35 lat 36–45 lat 46–60 lat powy ej 60 lat p

Ma y sklep osiedlowy/Wiejski 2,4 2,1 2,4 2,5 2,9 0,0000***
Ma y sklep samoobs ugowy 2,6 2,3 2,3 2,6 3,2 0,0000***

redni sklep samoobs ugowy 3,2 2,8 3,0 3,3 2,9 0,0045**
Supermarket/Hipermarket 3,2 3,2 3,4 2,7 2,2 0,0000***
Sklepy dyskontowe 2,9 3,0 2,9 2,6 2,3 0,0008***
Sklepy specjalistyczne 1,8 1,9 1,9 1,8 1,9 0,5814
Bazar/Targowisko 2,0 1,9 2,0 2,1 2,3 0,4262
U rolnika 1,5 1,5 1,4 1,7 1,9 0,1059
Przez Internet 1,5 1,4 1,3 1,2 1,1 0,0000***

ocena w skali pi ciopunktowej: 1 – nie kupuj  w danym miejscu, 2 – kupuj  rzadko, 3 – kupuj  ze redni  
cz stotliwo ci , 4 – kupuj  cz sto, 5 – kupuj  bardzo cz sto
p – prawdopodobie stwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

ród o: badania w asne.

Tabela 5. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artyku ów spo ywczych przez 
badanych respondentów w zale no ci od wieku respondentów w 2016 roku
Table 5. Forms of food retail preferred by the respondents according to age in 2016

Wyszczególnienie poni ej 25 lat 26–35 lat 36–45 lat 46–60 lat powy ej 60 lat p

Ma y sklep osiedlowy/Wiejski 2,6 2,5 2,7 2,7 3,2 0,0093**

Ma y sklep samoobs ugowy 2,7 2,6 2,6 2,7 2,8 0,1995

redni sklep samoobs ugowy 3,2 3,0 3,0 3,0 2,7 0,2310

Supermarket/Hipermarket 3,5 3,4 3,3 3,0 2,2 0,0000***

Sklepy dyskontowe 2,8 2,7 2,7 2,5 2,0 0,0418

Sklepy specjalistyczne 1,9 2,0 1,9 1,7 1,4 0,3780

Bazar/Targowisko 2,0 2,0 1,9 2,3 2,5 0,0021**

U rolnika 1,4 1,6 1,7 1,6 1,9 0,0000***

Przez Internet 1,7 1,5 1,5 1,3 1,1 0,0000***

ocena w skali pi ciopunktowej: 1 – nie kupuj  w danym miejscu, 2 – kupuj  rzadko, 3 – kupuj  ze redni  
cz stotliwo ci , 4 – kupuj  cz sto, 5 – kupuj  bardzo cz sto
p – prawdopodobie stwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

ród o: badania w asne.
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Miejsce zamieszkania respondentów w 2014 roku istotnie statystycznie nie ró nico-
wa o preferencji respondentów co do miejsca zakupu ywno ci tylko w przypadku baza-
rów i targowisk (tab. 6). Dla pozosta ych form handlu detalicznego miejsce zamieszkania 
istotnie statystycznie wp ywa o na preferencje respondentów. Warto zwróci  uwag , e 
w 2014 roku mieszka cy wsi w wi kszym stopniu ni  pozostali respondenci preferowali 
ma e sklepy osiedlowe/wiejskie, ma e sklepy samoobs ugowe oraz rednie sklepy samo-
obs ugowe. Wynika to z lokalizacji i dost pno ci tych jednostek na obszarach wiejskich. 
Z kolei super- i hipermarkety by y cz ciej wybierane przez mieszka ców wi kszych 
miast (tab. 6). W 2016 roku miejsce zamieszkania istotnie statystycznie wp ywa o na 
preferencje dotycz ce wyboru nast puj cych jednostek handlu detalicznego: ma y sklep 
osiedlowy/wiejski, redni sklep samoobs ugowy, sklepy specjalistyczne oraz zakupy 
przez Internet (tab. 7). Przy czym podobnie jak w 2014 roku ma e sklepy osiedlowe/
/wiejskie by y ch tniej wybierane przez mieszka ców wsi. Z kolei sklepy specjalistyczne 
i zakupy przez Internet w wi kszym stopniu by y preferowane przez mieszka ców wi k-
szych miast. 

Tabela 6. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artyku ów spo ywczych przez 
badanych respondentów w zale no ci od miejsca zamieszkania respondentów w 2014 roku
Table 6. Forms of food retail preferred by the respondents according to place of residence in 2014

Wyszczególnienie wie
miasto do 50 
tys. miesz-

ka ców

miasto od 50 
do 100 tys. 

mieszka ców

miasto od 100 
do 300 tys. 

mieszka ców

miasto powy-
ej 300 tys. 

mieszka ców
p

Ma y sklep osiedlowy/wiejski 2,8 2,2 2,2 1,9 2,6 0,0000***

Ma y sklep samoobs ugowy 2,8 2,5 2,6 2,1 2,5 0,0000***

redni sklep samoobs ugowy 3,2 3,1 2,9 2,9 2,9 0,0457*

Supermarket/hipermarket 2,9 3,0 3,3 3,4 3,3 0,0000***

Sklepy dyskontowe 2,6 2,9 2,9 3,1 2,4 0,0000***

Sklepy specjalistyczne 1,7 1,9 2,1 1,8 2,0 0,0005***

Bazar/Targowisko 2,1 2,0 2,0 1,9 2,0 0,2638

U rolnika 1,6 1,7 1,5 1,3 1,6 0,0000***

Przez internet 1,3 1,4 1,4 1,3 2,1 0,0004***

ocena w skali pi ciopunktowej: 1 – nie kupuj  w danym miejscu, 2 – kupuj  rzadko, 3 – kupuj  ze redni  
cz stotliwo ci , 4 – kupuj  cz sto, 5 – kupuj  bardzo cz sto
p – prawdopodobie stwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

ród o: badania w asne.

Ostatnim analizowanym czynnikiem determinuj cym miejsce dokonywania zakupów 
by o wykszta cenie respondentów. W 2014 roku wykszta cenie istotnie statystycznie ró -
nicowa o preferencje co do miejsc zakupu artyku ów spo ywczych w przypadku ma ych 
sklepów osiedlowych/wiejskich, ma ych sklepów samoobs ugowych, super- i hipermar-
ketów, sklepów dyskontowych, zakupów bezpo rednio u rolnika i zakupów przez Internet 
(tab. 8). Przy czym osoby z wy szym czy rednim wykszta ceniem ch tniej dokonywa y 
zakupów w super- i hipermarketach, sklepach dyskontowych i przez Internet. W 2016 roku 
wykszta cenie respondentów istotnie statystycznie wp ywa o na wybór ma ych sklepów 
osiedlowych/wiejskich, rednich sklepów samoobs ugowych, super- i hipermarketów oraz 
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Tabela 7. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artyku ów spo ywczych przez 
badanych respondentów w zale no ci od miejsca zamieszkania respondentów w 2016 roku
Table 7. Forms of food retail preferred by the respondents according to place of residence in 2016

Wyszczególnienie wie
miasto do 50 
tys. miesz-

ka ców

miasto od 50 
do 100 tys. 
mieszka -

ców

miasto od 
100 do 300 

tys.

miasto 
powy ej 300 
tys. miesz-

ka ców

p

Ma y sklep osiedlowy/wiejski 2,9 2,5 2,6 2,4 2,3 0,0001***

Ma y sklep samoobs ugowy 2,8 2,6 2,7 2,6 2,5 0,2347

redni sklep samoobs ugowy 3,0 3,2 2,9 3,2 2,9 0,0362*

Supermarket/hipermarket 3,2 3,3 3,5 3,4 3,6 0,5462

Sklepy dyskontowe 2,7 2,8 2,7 2,7 2,6 0,4399

Sklepy specjalistyczne 1,8 1,8 2,0 1,9 2,0 0,0086**

Bazar/targowisko 2,0 2,0 2,1 1,9 2,2 0,4079

U rolnika 1,6 1,6 1,5 1,4 1,5 0,1985

Przez internet 1,5 1,5 1,6 1,7 1,8 0,0045**

ocena w skali pi ciopunktowej: 1 – nie kupuj  w danym miejscu, 2 – kupuj  rzadko, 3 – kupuj  ze redni  
cz stotliwo ci , 4 – kupuj  cz sto, 5 – kupuj  bardzo cz sto
p – prawdopodobie stwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

ród o: badania w asne.

Tabela 8. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artyku ów spo ywczych przez 
badanych respondentów w zale no ci od wykszta cenia respondentów w 2014 roku
Table 8. Forms of food retail preferred by the respondents according to education in 2014

Wyszczególnienie podstawowe zawodowe rednie wy sze p

Ma y sklep osiedlowy/wiejski 2,9 2,5 2,5 2,1 0,0000***

Ma y sklep samoobs ugowy 3,0 2,7 2,5 2,4 0,0022**

redni sklep samoobs ugowy 3,1 3,1 3,1 3,1 0,4705

Supermarket/Hipermarket 2,9 2,9 3,0 3,3 0,0014**

Sklepy dyskontowe 2,4 2,3 2,9 3,1 0,0000***

Sklepy specjalistyczne 1,8 1,8 1,8 1,9 0,6195

Bazar/Targowisko 1,9 2,0 2,0 1,9 0,0614

U rolnika 1,5 1,8 1,6 1,4 0,0000***

Przez Internet 1,3 1,2 1,4 1,4 0,0194*

ocena w skali pi ciopunktowej: 1 – nie kupuj  w danym miejscu, 2 – kupuj  rzadko, 3 – kupuj  ze redni  
cz stotliwo ci , 4 – kupuj  cz sto, 5 – kupuj  bardzo cz sto
p – prawdopodobie stwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

ród o: badania w asne.

zakupów u rolnika jako miejsc dokonywania zakupów ywno ci (tab. 9). Przy czym zaku-
py w ma ych sklepach osiedlowych/wiejskich oraz u rolnika by y w najmniejszym stopniu 
preferowane przez osoby z wykszta ceniem wy szym. Z kolei zakupy w redniej wielko-
ci sklepach samoobs ugowych, super- i hipermarketach by y najcz ciej wybierane jako 

miejsce zakupu przez osoby ze rednim i wy szym wykszta ceniem (tab. 9). 
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Tabela 9. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artyku ów spo ywczych przez 
badanych respondentów w zale no ci od wykszta cenia respondentów w 2016 roku
Table 9. Forms of food retail preferred by the respondents according to education in 2016

Wyszczególnienie podstawowe zawodowe rednie wy sze p

Ma y sklep osiedlowy/wiejski 2,8 2,9 2,8 2,4 0,0000***

Ma y sklep samoobs ugowy 2,6 2,7 2,8 2,6 0,1188

redni sklep samoobs ugowy 2,9 2,9 3,0 3,2 0,0353*

Supermarket/Hipermarket 3,0 2,9 3,4 3,5 0,0002***

Sklepy dyskontowe 2,4 2,8 2,6 2,8 0,0966

Sklepy specjalistyczne 1,8 1,8 1,8 1,9 0,2623

Bazar/Targowisko 2,1 2,1 1,9 2,0 0,1270

U rolnika 1,9 1,7 1,5 1,5 0,0009***

Przez Internet 1,5 1,5 1,5 1,6 0,1977

ocena w skali pi ciopunktowej: 1 – nie kupuj  w danym miejscu, 2 – kupuj  rzadko, 3 – kupuj  ze redni  
cz stotliwo ci , 4 – kupuj  cz sto, 5 – kupuj  bardzo cz sto
p – prawdopodobie stwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

ród o: badania w asne.

O wyborze miejsca zakupu artyku ów spo ywczych decyduje wiele czynników, tj. 
oddzia ywanie narz dzi marketingowych, warunki sprzeda y (lokalizacja, powierzch-
nia, organizacja, asortyment, ekspozycja itp.), polityka cenowa [Górska-Warsewicz i in. 
2013]. Analizuj c dane z bada  w asnych, wynika, e najistotniejszymi uwarunkowania-
mi wyboru miejsca zakupu ywno ci s  niskie ceny, atrakcyjna lokalizacja blisko miejsca 
zamieszkania oraz wysoka jako  produktów (tab. 10). W dalszej kolejno ci by y to: du y 
wybór asortymentu oraz mi a obs uga. Jako najmniej wa nym czynnikiem okaza a si  
opinia znajomych. 

Analizuj c czynniki decyduj ce o wyborze miejsca zakupu artyku ów spo ywczych 
w zale no ci od p ci, mo na zauwa y , e dla kobiet wszystkie analizowane czynniki by y 
statystycznie istotniejsze ni  dla m czyzn (tab. 10), a w przypadku takich cech jak niskie 
ceny, wysoka jako  produktów, du y wybór asortymentu i rekomendacja znajomych ró -
nice pomi dzy kobietami i m czyznami by y bardzo wysoko istotne statystycznie. 

Tabela 10. Czynniki determinuj ce wybór miejsca zakupu artyku ów spo ywczych wed ug 
badanych respondentów w zale no ci od p ci 
Table 10. Factors determining the choice of places to buy food according to the gender of 
respondents

Wyszczególnienie Razem Kobiety M czy ni p

Blisko miejsca zamieszkania 3,9 3,9 3,8 0,0163*

Niskie ceny 4,0 4,1 3,8 0,0000***

Wysoka jako  produktów 3,9 4,0 3,7 0,0000***

Mi a obs uga 3,1 3,2 3,0 0,0020**

Du y wybór asortymentu 3,6 3,7 3,4 0,0000***

Rekomendacja znajomych 2,5 2,7 2,3 0,0000***

ocena w skali pi ciopunktowej: od 1 – najmniej wa ny, do 5 – bardzo wa ny
p – prawdopodobie stwo testowe wyznaczone przy pomocy testu U Manna-Whitneya

ród o: badania w asne.



Czynniki determinuj ce miejsca zakupu artyku ów ywno ciowych...

69

Dokonuj c oceny wp ywu wieku respondentów na zró nicowanie czynników determi-
nuj cych miejsce zakupu artyku ów spo ywczych, tak e stwierdzono istotnie statystyczne 
zale no ci (tab. 11). W grupie osób najstarszych najwa niejszym czynnikiem decyduj cym 
o wyborze miejsca zakupu artyku ów spo ywczych by a odleg o  punktu handlowego od 
miejsca zamieszkania, cecha ta by a mniej wa na dla osób w przedziale wiekowym 36–45 
lat. Z kolei dla osób z grup wiekowych poni ej 60 roku ycia najwa niejszym czynnikiem 
by y niskie ceny, wysoka jako  produktów, a nast pnie korzystna lokalizacja. Stwierdzono 
istotn  statystycznie zale no  mi dzy czynnikami determinuj cymi wybór miejsca zakupu 
a wiekiem respondentów z wyj tkiem rekomendacji znajomych (tab. 11). 

W przypadku analizy statystycznej zale no ci pomi dzy miejscem zamieszkania 
a czynnikami okre laj cymi wybór jednostek handlu detalicznego ywno ci  stwierdzo-
no istotnie statystyczn  zale no  dla nast puj cych zmiennych: wysoka jako  produk-
tów oraz du y wybór asortymentu (tab. 12). Cechy te by y szczególnie wa ne dla respon-
dentów z miast powy ej 300 tys. mieszka ców. 

Tabela 11. Czynniki determinuj ce wybór miejsca zakupu artyku ów spo ywczych wed ug 
badanych respondentów w zale no ci od wieku respondentów
Table 11. Factors determining the choice of places to buy food according to the age of respondents

Wyszczególnienie
Wiek

p
poni ej 25 lat 26–35 lat 36–45 lat 46–60 lat powy ej 60 lat

Blisko miejsca zamieszkania 3,9 3,8 3,5 3,9 4,1 0,0023**

Niskie ceny 4,1 3,8 3,8 4,1 3,7 0,0065**

Wysoka jako  produktów 3,9 3,9 3,7 4,1 3,5 0,0000***

Mi a obs uga 3,0 3,3 3,1 3,3 3,0 0,0089**

Du y wybór asortymentu 3,6 3,6 3,4 3,7 2,9 0,0168*

Rekomendacja znajomych 2,5 2,5 2,5 2,9 2,3 0,3117

ocena w skali pi ciopunktowej: od 1 – najmniej wa ny, do 5 – bardzo wa ny
p – prawdopodobie stwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

ród o: badania w asne.

