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Od Redakeji

Zgodnie z definicja Europejskiego Stowarzyszenia Logistyki (European Logistics As-
sociation — ELA) logistyka obejmuje organizacje¢, planowanie, kontrolg i realizacj¢ prze-
plywu towarow od ich wytworzenia lub nabycia, poprzez produkcjg, dystrybucje, az do
finalnego odbiorcy. Jej celem jest zaspokojenie wymagan rynku, przy minimalnych kosz-
tach i minimalnym zaangazowaniu kapitatu. Logistyke definiuje sig takze jako procesy fi-
zycznego przeptywu dobr materialnych (surowcow, materialow) w przedsigbiorstwie oraz
migdzy przedsigbiorstwami, a takze przeptyw towarzyszacych tym procesom informacji.
Dziatania logistyczne obejmuja wiele czynnosci, takich jak: obstuga klienta, prognozowa-
nie popytu, przeplyw informacji, zaopatrywanie w surowce i materialy, kontrola zapasow,
realizowanie zamowien, czynnos$ci manipulacyjne, pakowanie, serwis, obsluga zwrotow,
gospodarowanie odpadami, lokalizacja zakladow produkeyjnych i magazyndéw oraz czyn-
nosci transportowe.

Do zasadniczych celow logistyki w przedsigbiorstwie zalicza sig:

* zmniejszenie iloSci zapasow,

» skrocenie czasu realizacji dostaw,

* climinacj¢ ogniw posrednich,

» duze wykorzystanie personelu i infrastruktury,
+ szybki, bezawaryjny przeptyw informacji,

* poprawe poziomu obshugi klienta,

* usprawnienie procesu zarzadzania,

* obnizenie kosztow przeptywu dobr.

Sposobem na osiagnigcie tych celow jest wdrozenie zarzadzania logistycznego, ktore
usprawnia procesy przeplywu i magazynowania produktéw, zwigkszajac takze ich efek-
tywno$¢. Znaczenie logistyki znajduje zatem swoje odzwierciedlenie zar6wno u dostaw-
cow towarow i ushug, jak tez ich nabywcow, co skutkuje m.in. mozliwoscia obnizki kosz-
tow dostaw towarow i ustug, zwickszeniem szybkosci dostaw i podniesieniem ich jakosci.
Wprowadzanie szeroko rozbudowanych, zintegrowanych systemow logistycznych na coraz
wigksza skale, w wymiarze krajow, a nawet kontynentow, jest mozliwe tylko wowczas, gdy
osiagnigcia logistyki zostana wdrozone w przedsigbiorstwach, ktore sa ich uczestnikami.

Gwaltowny wzrost znaczenia logistyki w gospodarce §wiatowej wystapit na przetomie
wiekow XX 1 XXI, a wynikato to ze zmian zachodzacych w gospodarce rynkowe;j, do kto-
rych mozna zaliczy¢:

* nasilenie konkurencji i poszukiwanie nowych zrédet uzyskania przewagi rynkowej (ob-
nizenie kosztow wytwarzania),

* wazrost cen paliw, energii, kosztow transportu,

* wzrost wymagan klientow co do poziomu obstugi logistycznej (krotki czas, niezawod-
nosé),

* rozwoj techniki i technologii w dziedzinach przetwarzania danych, facznosci oraz ko-
munikacji.

Znaczenie logistyki wynika nie tylko z jej roli we wzro$cie wymiany towarowe;j i glo-
balizacji gospodarki, lecz réwniez z trendow ukierunkowanych na zarzadzanie catymi
tancuchami dostaw oraz rosnacym znaczeniem czasu we wspotczesnym gospodarowaniu.
Logistyke postrzega si¢ jako ostatnia szans¢ obnizenia kosztow produkcji i obrotu towa-
rowego w globalnej gospodarce. Ponadto, procesy logistyczne umozliwiaja ograniczanie



turbulencji wywotanych zjawiskiem asymetrii informacji rynkowych, tak istotnych w do-
bie konkurencji. W konsekwencji logistyke traktuje si¢ dzi$§ jako klucz do sukcesu, jedna
z metod racjonalizowania procesow ekonomicznych i spotecznych.

W zwiazku z coraz wigksza skala produkcji dobr i ustug, usprawnianiem §rodkéw trans-
portu i szlakoéw komunikacyjnych, a takze zwigkszajaca si¢ wymiana mi¢dzynarodowa,
zapotrzebowanie na ustugi logistyczne, i to coraz bardziej kompleksowe (zaawansowane,
wyrafinowane), bedzie ulegato zwigkszeniu. Nalezy wigc oczekiwaé rosnacej konkurencji
sieci i centréow logistycznych w ofercie ustugowej oraz pozyskiwaniu klientéw. Stawia to
przed polskimi przedsigbiorcami powazne wyzwania jako$ciowe, techniczne, ilo$ciowe,
kosztowe i cenowe.

W punktu widzenia nauki logistyka szybko rozwija si¢ i ewoluuje, majac jednoczesnie
charakter interdyscyplinarny i kompleksowy. Jest to dziedzina wiedzy majaca nieogra-
niczone wrecz mozliwosci rozwoju i zastosowan, gdyz kompleksowos$¢ rozwiazywania
poszczego6lnych problemoéw jest zjawiskiem szczegdlnie pozadanym w warunkach poste-
pujacej globalizacji gospodarki, a tym samym wzrostu konkurencyjnosci na rynkach §wia-
towych.

Ze wzgledu na znaczenie logistyki dla przedsigbiorstw i catej gospodarki na Wydziale
Nauk Ekonomicznych w Szkole Gtéwnej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie powsta-
fa koncepcja utworzenia nowego czasopisma — Zeszyty Naukowe SGGW, seria Ekonomika
1 Organizacja Logistyki. Umozliwi ono upowszechnienie wynikéw badan na temat prawi-
dlowosci i1 zjawisk przeptywu dobr fizycznych oraz informacji w gospodarce, poszczegol-
nych jej ogniwach i wybranych przedsigbiorstwach. Misja czasopisma jest doskonalenie
1 popularyzowanie nowoczesnych proceséw logistycznych oraz zastosowanie osiagnig¢
z zakresu logistyki w praktyce gospodarczej, w celu poprawy jakosci produktow i ustug
umozliwiajacych zaspokojenie potrzeb konsumentéw. Publikowane w nim materiaty za-
mieszczane beda rownolegle na stronie internetowej, co przyczyni si¢ do szerszego popu-
laryzowania osiagnig¢¢ z zakresu logistyki w krggach naukowych, gospodarczych, a takze
wsrod konsumentow ustug logistycznych.

Rada Programowa i Komitet Redakcyjny czasopisma maja nadziejg, ze Zeszyty Nauko-
we SGGW, seria Ekonomika i Organizacja Logistyki stana si¢ jednym z waznych miejsc
wymiany informacji i pogladow, jako efektu realizacji projektéw badawczych, forum dzie-
lenia sig sukcesami, jak i watpliwo$ciami zwigzanymi z szeroko rozumiang praktyka, oraz
miejscem refleksji stuzacej teoretycznym rozwazaniom na temat zagadnien dotyczacych
logistyki.

Serdecznie zapraszamy Panstwa do wspolpracy!

Przewodniczacy Rady Naukowe;j
prof. dr hab. dr h.c.
Bogdan Klepacki

Redaktor naczelna
dr hab. inz., prof. SGGW
Elzbieta Szymanska
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Miejsce i znaczenie logistyki w agrobiznesie

Role and importance of logistic systems in agrobusiness

Synopsis. Przedstawiono agrobiznes jako specyficzny dziat gospodarki narodowe;.
Zdefiniowano pojecie agrologistyki, jako dzialalnosci logistycznej dostosowane;j
do potrzeb agrobiznesu. Zaprezentowano wyniki badan dotyczace stanu logisty-
ki w przedsigbiorstwach przemyshu rolno-spozywczego. Dokonano rozpoznania
sytuacji w zakresie gospodarki zapasami i gospodarki magazynowej, transportu,
zarzadzania informacja oraz gospodarki opakowaniami. Stwierdzono, ze przemyst
rolno-spozywczy napotyka problemy spowodowane rozproszeniem dostawcow,
stosuje zroznicowane rozwiazania w zakresie zaopatrzenia, gospodarki zapasami,
magazynowania, transportu, relacji z klientami i konsumentami czy tez wykorzy-
stania systeméw wspomagania decyzji i sieci informatycznych. Stwierdzono, ze
relatywnie stabo wykorzystywane sa nowoczesne technologie bazujace na falach
radiowych, chetniej wykorzystywane sa kody kreskowe. W relacjach z klientami/
/partnerami dominuje kontakt telefoniczny. Wsrod przedsigbiorstw posiadajacych
systemy informatyczne dominuja te zwiazane z finansami, ksiggowoscia oraz praca
biurowa.

Slowa kluczowe: logistyka, logistyka w rolnictwie, agrobiznes, agrologistyka

Abstract. In the paper an agribusiness was described as the peculiar department
of the national economy. A notion was defined agrologistic, as logistic activity
adapted for needs of the agribusiness. The findings concerning the state of the lo-
gistics in enterprises of the farm and food industry were presented. They effected
recognizing situation in the management of supplies and stock, transport, informa-
tion management and the management of packages. They stated that the farm and
food industry was coming across problems caused by dispersing suppliers, applies
diversified solutions in the supply, the management of the wrestling, storing, the
transport, the relation with customers and consumers, or also using decision sup-
port systems and computer networks. Relatively poorly modern technologies be-
ing based on airwaves are being used, more willingly bar codes are being used.
In relations with customer/partners a phone contact is dominating. Amongst hold-
ing enterprises computer systems are dominating associated with finances, with
bookkeeping and work office.

Key words: logistics, logistics in agriculture, agrobusiness, agrologistics
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Wstep

W kazdym okresie nowozytnej historii istnialy elementy oddzialujace na procesy
rozwojowe w gospodarce i spoteczenstwie. Mogly to by¢ wielkie wyprawy wojenne
lub odkrywcze, przejscie z feudalizmu do gospodarki rynkowej czy rozwoj przemystu
(manufaktura, linie produkcyjne, automatyzacja itp.). ,,Motorem” postepu spoteczno-
-ekonomicznego ostatnich lat jest nauka i jej efekty w formie np. rozwoju informatyki,
komunikowania, automatyzacji czy wykorzystania praw biologicznych, a takze rynko-
wych. Wspolczednie za bardzo perspektywiczne uznaje si¢ badania nad biotechnologia,
zaawansowang fizyka, chemia i medycyna (plus farmakologia). Z czysto gospodarczego
punktu widzenia jednym z najdynamiczniej rozwijajacych si¢ wspotczesnie segmentow
gospodarki narodowej jest logistyka. W ostatnich dziesigcioleciach obserwujemy rosnaca
skalg przeptywow ludzi, towarow, kapitalu finansowego czy informacji. Rozbudowywa-
ne sa elementy infrastruktury punktowej (porty, lotniska, wezty kolejowe, dworce kole-
jowe 1 autobusowe, magazyny, centra logistyczne itd.) oraz ciaglej (drogi, koleje, szlaki
wodne, powietrzne, rurociagi itp.).

Znaczenie logistyki ros$nie w catej gospodarce narodowej, w tym i rolnictwie oraz
agrobiznesie. Celem opracowania jest wigc przeglad przyczyn tego zjawiska oraz okre-
$lenie specyfiki agrobiznesu i roli w nim logistyki (agrologistyki). Opracowanie ma cha-
rakter przegladowy, prezentuje zaréwno teorig, jak i wyniki badan przeprowadzonych
w wybranych przedsigbiorstwach agrobiznesu.