Tabela 12. Czynniki determinuj ce wybór miejsca zakupu artyku ów spo ywczych wed ug 
badanych respondentów w zale no ci od miejsca zamieszkania respondentów
Table 12. Factors determining the choice of places to buy food according to the place of residence 
of respondents

Wyszczególnienie wie
miasto do 50 

tys. mieszka -
ców

miasto od 50 
do 100 tys. 

mieszka ców

miasto od 100 
do 300 tys. 

mieszka ców

miasto powy-
ej 300 tys. 

mieszka ców
p

Blisko miejsca zamieszkania 3,8 3,9 3,8 4,0 3,9 0,2617

Niskie ceny 4,1 3,9 3,8 3,9 4,1 0,1748

Wysoka jako  produktów 4,0 3,8 3,8 3,8 4,2 0,0488*

Mi a obs uga 3,2 3,1 3,0 2,9 3,3 0,1701

Du y wybór asortymentu 3,6 3,5 3,6 3,5 4,0 0,0033**

Rekomendacja znajomych 2,6 2,6 2,5 2,4 2,4 0,4149

ocena w skali pi ciopunktowej: od 1 – najmniej wa ny, do 5 – bardzo wa ny
p – prawdopodobie stwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

ród o: badania w asne.
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Podobnie te  istotne statystycznie zale no ci wykazano w przypadku analizy czynni-
ków wp ywaj cych na decyzje respondentów zró nicowanych pod wzgl dem wykszta -
cenia (tab. 13). Tak e tutaj istotnie statystyczn  zale no  wykazano dla zmiennych 
wysoka jako  produktów oraz du y wybór asortymentu. Wraz ze wzrostem poziomu 
wykszta cenia zwi ksza o si  znaczenie tych czynników. Ponadto istotnie statystycznie 
o wyborze miejsca zakupów decydowa a jako  obs ugi, ta cecha najmniej wa na okaza-
a si  dla osób z wykszta ceniem podstawowym.

Tabela 13. Czynniki determinuj ce wybór miejsca zakupu artyku ów spo ywczych wed ug 
badanych respondentów w zale no ci od wykszta cenia respondentów
Table 13. Factors determining the choice of places to buy food according to the education of 
respondents

Wyszczególnienie
Wykszta cenie

p
podstawowe zawodowe rednie wy sze

Blisko miejsca zamieszkania 3,6 3,6 3,9 3,9 0,2692

Niskie ceny 3,5 3,9 4,0 4,0 0,1086

Wysoka jako  produktów 3,5 3,5 3,9 4,0 0,0054**

Mi a obs uga 2,8 3,1 3,2 3,1 0,0106*

Du y wybór asortymentu 3,0 3,3 3,6 3,7 0,0105*

Rekomendacja znajomych 2,5 2,4 2,6 2,5 0,2767

ocena w skali pi ciopunktowej: od 1 – najmniej wa ny, do 5 – bardzo wa ny
p – prawdopodobie stwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

ród o: badania w asne.

Podsumowanie

Na podstawie przedstawionych wyników bada  w asnych mo na sformu owa  nast -
puj ce stwierdzenia o charakterze podsumowania:
1. Respondenci rajcz ciej jako miejsce zakupu artyku ów spo ywczych wybierali su-

per- i hipermarkety, sklepy dyskontowe oraz rednie sklepy samoobs ugowe. Wynika 
to g ównie z faktu, e sklepy te, zw aszcza super- i hipermarkety oraz sklepy dys-
kontowe s  w stanie zapewni  ni szy poziom cen, które te  wskazywano jako jeden 
z g ównych czynników decyduj cych o wyborze miejsca dokonywania zakupów.

2. Niewielkie znaczenie w dystrybucji artyku ów spo ywczych mia y zakupy dokony-
wane u rolnika oraz sprzeda  przez Internet. Wynika  to mo e z faktu ma ej znajomo-
ci tych form sprzeda y oraz obaw konsumentów o bezpiecze stwo zakupów. Przy 

czym osoby z wy szym i rednim wykszta ceniem ch tniej wybiera y zakupy przez 
Internet ni  pozostali respondenci. Wskazuje to na konieczno  prowadzenia akcji 
edukacyjnych w ród konsumentów i informowania ich o korzy ciach zwi zanych ze 
skróceniem a cucha dystrybucji ywno ci. 

3. najwa niejszymi czynnikami decyduj cymi o wyborze miejsca zakupu artyku ów 
spo ywczych w opinii respondentów by y niskie ceny, lokalizacja blisko miejsca za-
mieszkania oraz wysoka jako  produktów. 
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Rozwój liniowej infrastruktury transportu rowerowego 

w województwie mazowieckim

Development of linear infrastructure for bicycle transport 

in the Mazowieckie voivodship

Synopis. Artyku  dotyczy rozwoju liniowej infrastruktury transportu rowerowego 
w województwie mazowieckim. W pracy wykorzystano ród a wtórne pochodz ce 
z raportów publikowanych przez G ówny Urz d Statystyczny – „Transport i cz-
no ” i „Turystyka” za 2016 rok. Celem przeprowadzonych bada  by o okre lenie 
rozwoju liniowej infrastruktury transportu rowerowego w uj ciu regionalnym dla 
województwa mazowieckiego. Analizie podlega y szlaki turystyczne rowerowe 
oraz cie ki rowerowe. Za poziom analizy przyj to powiaty województwa mazo-
wieckiego. Z przeprowadzonych bada  wynika, e poziom infrastruktury transpor-
tu rowerowego w powiatach jest mocno zró nicowany.

S owa kluczowe: infrastruktura liniowa, transport rowerowy, cie ki rowerowe, 
szlaki rowerowe, województwo mazowieckie

Abstract. The article concerns the development of bicycle transport infrastructure 
in the mazowieckie voivodship. The authors used secondary data published by the 
Central Statistical Office – “Transport and Communications” and “Tourism” for 
2016. The aim of the study was to determine the development of bicycle transport 
infrastructure in terms of regional. The analysis covered bicycle tourist trail and 
bicycle paths. Analyzed data on the level of counties. The results of the study allow 
the author to conclude that the level of development of bicycle transport infrastruc-
ture in poviats is highly diversified.

Key words: linear infrastructure, bicycle transport, bicycle paths, bicycle trail, ma-
zowieckie voivodship

Wst p

Transport rowerowy nale y zaliczy  do transportu drogowego,  jednej z ga zi trans-
portu, w której adunki i pasa erowie przemieszczaj  si  po drogach l dowych przy po-
mocy ko owych rodków transportu, w tym przypadku – rowerów. W klasyfikacji funk-
cjonalnej rowery zaliczamy do indywidualnych rodków transportu, tak samo, jak motor 
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czy samochód osobowy [Wyszomirski 2009]. Aby transport by  sprawnie realizowany 
powinien by  wyposa ony w odpowiedni  infrastruktur . Tworz  j  obiekty liniowe 
i punktowe trwale zwi zane z przestrzeni . Do infrastruktury liniowej zaliczy  mo na 
mi dzy innymi drogi transportowe, s  to w przypadku transportu rowerowego np. cie ki 
rowerowe i rowerowe szlaki turystyczne. Infrastruktur  punktow  transportu rowerowe-
go tworz  np. schroniska, dworce, sprz t prze adunkowy i stacje rowerowe. Nale y te  
wymieni  wyposa enie tych dróg, takie jak tunele, k adki, mostki i inne budowle in ynie-
ryjne [Ko lak 2008, Lewandowski i in. 2013]. 

Transport rowerowy obok podstawowej funkcji przemieszczania si  osób z jednego 
miejsca do drugiego, pe ni wiele funkcji dodatkowych. Do nich mo na zaliczy  m.in. 
funkcje: turystyczn , rekreacyjno-sportow , czy te  zdrowotn . Dlatego te  infrastruktu-
ra transportu rowerowego wymaga ci g ych nak adów, zarówno na jej modernizacj , jak 
i budow  nowych obiektów w celu zaspokojenia ró nych potrzeb u ytkowników.

Cel i metodyka bada

W literaturze poruszane s  cz sto zagadnienia zwi zane z transportem rowerowym 
na przyk adzie ró nych miast czy jego rozwojem w miastach [np. szerzej zob. Biesok 
i Wyrod-Wróbel 2012, Roman i Roman 2014, Wise 2016, Zayed 2016, Mamrayeva 
i Tashenova 2017]. Nie wyst puj  jednak analizy regionalne. Dlatego te  celem niniej-
szego opracowania by o okre lenie rozwoju liniowej infrastruktury transportu rowerowe-
go w uj ciu regionalnym, na przyk adzie województwa mazowieckiego.

Materia y wykorzystane w pracy pochodz  z raportów publikowanych przez G ówny 
Urz d Statystyczny – „Transport i czno ” i „Turystyka” za 2016 rok, w wybranych 
analizach przedstawiono szerszy zakres bada  obejmuj cy lata 2008–2016. W artykule 
porównano liniow  infrastruktur  transportu rowerowego, dokonuj c zestawienia w prze-
kroju powiatów i miast na prawach powiatów w województwie mazowieckim.

Wyniki bada

Polskie Towarzystwo Turystyczno-Krajoznawcze definiuje szlak turystyczny jako 
„wytyczon  i oznakowan  jednolitymi znakami (symbolami), wyposa on  w urz dze-
nia i znaki informacyjne tras  w drówki zapewniaj c  bezpieczne jej przebycie tury cie 
o przeci tnym poziomie umiej tno ci i do wiadczeniu bez wzgl du na por  roku i poza 
ekstremalnymi warunkami pogodowymi”. W Polsce rozró nia si  piesze, narciarskie, ro-
werowe, kajakowe i konne szlaki turystyczne [Polskie Towarzystwo Turystyczno-Krajo-
znawcze 2014].

W 2016 roku, w Polsce, by o 20 tys. km rowerowych szlaków turystycznych. W po-
równaniu do 2008 roku by  to 26% zwi kszenie si  ich d ugo ci. Najwi cej, pod wzgl -
dem d ugo ci, rowerowych szlaków turystycznych by o w zachodniej cz ci Polski, tj. 
w województwie zachodniopomorskim (ok. 18%), lubuskim (ok. 13%) i wielkopolskim 
(ok. 11%). Najmniej w województwie podkarpackim, dolno l skim i opolskim (w ka -
dym ok. 1% d ugo ci wszystkich rowerowych szlaków turystycznych w Polsce). D ugo  
szlaków w poszczególnych województwach zaprezentowano na rysunku 1.
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Rysunek 1. D ugo  rowerowych szlaków turystycznych w Polsce w 2016 roku wed ug 
województw
Figure 1. Lenght of bicycle tourist routes in Poland in 2016 by voivodships

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych z GUS.

W województwie mazowieckim w 2016 roku by o oko o 1,2 tys. km rowerowych 
szlaków turystycznych, co stanowi o 6% ogó u wszystkich szlaków rowerowych w Pol-
sce. Warto zauwa y , e w porównaniu do 2008 roku ich d ugo  zwi kszy a si  o bli-
sko 100%, z czego o blisko 50% zwi kszy a si  ich d ugo  w porównaniu do 2015 ro-
ku (rys. 2). 

Rysunek 2. D ugo  rowerowych szlaków turystycznych w województwie mazowieckim w latach 
2008–2016
Figure 2. Lenght of bicycle tourist routes in the Mazowieckie voivodship in 2008–2016 

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych z GUS.

W liniowej infrastrukturze transportu rowerowego drugim wa nym elementem obok 
rowerowych szlaków turystycznych s  cie ki rowerowe. cie ka rowerowa, okre lana 
jako droga dla rowerów, wed ug GUS jest to „niezale na droga lub jej cz  (np. pas 
drogi) przeznaczona do ruchu rowerów i oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi” 
[G ówny Urz d Statystyczny 2016]. 
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W Polsce, w 2016 roku, by o ponad 11 tys. km cie ek rowerowych. Najwi ksza 
ich d ugo  by a w województwie mazowieckim (ok. 13%), wielkopolskim (ok. 12%) 
i pomorskim (ok. 10%) . Najmniejsza ich d ugo  przypad a województwu wi tokrzy-
skiemu (ok. 2%), opolskiemu (ok. 3%) i ma opolskiemu (ok. 4%). W przeliczeniu na 
d ugo  cie ki przypadaj c  na 10 tys. km2, najd u sza ich liczba przypad a wojewódz-
twu l skiemu (ok. 11%) i pomorskiemu (ok. 10%). Z kolei najkrótsza d ugo  cie ek 
rowerowych by a w województwie wi tokrzyskim (ok. 3%) i warmi sko-mazurskim 
(ok. 4%). Pod wzgl dem d ugo ci cie ek rowerowych przypadaj cych na 10 tys. osób, 
najlepszy wynik uzyska o województwo lubuskie i pomorskie, najgorszy za  wojewódz-
two ma opolskie, l skie i wi tokrzyskie (rys. 3).

               cie ki rowerowe ogó em                  cie ki rowerowe na 10 tys. km2               cie ki rowerowe na 10 tys. ludno ci

Rysunek 3. cie ki rowerowe w Polsce w 2016 roku wed ug województw
Figure 3. Bicycle paths in Poland in 2016 by voivodships

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych z GUS.

Analiz  dla województwa mazowieckiego przeprowadzono w dwóch etapach. Na po-
cz tku dokonano porównania cie ek rowerowych w powiatach – bez miast na prawach 
powiatów – ze wzgl du na du e ró nice w wielko ciach poszczególnych analizowanych 
danych (rys. 4, 5 i 6). W drugiej kolejno ci dokonano analizy 5 miast na prawach powia-
tów (Ostro ka, P ock, Radom, Siedlce, Warszawa) – rysunek 7 .

Ogó em d ugo  cie ek rowerowych w powiatach województwa mazowieckiego 
wynosi a w 2016 roku oko o 800 km, przy redniej dla powiatów wynosz cej ok. 21 km. 
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Najwi cej cie ek rowerowych by o w powiecie ostro ckim (ok. 8%), przasnyskim (ok. 
7%) i wyszkowskim (ok. 7%). Najkrótsza ich d ugo  wyst powa a w powiatach: pu tu-
skim, lipskim, osickim i szyd owieckim – cznie dla wszystkich wymienionych to ok. 
1% d ugo ci cie ek rowerowych dla wszystkich powiatów. Ponadto warto doda , e 
d ugo  tych cie ek w ka dym z powiatów nie przekracza a 2 km (rys. 4).

Rysunek 4. D ugo  cie ek rowerowych w województwie mazowieckim w 2016 roku wed ug 
powiatów [w km]
Figura 4. Lenght of bicycle paths in the Mazowieckie voivodship in 2016 by country

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych z GUS.

D ugo  cie ek rowerowych przypadaj cych na 10 tys. km2 wynosi a w 2016 roku ok. 
10 tys. km, przy redniej wynosz cej ok. 280 km. Najlepszy wynik, jednocze nie znacznie 
odbiegaj cy od reszty powiatów, odnotowa  powiat pruszkowski – ok. 1600 km. Najgorszy 
wska nik nale y przypisa  powiatom: pu tuskiemu, makowskiemu, lipskiemu i osickiemu 
– d ugo  cie ek na 10 tys. km2 w tych powiatach wynosi poni ej 20 km (rys. 5).

W przypadku d ugo ci cie ek rowerowych przypadaj cych na 10 tys. ludno ci red-
nia dla powiatów wynosi 2,5 km. Z czego najlepszy wska nik nale y przypisa  powiato-
wi przasnyskiemu – jest to d ugo  10 km. Najgorszy wska nik nale y przypisa  powia-
tom: pu tuskiemu, makowskiemu, lipskiemu, szyd owieckiemu i osickiemu – poni ej 
0,5 km na10 tys. ludno ci (rys. 6).

Najbardziej rozbudowan  liniow  infrastruktur  rowerow  spo ród wszystkich miast 
w Polsce ma miasto Warszawa. D ugo  cie ek rowerowych w Warszawie w 2016 roku 
wynosi a blisko 500 km, gdzie dla pozosta ych 4 miast (Ostro ki, P ocka, Radomia i Sie-
dlec) d ugo  ta nie przekroczy a 50 km. W przypadku d ugo ci cie ek rowerowych przy-
padaj cych na 10 tys. km2 i cie ek rowerowych na 10 tys. ludno ci najwy szy wska nik 
mia  powiat miasta Siedlce, najni szy za  powiat miasta Radom (rys. 7).
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Rysunek 5. D ugo  cie ek rowerowych na 10 tys. km2 w województwie mazowieckim 
w 2016 roku wed ug powiatów [w km]
Figure 5. Lenght of bicycle paths on 10 thous. km2 in the Mazowieckie voivodship in 2016 by 
country

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych z GUS.

Rysunek 6. D ugo  cie ek rowerowych na 10 tys. ludno ci w województwie mazowieckim 
w 2016 roku wed ug powiatów [w km]
Figure 6. Lenght of bicycle paths on 10 thous. people in the Mazowieckie voivodship in 2016 by 
country

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych z GUS.
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Rysunek 7. cie ki rowerowe w wybranych miastach na prawach powiatu w 2016 roku
Figure 7. Bicycle paths in selected cities with country rights in 2016 

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS.

Dla analizowanych powy ej 5 powiatów rednia d ugo  dla cie ek rowerowych na 
10 tys. km2 wynosi a ok. 7 tys. km. Z kolei rednia d ugo  dla cie ek rowerowych na 
10 tys. ludno ci wynosi a ok. 3 km, przy 24% wska niku zmienno ci mi dzy wszystkimi 
pi cioma powiatami.

Podsumowanie i wnioski

1. Na podstawie przeprowadzonych bada  nale y stwierdzi , e poziom liniowej infra-
struktury transportu rowerowego w powiatach jest mocno zró nicowany. 

2. Nast pi o znacz ce zwi kszenie d ugo ci rowerowych szlaków turystycznych w wo-
jewództwie mazowieckim.

3. Województwo mazowieckie charakteryzuje si  najd u sz  liczb  cie ek rowero-
wych, jednak e znacznie s abiej wypada w przypadku d ugo ci cie ek rowerowych 
na 10 tys. km2 i cie ek rowerowych na 10 tys. ludno ci.