Przyczyny rozwoju logistyki w Swiecie

Kazde zjawisko gospodarcze, zwlaszcza o zasiggu $swiatowym, ma wiele przyczyn.
Podobnie jest w przypadku logistyki, ktéra jako element dziatalnosci ludzkiej (nie ko-
niecznie pod obecna nazwa) funkcjonuje od czaséw pradawnych. Miata ona jednak wy-
miar gtownie lokalny, cho¢ z tendencja do rozszerzania sig, glownie za sprawa wypraw
kupieckich, zbrojnych (wojennych) czy misyjnych. Wspodtczesnie powoddw tego zjawi-
ska jest wiele, jednak jako najwazniejsze mozna wymieni¢ nastepujace [Klepacki 2011]:
* rezerwy oszczednosci kosztow w sferze techniki i technologii produkceji juz zosta-

ty w znacznym stopniu wyczerpane; moga one by¢ jeszcze uzyskane w transporcie,

spedycji, magazynowaniu czy usprawnieniu przeplywow, potaczone z ograniczaniem

(eliminacja) strat,

» stale rozszerzana jest oferta dla klientow, co jest rezultatem szerokiego przyjgcia kon-
cepcji marketingowej, czyli zaoferowania klientom tego, co, kiedy i w jakiej formie
sobie zycza; realizacja takiej, czesto skomplikowanej oferty, wymaga bardzo precy-
zyjnej koordynacji pozyskania, magazynowania i przeptywu dobr,

* nastgpila zmiana proporcji w zakresie utrzymywania zapasow migdzy detalistami
a hurtownikami i producentami; producenci oraz detalisci chca jak najmniej produktow
magazynowac, a jednoczesnie jak najszybciej przekaza¢ towar z magazynu (producen-
ci) lub najpdzniej otrzymac i jak najszybciej towar sprzedac (handel detaliczny),

* ustugodawcy i handlowcy minimalizuja dzialalno$¢ magazynowa, zamawiajac to-
wary dopiero przy realizacji ustugi, np. wiele warsztatow samochodowych drozsze
czesdci zamienne zamawia do konkretnego przypadku (marka, typ, model samochodu)
i dokonuje naprawy po kilku lub kilkunastu dniach od zgtoszenia jej potrzeby,
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» koszty transportu, m.in. na skutek wzrostu cen energii, bardzo wzrosty, a tradycyjne
systemy dystrybucji staly sig¢ zbyt kosztowne; nalezy liczy¢ si¢ z faktem, iz zasoby
glownych dotychczasowych no$nikow energii (ropa naftowa, gaz ziemny itd.) beda
w przysztosci malaly, stad ceny paliw do poruszania srodkow transportu w dajacej sig
przewidzie¢ perspektywie beda rosty,

* nastapit szybki rozwdj technik komputerowych, co utatwito rejestracj¢ wielu niezbed-
nych w logistyce danych dotyczacych m.in. lokalizacji konsumentow, wielkosci za-
mowienia, lokalizacji zakladow produkcyjnych, sktadow i centréw dystrybucyjnych,
kosztéw transportu, dostgpnych przewoznikow i poziomu oferowanych przez nich
ushug, lokalizacji dostawcow, a takze poziomu zapasow utrzymywanych w kazdym
sktadzie i centrum dystrybucyjnym; umozliwia to optymalizacje dziatan logistycz-
nych zaré6wno pod wzgledem technicznym oraz organizacyjnym (skrocenie czasu
dostaw, poprawa ich terminowo$ci, ograniczenie strat i uszkodzen towaru itp.), jak
i ekonomicznym (mniejsze koszty dostaw, wigksze dochody),

* coraz wigcej przedsigbiorstw przyjmuje zaawansowane sposoby organizacji i metody
produkcji, np. just-in-time, ro$nie wigc znaczenie precyzji w realizacji dostaw surow-
cow, potfabrykatow i produktéw finalnych,

* nastgpuje globalizacja dziatan przedsigbiorstw, co wiaze si¢ m.in. z rosnaca konku-
rencja migdzy producentami i dostawcami w ujgciu $wiatowym, szybkim przepty-
wem kapitalu, towarow, technologii i informacji.

Istotnym czynnikiem poprawy konkurencyjnos$ci i efektywnosci w dziatalnosci go-
spodarczej, w tym i w agrobiznesie, moze by¢ logistyka rozumiana zarowno jako za-
rzadzanie dzialaniami przemieszczania i skladowania towarow, ktoére maja umozliwic
przeptyw produktéw z miejsc pochodzenia do miejsc konsumpcji, jak i zarzadzanie in-
formacja zwiazang z produktami. Logistyka jest dziedzing bardzo dynamiczna, szybko
si¢ rozwijajaca. Pojawiaja si¢ nowe rozwiazania, z rosnaca rola technologii sieciocen-
trycznych (wielu uzytkownikow korzysta z informacji, co moze by¢ zrédtem wzrostu
jej warto$ci) czy dostosowaniu sig firmy logistycznej do indywidualnych potrzeb klienta
[Wojciechowski 2010].

Dotychczas logistyka interesowaty si¢ gtdéwnie przedsigbiorstwa handlowe, ustugowe
czy tez koncerny migdzynarodowe, co znajdowato takze swoje odzwierciedlenie w licznych
publikacjach naukowych i popularno-naukowych z tego zakresu. Zainteresowanie logisty-
ka w przedsigbiorstwach agrobiznesu byto czg¢sto niewielkie, jak rowniez relatywnie mato
eksponowane w literaturze. W ostatnich latach zarzadzajacy przedsigbiorstwami agrobizne-
su jednak coraz czesciej poszukuja mozliwosci i sposobow udoskonalenia przeptywow ma-
terialowo-informacyjnych. Wydaje si¢ zatem, ze zar6wno przed srodowiskiem praktykow,
jak 1 naukowcow pojawia si¢ wiele nowych 1 waznych wyzwan w tym zakresie.

Pojecie agrologistyki

Logistyka jako dziatalno$¢ gospodarcza jest juz wszechstronnie zdefiniowana, cho¢
definicje stosowane przez rdzne organizacje i autoroOw nie sa identyczne [Baran i in.
2008]. W zwiazku z omdéwiong juz w tym zarysie specyfika agrobiznesu pojawita si¢
potrzeba zdefiniowania cze$ci logistyki, ktora ten sektor obejmuje, a ktora okre§lamy
jako agrologistyke.
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Agrologistyke mozemy zdefiniowac jako dziatalnos¢ obejmujaca organizacjg, plano-
wanie, kontrolg i realizacjg¢ przeptywu towarow rolno-spozywczych od miejsca wytwo-
rzenia surowcow rolnych!, poprzez kanaly zwiazane z ich skupem, magazynowaniem?,
produkcja® i dystrybucja, az do finalnego odbiorcy (konsumenta zywnosci), ktorej celem
jest zaspokojenie wymagan rynku, przy zachowaniu bezpieczenstwa zywnosciowego,
ograniczeniu kosztow i zaangazowania kapitalu do minimum.

Z uwagi na specyfikg produktéw rolno-spozywczych, o malej podatnosci transpor-
towej i magazynowej, istotna dla agrobiznesu jest wlasciwa organizacja zaopatrzenia
i dystrybucji w tancuchach dostaw, uwzgledniajaca zachowanie odpowiedniej jakosSci
produktow swiezych. Kluczowa kwestia agrologistyki przy wielu produktach jest wigc
tworzenie zintegrowanych tancuchow zimna.

Z punktu widzenia jakos$ci 1 bezpieczenstwa zywnosci istotna w agrologistyce takze
jest identyfikacja pochodzenia surowcow i produktow rolno-spozywczych, co umozliwia
sledzenie przeptywu towarow od produkcji pierwotnej az do konsumentow koncowych.

Wilasciwa organizacja procesoOw logistycznych uwzgledniajaca specyfike sektora
agrobiznesu moze zwigkszy¢ konkurencyjno$¢ polskich przedsigbiorstw tego sektora,
zarowno poprzez optymalizacj¢ kosztow, jak i zaoferowanie odbiorcom wyzszego pozio-
mu obstugi dostawcze;.

Doskonata logistyka w pojedynczym przedsigbiorstwie agrobiznesu nie wystarczy
jednak do poprawy jego konkurencyjnosci, wazna jest efektywna wspotpraca i jej dosko-
nalenie we wszystkich ogniwach tancucha dostaw przedsigbiorstw agrobiznesu.

Z punktu widzenia jakosSci i bezpieczenstwa zywnosci istotna jest rowniez identy-
fikacja pochodzenia surowcow i1 produktéw rolno-spozywczych (z ang. traceability)
[Bezat-Jarzgbowska, Jarzgbowski 2014]. Jej stosowanie umozliwia §ledzenie przeptywu
partii towaréw od produkcji pierwotnej az do konsumentdéw koncowych i w odwrotnym
kierunku. Korzysci wynikajace z tej koncepcji to przede wszystkim: sprawniejsze zarza-
dzanie kryzysowe (szybkie decyzje o wycofaniu z rynku okreslonych grup produktow),
zarzadzanie ryzykiem (réznicowanie i dokumentowanie produktow o atrybutach jako-
sciowych nie dajacych si¢ zdefiniowac), szybki dostgp do informacji dotyczacych klien-
tow 1 konsumentoéw oraz optymalizacja zarzadzania stanami magazynow.

Trend przechodzenia z orientacji produkcyjnej na orientacj¢ na klienta wymusza na
przedsigbiorstwach agrobiznesu poszukiwanie bardziej efektywnych rozwiazan pozwa-
lajacych na zwigkszenie konkurencyjno$ci na rynkach migdzynarodowych. Przedsigbior-
stwa agrobiznesu w przysztosci beda dazy¢ do:

* rozpoznania i zastosowania nowych rozwiazan logistycznych umozliwiajacych obni-
zenie kosztéw 1 poprawe poziomu obshugi klienta,

» tworzenia wspoOlpracujacych tancuchow dostaw, wykorzystujacych zasoby, umozli-
wiajacych sledzenie i monitorowanie ruchu produktow m.in. dla przestrzegania stan-
dardow bezpieczenstwa zywnosci,

! Takimi producentami sa gospodarstwa i przedsigbiorstwa rolnicze. Produkcja odbywa si¢ rowniez na réznych
dziatkach niemajacych statusu gospodarstwa, np. ogrodki przydomowe, dziatki pracownicze, ogrodki dziat-
kowe.

2 Sa to rézne jednostki zajmujace si¢ handlem rolnym, a takze np. jednostki Agencji Rynku Rolnego.
3 Najwazniejsza rolg odgrywaja tu przedsigbiorstwa przemystu rolno-spozywczego, cho¢ wazne miejsce zaj-
muje przeréb domowy czy gospodarski.
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* stosowania kompleksowych systemow IT, opracowanych na potrzeby agrobiznesu

1 wspomagajacych zarzadzanie logistyka.

Sukces w zakresie organizacji i zarzadzania logistyka w przedsigbiorstwach agro-
biznesu jest mozliwy wowczas, gdy beda one dziata¢, wykorzystujac dostgpna wie-
dze¢. Dotyczy to zaréwno technologicznych, jak i ekonomicznych. Wérdd tych ostat-
nich szczegdlna rolg¢ odgrywa wykorzystanie rachunku kosztow, jego dostepnych
i do$¢ dobrze rozwinigtych metod [Szymanska 2014]. Coraz wazniejsze beda badania
naukowe, ktore pozwola na przenoszenie znanych rozwiazan logistyki jako wiedzy
1 umiejetnoscei ,,0g0Inej” do agrologistyki, a takze wzrosnie rola doradztwa uwzglednia-
jacego specyfike takiego sektora, jakim jest agrobiznes.