4. Najd u sz  sie  cie ek rowerowych oraz cie ek rowerowych na 10 tys. ludno ci 
w województwie mazowieckim maj  powiaty: wyszkowski, przasnyski i ostro cki. 
W przypadku d ugo ci cie ek rowerowych na 10 tys. km2 najlepszy wska nik odno-
towano w powiecie pruszkowskim.

5. Najs abiej rozwini t  liniow  infrastruktur  transportu rowerowego w województwie 
mazowieckim maj  powiaty: pu tuski, makowski, lipski, szyd owiecki i osicki.

6. Nale y przypuszcza , e liniowa infrastruktura transportu rowerowego w Polsce, 
w tym w województwie mazowieckim b dzie si  stale rozwija , poprzez wyd u enie 
lub tworzenie nowych szlaków i cie ek rowerowych. Cz sto te  w planach rozwoju 
powiatów znajduje si  zapis o jej modernizacji. Jest to szczególnie istotne z punktu 

2
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ci g ego zwi kszania si  liczby osób korzystaj cych z tego rodka transportu, jako 
rodka przemieszczenia si  do pracy, czy to w celach rekreacyjno-sportowych, czy 

mo e turystycznych – jak przyk adowo rozwój miejskich systemów wypo yczania 
rowerów.
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Zastosowanie narz dzi logistycznych w budownictwie 

mieszkaniowym

Application of logistics instruments in residential 

construction

Synopsis. W artykule przedstawiono narz dzia logistyczne wspomagaj ce pro-
cesy na przyk adzie przedsi biorstwa dzia aj cego w obr bie bran y budowlanej. 
Wskazano mo liwo  zastosowania wybranych narz dzi logistycznych w proce-
sach: zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji, a tak e w procesie zarz dzania rela-
cjami z klientami. G ównym instrumentem logistycznym, który znajduje zastoso-
wanie w wybranym przedsi biorstwie to system CRM, badaj cy i wspomagaj cy 
proces zarz dzania relacjami z klientami. Po wnikliwej analizie stwierdzono, e 
wdro enie tego narz dzia pozwoli firmie na standaryzacj  oraz lepsz  komuni-
kacj  z klientem, który w przedsi biorstwie pe ni nadrz dn  funkcj . Po czenie 
dwóch g ównych dzia ów firmy przy jednoczesnym sprz eniu z systemem zarz -
dzania relacjami z klientami pozwoli na oszcz dno  czasu, zasobów, energii oraz 
generacj  zysków. 

S owa klucze: narz dzia logistyczne, budownictwo mieszkaniowe, zarz dzanie 
relacjami z klientami

Abstract. The article presents logistic tools supporting processes on the example of 
a company operating within the construction industry. This paper show the possibil-
ity of using selected logistic tools in the processes of supply, production, distribu-
tion as well as in the process of managing customer relations. The main logistic tool 
that finds application in a selected company is the CRM system, which examines 
and supports the process of customer relationship management. After analysis, it 
was found that the implementation of this tool will allow the company to standard-
ize and better communicate with the client, which has an overarching role in the 
company. The combination of the two main departments of the company while 
being coupled with the customer relationship management system will save time, 
energy and profit generation.

Key words: logistics tools, residential construction, Customer Relationship Man-
agement
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Wst p

Narz dzia logistyczne staj  si  nieod cznym elementem maj cym na celu sprawne 
dzia anie ka dego przedsi biorstwa. Instrumenty logistyczne rozumiane s  jako systemy 
informatyczne, które wspomagaj , a tak e usprawniaj  dzia alno  organizacji. Rozwój 
technologiczny oraz ekonomiczny, który obserwuje si  nieprzerwanie od wielu lat sprzy-
ja rozwojowi technologii informacyjnych i informatycznych. Obecnie w niemal e ka dej 
korporacji mo na odnale  system udoskonalaj cy okre lony kierunek dzia ania orga-
nizacji. Zalety z wdro enia takich rozwi za  dostrzegaj  ju  nie tylko mi dzynarodowi 
dzia acze korporacyjni, ale tak e mniejsze, niejednokrotnie lokalne firmy na rynku. Po-
st p technologiczny sprzyja kreowaniu coraz to nowszych programów i systemów kiero-
wanych dla poszczególnych bran . Ci g e d enie do maksymalizacji zysków coraz cz -
ciej sk ania przedsi biorców do decyzji o zakupie i wdro eniu systemu informatycznego 

maj cego na celu popraw  dzia alno ci firmy, co przek ada si  na generacj  dochodu.

Cel i metodyka bada

Celem niniejszego opracowania jest ukazanie mo liwo ci zastosowania narz dzi lo-
gistycznych w budownictwie mieszkaniowym na przyk adzie firmy Struxi Sp. z o.o. Na 
podstawie diagnozy uzyskanej po przeprowadzonym w przedsi biorstwie audycie logi-
stycznym, okre lono optymalne narz dzia logistyczne umo liwiaj ce usprawnienie reali-
zowanych przez badane przedsi biorstwo procesów logistycznych. 

Przegl d wybranych narz dzi logistycznych

W rodowisku, w którym zachodz  bardzo dynamiczne i liczne zmiany firmy, które 
chc  utrzyma  swoj  pozycj , musz  stale dostosowywa  swoje rozwi zania do obecnie 
panuj cych warunków na rynku. Sukces przedsi biorstw obecnie w du ej mierze zale-
y od maksymalnie wykorzystanych mo liwo ci, jakie daj  systemy informatyczne [Rut 

2013]. Nowoczesne systemy informatyczne w g ównej mierze maj  za zadanie zwi k-
szy  zyski przedsi biorstwa. Wykorzystuj c systemy informatyczne, firma mo e zyska  
takie warto ci jak: 

zwi kszenie szybko ci przep ywu towarów oraz sprzeda y, 
zminimalizowanie kosztów, 
oszcz dno ci na etapie dystrybucji i magazynowania, 
usprawnienie kontaktu z klientem, 
udoskonalenie kontaktu pomi dzy dostawcami, 
generacja zysków, 
przyspieszony rozwój firmy [Kuli ska i Rut 2012]. 
Narz dzia logistyczne odnajduj  zastosowanie w ka dej sferze logistyki. Logistyka 

wspiera si  na czterech g ównych filarach, do których mo na zaliczy : zaopatrzenie, pro-
dukcj , dystrybucj  oraz transport. W ka dej z tych ga zi narz dzia logistyczne odgry-
waj  coraz to wi ksz  rol . 

Zaopatrzenie jest pierwszym procesem w firmie us ugowej, od której rozpoczyna si  
ca y cykl logistyczny. Wybór odpowiedzialnego dostawcy, wysoka jako ci oferowanego 
materia u, a tak e niezachwiany i p ynny kontakt z dostawcami obecnie jest jedn  z naj-

–
–
–
–
–
–
–
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bardziej cenionych cech. To w a nie kontakt z dostawcami, ich szybka reakcja na potrzeby 
przedsi biorcy niejednokrotnie decyduje o tym, e ostateczne potrzeby klientów zostan  
zaspokojone w takim stopniu, jak yczy sobie nabywca. Aby usprawni  kontakt z wie-
loma dostawcami, coraz wi cej przedsi biorców postanawia zakupi  i wdro y  system 
informatyczny. Narz dziem wspomagaj cym procesy zaopatrzeniowe jest system SRM 
(ang. Supplier Relationship Management), co oznacza zarz dzanie relacjami z dostawca-
mi. System ten obejmuje pe ny cykl dostaw – pocz wszy od ustalania ród a, a ko cz c 
na zaopatrzeniu i wspó pracy dostawców. System SRM zwi ksza stopie  wspó pracy po-
mi dzy dostawcami poprzez automatyzacj  procesów realizowanych w ramach zakupów 
towarów i us ug w obr bie ca ej firmy. System SRM dodatkowo zwi ksza przejrzysto  
zapasów dzi ki dostarczeniu dostawcom informacji o ich lokalizacji oraz czasie ich do-
stawy [Wieczerzycki 2012]. 

Proces produkcyjny jest najbardziej z o onym procesem w dzia alno ci logistycznej. 
W obecnych czasach, wyprodukowanie i sprzeda  jak najwi kszej liczby swoich pro-
duktów przy maksymalnym wykorzystaniu czasu i materia ów staje si  coraz wi kszym 
wyzwaniem. Rozwi zaniem na pojawiaj ce si  trudno ci z koordynacj  dzia a  w sferze 
produkcyjnej jest wdro enie systemu typu MRP (ang. Material Requirements Planning), 
co oznacza system planowania potrzeb materia owych. Zasada ta polega na tym, i  infor-
macje o tym, e dana produkcja zosta a zaplanowana i ustalona zosta a wielko  sprze-
da y, musi zosta  wprowadzona do systemu. Na tej podstawie system planuje produkcj  
poszczególnych elementów oraz dostaw podzespo ów i materia ów. Planowanie mo e 
by  wykonane wprzód lub wstecz (tzn. obliczanie od zadanego dnia, kiedy wymagana 
produkcja zostanie wykonana lub kiedy trzeba rozpocz  proces, aby uzyska  wyma-
gan  produkcj  na konkretny dzie ) [Radziejowska i Mastej 2003]. Ci g y rozwój tej 
ga zi logistyki przyczynia si  do ci g ego doskonalenia narz dzi MRP. Na przestrzeni 
lat systemy te ewoluowa y z pierwszego MRP, poprzez dobudow  rozszerze  MRP II 
(po czenie z procesami sprzeda owymi oraz finansowymi), przej cie na ERP (rozpa-
trywanie wszystkich obszarów i procesów przedsi biorstwa w ramach jednego a cucha 
logistycznego), kolejno ERP II (dodanie takich warto ci jak: relacje z klientami, zarz -
dzanie cyklem ycia produktów, czy te  zarz dzanie zasobami ludzkimi), a  na SCM 
obecnie ko cz c, który jest najbardziej kompleksowym rozwi zaniem. 

Dystrybucja jest jednym z ostatnich ogniw w a cuchu logistycznym. Jej obszarem 
zainteresowania jest przep yw towarów, materia ów, us ug od producenta/wytwórcy 
do klienta. Informatycznym rozwi zaniem na potrzeby dystrybucji s  systemy DRP I 
i II. System DRP, czyli planowanie zapotrzebowania dystrybucji (ang. Distribution Re-

quirements Planning). Pierwszym krokiem w tej metodzie jest opracowanie prognozy 
zapotrzebowania dla najni szego kana u dystrybucji. Nast pnie z pomoc  przychodzi 
algorytm planowania zapotrzebowania materia owego, który wylicza wielko  i termin 
dostaw, a wi c, innymi s owy opracowywany jest harmonogram dostaw [Cyplik i in. 
2008]. Dzi ki zastosowaniu systemu typu DRP przedsi biorstwo mo e uzyska  takie 
funkcjonalno ci jak bardziej efektywne planowanie zasobów, dok adniejsz  ocen  sta-
nu zapasów, szacowanie kosztów zwi zanych z dystrybucj  [Pisz i in. 2013].  System 
DRP II, a wi c planowanie zasobów dystrybucji (ang. Distribution Resource Planning) 
to rozszerzenie planowania zapotrzebowania dystrybucji opisanej wcze niej dla potrzeb 
planowania kluczowych dla dzia ania dystrybucji zasobów takich jak: powierzchnia ma-
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gazynowa, si a robocza, rodki finansowe, pojazdy, za adunek i stopie  wykorzystania 
samochodów [Cyplik i in. 2008]. 

Transport zaraz po zaopatrzeniu produkcji i dystrybucji jest g ównym filarem dzia-
alno ci logistycznej.  Najbardziej znanym systemem zarz dzania transportem jest TMS 

(ang. Transportation Management System). System ten przede wszystkim jest ogrom-
nym u atwieniem dla przewo ników, którzy maj  dost p do wszystkich danych i funkcji 
w celu bardziej efektywnego zarz dzania procesem transportowym. Narz dzie TMS ma 
na celu wsparcie takich funkcji jak m.in.: optymalizacja dostaw poprzez konsolidacj  
zamówie . System ten planowanie transportu i dostaw, zarz dzanie kierowcami, obs uga 
nietypowych zlece , wed ug indywidualnych potrzeb klientów, raportowanie kosztów 
transportu czy te  selekcjonowanie przewo ników [Szymonik 2015]. 

Analiza systemu CRM

Jednym z systemów wspomagaj cych dzia alno  firmy s  systemy Zarz dzania Re-
lacjami z Klientami (ang. Customer Relationships Management – CRM). Narz dzie typu 
CRM dzi ki swojej uniwersalno ci mo e zosta  wdro one w ka dej bran y na rynku. 
System CRM pozwala na gromadzenie i przetwarzanie danych archiwalnych dotycz -
cych wspó pracy z klientem, kontaktów, rozmów handlowych, zlece , zamówie . Sys-
tem ten przygotowuje oferty czy te  sporz dza analizy i prognozy dotycz ce sprzeda y 
i rynku [Gwiazda 2004]. 

W strategii zarz dzania relacjami z klientami najwa niejszym czynnikiem jest to, aby 
przedsi biorstwo stwierdzi o fakt, i  ka dy klient jest kim  innym i przede wszystkim na-
le y podchodzi  do niego indywidualnie, maj c na uwadze jego preferencje. W zwi zku 
z tym, aby sprosta  wymaganiom klienta, nale y wykona  wiele kroków. Pierwszym z nich 
jest pozyskanie informacji o kliencie, nast pnie nale y dopasowa  misj  firmy do warto ci, 
którymi kieruje si  klient, kolejno dostosowuje si  ofert  do aktualnych potrzeb nabywców, 
koncentruje si  na jak najwy szej jako ci, a na ko cu nale y zbudowa  d ugotrwa  relacj  
z warto ciowym klientem [Chaberek i Jezierski 2010]. 

Elementy maj ce wp yw na efektywne zarz dzanie relacjami z klientami zosta y 
przedstawione na rysunku 1.

Oprogramowanie systemu klasy CRM sk ada si  z trzech podstawowych elementów, 
przedstawionych w tabeli 1.

Do korzy ci z zastosowania systemu typu CRM mo na zaliczy  przede wszystkich 
mo liwo  nawi zania i utrzymania kontaktów z klientem. System umo liwia przeszuki-
wanie baz danych w celu wyszukania najbardziej warto ciowych klientów. Konsolidacja 
informacji z dzia ów handlowego i marketingowego pozwala stworzy  jedn  baz  da-
nych dla wszystkich pracowników. System CRM zwi ksza kompetencje pracowników 
poprzez atwiejszy dost p do wiedzy o produktach i klientach, a tak e ich preferencjach, 
co podnosi renom  przedsi biorstwa [Gwiazda 2004].

System klasy CRM mo na wykorzysta  nawi zuj c do systemu ERP. Wykorzysta-
nie obu systemów pozwala przedsi biorstwu na wi ksz  wydajno , lepsza efektywno  
takich p aszczyzn jak planowanie, realizacja i motywacja, a tak e kontrola [Chaberek 
i Jezierski 2010]. Oba te systemy wspó pracuj  ze sob  i kompleksowo obejmuj  logi-
styczny a cuch dostaw, co przedstawiono na rysunku 2. 
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Rysunek 1. Kluczowe elementy CRM
Figure 1. Key elements of CRM

ród o: Chaberek i Jezierski [2010].

Tabela 1. Elementy CRM
Table 1. Elements of CRM

Element Charakterystyka

Operacyjny S u y do zebrania danych o kliencie, jego potrzebach, zachowaniach, historii wspó pracy.

Komunikacyjny Obejmuje rozwi zania wspomagaj ce kontakt z klientem.

Analityczny
Pomaga zrozumie  dzia ania klienta podejmowane podczas kontaktu z organizacj , reali-
zuje wszystkie procesy kontaktu z klientem oraz wszystkie inne zachodz ce w organizacji 
maj ce znaczenie dla klienta.

ród o: opracowanie w asne na podstawie Lotko [2003].

Rysunek 2. Zasi g dzia ania systemów informatycznych ERP i CRM
Figure 2. The scope of ERP and CRM information systems

ród o: Boczy ski i inni [2002].



J. Suchan, E. Kuli ska

86

W celu osi gni cia korzy ci, jak  jest zatrzymanie klienta w firmie pomocnym roz-
wi zaniem, jest wdro enie systemu CRM, który integruje wszystkie dzia ania w ramach 
jednego systemu, do którego ma dost p ka dy pracownik w firmie. 

Charakterystyka obiektu badawczego

Przedsi biorstwem na podstawie, którego przeprowadzono badania, jest firma Struxi 
Sp. z o.o. zajmuj ca si  budow  i sprzeda  domów oraz mieszka . Jednostka ta istnieje 
na rynku opolskim od 2005 roku. Struxi Sp. z o.o. w swojej ofercie ma domy, mieszkania 
oraz dzia ki budowlane. G ówn  ide  firmy jest wyszukiwanie wyj tkowych miejsc pod 
budow  domów, nast pnie zajmuje si  wydzieleniem oraz uzbrojeniem dzia ek tak, aby 
w dalszej kolejno ci móc rozpocz  budow  pod czujnym okiem klienta. Obecnie firma 
ma na swoim koncie takie inwestycje jak:

Osiedle Kasztanowe w Prószkowie,
Osiedle Ró  w Gogolinie,
Osiedle Ró y Wiatrów w Chmielowicach,
Domy NTO – wznoszone dla zwyci zcy konkursu lokalnej gazety,
Projekt Willa Jana w Kluczborku. 
Struxi, jako firma deweloperska stawia na profesjonalizm swoich pracowników, 

fachowo  wykonawców, a tak e, na jako  oferowanych produktów, co potwierdza-
j  zadowoleni klienci. Firma nieustannie si  rozwija, poszukuje nowych i innowacyj-
nych rozwi za , aby proces wznoszenia budynku odbywa  si  w jak najkrótszym czasie 
z wykorzystaniem nowoczesnych technologii, przy jednoczesnym podnoszeniu poziomu 
obs ugi klienta. 

Wyniki bada

Wnikliwa analiza firmy deweloperskiej Struxi Sp. z o.o. przeprowadzona na pod-
stawie bada  wykaza a, i  przedsi biorstwo dzia a sprawnie na lokalnym rynku. Dzia  
zaopatrzenia wypracowa  wiele cennych kontaktów z dostawcami, które wymagaj  dal-
szego podnoszenia poziomu wspó pracy, aby produkcja, któr  w firmie jest wznoszenie 
budynków, mog a dzia a  w sposób p ynny i niezak ócony, okre lony w harmonogramie 
prac. Gospodarka magazynowa, jak i transportowa w firmie nie jest obecnie na tyle roz-
wini ta, aby wymaga a wdro enia systemów logistycznych. Firma ma dwa, nowe maga-
zyny przeznaczone na sk adowanie materia ów budowlanych. Gospodarka transportowa 
wykorzystywana w firmie to w wi kszo ci przypadków transport obcy zarz dzany przez 
dzia  techniczny. Firma wykorzystuje zarówno sprzeda  bezpo redni , jak i po redni . 
Sprzeda  po rednia dotyczy g ównie sprzeda y i wynajmu mieszka , które s  mniejszo-
ci  ofertow  firmy. Sprzeda  bezpo redni  zajmuje si  wydzielona komórka w orga-

nizacji. Obecnie firma jest na etapie zaawansowanego rozwoju. Na rynku obserwuje si  
ci g y i niezak ócony popyt na nieruchomo ci. Aby firma mog a stale przyci ga  klien-
tów do swoich produktów, oprócz unikalno ci, jako ci, trwa o ci i pewno ci oferowanych 
nieruchomo ci Struxi powinno zwróci  wi ksz  uwag  na kompleksow  i profesjonaln  
obs ug  klienta. W obecnych czasach klient rz dzi rynkiem i to on jest g ównym decy-

–
–
–
–
–
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dentem. Firma oprócz produktu musi charakteryzowa  si  profesjonalizmem i zapewnia  
okre lony poziom standardu obs ugi klienta. W zwi zku z przytoczonymi wnioskami fir-
ma Struxi powinna zainwestowa  we wdro enie systemu logistycznego zajmuj cego si  
zarz dzaniem relacjami z klientami. System CRM jest narz dziem logistycznym, który 
ma za zadanie przywi za  klienta do danej organizacji. Dla firmy oznacza to wdro enie 
odpowiedniej strategii, która b dzie opiera a si  na zaspokajaniu indywidualnych potrzeb 
klienta, a tak e uruchomieniu systemu informatycznego, który ma na celu wspomaganie 
dzia a  pracowników firmy.

Ka dy system informatyczny wymaga przeprowadzenia prac wdro eniowych. W ba-
danej firmie wdro enie przyjmuje nast puj c  posta : 
1. Okre lenie g ównej potrzeby poprzez analiz  kluczowych obszarów w przedsi bior-

stwie – przeprowadzenie rozmów z zarz dem i okre lenie kluczowego obszaru wy-
magaj cego usprawnienia, jakim jest obs uga klienta. 

2. Mapowanie procesów w badanej organizacji – zbadanie wszystkich procesów zacho-
dz cych w przedsi biorstwie, okre lenie cie ki procesowej, wyodr bnienie wszyst-
kich punktów styku klienta z firm . 

3. Opis etapów zwi zanych z obs ug  klienta na dwóch p aszczyznach zwi zanych z ko-
rzy ci  dla klienta oraz pracownika organizacji – rozpoznanie i zdefiniowanie proce-
sów bior cych udzia  w obs udze klienta. 

4. Uszczegó owienie procesu obs ugi klienta – analiza wszystkich procesów w firmie 
wraz z uszczegó owieniem zakresów obowi zków pracowniczych na ka dym etapie 
obs ugi klienta. 

5. Organizacja oraz przygotowanie zasobów niezb dnych do wprowadzenia standardu – 
przygotowanie wszystkich materia ów pomocniczych jak: okre lenie tre ci mailowej 
na danym etapie procesu, ustalenie, jakie informacje, na jakim etapie s  przekazywa-
ne klientom, okre lenie tre ci mailów zwi zanych z etapami na budowach, okre le-
nie cz stotliwo ci kontaktów firmy z klientem wraz z przekazywan  informacj  lub 
zdj ciem w budowy czy te  opracowanie krótkiego przewodnika po firmie z danymi 
kontaktowymi, 

6. Przygotowanie i przeszkolenie pracowników z funkcjonalno ci systemu – szczegó o-
we i dok adne szkolenie dla personelu z funkcjonalno ci systemowych. 

7. Wdro enie systemu – instalacja systemu na wybranych stacjach roboczych. 
8. Kontrola nad dzia alno ci  firmy po wdro eniu – szczegó owa kontrola nad dzia a-

niem systemu, nanoszenie ewentualnych poprawek lub udoskonale .
Podczas analizy procesów zachodz cych w firmie wyodr bniono dwa kluczowe wy-

magaj ce dzia ania zgodnie z zasadami systemu CRM. Do tych procesów nale y sprzeda  
oraz realizacja. Ka dy z tych procesów jest traktowany oddzielnie, a zadaniem wybranego 
systemu jest sprz enie ich w jedn  ca o . Zarówno sprzeda , jak i realizacja charaktery-
zuj  si  bardzo wysokim wska nikiem dotycz cym kontaktu z klientem. Proces sprzeda-
owy jest cyklem rozpoczynaj cym ca  spiral  zdarze  maj cych na celu wybudowanie 

i sprzedanie domu klientowi. Z racji, tego, i  sprzeda  jest nadrz dnym procesem, maj cym 
najwi kszy wp yw na kontakt z klientem system CRM, zosta  zaprojektowany tak, aby ca y 
proces sprzeda owy móg  by  ustandaryzowany i ujednolicony. Wybrano system Pipedri-
ve, do którego dost p maj  mie  wszyscy pracownicy firmy. System Pipedrive jest progra-
mem typu CRM, który ma s u y , jako wsparcie sprzedawcy. Jest on w pe ni kompatybilny 
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z obs ugiwan  przez sprzedawc  skrzynk  mailow , co umo liwia mo liwo  szybkiego 
importu zawarto ci maila oraz wszelkich kontaktów do systemu. W systemie tym odby-
wa  si  b dzie g ównie proces sprzeda owy. Funkcjonowanie systemu CRM w badanej 
organizacji wygl da nast puj co: 

Zg oszenie zainteresowania nieruchomo ci  – po mailowym zg oszeniu zaintereso-
wania na stronie internetowej, pracownik wprowadza dane do systemu;
Pierwszy kontakt z firm  – polega na wys aniu informacji do klienta z zapytaniem 
o termin spotkania, który zostaje odnotowany w systemie celem wygenerowania 
przypomnienia o zdarzeniu;
Dzia ania przed spotkaniem – przygotowanie si  do spotkania, organizacja niezb d-
nych zasobów, wyznaczenie miejsca i czasu;
Spotkanie merytoryczne – ustalenie wymaga  klienta, dopasowanie oferty do ocze-
kiwa  i preferencji nabywcy, w systemie zostaje wprowadzona notatka ze spotkania 
z adnotacj  o terminie kolejnego spotkania;
Podsumowanie spotkania ze wst pn  wycen  robót dodatkowych (RB) – do 5 dni 
po spotkaniu system CRM wysy a powiadomienie do sprzedawcy, aby podsumo-
wa  spotkanie z klientem i wys a  kolejn  wiadomo  ze wst pnymi warunkami 
umowy o RB;
Kontakt z klientem – system CRM wysy a powiadomienie do sprzedawcy o kontakcie 
z klientem, na tym etapie klient podejmuje decyzj  co do oferty, w systemie znajduje 
si  notatka ze spotkania z adnotacj  terminu spotkania celem negocjacji cenowych;
Przygotowanie klienta do negocjacji – 2 dni przed umówionym spotkaniem system 
wysy a informacje do sprzedawcy o konieczno ci przygotowania klienta do nego-
cjacji. Sprzedawca wysy a klientowi gotowy wzorzec z pakietem informacji o tym, 
co jest zawarte w cenie, jaki jest zakres elastyczno ci firmy,  jaki jest cennik us ug 
dodatkowych;
Negocjacje – w okre lonym dniu odbywaj  si  negocjacje klienta z firm , ustalone 
zostaj  warunki brzegowe, cena ostateczna, a tak e ustalona zostaje data podpisania 
umowy rezerwacyjnej, naniesienie tych informacji odbywa si  w systemie CRM;
Potwierdzenie warunków po negocjacjach – po 3 dniach system wymusza na sprze-
dawcy wys anie wiadomo ci do klienta z podsumowaniem spotkania (generacja da-
nych z systemu) wraz z gotow  umow  rezerwacyjna;
Podpisanie umowy rezerwacyjnej – do tygodnia po negocjacjach odbywa si  podpisa-
nie umowy, która trafia do systemu CRM, klient otrzymuje pakiet informacji o firmie: 
dane kontaktowe do niezb dnych osób, a tak e opracowany zostaje formularz danych 
o wybranym budynku wraz z wszelkimi zmianami i pracami dodatkowymi, który 
zostaje przes any do dzia u technicznego po uprzednim zapisaniu w systemie;
Domkni cie kwestii kredytowej – w razie potrzeb firma wspó pracuje z doradc  kre-
dytowym i wspomaga klienta w procesie uzyskania kredytu, na tym etapie ta kwestia 
zostaje domkni ta;
Kontakt In yniera Projektu – kontakt z klientem przejmuje dzia  techniczny, który ko-
rzystaj c ze wzorca mailowego, wysy a do klienta e-maila powitalnego z przedstawie-
niem dzia u i osób nadzoruj cych budow  domu, kopia e-maila trafia do systemu;
Uzgodnienie tre ci umowy dotycz cej robót budowlanych – rozpatrywane s  takie 
informacje jak: warunki zabezpieczania, wysoko  kar umownych czy te  terminy 
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wykonania danych prac, ustalony zostaje termin podpisania umowy dotycz cej robót 
budowlanych i adnotacja trafia do systemu;
Umowa dotycz ca robót budowlanych, umowa sprzeda y – ma to miejsce w termi-
nie okre lonym w umowie rezerwacyjnej, o czym przypomina system CRM, zostaje 
podpisany akt notarialny i umowa dotycz ca robót budowlanych, skan dokumentów 
trafia do CRM.
Ka dy z tych etapów zostanie wpisany do systemu CRM. Pipedrive wymusza na 

sprzedawcy okre lone dzia ania. System CRM ma za zadanie ustandaryzowa  wszelkie 
procesy sprzeda owe w taki sposób, aby sprzedawca nie musia  pami ta  o tym, na jakim 
etapie jest z danym klientem, co ma wys a  oraz przygotowa  tylko wpisuj c konkret-
ne dzia ania do systemu, b dzie on przypomina , a tak e wykonywa  wcze niej zlecone 
i przygotowane przez pracownika zadania (m.in.: mo e wysy a  gotowe odpowiedzi czy 
te  oferty bez jednostkowego wk adu pracownika).

Proces realizacji budowy nie jest procesem sprzeda owym i w du o mniejszym stopniu 
mo e wykorzystywa  system CRM. Zarz dzanie pracami budowlanymi wymaga korzysta-
nia z systemu zarz dzania projektem. System ten pozwala na rozbicie ca o ciowego pro-
cesu realizacji budowy na poszczególne etapy. Jest to zwi zane z konieczno ci  uiszczania 
op at przez klientów za wykonanie poszczególnych etapów na budowie. W zwi zku z po-
wy szym opracowano i wyszczególniono nast puj ce etapy wraz z czasem niezb dnym do 
jego wykonania w dniach, które scharakteryzowano jak na przytoczonym przyk adzie:

I. Stan surowy otwarty
1. Humusowanie – 3 dni.
2. awy fundamentowe – 10 dni.
(…)
VIII. Sucha zabudowa
1. Wykonanie stela u – 10 dni.
2. Wykonanie ocieplenia budynku – 3 dni.
3. Wykonanie p yt karton-gipsowych – 20 dni.
Podobne zestawienia zosta o wykonane dla ka dego domu, które firma Struxi ma 

w swojej ofercie. W programie tym ka da budowa zostanie rozpisana wed ug etapów 
prac przyj tych w firmie. Dodatkowo do ka dego etapu przyporz dkowane zostan  okre-
lone czynno ci. Do czynno ci wed ug przyj tego wy ej zestawienia dodane zostan  dni 

pracy. Ta analiza ma na celu ustandaryzowanie wcze niej dzia a  nie tylko w obszarze 
sprzeda y, ale tak e w dziale realizacji. Pomo e to pracownikom w organizowaniu i kon-
troli prac budowalnych. Dodatkowo program do zarz dzania projektem b dzie w pe -
ni kompatybilny z systemem Pipedrive. Wspó praca ta b dzie polega a na tym, i  po 
ka dym okre lonych etapów prac automatycznie zostanie wys ana informacja do dzia u 
administracji o wykonaniu prac i gotowo ci do wystawienia faktury dla klienta za umó-
wiony zakres wykonawczy. Program do zarz dzania projektem jest podsystemem Pipe-
drive i ka da zmiana w nim zostanie uwidoczniona w CRM. Analogicznie, jak w dziale 
sprzeda y, tak e w dziale realizacji system do zarz dzania projektem b dzie wymusza  
wykonanie okre lonych czynno ci. Pracownicy w tym dziale na bie co musz  aktuali-
zowa  post py prac na budowie. Wpisuj c po raz pierwszy parametry budynku, a tak e 
przyporz dkowanie do klienta wraz z odpowiadaj cym im czasie trwania danego eta-
pu, system jest w stanie wy wietla  informacje na bie co o ich post pach. Po ka dym 

–
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zako czonym etapie pracownik dzia u realizacji zobligowany b dzie do wskazania infor-
macji w systemie, i  dany zakres prac zosta  wykonany. Informacja ta zostanie wy wie-
tlona w systemie CRM, a dzia  administracji otrzyma potwierdzenie i przypomnienie 
o konieczno ci wystawienia faktury dla klienta. Na postawie tej faktury klient dokonuje 
p atno ci za post py na budowie. Dodatkowo opracowana standardowa dokumentacja 
taka jak: tre ci e-maili do klientów czy te  wykonawców na danym etapie prac wspomaga 
pracowników na ka dym etapie prac. Dokumenty te zostan  do czone do systemu CRM 
i w ka dym momencie ka dy z pracowników b dzie móg  u y  gotowych formularzy 
podczas kontaktu z klientem. Oznacza to bardzo du  oszcz dno  czasu, a tak e podnie-
sienie renomy firmy.

Podsumowanie i wnioski

Narz dzia logistyczne z biegiem lat nabieraj  coraz wi kszego znaczenia. Zastosowa-
nie ich nie ogranicza si  ju  tylko do bran y logistycznej, ale wykorzystywanie ich obser-
wuje si  w coraz to wi kszej liczbie bran  rynkowych. Instrumenty logistyczne wspieraj  
niemal e ka dy kierunek dzia ania przedsi biorstwa. Ci g y rozwój technologii informa-
cyjnych i informatycznych przyczynia si  do powstawania coraz to nowych systemów 
niejednokrotnie kierowanych ró nym ga ziom gospodarki. 

Na podstawie diagnozy uzyskanej po przeprowadzonych w przedsi biorstwie ba-
daniach, okre lono optymalne narz dzia logistyczne umo liwiaj ce usprawnienie re-
alizowanych przez badane przedsi biorstwo procesów logistycznych. Profesjonalizm, 
fachowo , terminowo , jako  to przymioty, które charakteryzuj  badan  firm  dewe-
lopersk .

Przeprowadzona analiza w przedsi biorstwie pozwala wysun  nast puj ce wnioski: 
G ównym kierunkiem firmy jest pozyskiwanie gruntów oraz budowa domów jedno- 
i wielorodzinnych przeznaczonych do sprzeda y.
Proces realizacji budowy jest nadrz dnym procesem w firmie, od którego zale y 
funkcjonowanie przedsi biorstwa.
G ównym czynnikiem nap dzaj cym firm  jest odnalezienie klienta dla wybudowa-
nego domu.
Dzia  sprzeda y charakteryzuje si  profesjonalizmem, ale wymaga wsparcia informa-
tycznego, by móc sprosta  rozwojowemu kierunku firmy.
Przedsi biorstwo stara si  w pe ni sprosta  oczekiwaniom klientów, dostosowuj c 
produkty do ich potrzeb.
Wdro enie systemu typu CRM pozwoli na ustandaryzowanie wszystkich dzia a  
w firmie.
System informatyczny sprz y wszystkie dzia y firmy w jedn  ca o . 
Zastosowanie systemu CRM podnosi renom  i rang  firmy w postaci zadowolonych
 i profesjonalnie obs u onych klientów.
Wdro enie platformy sprz onej z Pipedrive wspomo e dzia ania dzia u technicznego.
Opracowana standardowa dokumentacja umo liwi pracownikom oszcz dno  czasu 
i zniwelowanie stresu przy wykonywaniu powtarzalnych obowi zków.
Zwi kszenie jako ci i intensywno ci pracy pozwala firmie na jeszcze wi kszy rozwój, 
który sprzyja generacji zysków.