Specyfika agrobiznesu pod wzgledem oddzialywania
na zadania agrologistyki

Rola logistyki w agrobiznesie jest szczegolnie istotna ze wzgledu na specyfike tego
sektora przejawiajaca si¢ migdzy innymi:

1) istnieje nierownowaga czasowa podazy i popytu na produkty rolne (dotyczy to
zwlaszcza produkcji roslinnej, a w tym takich branz jak przetworstwo zbdz oraz owo-
coOw 1 warzyw); wiele produktow rolnych uzyskuje si¢ tylko raz w roku i to w okre-
slonym sezonie (truskawki — wczesnym latem, zboza latem, jabtka — gtownie jesienia
itd.); w zwiazku z w miar¢ wyrOwnanym popytem na pieczywo, warzywa, owoce itp.
konieczne jest przechowywanie wielu surowcow, niezb¢dne sa wigc magazyny, co
wiaze si¢ z ponoszeniem kosztow,

2) w obstudze rolnictwa konieczne jest tworzenie specyficznych magazynow, wigk-
szo$¢ produktéw niewlasciwie przechowywanych ulega zepsuciu; w przypadku wie-
lu produktéw magazyny nie moga mie¢ charakteru uniwersalnego (takie magazyny
sa tansze), musza bowiem zapewni¢ konkretne wymagania np. co do temperatury,
wilgotnosci, czy ruchu powietrza, a wigc sg to inwestycje dos¢ drogie,

3) wiele produktow rolnych ma mata podatnos¢ transportowa i magazynowa (np. mle-
ko, migso, owoce 1 warzywa); produkty te zawieraja czesto 80-90% wody, sa mato
skoncentrowane i wymagaja przerobu, np. na: susze, dzemy, sery, wedliny czy pie-
CZYyWO,

4) produkty rolnicze czgsto sa wrazliwe ekonomicznie i fizycznie na transport; wraz-
liwo$¢ ekonomiczna wynika z duzej zawartosci wody, za$ fizyczna — z delikatno$ci
produktéw (np. maliny czy truskawki przy niewlasciwym transporcie zmieniaja si¢
w zbita masg, traca dla klienta indywidualnego warto$¢ handlowa) badz zachodza-
cych w nich procesow fermentacji, gnicia, wysychania itp.,

5) wiele produktéw rolniczych wymaga specyficznych srodkow transportu, np. cystern
do mleka, samochodéw chtodni do migsa i wedlin oraz nabialu, samochodow przy-
stosowanych do przewozu bydta, trzody chlewnej czy drobiu lub jaj, samochodow
do przewozu maki, kaszy, ryzu luzem; takie $rodki transportu sa wyspecjalizowane
i rzadko mozna je uzy¢ w sposob bardziej uniwersalny,

6) gospodarstwo rolnicze jest przedsigbiorstwem transportowym ,,mimo woli”, np. przy
produkcji ziemniakow na pole liczace 1 hektar trzeba dowiez¢ ok. 2 ton sadzeniakow,
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7)

8)

9)

10)

kilkaset kilograméw nawozow mineralnych, setki (w niesprzyjajacych warunkach
nawet tysiace) litrow wody do oprysku przeciw chwastom, szkodnikom i chorobom,
za$ z pola wywies¢ kilkadziesiat ton ziemniakow, ktore musza by¢ wystandaryzo-
wane wedhug wielkosci i trafi¢ do odpowiedniego odbiorcy; oznacza to, ze trans-
port i magazynowanie to podstawowe prace rolnika oraz przetwoércy ptodow rolnych
[Klepacki i in. 2013],

zarzadzanie logistyka jest tatwiejsze przy istnieniu kilku duzych jednostek anize-
li wielu matych; w rolnictwie istnieje znaczne rozproszenie gospodarstw matych,
w zwiazku z tym relatywnie drobne sa partie towaru, ogdlnie niewielka (cho¢ rosna-
ca) skala produkcji, podczas gdy przetworcy chca pozyskiwac duze partie jednolite-
go towaru, czyli zboz, owocow, warzyw, zwierzat itd.; wprawdzie sa organizowane
grupy producenckie, ktorych jedno z zadan polega na scalaniu matych partii towarow
w wielkie, jednak w polskim rolnictwie ich skala jest niewielka, rolnicy preferu-
ja dziatania samodzielne, stad skomplikowanie dziatan logistycznych zwiazanych
z odbiorem produktéw rolnych oraz dostawa $rodkéw produkcji do rolnictwa jest
wyjatkowo duze,

w ostatnich dwoch dziesigcioleciach w polskim rolnictwie 1 agrobiznesie zaszly
znaczne zmiany w technice i technologii rolniczej oraz pokrewnej; mamy do czynie-
nia z maszynami i urzadzeniami réznych generacji, nie zawsze kompatybilnymi, co
utrudnia utrzymanie potokowosci procesow technologicznych i logistycznych,
zroéznicowany poziom techniki ma miejsce rownoczesnie z réznym poziomem wie-
dzy producentdéw; nie wszyscy producenci doceniaja i realizuja wspotczesne wymogi
technologiczne, czgsto bardzo sg przywiazani do tradycyjnych metod produkcji, tym-
czasem wspotczesni odbiorcy stawiaja konkretne wymagania co do jakosci produk-
tow, a takze ich jednolitosci,

w rolnictwie 1 agrobiznesie wystepuja liczne oraz niezalezne ogniwa posredniczace
w catym tancuchu dostaw ,,0d pola rolnika do stotu konsumenta”, co powoduje znacz-
ne zaktocenia w przeptywie informacji i ktopoty w ,,zgraniu” ich funkcjonowania oraz
dostaw surowcow i produktow do kolejnych ogniw tancucha zywnosciowego.

Stan logistyki w przedsi¢biorstwach
przemyshu rolno-spozywczego w Polsce*

Badania przeprowadzono w przedsigbiorstwach agrobiznesu, a szczegdlnie w jej

najbardziej znaczacej gospodarczo czg¢sci, czyli w zaktadach przetworstwa migsa, mle-

ka,

owocow 1 warzyw, zboz oraz piekarnictwie. W ramach badan rozpoznano przed-

sigbiorstwa ukierunkowane na okre$lony rynek zywno$ciowy, jak tez zréznicowane
pod wzgledem wielkos$ci. Wyodrgbniono przedsigbiorstwa mikro, mate, srednie i duze.
Dokonano rozpoznania sytuacji w wielu obszarach, takich jak gospodarka zapasa-

mi
tez

1 magazynowa, transport, zarzadzanie informacja, gospodarka opakowaniami czy
fancuchami dostaw. Lacznie badaniami, przeprowadzonymi w 2010 roku, objgto

w pierwszym etapie 502 przedsigbiorstwa przetworstwa rolno-spozywczego (ankiety

4 Szerzej wyniki badan przedstawiono w opracowaniu Klepacki i Wicki [2014].
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rozestano do 10 tys. przedsigbiorstw, uzyskano 512 odpowiedzi, z czego 502 ankiety
wypetnione kompletnie), za§ w drugim etapie, w latach 2011-2012, pogltebione ankiety
uzyskano z 30 jednostek.

Specyfika agrobiznesu jest sezonowos¢ produkcji i dostaw podstawowych surowcow
w produkcji roslinnej. W warunkach klimatyczno-przyrodniczych Polski mozliwy jest
tylko jednorazowy zbior wigkszos$ci roslin, takich jak zboza, rzepak, buraki cukrowe itd.
Z produktow podlegajacych szerszemu obrotowi rynkowemu jedynie niektore warzywa
moga by¢ zbieranie dwu- czy nawet kilkakrotnie. Sezonowos¢ produkcji powoduje okre-
slone konsekwencje ekonomiczne. Wiaze si¢ bowiem z koniecznoscia budowania maga-
zynow (silosy na ziarno zboz, kiszonki, chtodnie/piwnice na ziemniaki, buraki itd.) dla
zaspokojenia w miar¢ stabilnego popytu na surowce, a takze ich konserwacji i ponoszenia
kosztow uzytkowania. Zapasy generuja dodatkowo koszty alternatywne lub rzeczywiste,
wynikajace z zatrzymania obrotu srodkéw pienig¢znych (utracone odsetki od kapitatu lub
koszt obstugi kredytow zaciagnictych na zakup surowcow do produkcji) [Baran, Pietrzak
2010]. Sezonowos¢ produkcji szczegolnie dotyczy przedsigbiorstw przetwdrstwa owo-
cow 1 warzyw (ponad 90% respondentéw w tej grupy wskazywato na wptyw sezonowo-
$ci podazy surowcow na poziom zapasow ), nastgpnie mleka (prawie 70%), kolejno migsa
(ponad 60%), za$ najmniej zbdz i piekarni (30—40%)

Przedsigbiorstwa agrobiznesu czgsto wykorzystuja zewngtrzng baz¢ magazynowa.
Na brak lub niedostatek powierzchni magazynowej narzekali zwlaszcza producenci
z przedsigbiorstw mniejszych. W procesach zwiazanych z przyroda i organizmami zy-
wymi wyjatkowo duze jest ryzyko zmienno$ci produkeji. Wynika to z nieprzewidywal-
no$ci przebiegu pogody, istnienia zagrozen z tytutu katastrof czy epidemii w stadach
zwierzat badz zainfekowania plantacji roslinnych. To powoduje, ze dla zapewnienia
ciaglo$ci produkcji zywnosci przedsigbiorstwa przemystu rolno-spozywczego, a takze
cate panstwa tworza specjalne rezerwy (zakupy na zapas, rezerwy strategiczne). To
angazuje zasoby ludzkie i rzeczowe, w tym S$rodki finansowe, ktoére sa ,,bezproduk-
tywne”, a moglyby by¢ wykorzystane w inny, efektywniejszy ekonomicznie sposob
($rodki ,,zamrozone” w zapasach, maszynach, urzadzeniach, budynkach, budowlach).
Dodatkowy popyt moze by¢ tez czynnikiem wpltywajacym na stan rynku, zwlaszcza
ceny surowcow. W najwyzszym stopniu z zewngtrznej bazy magazynowej korzystaja
przetworcy owocow 1 warzyw (ponad 20%), nastgpnie zboz i migsa (po okolo 15%),
za$ najmniej piekarnie (2%) [Baran 2014]. Mozna stwierdzi¢, ze im wigksza jest se-
zonowos¢ produkcji surowcoéw rolnych, tym wazniejsze jest wykorzystanie obcej bazy
magazynowej przez przedsigbiorstwa.

Rdéznorodnos¢ skupowanych surowcdw, magazynowanych potproduktow i produk-
tow finalnych powoduje wielkie zréznicowanie potrzeb w zakresie rodzajow magazy-
néw. W agrologistyce mozna wiec spotka¢ budynki magazynowe klasyczne (glownie
ostona i ochrona produktow), zamknigte i otwarte, ktore dominuja w przetworstwie zboz,
a takze przewazaja w piekarniach oraz przetwoérniach owocdéw i warzyw. Inne to budyn-
ki magazynowe z kontrolowana atmosfera, szczeg6lnie wazne w przetwdrstwie migsa
(ponad 80%) i mleka (prawie 80%), ale takze owocow i warzyw (60% przedsigbiorstw).
Z kolei istotna rolg w mleczarstwie petnia zbiorniki (tanki), a w przetworstwie owocowo-
-warzywnym place i wiaty (60%).
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W kazdej branzy wazna rolg petni opakowanie produktow. Stad tez w przedsigbior-
stwach duzych (prawie w 40%), zwlaszcza w mleczarniach, istnialy odrgbne dziaty zaj-
mujace si¢ zarzadzaniem opakowaniami [Rokicki 2014]. Na ogét w wigkszych jednost-
kach wigkszy byt udzial opakowan zwrotnych, szczegdlnie w produkcji napojow oraz
przetworstwie migsa i mleka. Podobna byta tendencja w zakresie udziatu kosztow opa-
kowan zbiorczych w catkowitych kosztach logistycznych. W przedsigbiorstwach mniej-
szych relatywnie duzo bylo opakowan pojedynczych i zbiorczych, zas w wigkszych palet
1 tadunkow catopojazdowych. Palety stosowano w 39% mikroprzedsigbiorstw, 37% ma-
tych, 69% $rednich i 86% duzych. Najszerzej wykorzystywano je w przedsigbiorstwach
mleczarskich i owocowo-warzywnych. Kontenery czg$ciej stosowaty przedsigbiorstwa
wigksze (24% duzych wobec 1-2% mikro), zwlaszcza z branzy owocodw 1 warzyw. Kie-
rownictwo przedsigbiorstw na ogot dobrze rozumiato znaczenie gospodarki opakowania-
mi, bowiem wiele z nich planowato zakupy urzadzen do pakowania, zwlaszcza w mle-
czarniach, jednostkach przemystu zbozowego oraz migsnego.

Wszystkie sektory przemystu rolno-spozywczego i handlu rolnego napotykaja wiel-
ki problem ze skupem, jaki jest spowodowany rozproszeniem producentow, dostawcow.
Mleko w Polsce produkuje ok. 300—400 tys. producentéw na terenie catego kraju (,,za-
glebiem” mleczarstwa jest Podlasie). Rolnicy posiadaja krowy réznych ras, utrzymuja
je na roznych stanowiskach, zréznicowane jest zywienie i skala produkcji. Niejednolita
jest jakos¢ mleka, cho¢ oczywiscie wymuszana jest, w pewnym zakresie, jego standary-
zacja. Zorganizowanie skupu oraz transportu mleka do mleczarni, podobnie jak i innych
surowcoOw rolniczych, a takze zwierzat, jest przedsigwzigciem skomplikowanym i kosz-
townym, stad nic dziwnego ze jest ono jednym z gldéwnych obiektow zainteresowania
kierownictwa zaktadow rolno-spozywczych.