–
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Organizacja procesu spedycji samochodów

Process organization of freight forwarding of cars

Synopsis. Celem artyku u by a ocena funkcjonalno ci procesu spedycji samo-
chodów w wybranym przedsi biorstwie. W pracy ukazano specyficzne elementy 
procesów spedycji samochodów. Przewozy aut tworz  nisz  rynkow , wi c spe-
dycj  zajmuj  si  wyspecjalizowane firmy. W wyniku przeprowadzonych bada  
stwierdzono, e proces spedycji samochodów w badanym przedsi biorstwie wyma-
ga ulepsze  w kwestii przyjmowania zlecenia transportu i tworzenia list przewo-
zowych, obiegu dokumentów, magazynowania, tworzenia harmonogramów pracy 
pracowników i ustalania cenników.

S owa kluczowe: transport, spedycja, przewóz samochodów, proces spedycyjny

Abstract. The aim of the article was evaluation the functionality of process for-
warding car in selected company. In the paper shows the specific elements of the 
processes forwarding car. Transportation of cars creates a market niche, so forward-
ing is done by specialized companies. As a result of the research we found that the 
process of forwarding car in the audited enterprise requires improvements in terms 
of: receiving the order of transport, creating lists of transport, circulation of docu-
ments, warehousing, creating work schedules employees and determining pricing.

Key words: transport, freight forwarding, transportation of cars, process of freight 
forwarding

Wst p

Do wyodr bnienia poj cia spedycji w ramach systemu transportowego przyczyni y 
si  dwie przes anki [Salomon 2011]:

handlowa – sprowadzaj ca si  do efektu rozdzielenia praw w asno ci towaru od pod-
j cia si  wykonawstwa us ugi jego dystrybucji,
czynno ciowa – doprowadzaj ca do powstania funkcji przewo nika, reprezentuj -
cego struktury poda owe rynku us ug transportowych, oraz funkcji zamawiaj cego 
us ug  przewozu.
Spedycja jest elementem procesu logistycznego, który polega na przemieszczaniu 

adunku w czasie od dostawcy do odbiorcy. Zajmuje si  ona planowaniem i organizo-

–

–
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waniem przewozu towarów przy u yciu transportu. Wed ug Marca [1979] spedycja 
oznacza zarobkowe organizowanie przemieszczania adunków w zast pstwie zlecenio-
dawcy oraz wykonywanie zwi zanych z tym czynno ci z wyj tkiem samego transportu 
i czynno ci dodatkowych. Takie podej cie z czasem zosta o rozszerzone, bo spedy-
tor te  mo e sam wykonywa  przewóz i czynno ci dodatkowe. Wówczas wyst pu-
je spedycja mieszana [Rokicki 2016a]. Z kolei Szczepaniak [2002] zwraca uwag  na 
aspekt organizacji procesu i definiuje spedycj  jako zorganizowanie przemieszczania 
adunków przy zastosowaniu odpowiednio dobranych rodków transportu i sposobu 

przewozu, w wyniku czego nast puje przes anie adunków od dostawcy do odbiorcy. 
Beier i Rutkowski [2009] stwierdzili, e spedycja to ci g czynno ci maj cy na celu or-
ganizacj  i dostaw  towaru do ostatecznego odbiorcy, a rozpoczyna si  ona wys aniem 
b d  otrzymaniem zlecenia spedycyjnego i trwa do momentu rozliczenia danej ope-
racji. Spedycj  b dzie ka da dzia alno  gospodarcza, która polega na organizowaniu 
przewozu adunków na zlecenie i na wykonaniu niezb dnej grupy czynno ci dodatko-
wych, wynikaj cych ze specyfiki zlecenia. Spedycja mo e by  realizowana przy u yciu 
ró nych rodków transportu [Rokicki 2014].

Spedycja funkcjonuje w zasi gu krajowym, jak i mi dzynarodowym, co stanowi ko-
lejny jej podzia . Rynek us ug spedycyjnych cechuje si  m.in. specyficznym charakterem 
marketingu, np. mniejszym znaczeniem konwencjonalnej reklamy, niskimi barierami 
wej cia na rynek, mo liwo ci  zmechanizowania i zautomatyzowania cz ci operacji. 
W Polsce tego typu rynek jest do  mocno rozdrobniony, dominuj  firmy, które dysponu-
j  jednym rodkiem transportu, maj  niskie nak ady finansowe, wyst puje konkurencja 
cenowa. Brak oddzia ów i przedstawicielstw w Unii Europejskiej skutkuje s ab  organi-
zacj  wiadczenia us ug [Klepacki i Rokicki 2008, 2010, Rokicki 2016b].

Odpowiednia organizacja procesu transportowego to stan, w którym wykonywanie 
wszystkich czynno ci spedycyjnych przez poszczególnych uczestników tego procesu od-
bywa si  w ustalonej kolejno ci, w okre lony sposób i we wzajemnym powi zaniu ze 
sob . Efektem tych dzia a  powinny by  odpowiednia jako  i koszt [Janu a i in. 2011]. 
Do podstawowych zada  spedytora nale y [Kacperczyk 2009]:

doradztwo, kalkulacje, wybór rodka transportu lub trasy przewozu,
sporz dzanie umów o przewóz, sporz dzanie dokumentów przewozowych,
ubezpieczenie adunku,
udzielanie zlece  na wykonanie kontroli ilo ci, jako ci oraz innych us ug,
fakturowanie, rozliczanie i pobieranie nale no ci,
odbiór od odbiorcy zap aty.
Nale y stwierdzi , e zarówno transport, jak i spedycja s  ze sob  powi zane. Spe-

dycja jest cz ci  dzia a  logistycznych, a przewóz towaru jest cz ci  dzia a  spedycyj-
nych [Tomanek 2004].

Transport i spedycja samochodów jest specyficzn  dzia alno ci , gdy  wymaga zasto-
sowania specjalnych przyczep lub samochodów. W zwi zku z tym przewóz najcz ciej 
dokonywany jest tylko w jedn  stron , gdy  istniej  problemy ze znalezieniem takiego 
specyficznego adunku w drodze powrotnej. Przewo one s  nowe, jak i u ywane auta. 
Poruszana w artykule problematyka spedycji samochodów by a bardzo rzadko opisywa-
na, wi c artyku  wype nia istniej c  luk .

–
–
–
–
–
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Cel i metodyka bada

Celem g ównym pracy by a ocena funkcjonalno ci procesu spedycji samochodów 
w wybranym przedsi biorstwie. Z uwagi na przedmiot przewozu tego typu spedycja jest 
nisz  rynkow  i zajmuj  si  ni  wyspecjalizowane podmioty, najcz ciej maj ce w asny 
sprz t transportowy. Przedstawiona tematyka w a ciwie nie zosta a opisana szczegó o-
wo, dlatego artyku  wype nia luk  badawcz . W pracy przedstawiono szczególne aspekty 
zwi zane ze spedycj  aut w formie opisowej. Postawiono hipotez  badawcz , zgodnie 
z któr  proces spedycji samochodów w badanym przedsi biorstwie wymaga ulepsze .

Badania dotyczy y przedsi biorstwa zajmuj cego si  spedycj  samochodów. Obszar 
bada  wybrano w sposób celowy. ród a materia ów stanowi a analiza dost pnej lite-
ratury z zakresu spedycji oraz obserwacja uczestnicz ca jednego ze wspó autorów. Do 
prezentacji wyników pracy wykorzystano metod  opisow  oraz graficzn .

Wyniki bada

Typowy proces transportowy aut przebiega wed ug ci le okre lonych zasad. Poszcze-
gólni klienci lub sprzedawcy z pomoc  przewo nika dokonuj  za adunku samochodu na 
lawet . Przedstawiciel firmy transportowej przejmuje za  ten adunek i dostarcza go do 
miejsca docelowego. Tam produkt klienta jest odbierany lub przechowywany, a nast p-
nie za adowywany wraz z innymi autami na transportowce dowo ce auta do miejsca 
zamieszkania klienta. Firma pobiera od klientów op aty za transport i magazynowanie 
naliczane wed ug liczby aut i pokonanej trasy, co zapewnia elastyczno  w zale no ci od 
popytu zg aszanego przez konsumentów [Graham 2011].

Spedycja, czyli przewóz aut, nie jest zadaniem prostym, szczególnie, e inaczej 
wygl da przewóz aut w obr bie kraju, a inaczej sprowadzanie samochodów z zagranicy. 
Niektóre przewo one auta s  nowe, inne wzgl dnie sprawne, ale s  równie  samochody 
uszkodzone. Zanim nast pi sam transport auta, konieczne jest wype nienie pewnej 
procedury, czyli zgromadzenie ca ej dokumentacji. Je li samochód przewo ony jest 
w granicach Unii Europejskiej, zwykle wystarczy list przewozowy CMR i zlecenie – do-
kument potwierdzaj cy, e przewo nik upowa niony jest do odbioru samochodu. Nie-
kiedy spisuje si  te  dokument nazywany „bonem” lub „orderem”. Jego funkcja jest taka 
sama, gdy  upowa nia przewo nika do odbioru i transportu auta. Jest on szczególnie 
wa ny w przypadku transportu mi dzynarodowego.

Gdy auto ma zosta  przywiezione spoza Unii Europejskiej, niezwykle wa ne s  do-
kumenty celne. Bez nich przewo nik nie b dzie móg  przekroczy  granicy. Pomocnym 
okazuje si  te  dostarczenie kopii dowodu rejestracyjnego oraz kopii faktury w przypad-
ku zakupionych aut.

Przewo nik powinien równie  zna  podstawowe parametry samochodu, który b dzie 
przewozi . Niezwykle wa ne s  informacje dotycz ce wymiarów i wagi samochodu. 
Firma transportowa powinna bowiem dysponowa  odpowiednim samochodem do prze-
wozu. W tym celu przewo nik oczekuje od w a ciciela samochodu sprowadzanego, e 
udost pni on wszelkie informacje dotycz ce auta. Niekiedy wystarczy wskazanie mode-
lu, bo wówczas przewo nik mo e sam sprawdzi , jakie s  parametry pojazdu. Z kolei 
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w przypadku auta powypadkowego, nale y równie  opisa  jego uszkodzenia. Kluczowe 
jest ustalenie, czy samochód ma sprawne ko a. Jest to bardzo wa ne, poniewa  je li kó  
nie ma wcale lub s  one niesprawne, za adunek samochodu wygl da zupe nie inaczej. 
Potrzebna jest pomoc drogowa i wózek wid owy. A to równie  wi e si  z dok adnym 
okre leniem, w jakich godzinach mo liwy jest za adunek, kto si  tym zajmuje i jaki jest 
jego koszt. Kolejnym krokiem jest ubezpieczenie auta. Przewo nicy powinni mie  ubezpie-
czenie. Polisa pokrywa bowiem ewentualne szkody.

Zakres us ug spedycyjnych samochodowych wiadczonych przez badan  firm  na 
rzecz zleceniodawcy, ustalany jest dla ka dego pojazdu w sporz dzonym li cie spedy-
cyjnym, przy czym mo e on obejmowa  nast puj ce czynno ci:

poradnictwo w przedmiocie warunków przewozu, wyboru trasy i rodka transportu 
oraz w zakresie cen;
przygotowanie auta do przewozu (wa enie, liczenie, znakowanie);
dostaw  auta do miejsca przekazania na g ówny rodek transportu;
sporz dzenie dokumentów przewozowych;
zawarcie z przewo nikiem umowy przewozu;
ubezpieczenie przesy ki na okres przewozu;
odbiór przesy ki w miejscu przeznaczenia;
sk adowanie aut;
podj cie nale no ci za dostarczone auto;
przeprowadzenie rozliczenia z przewo nikiem za wykonan  us ug ;
podejmowanie czynno ci w celu uzyskania zwrotu nienale nie pobranych sum z tytu-
u przewo nego i innych nies usznie pobranych kwot zwi zanych z wykonywaniem 

przewozu;
podejmowanie odpowiednich czynno ci dla zabezpieczenia praw zleceniodawcy 
w stosunku do przewo nika i innych spedytorów w przypadku powstania szkody 
w trakcie przewozu;
zawiadomienie zleceniodawcy o przewidywanych lub zaistnia ych ju  przeszkodach 
w przewozie.
Zleceniodawca, podpisuj c list spedycyjny, potwierdza zgodno  deklarowanych 

danych ze stanem faktycznym, jak i znajomo  warunków oraz stosowanego przez firm  
cennika, które z momentem podpisania listu spedycyjnego staj  si  wi ce. Auto po 
podpisaniu listu spedycyjnego zostaje odebrane od zleceniodawcy i dor czone zgodnie 
z dyspozycjami zawartymi w li cie spedycyjnym.

Dopóki przesy ka znajduje si  w posiadaniu firmy spedycyjnej przys uguje jej prawo 
zastawu na zabezpieczenie nale no ci, w szczególno ci nale nego wynagrodzenia oraz 
innych kosztów, op at, wydatków poniesionych w zwi zku z wykonywaniem us ugi, oraz 
wszelkich uzasadnionych, dodatkowych kosztów wiadczenia us ugi, powsta ych z przy-
czyn le cych po stronie nadawcy lub adresata.

W badanym przedsi biorstwie po okre leniu wszystkich procedur przedtransporto-
wych nast puje etap transportu. Samochody przewozi si  ró nymi sposobami, a auto-
transportery ró ni  si  od siebie. Typowym sposobem przewozu aut jest laweta, która 
zwykle jest w stanie pomie ci  jeden samochód, lub dwa, je li auta s  mniejsze. Lawet  
okre la si  samochód czy te  przyczep  doczepian  do samochodu, która jest przeznaczo-

–

–
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na do transportowania samochodów osobowych. Tak e cz sto laweta jest wyposa ona 
w specjaln  wci gark , która pozwala na atwiejsze umieszczenie adunku na platfor-
mie. Niektóre lawety s  tak e w stanie holowa  samochody ci arowe, czy nawet TIR-y. 
Na lawetach mo na przewozi  te  m.in. maszyny rolnicze, budowlane, przyczepy kem-
pingowe, odzie, motocykle. Do przewo enia wi kszej liczby aut u ywa si  tak zwanej 
lohry. Du e lohry mog  pomie ci  nawet do 12 aut. Przewo ony samochód musi by  
odpowiednio zabezpieczony. Zwykle przypina si  go za pomoc  pasów, po jednym na 
ka dym kole, a pod ko ami umieszcza si  kliny. W momencie, gdy pojazd nie ma kó , 
przewo nicy musz  zabezpieczy  go w inny sposób.

Do transportu lawet  potrzebny jest odpowiedni tabor, czyli sama laweta albo przy-
czepa, która pe ni tak  funkcj . Wyposa enie w postaci wci garki pozwoli na prac  
w trudnych warunkach wtedy, gdy samochód nie mo e wjecha  samodzielnie na platfor-
m . Dodatkowo tak e osoba, która wykonuje zlecenie z lawet  o ca kowitej masie prze-
kraczaj cej 750 kg, musi oprócz prawa jazdy kategorii B, mie  prawo jazdy kategorii E. 
Dostosowuj c dobór pojazdu do rozmiarów auta przewo onego, nale y bra  pod uwag  
jego ci ar, jak i stosunek wielko ci do pojazdu. Dobór taboru o odpowiedniej adowno-
ci jest bardzo wa ny, poniewa  redukuje koszty. Aby tak by o, powinien on by  bardzo 

dobrze przemy lany i wyliczony, tak by adowno  pojazdów, pojemno  i wytrzyma o  
by y wzgl dem siebie optymalne, ale równie  optymalne wzgl dem zapewnienia bezpie-
cze stwa dostawy dla klienta.

Mapa procesu spedycyjnego badanej firmy przewo cej auta zosta a przedstawiona 
na rysunku 1. Taki model mo na dowolnie rozbudowywa , ale najwa niejsze s :

zlecenia transportu i spedycji ca o ciowe i drobnicowe, w tym w asny tabor,
tworzenie list przewozowych CMR, CIM i SMGS,
zlecenia wyjazdów/za adunków,
za czniki dla zleceniodawców,
za czniki dla przewo ników,
dokumenty kosztowe, kompensaty wzajemne, faktury wewn trzne,
obieg dokumentów,
magazyn,
reklamacje,
harmonogram pracy pracowników,
awizacj  pojazdów,
dowody wewn trzne,
dostawy/za adunki,
cenniki, korekty paliwowe,
wspó praca z monitoringiem GPS, eMAPA (lokalizacja pojazdów, wyznaczanie tras, 
tunelowanie).
Na obs ug  klienta w znacz cy sposób wp ywa przep yw informacji. Firmy zajmuj ce 

si  transportem aut preferuj  zazwyczaj kontakty telefoniczne z klientami, ale zawsze jest 
te  mo liwo  kontaktu poprzez e-mail i fax. Niestety wielkim mankamentem wi kszo-
ci spedytorów jest le prowadzona i nieudost pniona powszechnie strona internetowa. 

Wi kszo  preferuje obs ug  kluczowych klientów poprzez swoje biura. Tam te  s  usta-
lane ceny hurtowe.

–
–
–
–
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Dokumentacja kupna-sprzeda y i dokumentacja przewozowa oraz magazynowa sto-
sowana u przewo ników jest nast puj ca:

dokumentacja magazynowa i przewozowa;
MW – magazyn wyda,
RW – rozchód wewn trzny,

–

Rysunek 1. Mapa procesu spedycji samochodów
Figure 1. Process map of freight forwarding of cars

ród o: opracowanie w asne.
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WZ – wydanie zewn trzne,
PZ – przyj cie zewn trzne,
dokumentacja z przewa enia samochodu i adunku;
faktura – wystawiana klientowi detalicznemu na ka dym zak adzie, na yczenie, za-
zwyczaj jest gotówkowa. Praktykowana zasada ksi gowa wskazuje, i  w przypad-
ku odbiorcy hurtowego, któremu biuro firmy wyrazi o zgod  na wystawianie faktur 
przelewowych, na koniec miesi ca sporz dza si  zbiorcze WZ, na podstawie którego 
biuro wystawia faktur  przelewow ;
paragon fiskalny – jest wystawiany klientowi detalicznemu, który nie zg asza ch ci 
otrzymania faktury.
Celem procesu spedycji i realizacji us ug jest planowanie transportu, wykonanie czyn-

no ci serwisowych i magazynowych zgodnie z dokumentacj  techniczn  oraz termino-
wa realizacja umowy lub zamówienia, a tak e zadowalaj ce klienta dostarczenie us ugi. 
Danymi wej ciowymi do procesu jest umowa, zamówienie, dokumentacja techniczna, 
potrzeby procesu us ugowego, odpowiednie zasoby ludzkie, wyposa enie do pomiarów, 
kontroli i bada  oraz infrastruktura.

Po podj ciu decyzji o uruchomieniu zlecenia opracowuje si  dokumentacj  techno-
logiczn . Nast pnym krokiem jest zdefiniowanie struktury kosztów wiadczonych us ug 
i przygotowanie planu realizacji oraz planu zakupów i zasobów ludzkich niezb dnych 
do zrealizowania prognozy przewozu. Dokumentacja przewozu, zatwierdzona przez za-
mawiaj cego, okre la cz ci sk adowe us ugi maj ce indywidualne oznaczenie numerem 
kodowym. Podstawowe zbiory informacji o cz ciach zamówienia transportowego znaj-
duj  si  zazwyczaj w o rodku przetwarzania danych.

Problemy ze wzajemn  komunikacj  poszczególnych dzia ów, czy miejsc postojo-
wych, które wyst puj  u spedytora, uniemo liwia kierowanie si  zasadami zarz dzania 
logistycznego. Za du o czasu up ywa od zlecenia zamówienia do jego realizacji. Podsta-
wowym problemem staje si  brak warunków do wzrostu komodalno ci transportu firm 
spedycyjnych. Firma skupia si  na pojedynczych zleceniach, a nie na du ych partiach 
towarów wymagaj cych transportu, poniewa  nie dysponuje ró norodn  suprastruktur  
transportu i infrastruktur  do jego obs ugi, co umo liwia dobór rodków transportu, ich 
dostosowanie do natury produktu, rodzaju i jako ci infrastruktury transportu na trasie 
przewozu, optymalizacji wykorzystania rodków transportu, stosowania odpowiednich 
w danych warunkach technologii transportowych itp. Przy przewozie samochodów pro-
blemem jest te  pozyskiwanie adunków powrotnych dla rodków transportu. Zapobiega  
temu by oby mo na przez integrowanie regionów gospodarczych i tworzenie transportu 
kombinowanego przez wspó prac  ró nych firm spedycyjnych ze sob .

Trudno ci w realizacji zamówienia prowadz  do podejmowania b dnych decyzji lo-
gistycznych w odniesieniu do transportu, sk adowania, realizacji zamówie  i opó nie  
w realizacji czynno ci logistycznych, a to z kolei wp ywa na poziom obs ugi klienta. 
Wszelkie utrudnienia mog  by  szybko eliminowane, a wprowadzane innowacje uspraw-
ni  procesy logistyczne. Dlatego proponuje si  wprowadzenie zintegrowanego systemu 
informatycznego (ZIS).

System ZIS definiuje si  jako program komputerowy, narz dzie, które s u y do inte-
growania danych pochodz cych z wielu róde  rozró nianych za pomoc  identyfikato-

–
–

–
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rów, w okre lony strumie  informacji [Majewski 2006]. Zintegrowany system informa-
tyczny zapewni by:

bezpo redni  czno  z systemem klienta,
szybk  i prost  procedur  rezerwacji zlece ,
szybko  i niezawodno  przekazywania informacji,
optymalizacj  gospodarki magazynowej,
sprawne raportowanie na temat przebiegu wspó pracy,
zintegrowanie systemu ksi gowego z pozosta ymi systemami.  
Transport, spedycja, magazynowanie, produkcja oraz obs uga klienta wchodzi yby 

w sk ad zintegrowanego logistycznego a cucha dostaw i wraz z technologi  informacyj-
n  pozwoli yby na stworzenie logistycznego systemu informacji. W przedsi biorstwach, 
w których wprowadzono systemy automatycznej identyfikacji, szybko zauwa a si , e 
dane mog  by  pozyskiwane p ynnie, automatycznie i tanio. Informacja jest dost pna 
natychmiast w formie elektronicznej, co jest bardzo pomocne w kierowaniu przedsi bior-
stwem. Automatyczna identyfikacja w bardzo krótkim czasie sta a si  niezb dn  cz ci  
wspó czesnych systemów zarz dzania (MRP, MRPII, ERP), uproszczaj c kontrol  kosz-
tów, optymalizacj  procesów zwi zanych z produkcj , a tak e magazynowaniem i trans-
portem. W ten sposób uzyskiwanie informacji w sposób automatyczny sta o si  niezb d-
ne dla prowadzenia elektronicznej wymiany danych [Go embska i Szymczak 2004].

Innym rozwi zaniem, które mo na by wprowadzi , jest System Elektronicznego 
Przep ywu Danych, (EDI – ang. Electronic Data Interchange). System ten polega na 
bezpo redniej komunikacji mi dzy komputerami, ukierunkowanej na zautomatyzowa-
nie przep ywu dokumentów zwi zanych z dzia alno ci  biznesow , zarówno wewn trz, 
jak i na zewn trz organizacji, przy pomocy standardów umo liwiaj cych odczytywanie 
tych dokumentów przez maszyny. Elementami przesy anymi przez sie  mog  by  mi dzy 
innymi: faktury, rachunki, zamówienia. Elementy sk adowe EDI to: odpowiedni sprz t 
komputerowy, oprogramowanie komunikacyjne i oprogramowanie odczytuj ce dane 
[Stopczy ski 2011].

Wa nym elementem logistyki w obs udze klienta jest równie  elastyczno  dostaw 
aut, czyli zdolno  dostosowywania czasu (na przyk ad pory dnia i nocy), wielko ci, 
asortymentu i sposobu dostawy do oczekiwa  klientów [Szyjewski 2001]. Istotne mog  
okaza  si  w tym przypadku bezwzgl dne kalkulacje i perfekcyjnie zorganizowana logi-
styka, które przyczyni  si  do tego, e firma b dzie oferowa  klientom coraz ni sze ceny 
i wysok  satysfakcj . Nie b dzie to jednak mo liwe bez zastosowania nowoczesnego 
systemu informacyjnego. Wi kszo  operacji powinno by  wspomaganych kompute-
rowym systemem do zarz dzania magazynem i gospodark  przewozow . Opcjonalnie 
mog yby by  tak e wykorzystywane inne modu y systemów informatycznych klasy ERP 
lub SCM.

Podsumowanie

1. Coraz wi ksza konkurencja w bran y transportowej na skal  globaln , nowe potrze-
by kierownictwa w zakresie kontrolowania kosztów i przep ywów sprowadzanych 
aut przez przedsi biorstwo oraz coraz wi ksze interakcje klientów prowadz  do po-
trzeby dostosowania procesu spedycji przedsi biorstwa do zmieniaj cego si  otocze-

–
–
–
–
–
–
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nia. W badanym przedsi biorstwie, ulepsze  wymagaj  procesy spedycji, w kwestii: 
przyjmowania zlecenia transportu i tworzenia list przewozowych, obiegu dokumen-
tów, magazynowania, tworzenia harmonogramów pracy pracowników i ustalania cen-
ników. Tym samym udowodniono hipotez  zak adaj c , e proces spedycji w przed-
si biorstwie wymaga ulepsze .

2. Zak ada si , e wdro enie proponowanych nowych rozwi za  usprawni w dalszym 
stopniu funkcjonowanie przedsi biorstwa. Dzi ki przemodelowaniu procesu imple-
mentacji zgodnie z najnowszymi koncepcjami zarz dzania strategicznego i wsparciu 
go zasobami ludzkimi nieefektywne dzia ania zostan  zast pione nowymi, bardziej 
funkcjonalnymi.

3. Istnieje jednak ryzyko niepowodzenia omawianych przedsi wzi  ze wzgl du na du y 
zakres proponowanych zmian i anga owaniu rodków finansowych. Pracownicy b d  
musieli dostosowa  si  do nowych warunków pracy przedsi biorstwa, obowi zków 
i nowych narz dzi pracy. Mog  si  równie  obawia  redukcji zatrudnienia. Podej cie 
pracowników, szczególnie kierowców mo e stanowi  powa n  barier , poniewa  jest 
niezb dny ich aktywny udzia  w przedsi wzi ciu.

4. Spodziewanymi wymiernymi efektami wdro enia dzia a  b d  kontrola kosztów, ob-
j cie systemem informacyjnym obszarów dzia alno ci przedsi biorstwa, efektywne 
zarz dzanie strumieniem towarów i us ug w ramach wykonywanych prac przedsi -
biorstwa, skrócenie trwania tworzenia oferty handlowej. Z kolei efektami zastosowa-
nej zmiany o charakterze niewymiernym s  informowanie kierownictwa i wsparcie 
procesów decyzyjnych, wzrost odpowiedzialno ci i decyzyjno ci pracowników, wzrost 
wydajno ci pracy, integracja obszarów funkcjonalnych i procesów biznesowych.
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The GS1 standard and its role in generating competitive 

advantage on the example of Poczta Polska

Synopsis. W czerwcu 1974 roku w jednym z supermarketów w USA po raz pierw-
szy zeskanowano przy kasie kod kreskowy. Produktem z kodem kreskowym by a 
guma do ucia „Wrigley”. Obecnie, przy kasach supermarketów, innych sklepów, 
czy magazynów na ca ym wiecie skanowanych jest 5 mld kodów dziennie. Poten-
cja  tych kilkunastu kresek jest wi c ogromny i wzrasta wraz z rozwojem nowo-
czesnych technologii. Przedsi biorstwa, które zastosowa y system GS1, zauwa aj  
efektywno  w zarz dzaniu w a cuchu dostaw i skrócenie czasu sk adania zamó-
wie  i dostaw. Standardy GS1 znalaz y równie  zastosowanie w Poczcie Polskiej. 
W pierwszym okresie standardy GS1 pos u y y do identyfikacji listowych przesy-
ek poleconych. Od 2005 roku w Poczcie Polskiej zacz to stosowa  identyfikator 

SSCC na coraz wi kszej grupie przesy ek rejestrowanych oferowanych przez ope-
ratora na rynku us ug pocztowych. Standaryzacja oznacze  przesy ek w Poczcie 
Polskiej i u operatorów pocztowych dzia aj cych na rynku Unii Europejskiej ma 
przede wszystkim doprowadzi  do obni enia kosztów, szczególnie kosztów przesy-
ek w ruchu mi dzynarodowym. Ma te  zapewni  pe n  przejrzysto  w a cuchu 

dostaw oraz doprowadzi  do skrócenia czasu dostawy przesy ek. Korzy ci te s  
bardzo istotne z punktu widzenia klientów, korzystaj cych z mo liwo ci szybko 
rozwijaj cego si  rynku e-commerce. Celem artyku u jest przegl d dost pnej lite-
ratury dotycz cej standardu GS1 i jego zastosowanie u wybranego operatora logi-
stycznego – Poczty Polskiej S.A.

S owa kluczowe: system GS1, kod kreskowy, operator pocztowy, obszary komu-
nikacji elektronicznej

Abstract. In June 1974, a bar code was scanned for the first time at the checkout 
at one of the supermarkets in the USA. The product with the bar code was Wrigley 
chewing gum. Currently, 5 codes are scanned daily at the checkouts at supermar-
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kets, other stores or warehouses around the world. The potential of these several 
bars is huge and increases with the development of modern technologies. Com-
panies that have applied the GS1 system notice efficiency in managing the supply 
chain and shortening the time of placing orders and deliveries. The GS1 standards 
have also been applied in Poczta Polska. In the first period, the GS1 standards were 
used to identify registered letters. Since 2005, the SSCC identifier has been used 
by Poczta Polska on an increasingly large group of registered mail offered by the 
operator on the postal services market. The standardization of mail labels by Poczta 
Polska and postal operators operating on the European Union market is primarily 
aimed at reducing costs, especially mailing costs in international traffic. It also aims 
to ensure full transparency in the supply chain and lead to shortening the delivery 
time of mail. These benefits are very important from the point of view of customers 
using the opportunities of the rapidly growing e-commerce market. The aim of the 
article is to review the available literature on the GS1 standard and its application 
by the selected logistics operator – Poczta Polska S.A.

Key words:  the GS1 system, barcode, postal operator, areas of electronic com-
munication

Wst p

W 2013 roku rozwi zania GS1 (mi dzynarodowy system identyfikacji i komuni-
kacji zarz dzany przez organizacj  GS1 z siedzib  w Brukseli i Princeton) stanowi y 
podstaw  procesów biznesowych dla prawie 2 mln u ytkowników. We Francji wed ug 
raportu Vineeta Garg, Charles Johnes & Christopher Sheedy „17 billionreasons to 
saythanks” wykorzystanie kodów kreskowych przynosi ok. 6,59% rocznych przycho-
dów. Sam kod kreskowy GS1 nie zawiera w sobie ceny produktu,  ale kreski i spacje 
identyfikuj  produkt oraz dostarczaj  o nim podstawowych informacji tj.: o kraju po-
chodzenia, numerze partii, numerze seryjnym czy te  dacie jego wa no ci. Kod kre-
skowy, a w zasadzie zawarty w nim nr GTIN (globalny numer jednostki handlowej – 
ang. Global Trade Item Number), okre lany te  jako numer EAN, jako jedyny na wicie 
zapewnia identyfikacje produktu bez wzgl du na to, gdzie ten produkt wytworzono 
[Ha as 2016]. Obecnie w sk ad systemu standardów GS1 wchodz  te  standardy: GS1 
DataBar, mniejszy od klasycznego kodu, ale mo e zawiera  du o wi cej informacji 
i mo na go umie ci  na ka dym pojedynczym produkcie. Elektroniczny kod produktu 
(EPC – ang. Electronic Product Code) a, przy wykorzystaniu tagów RFID (ang. Radio 

Frequency Identification), pozwalaj cy na zwi kszenie przejrzysto ci i efektywno ci 
w zarz dzaniu przesy kami w logistyce oraz zapasami [Kody... 2012]. Z kolei standar-
dy GS1 eCom zapewniaj  wytyczne do tworzenia elektronicznych dokumentów han-
dlowych bez wzgl du na j zyk, w którym przetwarza si  dane czy systemy IT stosowa-
ne w firmach. Wykorzystuj c standardy GS1, przedsi biorstwa z sektora logistycznego 
poprawiaj  przede wszystkim swoj  wydajno  (m.in. szybko  wykonywania opera-
cji), przejrzysto  w a cuchu dostaw (monitorowanie przesy ek) czy te  zarz dzanie 
zapasami [40 lat kodu kreskowego GS1 2013].
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Cel i metodyka bada

Przeprowadzone badania mia y charakter szczegó owej analizy opartej na dost pnych 
artyku ach, wywiadach udzielonych przez mened erów operatorów logistycznych i eks-
pertów GS1 Polska oraz benchmarkingu wyników z informacjami pozyskanymi z lite-
ratury przedmiotu i z Internetu dotycz cymi zastosowana standardów GS1 w przedsi -
biorstwach dzia aj cych szczególnie w Polsce w celu poprawy efektywno ci procesów 
logistycznych. 