W agrologistyce ze wzgledu na znaczng liczebno$¢ kontrahentow (przedsigbiorstw
rolnych) i dostawcow towardw bardzo wazna rolg spetnia transport. O ile w rolnictwie
istnieje rOwnowaga czy nawet przewaga transportu wewnetrznego, o tyle w przedsigbior-
stwach przemystu rolno-spozywczego gtownie ma on charakter zewngtrzny. Obejmuje
bowiem z jednej strony skup i dowdz surowcodw rolnych (zboza, ziemniaki, buraki cu-
krowe, nasiona ro$lin oleistych i straczkowych, mleka, zwierzat i pottusz migsnych, jaj
itd.), z drugiej zas — dostawe produktéw zywnosciowych do magazynow hurtowni czy
sieci sprzedazy detalicznej. Koszty transportu siggaja 40% catosci kosztow logistycz-
nych, a wigc stanowig wazny element ksztattowania wynikow ekonomicznych przedsig-
biorstw, stad sprawne i efektywne zarzadzanie transportem jest kluczowym elementem
sukcesu wielu przedsigbiorstw. Znaczenie tego faktu znajduje odzwierciedlenie w decyzji
kierownictwa. Z badan wynika, ze w miar¢ zwigkszania ich wielko$ci coraz czgstsze byto
wyodre¢bnianie oddzielnego dziatu transportu [Rokicki 2014]. O ile w przedsigbiorstwach
mikro odsetek takich jednostek nieznacznie przekraczat 10%, o tyle w srednich wynosit
ponad 40%, za§ w duzych siggat 80%. Najczesciej wyodrebniano transport w mleczar-
niach, nastepnie przy produkcji napojéw oraz w przemysle olejarskim. Relatywnie rza-
dziej transport stanowil oddzielny dziat w piekarniach i przemysle paszowym. Podobne
tendencje mozna odnotowa¢ w zakresie prowadzenia odrgbnej ewidencji kosztow trans-
portu czy tez optymalizacji tras i tadownosci srodkow transportu (optymalizacja tras byta
zdecydowanie czesciej stosowana anizeli tadownosci pojazdow).
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Réznorodnosé¢ surowcow i produktow rzutuje takze na wyposazenie w Srodki trans-
portu. Najwigcej pojazdoéw specjalnych byto w przedsigbiorstwach duzych, relatywnie
duzo bylo ich w posiadaniu przedsigbiorstw zwiazanych z przetworstwem mleka (ponad
90% z nich mialo wlasne cysterny), migsa (chtodnie, ponad 80%), ale takze dotyczyto to
pojazdéw olejarskich i thuszczowych czy paszowych. Najbardziej uniwersalne pojazdy
uzytkowaly zaktady zbozowe i piekarnie, producenci napojéw oraz piekarnie. Zgodnie
z oczekiwaniami dominowal transport drogowy: praktycznie wszystkie przedsigbior-
stwa, cho¢ w duzych przedsigbiorstwach wazny byt tez transport kolejowy i morski (48%
przedsigbiorstw duzych, szczegolnie w przewozie produktéw thuszczowych, olejarskich,
OWOCOW 1 Warzyw).

W przedsigbiorstwach mikro i matych dominowat transport wlasny (odpowiednio
75159%), zas w $rednich (34%) i zwlaszcza duzych (13%) znaczenia nabierat transport
obcy lub mieszany (wlasny lub/i obcy). Transport wiasny dominowat w piekarniach
(75%), przetworstwie zb6oz oraz migsa (po ok. 50%). Transport obcy lub mieszany czg-
$ciej stosowano w przemysle owocowo-warzywnym, ttuszczowym, paszowym i owo-
cowo-warzywnym. Przedsigbiorstwa duze znacznie czg$ciej od pozostatych korzystaty
z leasingu (zwlaszcza migsne, olejarsko-ttuszczowe, piekarskie i produkujace napoje)
niz mniejsze, ktore preferowaty zakupy pojazdoéw za srodki wilasne, z ewentualnym
wykorzystaniem kredytu. Wraz ze wzrostem rozmiaroOw przedsigbiorstwa zwigkszato
si¢ korzystanie z uslug transportowych, zarowno $wiadczonych przez spedytorow, jak
i przewoznikéw indywidualnych. Z tych ostatnich najczgsciej korzystaty przedsigbior-
stwa produkujace pasze, oleje i thuszcze oraz napoje. Z ustug spedytordw najczesciej
korzystal sektor przetworstwa owocow i warzyw oraz napojow.

W ramach agrologistyki coraz wigkszy nacisk ktadziony jest na efektywne gospoda-
rowanie zapasami, obnizanie kosztow oraz poprawe poziomu obstugi klienta. Dotyczy to
zwlaszcza przedsigbiorstw duzych. Nadal jednak do rzadkosci nalezato stosowanie takich
metod, jak ABC czy XYZ. Kierownictwo przedsigbiorstw czgsto dostrzegato korzysci
wynikajace ze stosowania systemow informatycznych, w tym zwlaszcza umozliwienie
ograniczenia kosztow utrzymania zapasow, administracji, operacyjnych, lepsze wyko-
rzystanie zasobow, a w efekcie zwigkszenie przychodow i zyskow. Posiadanie jednego
systemu informatycznego deklarowato prawie 20% badanych przedsigbiorstw, w tym
najwiecej (38%) przedsigbiorstw duzych. Z branz wiodaca role petnia mleczarnie, nieco
rzadziej jeden system informatyczny wystgpuje w branzach przetworstwa zboz i migsa.

W wigkszosci przedsigbiorstw agrobiznesu nie dokonywano klasyfikacji zapasow do-
tyczacych ich zuzycia, czestosci czy regularnosci pobran [Jalowiecki, Wicki 2014]. Nie
prowadzono poglebionych analiz gospodarki zapasami. Dominowata jeszcze pisemna
forma ich rejestracji (ponad 60%), cho¢ w miar¢ wzrostu wielkosci przedsigbiorstw for-
ma elektroniczna zyskiwata na znaczeniu. Mozna tez stwierdzi¢, ze w wigkszych przed-
sigbiorstwach agrobiznesu odchodzita si¢ od zarzadzania intuicyjnego na rzecz bardziej
wyrafinowanych metod z wykorzystaniem technik informatycznych. Dotyczylo to za-
rowno ewidencji biezacej zapasdw, wyznaczania poziomu zapasOéw wyrobow gotowych,
jak 1 zapasow bezpieczenstwa. Przedsigbiorstwa duze wyrdzniaja zapas bezpieczenstwa,
bazujac na analizie popytu i poziomie obstugi klienta. Porownujac sytuacj¢ wedtug branz
agrobiznesu, mozna stwierdzi¢, ze najwickszy byt udzial przedsigbiorstw stosujacych elek-
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troniczna ewidencje zapasoOw w mleczarstwie, najmniejszy za$ w piekarniach i zaktadach
migsnych. Podobna byla sytuacja w zakresie wyznaczania zapasu wyrobow gotowych.

Relatywnie stabo wykorzystywano w magazynach nowoczesne technologie bazujace
na falach radiowych (RFiD), co nie dziwi, zwlaszcza w relacjach z rolnikami, za$ sze-
rzej stosowano w wymianie migdzy przedsigbiorstwami handlowymi i przetwdrczymi.
Chetniej wykorzystywano kody kreskowe, w tym umozliwiajace §ledzenie pochodzenia
surowca, cho¢by ze wzgledu na obowiazek ,.kolczykowania” zwierzat przez rolnikow.
Do rzadkosci w przedsigbiorstwach rolno-spozywczych nalezato stosowanie termina-
li radiowych (0,6% badanych przedsigbiorstw), wybierania Swietlnego czy gltosowego
[Jalowiecki, Wicki 2014]. Kody kreskowe najczeSciej stosowaly mleczarnie (stosowato
je 95,8% mleczarni, ale tylko 39,7% zaktadow migsnych), rzadziej przetwornie owocoOw
i warzyw. Pozostate formy identyfikacji towarow stosowato 18% (23,1% wcale nie stoso-
wato znakowania w systemie informatycznym) przedsigbiorstw kazdej branzy. W trans-
porcie z wspomagania informatycznego cze¢sciej korzystaty przedsigbiorstwa wigksze
(48,3%), zwlaszcza mleczarnie (54,2%), najrzadziej natomiast producenci olejow i ttusz-
czow. Identyczne tendencje wystapily w przypadku wspomagania informatycznego go-
spodarki opakowaniami.

W relacjach z klientami/partnerami dominowat kontakt telefoniczny (ok. 85%) i to
bez wzgledu na wielko$¢ przedsigbiorstwa [Jatowiecki, Wicki 2014]. E-mailem postu-
giwato si¢ 53,6% respondentow, za§ za pomoca programoéw komputerowych 12,1%. Ist-
niata wyrazna tendencja, ze im wigksze bylo przedsigbiorstwo, tym czgsciej korzystano
z systemow informatycznych. I tak e-mailem przekazywato informacje 32,8% przedsig-
biorstw mikro, za§ 89,7% duzych. W przypadku programow komputerowych rdznice te
byly wigksze i udziaty wynosily odpowiednio 3,3 i 65,5%. Najwigcej z systemow infor-
matycznych korzystaly przetwornie mleka (odpowiednio 75,0% e-mail i 33,3% progra-
my komputerowe) oraz owocow i warzyw (87,9 1 18,2%). Dane te dotycza relacji ze-
wnetrznych, cho¢ podobne tendencje wystapilty w przypadku przekazywania informacji
wewnatrz jednostek.

Wsrod przedsigbiorstw posiadajacych systemy informatyczne dominowaty zwigzane
z finansami, ksiggowos$cia oraz praca biurowa (65,9%), zwlaszcza w zaktadach prze-
tworstwa owocowo-warzywnego (84,8%) i mlecznego (83,3%). Druga grupg stanowity
systemy zarzadzania zasobami materialowymi i produkcyjnymi MPR (18,0%), rowniez
w tych samych branzach. Najstabiej przedsigbiorstwa byly wyposazone w systemy eks-
perckie (0,6%).

Respondenci deklarowali jako najwyzej zaawansowane pod wzgledem informatycz-
nym takie obszary, jak zamdwienia i prognozy (38,9% w calej zbiorowosci, w tym 58,6%
w przedsigbiorstwach duzych, za$ 45,8% w mleczarniach), gospodarka magazynowa
(36,6, 69,0 w jednostkach duzych i 70,8% w mleczarstwie), a takze gospodarka zapasami
(odpowiednio 33,1, 58,6 1 58,3%). Najgorzej bylo w zakresie gospodarki opakowania-
mi. Interesujace jest, ze wszystkie obszary byty objete wspomaganiem informatycznym
w 15,2% przedsigbiorstw, jednak byto tylko 3,8% takich przedsigbiorstw mikro, za$
21,4% duzych.

W badaniach dokonano oceny zaawansowania przedsigbiorstw w zakresie logistyki.
Skonstruowano specjalny wskaznik ustalany na podstawie o$miu charakterystyk, takich
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jak posiadanie odrebnego dziatu logistyki, klasyfikowanie zapasdw, wyznaczanie zapasu
bezpieczenstwa, wykorzystanie nowoczesnych technik identyfikacji towaréw oraz wspo-
magania decyzji transportowych, a takze planowanie produkcji i zaopatrzenia. Na jego
podstawie wyodrgbniono pigc grup przedsigbiorstw, z czego w grupie o bardzo wysokim
poziomie zaawansowania znalazto si¢ 18,8% badanych przedsigbiorstw, a 0 wysokim po-
ziomie 13,8%, srednim 20,8%, niskim 22,0% i bardzo niskim 20,0% [Jatowiecki, Wicki
2014]. Okazalo sig, ze przedsigbiorstwa o wyzszym wskazniku zaawansowania logistyki
czesciej wykorzystuja techniki informatyczne, bardziej uwzgledniaja sezonowos¢ pro-
dukcji surowcow (cho¢ juz nie produktoéw finalnych), maja wigksza wtasna powierzchnig
magazynows i to relatywnie lepiej od innych wyposazona. Ogolnie jednak w tak podzie-
lonych przedsigbiorstwach roznice w stosowanych metodach i technikach zarzadzania
zapasami i magazynami byty niewielkie.