Standardy GS1

System GS1 ma charakter globalny, co oznacza, e mo e by  stosowany na ca ym 
wiecie i jest solidny, tzn. ma cech  niezawodno ci, odznacza si  wielosektorowo ci , 

a wi c funkcjonuje wewn trz, jak i na zewn trz przedsi biorstwa. System ten jest ge-
nerowany przez u ytkownika, a wszystkie standardy tego sytemu s  opracowane i za-
twierdzane w ramach globalnego procesu zarz dzania standardami GS1, który ma zasi g 
ogólno wiatowy. O systemie tym mówi si , e jest skalowalny, co oznacza, e spe nia 
oczekiwania zarówno ma ych, rednich i du ych przedsi biorstw. System GS1 ma ela-
styczn  architektur , poniewa  jest zbudowany na bazie jednolitych identyfikatorów, 
co daje mo liwo  identyfikacji ka dego obiektu w dowolnym miejscu i niezale nie od 
u ywanej technologii [Kody... 2012]. A ka da u ywana technologia jednie rozszerza ten 
system o nowe elementy. W sk ad standardu automatycznej identyfikacji GS1 wchodz  
globalne identyfikatory GS1 (prefiks GS1, numer jednostki koduj cej, oznaczenie nume-
ryczne albo alfanumeryczne oraz cyfr  kontroln ) identyfikatory zastosowania GS1, no-
niki danych GS1 i znaczniki RFID [Matulewski i in. 2008]. Standardy GS1 w znacz cy 

sposób u atwiaj  komunikacj  krajow  i mi dzynarodow  mi dzy wszystkimi partnerami 
na rynku gospodarczym oraz uczestnikami a cucha logistycznego. Logika tego systemu 
jest gwarancj , e dane uzyskane z tego systemu za po rednictwem kodu kreskowego to 
jednoznaczny komunikat elektroniczny, który mo e by  przetwarzany i zaprogramowa-
ny. System ten jest u yteczny dla ka dej bran y i sektora gospodarki, a zmiany w tym 
systemie nie zak ócaj  pracy dotychczasowych u ytkowników. Przedsi biorstwa, któ-
re zastosowa y system GS1, zauwa aj  efektywno  w zarz dzaniu w a cuchu dostaw, 
obni enie kosztów (chocia by ze zmniejszenia dokumentacji papierowej) czy skrócenie 
czasu sk adania zamówie  i dostaw [Rudzi ski i Ba dyga 2013]. Obecnie przedsi biorcy, 
wdra aj c procesy automatycznego gromadzenia danych (ang. Automatic Data Capture 
– ADC) i ich elektroniczn  wymian  (ang. Electronic Data Interchange – EDI) najcz -
ciej opieraj  si  na systemie GS1 [Kody... 2012].

Etykieta logistyczna GS1

Etykieta logistyczna to nic innego tylko kawa ek papieru, za pomoc  którego wszy-
scy uczestnicy przekazuj  sobie informacje w sposób ustandaryzowany, umo liwiaj cy 
ich odczyt i przetwarzanie [Fr ckowiak 2016]. To sta o si  mo liwe dzi ki stosowaniu 



M. Wróbel, M. Lewandowski

106

standardów globalnego systemu GS1. Etykieta logistyczna ma zakodowane oraz czytelne 
wzrokowo dane, które opisuj  zawarto  oraz wska niki logistyczne dla ka dej indywi-
dualnej jednostki logistycznej. Jednostka logistyczna to po czenie towarów w jednostk  
manipulacyjn  – najcz ciej przy u yciu palet, ale równie  wózków, pojemników czy 
innych opakowa  zbiorczych  towaru i przesy ek. Taka jednostka w znacz cy sposób 
u atwia operowanie w a cuchu dostaw zarówno w procesie magazynowania, jak i trans-
portu. Etykieta logistyczna GS1 sk ada si  z trzech istotnych sekcji: góra etykiety (sekcja 
dostawcy) zawiera informacje tekstowe z regu y dotycz ce producenta lub dostawcy oraz 
podstawowe dane towaru (nazwa, gramatura, liczba sztuk w opakowaniu itd.), rodko-
wa cz  etykiety (sekcja klienta–odbiorcy) zawiera informacje tekstowe i interpretacje 
symboli kodów kreskowych czytelnych wzrokowo wed ug standardowego nazewnictwa 
w j zyku angielskim, w dolnej cz ci etykiety (sekcja przewo nika) s  umieszczone sym-
bole kodów kreskowych. Etykieta logistyczna GS1 musi w ka dym przypadku zawiera : 
numer SSCC (seryjny numer jednostki wysy kowej – ang. Serial Shipping Container 

Code), numer GTIN, który s u y do identyfikacji jednostek handlowych na ca ym wie-
cie [Kody... 2012]. Przy czym jednostka handlowa to jednostka stanowi ca przedmiot 
zamówienia. Jednostki handlowe w jednostce logistycznej. Je eli w palecie s  produkty 
z ró n  dat  przydatno ci, to na etykiecie powinna by  zamieszczona data najkrótsza, 
a tak e dodatkowo: oznaczenie serii/partii produkcyjnej (w przypadku oznakowania pro-
duktu takim samym numerem). Najmniejszym rozmiarem etykiety zalecanym dla jed-
nostki logistycznej jest format A5 (148 mm × 210 mm). By zyska  prawo do znakowania 
produktów numerem GTIN oraz numerem jednostek logistycznych SSCC w Polsce nale-
y skontaktowa  si  z organizacj  GS1 Polska [Kody... 2012, Fr ckowiak 2014].

SSCC – seryjny numer jednostki logistycznej

Seryjny numer jednostki logistycznej (SSCC) jest unikalnym w skali wiata cyfro-
wym numerem jednostki logistycznej. Numer ten jest z o ony z osiemnastu cyfr i po-
przedza go identyfikator zastosowania (IZ) 00. Identyfikator zastosowania czyli IZ 
w systemie GS1 jest to oznaczenie, które identyfikuje (okre la w sposób jednoznaczny) 
rodzaj oraz format nast puj cej po nim informacji. Inaczej mówi c, IZ wskazuje, jakiego 
rodzaju informacje zawarte s  w kodzie, który po nim nast puje. Na przyk ad: po IZ 00 
nast puje numer SSCC albo po IZ – 01 numer GTIN, a po IZ 10 – oznaczenie partii pro-
dukcyjnej, natomiast po IZ 37 – liczba jednostek handlowych w jednostce logistycznej, 
a wi c IZ Informuje, jakie to s  dane, jaki jest ich format oraz d ugo  kodu, w którym 
s  zapisane. Dane, które nast puj  po IZ mog  zawiera  znaki alfabetyczne albo nu-
meryczne, w jednoznacznie okre lonej lub te  zmiennej d ugo ci, ale do ograniczonej 
maksymalnej liczby znaków [Fr ckowiak 2007]. Seryjny numer jednostki wysy kowej 
identyfikuje w sposób jednoznaczny ka d  pojedyncz  jednostk  logistyczn . Tworzy 
si  go na bazie jednostki koduj cej, a wi c tego samego numeru, który jest podstaw  do 
tworzenia numerów dla towarów (GTIN). Seryjny numer jednostki logistycznej i infor-
macje dodatkowe s  zwizualizowane na etykiecie logistycznej za pomoc  Identyfika-
torów zastosowania i symboliki GS1-128 [Kody... 2012]. Jednostka logistyczna jest to 
jednostka o dowolnym sk adzie, stworzona dla potrzeb przechowywania albo transportu, 
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która musi by  identyfikowana oraz ledzona dok adnie w ca ym a cuchu dostaw. Ska-
nowanie SSCC naniesionego na ka dej jednostce logistycznej pozwala na indywidualne 
ledzenie fizycznie przemieszczanych jednostek, przez po czenie fizycznego ruchu jed-

nostek oraz przep ywu zwi zanych z nimi informacji. Pozwala to równie  na wdro enie 
wielu innych aplikacji np. automatycznego przyjmowania towaru. Zastosowanie SSCC 
ma uzasadnienie, gdy: istotna jest identyfikacja pojedynczych jednostek logistycznych, 
istotna dla przewo nika lub odbiorcy produktu informacja ma by  powi zana z dan  
przesy k  w celu zapewnienia odpowiednich dla niej warunków oraz sposobu transportu 
lub te  przekazania informacji (np. data wa no ci/trwa o ci, numer serii), dla konkretnej 
przesy ki musi by  zapewniony odpowiedni sposób prze adunku, zawarto  opakowa /
/pojemników jest zmienna lub te  niestandardowa, istotne jest spe nienie dodatkowych 
lub te  nietypowych warunków transportu w zwi zku z obowi zuj cymi przepisami [Ru-
dzi ski i Ba dyga 2013].

Identyfikator Zastosowania w SSCC to zawsze numer „00”. Identyfikator ten ma za-
stosowanie w kodzie kreskowym GS1-128, z uwagi na zapewnienie prawid owego pro-
cesu skanowania. Cyfr  uzupe niaj c  stosuje si  w celu zwi kszenia pojemno ci numeru 
SSCC i przyjmuje ona warto  od 0 do 9. O jej stosowaniu decyduje firma, która tworzy 
etykiety logistyczne. W numerze SSCC prefiks firmy GS1 sk ada si  z trzycyfrowego 
prefiksu organizacji krajowej GS1 (dla Polski to 590) i tak zwanego numeru jednost-
ki koduj cej, który jest nadawany przez organizacje krajow  GS1 danemu u ytkowni-
kowi systemu tworz cemu i oznaczaj cemu jednostk  logistyczn . Daje to unikalno  
numeru na ca ym wiecie. D ugo  tego prefiksu dla firmy zale y od polityki poszcze-
gólnych organizacji krajowych GS1 dotycz cej nadawania tych numerów. Oznaczenie 
jednostki jest numerem seryjnym, który nadaje firma tworz ca jednostk  logistyczn . 
Prostym sposobem przydzielania oznaczenia jednostki jest nadawanie numerów kolejno, 
np. ....00000, ....00001, itd. Cyfr  kontroln  wylicza si  zawsze wed ug standardowego 
algorytmu, który ustalony jest przez organizacj  GS1 [Rudzi ski i Ba dyga 2013]. Kod 
SSCC jest podstaw  do procesu identyfikacji i ledzenia fizycznego przep ywu jednostek 
logistycznych w jednej firmie lub mi dzy firmami oraz zwi zanego z nim przep ywu 
informacji biznesowych w ca ym a cuchu logistycznym.  U ycie numeru SSCC do iden-
tyfikacji i ledzenia danych jednostek logistycznych u atwia prze adunek kompletacyjny 
(ang. cross docking) lub te  automatyczne przyj cie dostaw [Fr ckowiak 2014]. Obok 
identyfikatora SSCC w sektorze TSL (Transport–Spedycja–Logistyka) stosowane sa rów-
nie  identyfikatory GSIN (globalny numer identyfikacji wysy ki – ang. Global Shipment 

Identification) oraz GINC (globalny identyfikator przesy ki – ang. Global Identification 

Number for Consignment). Identyfikator GSIN nadawany jest najcz ciej przez firmy 
sprzedaj ce. Jest unikalnym numerem identyfikuj cym logiczne zgrupowanie jednostek 
fizycznych do celów wysy ki transportowej. Numer GSIN zosta  zaproponowany przez 

wiatow  Organizacj  Celn  jako identyfikator w a ciwy do przedstawienia oznaczenia 
unikalnego numeru referencyjnego danej przesy ki, co pozwala na szybsze obj cie towa-
ru procedur  celn  i eliminacj  z rynku towarów podrobionych [Ejsymont i Kosmacz-
Chodakowska 2008, Kody... 2012]. Numer GSIN przedstawia si  w kodzie kreskowym 
GS1-128, przy zastosowaniu identyfikatora zastosowania 402. Z kolei numer GINC jest 
nadawany przez przewo nika (lub przez nadawc  po uzgodnieniu z przewo nikiem) 
do identyfikacji logicznego zgrupowania (grupa fizycznych jednostek logistycznych), 
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powierzonych temu przewo nikowi. Identyfikator GINC mo e s u y  do kodowania nu-
mer listu przewozowego. Identyfikator GINC przedstawia si  w kodzie kreskowym GS1-
128, przy wykorzystaniu identyfikatora zastosowania 401. 

Przyk ady zastosowania standardów GS1 w logistyce

Transport w obecnych systemach spo eczno-gospodarczych uwa a si  za dziedzin  
o fundamentalnym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Sprawna wymiana informacji 
zwi zanych z prowadzeniem przedsi biorstwa transportowego jest niezb dna i kluczo-
wa dla zapewnienia niezb dnej konkurencyjno ci. Do najistotniejszych parametrów 
w transporcie zalicza si  przede wszystkim: bezpiecze stwo (osób i towarów), termi-
nowo  dostaw i cen  us ugi. Na w a ciwe funkcjonowanie systemu transportowego 
wp ywa sprawne i efektywne planowanie oraz realizacja zada  operacyjnych [Goga -
kiewicz i Michalski 2012]. Istotny jest te  poziom utrzymania systemu transportowego 
do realizacji zada  zwi zanych z warunkami otoczenia i u ytkowania oraz obs ugiwania 
pojazdów. Dotychczas stosowane podej cie do zarz dzania a cuchem dostaw, w któ-
rym wysi ki s  skoncentrowane na osi gni ciu satysfakcjonuj cych wyników staje si  
ju  niewystarczaj ce do uzyskania przewagi konkurencyjnej na rynku TSL. Wyzwaniem 
staje si  wykreowanie dynamicznego a cucha dostaw, w którym znaczenie ma szybko  
reagowania, wysoka elastyczno  dzia a  ukierunkowana na klienta i optymalne wyko-
rzystanie zasobów. Warunkiem koniecznym jest tu cis a wspó praca mi dzy partnerami 
w zakresie funkcjonowania sieci i szybkie wykorzystywanie informacji [Wróbel 2013]. 
Poniewa  dzi  w transporcie istotna jest bie ca informacja dotycz ca rodka transportu 
czy przemieszczanego towaru. To zadanie realizuje system znakowania produktów ety-
kietami z kodem kreskowym, znacznikami pasywnymi albo aktywnymi. Powszechnym 
systemem oznakowania opakowa  klientów jest umieszczenie etykiety logistycznej GS1. 
Innym standardem coraz cz ciej stosowanym jest system kodów graficznych 2D, tzw. 
QR (ang. Quick Response – szybka odpowied ). Standardy GS1 sta y si  niezb dne do 
osi gni cia celów stawianych sobie w Grupie Raben. W latach 2002–2003 Grupa Ra-
ben zoptymalizowa a proces magazynowania, wprowadzaj c automatyczn  identyfikacj  
danych. W tym procesie etykiety logistyczne GS1 jednostek transportowych, wcze niej 
zaawizowanych, s  skanowane podczas roz adunku, co skróci o o po ow  czas przyj cia 
i poprawi o jako ci danych. Dalsz  optymalizacj  procesu uzyskano przez wdro enie 
technologii RF: podczas przesuni  magazynowych i w procesie pickingu. Przeprowa-
dzane operacje magazynowe potwierdzane s  przez skanowanie etykiet GS1, co pozwa-
la na prac  w czasie rzeczywistym i daje mo liwo  jednoznacznej identyfikowalno ci. 
W 2005 roku Grupa Raben wdro y a w asn  etykiet  logistyczn  GS1. Dzi , ka dego 
dnia w kilku lokalizacjach w Polsce drukowanych jest 7000 takich etykiet, którymi zna-
kuje si  (w asnymi etykietami i kodami SSCC) wszystkie jednostki kompletowane w ma-
gazynach. Dzi ki stosowaniu si  do wymogów standardu GS1 w Grupie Raben wykorzy-
stywany jest jeden wspólny szablon etykiety GS1. Szablon ten Grupa Raben stosuje we 
w asnych magazynach i sieci transportowej oraz w sieci transportowej innych przewo -
ników, którzy wspó pracuj  z Grup  Raben, jak i w magazynach finalnych adresatów to-
warów. Z kolei efektywny system traceability w Grupie Raben oparty jest na unikalnych, 
globalnych identyfikatorach GS1: SSCC i GTIN. Wykorzystuje si  te  identyfikatory 
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zastosowa  (IZ), co umo liwia automatyczn  rejestracj  w WMS danych transakcyjnych 
(np. numer partii produkcyjnej, data wa no ci). System traceability wspierany jest przez 
identyfikacj  SSCC podczas ka dej operacji magazynowej i stosowanie unikalnych lo-
kalizacji dla jednostek w magazynie. W efekcie po czenia standardów GS1, mo liwo ci 
WMS i technologii RF powsta  stabilny i efektywny system traceability pozwalaj cy 
na natychmiastow  reakcj  w sytuacji kryzysowej. Sama ju  integracja systemów WMS 
operatora z systemami klientów to wa na kwestia ka dego z kontraktów w zakresie ob-
s ugi logistycznej. Grupa Raben zach ca do cis ej wymiany danych, bo dzi ki temu 
otrzymuje si  znaczn  popraw  ich jako ci. System wymiany danych, technologia RF, 
która jest stosowana w procesach magazynowych i prze adunkowych oraz statusy trans-
portowe funkcjonuj ce on-line, pozwalaj  klientom zobaczy  proces w a cuchu dostaw 
w czasie rzeczywistym (np. czas dost pno ci towarów w magazynie). Poprzez skanowa-
niu etykiet GS1 i przy zastosowaniu komunikacji EDI czas, który mija mi dzy fizycznym 
roz adunkiem towaru, a jego dost pno ci  do sprzeda y, ulega skróceniu do minimum. 
Grupa Raben jest w kontaktach z klientami elastyczna, przyjmuj c ich modele integracji 
w standardzie GS1 XML, które daj  mo liwo  po czenia systemu WMS firmy z syste-
mami ERP (planowanie zasobów przedsi biorstwa – ang. Enterprise Resource Planning) 
us ugobiorców. Komunikacja elektroniczna jest nie tylko w relacji klienci–operator, ale 
równie  mi dzy operatorem a zewn trznymi partnerami. W celach komunikacyjnych za-
stosowano komunikaty transportowe IFTMIN i DESADV. Zastosowanie numerów GLN 
umo liwia kontrol  nad przep ywem towarów i pozwala na ich lokalizacje. Wdro enie 
powy szych standardów pozwoli o Grupie Raben na stworzenie centrum dystrybucyj-
nego CE HUB w Chorzowie obs uguj cego klientów z Europy rodkowo-Wschodniej. 
Klienci dzi ki temu rozwi zaniu maj  mo liwo  konsolidacji towarów przewo onych 
do ró nych krajów w jednym magazynie, co pozwala na oszcz dno ci finansowe i czaso-
we w dostawie towaru [Staszczyk i Fr ckowiak 2011, Kody... 2012]. 