W badaniach dokonano oceny dojrzato$ci proceséw logistycznych w sektorze prze-
tworstwa rolno-spozywczego przy zastosowaniu modelu CMMI [Maciejczak 2014].
Model ten pozwala na do$¢ precyzyjne okreslenie poziomu dojrzato$ci procesowej
(1 — procesy przypadkowe, 2 — powtarzalne, 3 — zidentyfikowane lecz niemierzone,
4 — zidentyfikowane mierzone oraz 5 — zidentyfikowane, opisane, mierzone i zarzadza-
ne). Stwierdzono, ze badane przedsigbiorstwa, bez wzgledu na wielko$¢, nawet w po-
towie nie dojrzaty do poziomu drugiego. Jako najbardziej zaawansowany mozna uznac
nadzor nad procesami, zwlaszcza w sektorze tytoniowym. Jako stabo$ci mozna wymie-
ni¢ zarzadzanie wymaganiami, a takze monitoring i kontrolg architektury procesow,
szczegolnie w branzy piekarniczej.

Podsumowanie

W polskich przedsigbiorstwach agrobiznesu istnieja jeszcze znaczne rezerwy w za-
kresie logistyki, w tym gospodarce magazynowej, w transporcie, systemach informa-
tyzacji i komunikacji. Agrologistyka jest wigc waznym kierunkiem badan naukowych
i rozwiazan praktycznych. Wiele metod stosowanych poza agrobiznesem jest lub
moze by¢ wykorzystanych w przedsigbiorstwach agrobiznesu. Konieczne jest jednak
uwzglednianie cech specyficznych tego sektora, ze wzgledu na to, ze przedmiotem ob-
rotu i magazynowania sa m.in. organizmy zZywe oraz materiaty organiczne lub ich po-
chodne. Szczegolnie wazne jest to w przypadku obrotu zwierzgtami zywymi i produk-
tami pochodzenia zwierzecego, mlekiem $§wiezym oraz owocami i warzywami. Nieco
mniej sa wrazliwe produkty piekarnictwa, za§ najmniej wyroby zywno$ciowe suszone,
konserwowane lub pasteryzowane.

Przedsigbiorstwa przemystu rolno-spozywczego sa bardzo zréznicowane, zarowno
pod wzgledem wiasnosci, rodzaju wytwarzanych produktow, jak tez wielkosci czy wy-
specjalizowania. Kazda z tych grup przedsigbiorstw wymaga innych rozwiazan w zakre-
sie zaopatrzenia, gospodarki zapasami, magazynowania, transportu, relacji z klientami
i konsumentami czy tez wykorzystania systemow wspomagania decyzji i sieci informa-
tycznych. Wiele przedsigbiorstw, mimo $wiadomosci ich kierownictwa, nie sta¢ jednak
finansowo na wprowadzenie zaawansowanych technologicznie rozwiazan, za$ u czgsci
z nich potrzeba ta nie jest jeszcze w pelni uswiadamiana.

17



B. Klepacki

Literatura

Baran J., 2014: Zarzadzanie zapasami i magazynowanie w przedsigbiorstwach przetworstwa rol-
no-spozywczego [w] Systemy logistyczne w funkcjonowaniu przedsigbiorstw rolno-
-spozywczych, Wydawnictwo SGGW, Warszawa, 51-74.

Baran J., Maciejczak M., Pietrzak M., Rokicki T., Wicki L., 2008: Logistyka. Wybrane zagadnienia,
Wydawnictwo SGGW, Warszawa.

Baran J., Pietrzak M., 2010: Skala dziatalnosci przedsigbiorstw przetworstwa rolno-spozywczego
a rozwiazania w zakresie gospodarowania zapasami, Logistyka 3 (CD).

Bezat-Jarzgbowska A., Jarzgbowski S., 2014: Zarzadzanie fancuchem dostaw [w] Systemy logi-
styczne w funkcjonowaniu przedsigbiorstw rolno-spozywczych, Wydawnictwo SGGW,
Warszawa, 136-160.

Jatowiecki P., Wicki L., 2014: Zarzadzanie informacja [w] Systemy logistyczne w funkcjonowaniu
przedsigbiorstw rolno-spozywczych, Wydawnictwo SGGW, Warszawa, 103—136.

Klepacki B., 2011: Agrologistyka — nowe wyzwanie dla nauki i praktyki, Logistyka 3, 12—13.

Klepacki B., Wysokinski M., Jarzgbowski S., 2013: Transport w gospodarstwie rolnym jako zrédto
kosztow logistycznych, Logistyka 2, 25-27.

Klepacki B., Wicki L. (red.), 2014: Systemy logistyczne w funkcjonowaniu przedsigbiorstw rolno-
-spozywczych, Wydawnictwo SGGW, Warszawa.

Maciejczak M., 2014: Dojrzatos¢ procesow logistycznych w sektorze przetworstwa rolno-
-spozywczego wedlug metody CMMI [w] Systemy logistyczne w funkcjonowaniu
przedsigbiorstw rolno-spozywczych, Wydawnictwo SGGW, Warszawa, 170—177.

Rokicki T., 2014: Transport. Opakowania [w] Systemy logistyczne w funkcjonowaniu
przedsigbiorstw rolno-spozywczych, Wydawnictwo SGGW, Warszawa, 74—102.

Szymanska E., 2014: Rachunek kosztow logistyki z zarzadzaniu przedsigbiorstwem, Wydawnictwo
SGGW, Warszawa.

Wojciechowski A., 2010: Najnowsze tendencje rozwoju logistyki w Polsce i na $wiecie, Wie$ Jutra
1 (138), 29-35.

Adres do korespondencji:

prof. dr hab. Bogdan Klepacki

Szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie
Katedra Ekonomiki i Organizacji Przedsigbiorstw
Zaktad Ekonomiki i Inzynienii Logistyki

ul. Nowoursynowska 166, 02-787 Warszawa

e-mail: bogdan_klepacki@sggw.pl

18



Ekonomika i Organizacja Logistyki
1(1), 2016, 19-29

Joanna Baran, Kamil Palica
Szkota Gtowna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Jakos$¢ ustug przewozowych w transporcie miejskim
w Warszawie

The quality of transport services in urban transport
in Warsaw

Synopsis. W artykule scharakteryzowano system transportu miejskiego w War-
szawie obejmujacy komunikacj¢ autobusowa oraz komunikacj¢ szynowa (w tym
linie tramwajowe, metro, szybka kolej miejska — SKM). W artykule zaprezento-
wano réwniez wyniki badan ankietowych przeprowadzonych w 2015 roku wsrod
210 uzykownikow transportu miejskiego. Z przeprowadzonych badan wynika, ze
mieszkancy Warszawy sa zadowoleni z poziomu ustug $wiadczonych przez pub-
liczny transport zbiorowy. Cechy komunikacji miejskiej o kluczowym znaczeniu
dla uzytkownikow to czestotliwos¢ kursowania pojazdow oraz koszty podrozy
(ceny biletow).

Stowa kluczowe: transport miejski, ustuga transportowa, pasazer

Abstract. The article characterizes the urban transport system in Warsaw which
includes bus transport and rail transport (including tram lines, metro, urban rapid
train — SKM). The article presents the results of a survey carried out in 2015 among
210 users of urban transport. The study shows that the inhabitants of Warsaw are
satisfied with the level of public services provided by public transport. Characteri-
stics of urban transport of key importance for users are frequency of vehicles and
travel expenses (ticket prices).

Key words: urban transport, transport service, passenger

Wstep

Miasto to bardzo ztozony system, na ktory sktada si¢ zbior wielu wzajemnie po-
wigzanych elementéw o indywidualnych cechach oraz petniacych réznorodne funk-
cje [Stuzynska 2009]. Za funkcje miasta przyjmuje si¢ kazda dziatalnos¢ spotecz-
no-gospodarcza, ktora wykonywana jest na rzecz jego uzytkownikéw i otoczenia, bez
wzgledu na jej range ekonomiczna oraz przestrzenna. Funkcje tworza uzytecznosé
miasta dla jego mieszkancow. Faktyczna uzyteczno$¢ miasta uzalezniona jest od ilosci
irodzajow korzysci, jakie moga zosta¢ pozyskane przez potencjalnego uzytkownika mia-
sta przy wyborze danego osrodka miejskiego jako miejsca zycia badz lokalizacji swojej
dziatalnosci [Jatowiecki, Szczepanski 2002].
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Dokonujacy si¢ postep techniczny oraz zmiany rozwojowe zachodzace w strefie miej-
skiej w znacznym stopniu przyczyniaja si¢ do zmian w potrzebach mieszkancow osrod-
koéw miejskich [Stuzynska 2009]. Pod wptywem tych zmian wspolczesne spoteczenstwo
musi pokonywac coraz to wigksze odlegtosci, a pokonywana przestrzen wymaga organi-
zowania oraz realizowania dziatan transportowych [Szottysek 2009].

Potrzeby transportowe (przewozowe) mozna zdefiniowa¢ jako potrzeby przemiesz-
czania realizowane za pomoca $rodka transportu, z uwzglednieniem czasu oraz miejsca
poczatkowego i docelowego przewozu [Stuzynska 2009]. Transport pozwala zatem za-
spokajac¢ rozne potrzeby ludzi (tab. 1).

Tabela 1. Transportowe implikacje potrzeb i funkcji miasta
Table 1. The transport implications of needs and functions of the city

Potrzeby Implikacja transportowa
Jvwhodciowe przewozy surowcow do punktow produkceji
yw przewozy zaopatrzeniowe do punktow handlowych
Zapewnienie przewozy osob do miejsc pracy
miejsc pracy i z miejsc pracy do miejsc zamieszkania
Oswiatowe przewozy 0s6b do szkot — elementow instytucji edukacyjnych
Mieszkaniowe infrastruktura osiedlowych drog komunikacyjnych, parkingi, garaze

infrastruktura transportowa: drogi, punkty transportowe, chodniki dla pieszych,

Komunikacyjne L T -
N parkingi, $ciezki rowerowe, system komunikacji miejskiej, przystanki

dojazdy do placowek, parkingi, ladowiska dla stuzb powietrznych,

Opicki zdrowotnej system ratunkowo-wypadkowy

system wywozu nieczystosci, elementow odpadow,

system oznakowan, system drog ewakuacyjnych,

system od$niezania i oczyszczania, ekrany przeciwhatasowe,
system bezkolizyjnych skrzyzowan drég komunikacyjnych,
edukacja komunikacyjna

Bezpieczenstwa i komfortu
przebywania w miescie

Tranzytu towaréw, dowozu
towarow do klientow

Zrédto: Tundys [2008].

infrastruktura, przepustowos¢, odpowiednio zorganizowana sygnalizacja

Potrzeby transportowe ludnosci miejskiej to inaczej suma wielu potrzeb indywidu-
alnych, ktora z kolei okresla catoksztalt potrzeb komunikacyjnych spotecznosci danego
miasta [Gotembska 2006]. Potrzeby komunikacyjne cechuje dwuwymiarowy charakter.
Wymiar ilo$ciowy potrzeb komunikacyjnych to przede wszystkim: liczba podrozy, dtu-
20$¢ podrozy, wymiar przestrzenny wyrazony wektorem przemieszczen. Kolejnym wy-
miarem jest wymiar czasowy, do ktorego zalicza si¢ m.in.: termin odbycia podrézy, czas
podrézy, rozktad czasowy przejazdow.

Konieczno$¢ przemieszczania podazala za rozwojem spoleczno-gospodarczym
spoleczenstw i na skutek tego przybrala forme potrzeby zorganizowanego i celowego
przemieszczania 0sob, fadunkow iinformacji przy uzyciu przeznaczonych do tego srodkow
i urzadzen transportowych [Wyszomirski 2008]. Przemieszczanie staje si¢ zatem jednym
z najwazniejszych procesow z punktu widzenia mozliwosci funkcjonowania jednostek
w spoleczenstwie 1 gospodarce. Przyczyna tego zjawiska jest przede wszystkim:

* wykonywanie codziennych czynnosci,
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e ograniczona mozliwos¢ samodzielnego zaspokajania indywidualnych potrzeb przez
jednostke,

* wystgpowanie zjawiska specjalizacji 1 koncentracji produkcji (oddzielanie sfery pro-
dukcji od sfery konsumpcji).