Udoskonalenie procesów na podstawie standardów GS1 mia o równie  miejsce 
w 2005 roku w firmie Unilever (producent artyku ów spo ywczych i kosmetyków w Eu-
ropie), która podj a wspó prac  z firm  DHL Supply Chain (logistyka kontraktowa) 
w ramach projektu „Integracja Komunikacji Magazynowej”. Projekt dotyczy  wszyst-
kich produktów Unilever i podstawowych us ug magazynowania wiadczonych przez 
DHL. Integracja obj a wszystkie procesy, jakie maj  miejsce w magazynach, przy wyko-
rzystaniu 16 interfejsów opartych na standardach GS1 (eCom XML). Wymiana elektro-
nicznych informacji dotyczy a procesów: zarz dzania danymi podstawowymi obiektów 
i lokalizacji, towarów przychodz cych i wychodz cych, zarz dzania zapasami, powtórn  
paletyzacj , roz adowania palet i ich przesuni cia. W projekcie „Integracji Komunikacji 
Magazynowej” wykorzystano globalne identyfikatory: GTIN, GLN, SSCC, kody kresko-
we i elektroniczne komunikaty eCom XML. W ramach projektu utworzono punkt cz-
no ci, który poprawi  niezawodno  systemu. Realizacja powy szego projektu znacznie 
upro ci a komunikacje mi dzy Unilever a DHL Supply Chain i pozwoli a na efektywniej-
sze wspólne dzia ania biznesowe. Ponadto w Unilever zosta  usprawniony program kon-
solidacji SAP, co pozwoli o na oszcz dno ci finansowe we wspomaganiu i konserwacji 
[Gaj 2010]. Optymalizacji fizycznego przep ywu towarów, na podstawie standardów GS1 
w zakresie znakowania i EDI u wszystkich dostawców i punktach sprzeda y, dokonano 
w 2009 roku w GEFCO (g ówna firma transportowo-logistyczna w Europie). Dodatko-
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wo, powo ano w firmie tej stanowisko mened era ds. przep ywów odpowiedzialnego 
za ledzenie przebiegów fizycznych towarów i przep ywów informacji, jak i konsolida-
cji przep ywów u dostawców towarów. W nowym systemie punkty detaliczne sk adaj  
zamówienia na towary na platformie GEFCO w Madrycie. Z ka dej dostawy GEFCO 
otrzymuje powiadomienie o jej zrealizowaniu (dokument RECADV). Ponadto w przy-
padku towarów kontrolowanych jest wysy ane awizo (dokument DESADV), w którym 
jest opis poszczególnych przesy ek. System ten umo liwia równie  konsolidacj  palet od 
wielu dostawców do jednego adresata i wys anie skonsolidowanych powiadomie . Palety 
dostarczane s  do odbiorców detalicznych w odpowiednim terminie. System ten przy-
niós  korzy ci w postaci: uporz dkowania w procesie dostarczania towarów przez po-
szczególnych dostawców do danych sklepów, ledzenia przesy ek z podzia em na paczki 
i palety, dor czenia towarów zgodnie z terminami, ograniczenia czynno ci zwi zanych 
z przetwarzaniem danych, optymalizacji fizycznych przep ywów towarów oraz wzrostu 
jako ci wiadczonych us ug. Podobn  platform  komunikacyjn  dla klientów, opart  na 
standardach GS1, ma równie  firma Dachser (operator logistyczny). To centrum EDI 
umo liwia firmie Dachser czno  z 6000 partnerami biznesowymi. Fundamentem pro-
cesów magazynowania i transportu w Dechser jest identyfikator SSCC. Na podstawie 
którego, przy zastosowaniu kodu GS1-128 do systemu wprowadzane s  dane towarów. 
Z kolei identyfikator GTIN pozwala na skuteczn  kontrol  magazynow  i jest kluczem 
do identyfikacji oraz ledzenia poszczególnych artyku ów w transporcie. Ponadto Dech-
ser wprowadzi  mobilne urz dzenia do gromadzenia i przechowywania danych w ramach 
standaryzacji procesów.

Numer SSCC jest u ywany na etapie zamówienia jako numer referencyjny na etykie-
tach wieloj zycznych. Po nadaniu przesy ki, wpisuj c numer SSCC do portalu Dechser, 
strony procesu mog  uzyska  informacje o statucie dostawy. Seryjny numer jednostki 
logistycznej wykorzystywany jest równie  w procesie powiadamiania klienta o wysy -
ce (DESADV) towaru. Dzi ki temu mo liwa jest optymalizacja procesu kompletacji 
iprzep ywu dostaw, co skraca czas oczekiwania i pomaga w zapobieganiu nieprawid o-
wo ciom w transporcie. W wyniku stosowania identyfikatora SSCC w firmie Dechser 
mo na monitorowa , kontrolowa  i efektywnie zarz dza  przep ywem towarów. Na tym 
korzystaj  te  wszystkie firmy uczestnicz ce w a cuchu dostaw [Kody... 2012].

Standardy GS1 w Poczcie Polskiej

Poczta Polska S.A. ju  w 2001 roku, zgodnie z zaleceniami UPU ( wiatowego Zwi z-
ku Pocztowego) przyj a do stosowania standardy GS1. Nale y nadmieni , e wiatowy 
Zwi zek Pocztowy przygotowa  standardy bran owe S24-1 i S26-1, w których zareko-
mendowa  operatorom pocztowym, przetwarzanie informacji o przesy kach w standardzie 
globalnym GS1. Wytyczne UPU zaleca y te , aby firma stosuj ca rozwi zania w asne 
wykorzystywa a równie  standard globalny i bran owy, je li takie by y stosowane przez 
jej partnerów. W pierwszym okresie stosowania standardów GS1 przez Poczt  Polsk , 
numer SSCC przedstawiany w symbolice kodu GS1-128 mia  zastosowanie do identy-
fikacji listowych przesy ek poleconych. Od 2005 roku w Poczcie Polskiej zacz to sto-
sowa  SSCC na coraz wi kszej grupie us ug przesy ek rejestrowanych, które oferowa a 
Poczta Polska, m.in. paczek pocztowych, przesy ek pobraniowych, przesy ek listowych 
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z zadeklarowan  warto ci , ale te  do opakowa  zbiorczych [Kosmacz-Chodorowska 
2008]. Nale y zaznaczy , e kody te nie dotycz  przesy ek zagranicznych i us ugi Pocz-
tex. W podstawowej strukturze kodu kreskowego GS1-128 s u cego do identyfikacji 
przesy ek pocztowych w Poczcie Polskiej wyró niono: znak startowy C, znak funkcyjny 
FNC1, ci g elementów: identyfikator zastosowania i pole danych, znak kontroli symbolu 
kodu, znak stop. Przy czym znak startowy „C” oznacza, i  znak symbolu kodu kreskowe-
go przedstawia dwie cyfry, które s  kodowane z podwójn  g sto ci . Przesy ki pocztowe 
s  znakowane 18-cyfrowymi numerami SSCC, które poprzedzone s  2-cyfrowym iden-
tyfikatorem zastosowania GS1 „00” i które tworzone s  wed ug struktury: 

w polu „IAC” cyfry od 1 do 9, kod kreskowy jest kodem identyfikuj cym przesy ki 
pocztowe (jest mo liwo  wykorzystania 9 grup numeracyjnych zawieraj cych po 
99 999 999 niepowtarzaj cych si  numerów w pozycji S2–S9 dla danego rodzaju 
przesy ki okre lonej w pozycji S1),
w polu „Prefix GS1” jest liczba okre laj ca organizacj  krajow  GS1 (liczba 590 
okre la polsk  organizacje),
w polu „numer jednostki koduj cej” jest umieszczony numer 0773 okre laj cy przed-
si biorstwo Poczta Polska S.A.,
w polu „indywidualny numer przesy ki pocztowej” w pozycji S1 oznaczone s  ko-
lejnymi cyframi ró ne rodzaje przesy ek pocztowych, a cyfry od S2 do S9 tworz  
niepowtarzalny o miocyfrowy numer przesy ki danego rodzaju,
w polu „cyfra kontrolna” umieszczana jest cyfra kontrolna, która wyliczana jest auto-
matycznie wed ug standardowego algorytmu GS1,
Z kolei struktura kodu kreskowego 39 s u cego do identyfikacji przesy ek kurier-

skich Pocztex i EMS wyró nia: znak start, pole danych, znak kontrolny symbolu kodu, 
znak stop. Ten kod kreskowy 39 ma 13 znaków i tworzony jest systemowo wed ug struk-
tury:

w polu „rodzaj przesy ki” – oznaczenie literowe – litery EE oznaczaj  przesy k  
Pocztex lub EMS,
w polu „indywidualny numer przesy ki” cyfry w pozycjach od S3 do S10 tworz  in-
dywidualny o miocyfrowy numer przesy ki,
w polu „cyfra kontrolna” umieszczana jest cyfra kontrolna, która wyliczana jest auto-
matycznie wed ug okre lonego algorytmu [Kosmacz-Chodorowska 2008].
W 2012 roku Poczta Polska zoptymalizowa a zasady odnosz ce si  do oznaczania 

przesy ek poleconych w celu usprawnienia procesów ich nadawania i dor czania na tere-
nie ca ego kraju na podstawie nowych etykiet R. Ta nowa etykieta R ma 3 nalepki cz st-
kowe z kodem kreskowym w symbolice GS1-128, na której znajduje si  identyfikator 
zastosowa  IZ (00) oraz numer SSCC: nalepka zielona – któr  umieszczana na potwier-
dzeniu nadania przesy ki poleconej, nalepka ó ta – która przeznaczona jest dla listono-
szy w fazie dor czania przesy ki do odbiorcy i nalepka niebieska, która przeznaczona jest 
do wykorzystania na potwierdzenie odbioru – je eli klient zdecyduje si  na skorzystanie 
z tej us ugi komplementarnej. Zastosowanie standardów GS1 w Poczcie Polskiej przynio-
s o korzy ci w postaci ledzenia przebiegu przesy ek w czasie rzeczywistym, ich pe n  
identyfikowalno  i monitoring do miejsc dor czenia oraz baz  danych, w której rejestru-
je si  wszystkie najwa niejsze zdarzenia zapisane za pomoc  identyfikatorów GS1. Co 
w przypadku reklamacji b d  zwrotu daje mo liwo  szybkiego odszukania potrzebnych 

–

–

–

–

–

–

–

–
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informacji o przesy ce. Sama automatyzacja przyczynia si  do zmniejszenia ludzkich b -
dów pope nianych w procesie opracowania przesy ek pocztowych [Lewandowski 2012]. 
Nie bez znaczenia jest tu u atwienie dla klientów Poczty Polskiej w postaci Elektronicz-
nego Nadawcy, usprawniaj cego proces nadawania przesy ek pocztowych z wykorzysta-
niem kodu SSCC. Elektroniczny Nadawca umo liwia rejestracj  przesy ek, generowanie 
dokumentów nadawczych w formie elektronicznej oraz automatyczne przekazywanie 
pliku z przesy kami bezpo rednio do wybranej placówki pocztowej. Dodatkowo us u-
ga WebAPI Poczty Polskiej umo liwia wymian  informacji mi dzy systemem Poczty 
Polskiej a oprogramowaniem zewn trznym klienta. Dzi ki temu programi ci mog  zin-
tegrowa  w asne rozwi zania IT z mechanizmami serwisu Elektronicznego Nadawcy, 
co pozwala na automatyzacj  procesów przygotowania przesy ek do nadania w Poczcie 
Polskiej. Poczta Polska S.A. udost pnia te  us ug  sieciow  (webservice), która mo e 
by  stosowana do tworzenia aplikacji (telefony komórkowe, sklepy internetowe) umo li-
wiaj cych ledzenie przesy ek pocztowych po numerze SSCC. W listopadzie 2015 roku 
ruszy  w Poczcie Polskiej projekt „Mobilny Listonosz”, w którego ramach kurierzy i li-
stonosze Poczty Polskiej wykorzystuj  urz dzenia mobilne do obs ugi klientów. Te nowe 
mo liwo ci dost pne s  przy zastosowaniu urz dze  mobilnych (tabletów i smartfonów) 
otwieraj  przed Poczt  Polsk  wiadczenie zupe nie nowych jako ciowo us ug i znacz co 
zwi kszaj  jej konkurencyjno  na krajowym rynku pocztowo-kurierskim. Rozwi zania 
mobilne do obs ugi klientów wykorzystuj ce standardy GS1 to trend wiatowy w bran y 
pocztowej. Strategia Poczty Polskiej do 2021 roku zak ada znaczny wzrost przychodów 
z us ug KEP (us ugi kurierskie, ekspresowe i paczkowe) i post puj c  elektronizacj  
us ug.

Podsumowanie i wnioski

Przedsi biorstwa logistyczne, w tym operatorzy pocztowi, dzi ki stosowaniu stan-
dardów GS1 zyskuj  przewag  konkurencyjn  przede wszystkim przez monitorowanie 
ruchu przesy ek. Dzi ki temu osi gaj  te  korzy ci, doskonal c swoj  wydajno  i przej-
rzysto  w a cuchu dostaw oraz popraw  efektywno ci w zarz dzaniu zapasami. Sto-
sowanie standardów GS1 pozwala równie  na zwi kszenie bezpiecze stwa dystrybucji 
przesy ek i towarów oraz szybko ci w dokonywaniu operacji logistycznych. Tak, wi c 
standard GS1 staje si  globalnym j zykiem biznesu równie  dla operatorów pocztowych, 
czego przyk adem jest Poczta Polska S.A. Poniewa  konsumenci us ug pocztowych 
zgodnie z obecnymi cyfrowymi trendami w wiecie, wykorzystuj c technologie mobil-
ne, wymagaj  informacji o swoich przesy kach w czasie rzeczywistym, szczególnie ich 
aktualnego miejsca w a cuch dostaw. A poprzez zeskanowanie kodu umieszczonego na 
przesy kach b d  mogli otrzyma  informacje spoza etykiety dotycz ce miejsca pocho-
dzenia produktu czy jego sk adników. Dla Poczty Polskiej zastosowanie standardu GS1 
przynios o przede wszystkim korzy ci w postaci:
1. Pe niej identyfikowalno ci przesy ek.
2. Pe nego monitoringu przesy ek od nadania do ich dor czenia.
3. Bazy danych w systemie informatycznym dotycz cych najwa niejszych informacji 

dla procesu pocztowego opisanych za pomoc  identyfikatorów SSCC.
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4. Szybszego pozyskania informacji o przesy ce w procesie reklamacji lub jej zwrotu.
5. Przyspieszenie procesów pocztowych.

Ponadto nale y zwróci  uwag , e rozwijaj cy si  obecnie rynek transgranicznych 
przesy ek paczkowych spowodowa , e Europejski Komitet Normalizacyjny zdecydo-
wa  si  na zarekomendowanie operatorom pocztowym w UE identyfikatora SSCC do 
oznaczenia tych przesy ek. Podstawowym celem tej decyzji jest zmiana systemu us ug 
dor czania paczek z wykorzystaniem tylko jednej, wspólnej etykiety logistycznej zawie-
raj cej standardowy identyfikator paczki. Wybór SSCC przez Europejski Komitet Nor-
malizacyjny jest wa ny, poniewa  wiele przedsi biorstw pocztowych ju  z niego korzy-
sta jak np. Poczta Polska S.A. Dzi ki wprowadzeniu nowej etykiety, b dzie mo na czy  
zamkni te wcze niej sieci operatorów pocztowych w UE tworz c jedn , zintegrowan  
sie  dostaw. Wszyscy nadawcy paczek i wszyscy operatorzy pocztowi obs uguj cy wy-
sy ki paczek b d  mogli stosowa  t  sam  etykiet  i korzysta  z numeru SSCC u atwiaj -
cego ledzenie przesy ek od nadawcy do adresata. Standaryzacja oznacze  paczkowych 
ma przede wszystkim doprowadzi  do obni enia kosztów przesy ek mi dzynarodowych, 
a tak e zapewni  pe n  przejrzysto  w a cuchu dostaw oraz skrócenie czasu dostawy. 
Korzy ci te s  kluczowe z punktu widzenia klientów, równie  Poczty Polskiej, w aspek-
cie dynamicznie rozwijaj cego si  globalnie rynku e-commerce [Kawa 2008].
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