Przemieszczaniu ludzi na obszarach zurbanizowanych stuzy transport miejski, okre-
$lany niekiedy rowniez jako komunikacja miejska [Wyszomirski 2008]. Pojgcie trans-
portu miejskiego nalezy rozumie¢ jako ,,sfer¢ dziatalnosci gospodarczej polegajaca na
wykonywaniu ustug przewozowych na terenie miasta oraz obszarach podmiejskich”
[Rydzkowski 2008]. Transport miejski bywa rowniez definiowany jako ,,zespot czynno-
$ci zwiazanych z przemieszczaniem 0sob i1 tadunkow (débr materialnych) przy uzyciu
odpowiednich §rodkéw w obrebie miasta” [Stuzynska 2009].

Cel i metody badan

Celem niniejszego artykutu jest scharakteryzowanie transportu miejskiego w Warsza-
wie oraz przedstawienie opinii pasazerow na temat ustug Swiadczonych przez publiczny
transport zbiorowy.

Materiatem zrédtowym do badan byty dane wtérne pochodzace z Gtéwnego Urzedu
Statystycznego, dokumentow Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie oraz dane
pierwotne pochodzace z badan ankietowych. Ankiete przeprowadzono na 210 losowo
wybranych respondentach — uzytkownikach transportu miejskiego w Warszawie. Bada-
nia ankietowe przeprowadzono w okresie od stycznia do marca 2015 roku.

Charakterystyka systemu transportu miejskiego w Warszawie

Na system transportu zbiorowego m.st. Warszawy sktada si¢ komunikacja autobu-
sowa (linie dzienne i nocne) oraz komunikacja szynowa (linie tramwajowe, metro, linie
SKM). Wszystkie linie funkcjonujace na terenie aglomeracji warszawskiej koordynowa-
ne sa przez Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM) w Warszawie.

Zarzad Transportu Miejskiego to organ podlegajacy samorzadowi miasta Warszawy,
ktory zostal powotany m.in. do planowania, organizowania, zarzadzania i nadzorowania
dziatan lokalnego transportu zbiorowego na terenie aglomeracji warszawskie;j.

Do gtownych zadan ZTM nalezy przede wszystkim:

* decydowanie o przebiegu tras komunikacji autobusowe;j i szynowe;j,
* zlecanie obstugi linii komunikacyjnych przewoznikom,

» ustalanie lokalizacji przystankow,

» sprzedaz biletdw oraz ich kontrola.

Obszar aglomeracji warszawskiej, ktory obstugiwany jest przez linie ZTM zostat
podzielony na dwie strefy taryfowe oznaczone numerami 1 i 2. Pierwsza strefa (1)
to teren miasta Warszawy, a druga strefa (2) swym zasiggiem obejmuje miejscowosci
poza Warszawa. Zarzad Transportu Miejskiego oferuje swoim pasazerom szeroki zakres
taryfy biletowej, ktora obejmuje: bilety czasowe, bilety jednorazowe przesiadkowe, bi-
lety krotkookresowe, bilety dtugookresowe (http://www.ztm.waw.pl).
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W celu zapewnienia obstugi linii komunikacyjnych, dziatajacych na terenie aglome-
racji warszawskiej, ZTM korzysta z ushug spotek samorzadowych, takich jak:
» Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0. (TW),

* Migjskie Zaktady Autobusowe w Warszawie Sp. z 0.0. (MZA),

*  Metro Warszawskie Sp. z 0.0.,

* Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. (SKMWA),

oraz bgdacych wylacznie operatorami linii autobusowych podmiotow prywatnych,
do ktorych naleza (http://warszawa.wikia.com):

» Europa Express City Sp. z o.0.,

*  Mobilis Sp. z 0.0.,

e ITS Michalczewski,

* KM Lomianki Sp. z o.0.,

* PKS Grodzisk Mazowiecki Sp. z 0.0..

Dodatkowo pasazerowie, dzigki integracji warszawskiego ZTM z przewoznikami
kolejowymi, maja mozliwos¢ korzystania z ustug swiadczonych przez ponizsze spotki
(http://www.ztm.waw.pl):

»  Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. (WKD) — od 15 stycznia 2007 roku,

» Koleje Mazowieckie — KM Sp. z 0.0. (KM) — od 1 stycznia 2007 roku na terenie
aglomeracji warszawskiej.

Ta specjalna oferta taryfowa nosi nazw¢ wspolny bilet ZTM-KM-WKD.

Dominujaca role w transporcie zbiorowym w Warszawie odgrywa komunikacja au-
tobusowa. Wedtug danych z 2013 roku autobusy przewiozly 558 mln pasazeréw w skali
roku, co stanowito blisko 53% przewozow ogotem (tab. 2). W ciagu doby autobusy prze-
woza w Warszawie nieco ponad 1,5 mln pasazeréw. Udziat komunikacji tramwajowej
stanowit blisko 25% przewozéw ogoélem. Tramwaje w ciagu doby przewioza 0,7 min
pasazerow, a w skali roku ponad 250 min pasazerow.

Tabela 2. Szacunkowa liczba przewiezionych pasazerow w 2013 roku wedlug rodzaju srodka
transportu
Table 2. The estimated number of passengers in 2013, by the type of transport

Trakcja Ogodlna liczba pasazerow Przewozy w ciagu doby | % udzial w przewozach ogdtem
Autobusy 557 974 004 1528 696 52,68

Tramwaje 264 201 709 723 840 24,94

Metro 180 187 218 493 664 17,01

SKM 22 578 235 61 858 2,13

WKD 4276 420 11716 0.4

KM 30 043 675 82 311 2,84

Razem 1059 261 261 2902 085 100

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Plan [2014].
Metro to trzeci w kolejnosci, pod wzgledem przewozdw pasazerdw, srodek transportu

zbiorowego w Warszawie. W ciagu 2013 roku z metra skorzystato ponad 180 mln pasaze-
rOW, co stanowito ok. 17% przewozéw ogotem. Niewielki udziat w przewozach stanowia

22



Jakos¢ ustug przewozowych w transporcie miejskim w Warszawie

przejazdy przy uzyciu SKM (2,13%) oraz pociagdw obstugiwanych przez spotke Koleje
Mazowieckie (2,84%).

Wedtug stanu na wrzesien 2015 roku komunikacja autobusowa obstugiwana jest tacz-
nie przez 290 linii autobusowych, wsrod ktérych 43 to linie nocne. Srednia dhugos¢ linii
autobusowych dziennych wynosi ok. 12,6 km, a linii nocnych — ok. 19,3 km. Srednia
odleglos¢ migedzyprzystankowa dla linii zwyktych wynosi 497 m. W komunikacji miej-
skiej m.st. Warszawy wystegpuje 3616 przystankéw autobusowych, przy czym najwig-
cej ich jest na Mokotowie (387 przystankow), najmniej natomiast w dzielnicy Wesota
(65 przystankdw). Powszechnie wyroznia si¢ dwa typu przystankow linii autobusowych
ZTM: zwykle oraz tzw. na zadanie (NZ). Najwickszy udzial przystankéw na zadanie wy-
stgpuje na trasie linii nocnych (94,46% wszystkich przystankow), najmniejszy natomiast
na trasie linii ekspresowych (6,50%). Zarzad Transportu Miejskiego do obstugi rozktadu
jazdy podczas szczytu porannego korzysta tacznie z 1511 pojazdow linii autobusowych
dziennych, w miedzyszczycie — z 1022 pojazddéw, a podczas szczytu popotudniowego
— z 1487 pojazdoéw. Dodatkowo w okresie §wiatecznycznym linie autobusowe dzienne
obstugiwane sa przez 841 pojazdow (http://www.ztm.waw.pl).

Dla lepszego funkcjonowania komunikacji autobusowej wyznaczone zostaty pasy
autobusowe, czyli tzw. buspasy, ktore sa waznym elementem szybkiego transportu au-
tobusowego (bus rapid transit). Buspasy dajac pierwszenstwo autobusom, skracaja czas
podrozy w godzinach szczytu. Obecnie w Warszawie jest kilkanascie tego typu pasow,
m.in. na ul. Goreckiej, Marszatkowskiej, Modlinskiej, w Al. Jerozolimskich oraz al. Ar-
mii Krajowej. Specjalna odmiana buspasa jest pas tramwajowo-autobusowy (tzw. tram-
buspas), ktory stuzy do poruszania si¢ zarowno tramwajow, jak i autobusow. Dotychczas
w Warszawie wytyczony zostat tylko jeden trambuspas, ktory znajduje si¢ na Trasie W-Z
(ok. 2,5 km dhugosci), (http://warszawa.wikia.com).

Komunikacja tramwajowa obstugiwana jest wytacznie przez komunalna spotke
Tramwaje Warszawskie. Sie¢ tramwajowa sktada si¢ ze 131,2 km tras tramwajowych, jej
gesto$é wynosi 0,254 km/km?. Na terenie stolicy obecnie dziataja 24 linie tramwajowe
o tacznej dhugosci 345,6 km, ktorych érednia dtugo$é z kolei wynosi 14,4 km. Srednia
odlegtos¢ miedzyprzystankowa dla komunikacji tramwajowej wynosi 459 m. Laczna
liczba taboru tramwajowego, jakim dysponuje przedsigbiorstwo Tramwaje Warszaw-
skie, wynosi 736 pojazdow. Do obstugi rozktadu jazdy w godzinach szczytu porannego
ZTM korzysta z 397 pojazdéw tramwajowych, w migdzyszczycie — z 296 pojazdow,
apodczas szczytu popotudniowego —z 401 tramwajow. W okresie §wiatecznym przewozy
pasazerskie obstugiwane sa przez 225 pojazdow tramwajowych. Srednia predkosé komu-
nikacyjna, z jaka poruszaja si¢ pojazdy tramwajowe w dni powszednie, to ok. 17,6 km/h,
a w dni $wiateczne jest ona nieco wigksza i wynosi ok. 17,7 km/h (http://www.ztm.waw.
pl). W lipcu 2013 roku na obszarze aglomeracji warszawskiej znajdowato si¢ w sumie
565 przystankow tramwajowych oraz przystankow tramwajowo-autobusowych, przy
czym najwiecej przystankow bylo w dzielnicy Srodmiescie (81 przystankow). Komu-
nikacja tramwajowa obejmuje tacznie 12 dzielnic, nie funkcjonuje za§ w dzielnicach,
takich jak: Rembertow, Ursus, Ursynow, Wawer, Wesota oraz Wilanow [Plan 2014].

Sie¢ tramwajowa w Warszawie charakteryzuje si¢ matym udziatem torowisk wspol-
nych z jezdnia (taczna dlugos$¢ 26 km toru pojedynczego). Niekorzystnym czynnikiem
wplywajacym na eksploatacje tej grupy torowisk jest ich konstrukcja, ktéra zostata
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zbudowana na podbudowie z thucznia kamiennego, podatna jest na deformacje 1 wymaga
czestych napraw [Strategia 2009].

Sredni wiek taboru tramwajowego wynosi 16,22 lat. Najstarsze dwa pojazdy zostaty
wyprodukowane w 1975 roku (wiek 40 lat). Spotka Tramwaje Warszawskie sukcesywnie
wymienia przestarzaty tabor tramwajowy. 21 listopada 2013 roku dostarczono do Warsza-
wy ostatni z 186 nowych, niskopodtogowych, jednoprzestrzennych tramwajow SWING
w ramach projektow wspotfinansowanych ze srodkow Unii Europejskiej realizowanych
w Warszawie (laczny koszt zakupu wyniost ok. 1,5 mld ztotych), (MW 2013).

Metro warszawskie jest stosunkowo mtodym, jedynym w Polsce miejskim systemem
kolei podziemnej. Operatorem zarzadzajacym ta koleja jest przedsigbiorstwo komunika-
cyjne Metro Warszawskie Sp. z 0.0., do zadan ktorego nalezy przede wszystkim wyko-
nywanie przewozOow metrem na terenie stolicy oraz utrzymywanie infrastruktury [Raport
2014].

W Warszawie funkcjonuja dwie linie metra o tacznej dlugosé rownej 29,2 km. Pierw-
sza linia do uzytku pasazeréw zostata w petni oddana w 2008 roku (pierwszy odcinek
I linii metra od Kabat do Politechniki uruchomiono w 1995 roku). Na trasie ponad 23-
-kilometrowej linii znajduje si¢ 21 stacji, ktore rozmieszczone sg $rednio co 1,16 km.
Czas przejazdu na catej dtugosci linii wynosi 39 min. Metro funkcjonuje w uktadzie pot-
noc-potudnie, gdzie stacjami koncowymi sa Mtociny (pdinoc) oraz Kabaty (potudnie).
Na Kabatach dodatkowo znajduje sig stacja techniczno-postojowa, ktora zapewnia obstu-
ge linii [Strategia 2009].

Centralny odcinek II linii metra zostal otworzony w marcu 2015 roku. Odcinek ma-
jacy 6,1 km dlugosci, sktada si¢ z siedmiu stacji, sposrod ktorych stacja poczatkows jest
Rondo Daszynskiego, za$ stacja konicowa Dworzec Wilenski. Stacja Swigtokrzyska jest
stacja przesiadkowa migdzy liniami warszawskiego metra. Druga linia metra docelowo
ma mie¢ 31 km dhugosci i sktadac si¢ z 27 stacji taczacych dwa brzegi Wisly. Czas prze-
jazdu na dotychczasowym odcinku wynosi 10—12 min, za$ czestotliwo$¢ kursowania to
ok. 3 min. Linia obslugiwana jest tacznie przez 20 pociagéw Siemens Inspiro (http://
www.metro2.ztm.waw.pl).

W 2014 roku z ustug metra warszawskiego skorzystalo ponad 147,7 mln pasazerow.
Szacowana maksymalna liczba pasazeréw przewiezionych w dniu roboczym to 565 tys.
pasazerow, natomiast w niedzielg liczba ta jest o ponad 45% mniejsza (309 tys. pasaze-
row). W dniu otwarcia (08.03.2015) z II linii metra skorzystato ok. 233 tys. pasazerow.
Tabor metra sktada si¢ z pociagow stuzacych do przewozu pasazerow oraz taboru pomoc-
niczego. Przedsigbiorstwo Metro Warszawskie Sp. z 0.0. posiada tacznie 444 wagony
zestawione w 74 pociagi szeSciowagonowe (stan na 31.12.2014) [Raport roczny 2014].

Kolejng forma transportu zbiorowego dziatajaca na terenie Warszawy jest komuni-
kacja kolejowa. Aglomeracja warszawska ma bardzo dobrze rozbudowana sie¢ linii ko-
lejowych, ktore tacza prawie wszystkie stoteczne dzielnice oraz wiele podwarszawskich
gmin (http://www.siskom.waw.pl/kp-kolej-warszawa.htm). Do ruchu pasazerskiego
w stolicy wykorzystywanych jest ok. 93 km dtugos$ci linii kolejowych. W granicach
pierwszej strefy biletowej warszawskiej sieci kolejowej funkcjonuje 47 stacji i przystan-
kow, sposrod ktorych 39 jest w posiadaniu spotki PKP Polskie Linie Kolejowe, za$ 8
nalezy do Warszawskiej Kolei Dojazdowej (WKD) [Zajac i in. 2013]. Do gtownych stacji
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osobowych nalezy: Warszawa Centralna, Warszawa Srodmiescie, Warszawa Wschodnia,
Warszawa Zachodnia, Warszawa Wilenska oraz Warszawa Gdanska [Strategia 2009].

Znaczacy udzial w przewozach pasazerskich komunikacja kolejowa w Warszawie
odgrywa szybka kolej miejska zarzadzana przez przedsigbiorstwo Szybka Kolej Miejska
Sp. z 0.0. (SKM). Wedlug danych z 2013 roku roczna liczba pasazerow korzystajacych
z szybkiej kolei miejskiej to ok. 22,6 mIn. Na terenie aglomeracji warszawskiej obec-
nie funkcjonuja cztery linie SKM taczace centrum m.st. Warszawy z jej przedmiesciami:
linia S-1, linia S-2, linia S-3 oraz linia S-9. Srednia dtugo$¢ linii wynosi ok. 36,7 km,
gdzie najkrétsza to linia S-9 biegnaca od stacji Wieliszew do stacji Warszawa Zachodnia
(ok. 26,4 km), za$ najdluzsza to linia S-1 umozliwiajaca przemieszczanie si¢ pomig-
dzy Pruszkowem a Otwockiem (ok. 43,5 km). Srednia odleglos¢ migdzyprzystankowa
jest rozna dla kazdej z dostepnych linii. Dla linii S-1 wynosi ok. 1,98 km, dla S-2 — ok.
2,29 km, dla linii S-3 — ok. 2,66 km, a dla linii S-9 — ok. 2,4 km. Ge¢sto$¢ linii SKM na te-
renie aglomeracji warszawskiej wynosi 0,044 km/km?, na terenie Warszawy — 0,152 km/
/km?, za$ poza Warszawa — 0,014 km/km?. Operator linii SKM dysponuje tacznie 29 po-
jazdami shuzacymi do transportu zbiorowego. Zardéwno w godzinach szczytu porannego,
jak i szczytu popotudniowego funkcjonuje 18 pociagow, w migdzyszczycie 17 pociagow,
w dni $wiateczne do dyspozycji pasazerow jest 14 pociagow ([http:// www.ztm.waw.pl).

Na terenie m.st. Warszawy funkcjonuje rdwniez wydzielona linia warszawskiej
kolei dojazdowej (WKD), ktora obstuguje korytarz transportowy biegnacy od sta-
cji Warszawa Srodmieécie, przez stacje Podkowa Lesna Glowna, az do Grodziska
Mazowieckiego (linia 47), z odgal¢zieniem Podkowa Le$na — Milanowek (linia 48).
Dodatkowo w sklad linii zarzadzanych przez WKD wchodzi linia 512 (Pruszkow
— Komorow), bedaca jednotorowa lacznica technologiczna. Warszawska kolej dojaz-
dowa jest najstarszym typem systemu transportu zbiorowego dziatajacym obecnie
w Polsce. Dhugos¢ linii z Warszawy do Grodziska wynosi ok. 33 km, jej odgalezienie
do Milanowka — 3 km, za$ linii 512 — 3,4 km. Lacznie na trasie zlokalizowanych jest
28 stacji i przystankéw osobowych oraz 4 stacje techniczne, ktore umozliwiaja manewry
oraz zmiang kierunku jazdy taboru. Czgstotliwos¢, z jaka kursuja pociagi, w zaleznoS$ci
od pory dnia, waha si¢ od 10 do 30 min. Codziennie z ustug WKD korzysta $rednio
25 tys. mieszkancow aglomeracji warszawskiej. Liczba pasazerow korzystajacych z tego
typu transportu z roku na rok wzrasta, w 2013 roku WKD przewiozta ok. 4,3 mln pasaze-
row (http:// www.wkd.com.pl).

Ocena komunikacji miejskiej w Warszawie w opinii pasazerow

W badaniu ankietowym przeprowadzonym w Warszawie w 2015 roku wzigto udziat
tacznie 118 kobiet (56%) oraz 92 me¢zczyzn (44%), wsrdd ktdrych najliczniejsza grupe
stanowity osoby w wieku 19-26 lat (116 respondentow). Druga pod wzgledem liczebno-
$ci byla grupa oso6b w wieku 2740 lat (55 respondentow). Najmniejszy udziat stanowily
osoby ponizej 18. roku zycia (7 respondentéw) oraz powyzej 60 lat (6 respondentow).
Pod wzgledem statusu spoleczno-zawodowego najliczniejsza grupe stanowity osoby pra-
cujace (48%), za$ najmniej liczna grupa byli pracujacy emeryci i rencisci (3 osoby), eme-
ryci i rencisci (6 0sob) oraz osoby bezrobotne (9 oséb). Nieco ponad 4/5 ankietowanych
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zamieszkuje Warszawe, za$ pozostate osoby (19%) wskazaly jako miejsce swojego za-
mieszkania inng miejscowos$¢ lezaca na obszarze aglomeracji warszawskiej, m.in.: Prusz-
koéw, Piaseczno, Legionowo.

Z badan ankietowych przeprowadzonych wsrod uzytkownikdéw miejskiego transportu
zbiorowego w Warszawie wynika, ze 81% ankietowanych korzysta z komunikacji miej-
skiej z czego rowniez ok. 80% wskazato, ze przemieszcza si¢ komunikacja miejska bar-
dzo czgsto (codzienne lub kilka razy w tygodniu)

Znaczacym powodem decydujacym o korzytaniu z komunikacji miejskiej wskaza-
nym przez respondentoéw jest przede wszystkim:

* ograniczony dostgp do innych $rodkow transportu (brak samochodu, roweru itp.)

—57%,

» bliskos$¢ komunikacji miejskiej (dogodna lokalizacja przystankow) — 42%,
» stosunkowo maly koszt podrozy — 32%.

Prawie potowa badanych (47%) korzysta z ustug transportowych realizowanych przez
ZTM w Warszawie w celu dojazdu do miejsca pracy, niespetna co czwarta osoba w celu
dojazdu do szkoty lub uczelni. Pozostali respondeci jako cel swoich podrozy wskazali
spotkania ze znajomymi (12%), sprawy osobiste (10%) oraz zakupy (5%). Najczgstsza
forma biletu, z jakiej korzystaja uzytkownicy warszawskiej komunikacji miejskiej, jest
bilet 90-dniowy (45%) oraz bilet 30-dniowy (25%).

Wsrod cech komunikacji miejskiej szczegdlnie istotnych z punktu widzenia jakosci
ustugi respondenci wymienili (tab. 3):

» ceng (koszt podrozy) — 61%,

e czestotliwo$¢ kursowania — 52%,
* punktualno$¢ —26%,

* bezposrednios$¢ podrozy — 25%,

* dostepnos$¢ komunikacji — 25%.

Malo znaczacym parametrem jakosci z punktu widzenia uzytkownikow warszawskiej
komunikacji miejskiej okazat si¢ dostgp do informacji (3%) oraz stan techniczny $rod-
kow transportu (4%).

Respondeci oceniali rowniez jakos$¢ ustug transportu miejskiego. Najlepiej oceniony
zostat dostep do informacji (na przystankach, w pojezdzie). Okoto 75% respondentow
stwierdzilo, ze dostgp do informacji jest na zadowalajacym poziomie. Rownie dobrze
oceniona zostata bliskos¢ przystankow (dostepnos¢ komunikacji). Blisko 70% ankietowa-
nych zgodzito si¢ ze sformutowaniem, ze przystanki komunikacji miejskiej sa wlasciwie
zlokalizowane. Stosunkowo dobrze oceniona zostata rowniez czestotliwos¢ kursowania
oraz stan techniczny Srodkow transportu miejskiego. Okoto 64% uznalo, ze zardwno
czgstotliwos$¢ kursowania srodkow komunikacji miejskiej, jak i ich stan techniczny sa
zadowalajace.

Najstabiej oceniona zostata cena (koszt podrozy). Okoto 36% respondentéw nie zgo-
dzilo sie ze stwierdzeniem, ze ceny biletow sa przystgpne. Prawdopodobnie ta staba oce-
na byta wynikiem negatywnego stosunku (ztych doswiadczen) pasazeréow do cyklicznych
zmian cen biletow, ktore nastapity w latach 2011-2014. W okresie tym cena normalnego
biletu jednorazowego wzrosta z 2,80 do 4,40 ztotych (tj. o ponad 57%).
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Tabela 3. Najistotniejsze cechy komunikacji miejskiej dla respondentow z Warszawy
Table 3. The most important features of urban transport for respondents from Warsaw

Cecha komunikacji miejskiej Liczba wskazan
Cena (koszt podrozy) 129
Czestotliwo$¢ kursowania 109
Punktualno$é¢ 54
Bezposrednio$¢ podrozy — bez przesiadek 53
Bliskos¢ przystanku (dostgpnos$¢ komunikacji) 52
Integracja $srodkow komunikacji miejskiej (wezty przesiadkowe) 47
Predkos¢ — krotki czas jazdy 34
Bezpieczenstwo podrozy 27
Wygoda, komfort jazdy 13
Stan techniczny $rodkow transportu

Dostep do informacji (na przystankach, w pojezdzie)

Zrodto: Palica [2015].
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Rysunek. Ogolna ocena komunikacji miejskiej w Warszawie
Figure. Overall assessment of public transport in Warsaw

Zrodto: Palica [2015].

Generalnie ankietowani ocenili jakos¢ komunikacji miejskiej m.st. Warszawy jako
raczej dobra (52%). Dostateczna oceng wskazato 30% respondentow, bardzo dobra ok.
10% respondentow, za$§ nieco ponad 6% uzytkownikow uznalo jako$¢ ustug przewozo-
wych realizowanych na terenie aglomarcji warszawskiej za raczej zta (rys.).

W opinii uzytkownikéw komunikacji miejskiej w Warszawie w celu poprawy jej
funkcjonowania nalezy przede wszystkim obnizy¢ ceny biletéw (tak uwaza ok. 65% an-
kietowanych) oraz uruchomi¢ wigcej kursow (wedhug nieco ponad 44% ankietowanych).
Dodatkowo przez ok. 19% respondentow mile widziane jest zwigkszenie pojemnosci po-
jazdow oraz poprawienie punktualnosci ich kursowania (18% wskazan).
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Podsumowanie i wnioski

System transportowy m.st. Warszawy jest najbardziej rozbudowanym systemem
transportowym w Polsce, ktory dodatkowo stanowi kluczowy wezel transportowy kraju.
Publiczny transport zbiorowy ma znaczacy i stale zwigkszajacy si¢ udzial w obstudze
przewozoéw wewnatrz Warszawy oraz podrdzy dojazdowych do stolicy. Do zalet trans-
portu miejskiego nalezy przede wszystkim fakt, iz na terenie aglomeracji warszawskiej
funkcjonuje dobrze rozwinigta sie¢ komunikacji publicznej (gesta sie¢ transportu zbio-
rowego — ok. 98% populacji mieszka w promieniu 500 m od najblizszego przystanku).
Dodatkowo nalezy podkresli¢, ze jakos¢ taboru komunikacji publicznej oraz stan nawi-
erzchni drog miejskich sa stale poprawiane.

Wady komunikacji miejskiej w aglomeracji warszawskiej to gtownie staby dostep do
transportu zbiorowego przez mieszkancéw niektorych miejscowosci podmiejskich (np.
Piaseczno, Lomianki) oraz brak dostepu do komunikacji tramwajowej przez mieszkan-
cow rozwijajacych si¢ dzielnic mieszkaniowych (np. Wilanow, Tarchomin).

W celu usprawnienia funkcjonowania systemu komunikacji publicznej m.st. Warsza-
wy nalezy przede wszystkim:

» zadbac o prawidlowa organizacj¢ w¢ztow przesiadkowych,

» zapewni¢ priorytet w ruchu ulicznym dla pojazddéw autobusowych i tramwajow (do
czego przyczyni¢ si¢ moze m.in.: odpowiednia organizacja ruchu, wydzielanie buspa-
sow, a takze wspolnych tras i przystankow),

» zwigkszy¢ liczbg linii nocnych oraz czgstotliwos¢ ich kursowania,

* rozbudowac¢ sieci kolei podziemnej (dodatkowo wydtuzy¢ czas jej kursowania).
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Dochodowos¢ gospodarstw
o roznych kanalach dystrybucji rzepaku

Farm incomes according
to different distribution channels of rape

Synopsis. W opracowaniu podjeto problematyke organizacji i dochodowosci gospo-
darstw o roznych kanatach dystrybucji rzepaku. Badania zrealizowano w 2014 roku
na podstawie kwestionariusza wywiadu kierowanego w 74 gospodarstwach zajmu-
jacych si¢ uprawa rzepaku, potozonych w wojewoddztwach warminsko-mazurskim
(38) 1 pomorskim (36). Z badan wynika, ze producenci rzepaku wykorzystywali
rozne kanaty dystrybucji. Ich rodzaj zalezal od skali produkcji. Najwigcej rolnikow
sprzedawato rzepak bezposrednio w gospodarstwie (34%) oraz dostarczato do za-
ktadow przemystowych (34%). Najwigksza dochodowos¢ cechowata gospodarstwa
sprzedajace rzepak bezposrednio w gospodarstwie. Odmienna sytuacja wystapita
w gospodarstwach dostarczajacych rzepak do zaktadéw przetworczych. Zdaniem
producentdéw rzepaku duzy wptyw na osiagane wyniki ekonomiczne ma koniunk-
tura na rynku, mozliwos$ci eksportu produktow oraz doptaty bezposrednie.

Stowa kluczowe: dochodowos¢, gospodarstwa, rzepak, kanaty dystrybucji

Abstract. The study addresses the issue of organization and profitability of differ-
ent distribution channels of rape. The research was carried out in 2014 on the basis
of a questionnaire using directed interview in 74 farms involved in the cultivation
of oilseed rape, located in the warminsko-mazurskie (38) and pomorskie voivode-
ship (36). The research shows that the producers of rape exploited various distribu-
tion channels. Their kind of depends on the scale of production. Most farmers sold
rape in the farm (34%) and to industrial plants (34%). The economic situation was
most profitable in farm selling rape in the farm. A different situation occurred in
farms supplying rapeseed to processing plants. According to the producers of rape
the big impact on its economic results has situation on the market, export opportun-
ities and direct payments.

Key words: incomes, farms, rape, distribution channels

Wstep

Kanaty dystrybucji maja wptyw na sprawne funkcjonowanie rynku rolnego szczeg6l-
nie w przypadku rynkow oferujacych bardziej przetworzone produkty rolne. Staba orga-
nizacja, trudno$ci w transporcie oraz niewystarczajaca integracja producentoéw zywnosci
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z przetworstwem 1 handlem naleza do czynnikow ograniczajacych sprawne funkcjono-
wanie rynku [Pawlewicz, Gotkiewicz 2012].

Po wejsciu Polski do UE polskie przedsigbiorstwa przetworcze rozwingty handel arty-
kutami rolno-spozywczymi, co wymusito wigksze procesy integracyjne oraz usprawnie-
nie dystrybucji i logistyki, ktore sa szczegdlnie wazne w podnoszeniu konkurencyjnosci
[Szczepaniak 2014]. Otwarcie rynkow zagranicznych dla polskich produktow przyczy-
nito si¢ do wigkszej troski przedsigbiorstw o dzialania logistyczne [Zigtara 2014], czyli
zwiazane z przemieszczaniem i skladowaniem, majace umozliwi¢ przeptyw produktow
z miejsc pochodzenia do miejsc konsumpcji. W zakres tych dziatan wchodzi takze dys-
trybucja, ktora dotyczy sprzedazy i transportu produktéw od producenta do konsumenta.
Wedtug Kotlera [1999] obejmuje ona dziatalnos¢ dotyczaca: ,,organizowania i kontrolo-
wania sposobu przemieszczania gotowych produktéw z miejsc ich wytworzenia do miejsc
sprzedazy nabywcom finalnym”. Rodzaj produktéw rolniczych wplywa na sposob ich
dostawy od producenta do konsumenta. Bezposredni odbiér produktéw z gospodarstwa
jest charakterystyczny dla takich produktow, jak mleko czy jaja, a warzywa, ziemnia-
ki czy rosliny przemystowe rolnicy zazwyczaj dostarczaja do zakladow przetworczych
[Karwat-Wozniak 2013]. W praktyce stosuje si¢ rozne sposoby dostarczania produktow
do ostatecznego nabywcy. Dotyczy to szczegdlnie sytuacji, kiedy rolnik nie jest produ-
centem finalnego produktu, ktory kupuje klient a jedynie dostarcza surowiec do dalszych
etapow przetworstwa i handlu.

Dhuzsze ogniwa migdzy producentem a konsumentem wptywaja na wyzszy poziom
cen 1 ksztaltuja réznice w cenach, jakie otrzymuja producenci rolni, a tymi, jakie ptaca
konsumenci w punktach sprzedazy. Z punktu widzenia gospodarstwa rolnego najwigk-
sze zyski osiagaja podmioty sprzedajace produkty bezposrednio konsumentom. Jednak
z uwagi na fakt, ze rolnicy nie sa w stanie dostarczy¢ finalnych produktow, jakich ocze-
kuja konsumenci, musza nawiaza¢ wspotprace z przetworstwem. Duza liczba uczestni-
kéw w kanatach dystrybucyjnych wplywa na wyzsze ceny produktéw oferowanych kon-
sumentom [Zurawik, Zurawik 1996].

Silna konkurencja rynkowa powoduje, ze dzialania dystrybucyjne maja wazne zna-
czenie w dobie rosnacych wymagan jakosciowych i oczekiwan klientdw. Nawet najbar-
dziej konkurencyjne produkty bez odpowiednio dostosowanych i przygotowanych kana-
tow dystrybucji nie osiagna sukcesu rynkowego [Borawski 2008].

Dostepnos¢ produktow na rynku determinuja gltéwnie koszty dystrybucji. Z jednej
strony wspotczesni konsumenci charakteryzuja si¢ duza wrazliwoscia na ceng, dlatego
wywieraja nacisk na producentow do rezygnacji z posrednikéw handlowych. Z drugiej
strony organizacja wtasnej sieci sprzedazy jest bardzo kosztowna i producenci sg zmu-
szeni do korzystania z uslug posrednikow, wsrdd ktorych najwazniejsi sa hurtownicy
i detalisci. Hurtownicy najczgsciej odsprzedaja produkty innym uczestnikom, a detalisci
dostarczaja produkty finalnym nabywcom [Zurawik, Zurawik 1996].

Na rynkach rolnych czgsto wystgpuje dystrybucja selektywna. Ten rodzaj dys-
trybucji wymaga ponoszenia znacznych naktadéw inwestycyjnych w celu spehnie-
nia wymagan obshugiwanych klientow. Dystrybucja selektywna umozliwia dotarcie
do wybranej grupy nabywcow, np. maszyn rolniczych. Istnieje réwniez koncepcja
dystrybucji przestrzennej, ktorej celem jest uwzglednienie potencjalnych nabywcow
w wybranych rejonach kraju [Juscinski, Piekarski 2008].
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Cel i metodyka badan

Celem badan byto rozpoznanie organizacji i dochodowos$ci gospodarstw rolnych
zajmujacych si¢ uprawa rzepaku, korzystajacych z roznych kanatéw dystrybuciji. Zro-
dtem danych do analizy byty studia literatury przedmiotu oraz dane statystyki masowej,
pochodzace glownie z rocznikow statystycznych rolnictwa. Szczegdtowa analiza objgto
74 gospodarstwa rolne zajmujace si¢ uprawa rzepaku w wojewddztwach warminsko-ma-
zurskim 1 pomorskim. Ich wyboru dokonano na podstawie trzech kryteriow:

» uprawa rzepaku w gospodarstwie,

e minimum 50% przychodoéw ze sprzedazy rzepaku w catkowitych przychodach go-
spodarstwa,

* zgoda rolnika na udziat w badaniach.

Z tych gospodarstw pozyskano dane na podstawie kwestionariusza wywiadu kiero-
wanego. Badania przeprowadzono przy pomocy pracownikow osrodkéw doradztwa rol-
niczego w 2014 roku i obejmowaty one catoroczng dziatalno§¢ gospodarstw. W procesie
analizy danych postuzono si¢ metodami statystyki opisowej i tabelaryczno-graficzne;.

Analizowane gospodarstw podzielono na trzy grupy wedtug kanatow sprzedazy rze-
paku. Pierwsza grupa gospodarstw to podmioty sprzedajace rzepak bezposrednio w go-
spodarstwie. Do tych gospodarstw przyjezdzali przedstawiciele przedsigbiorstw lub inni
rolnicy i odbierali nasiona rzepaku. Druga grupg stanowili rolnicy sprzedajacy rzepak do
przetworstwa. Wiasciciele tych gospodarstw wtasnymi $rodkami transportu dostarczali
rzepak do zaktadow przetwodrczych. Trzecia grupe stanowity gospodarstwa sprzedajace
rzepak posrednikom, ktorzy nastgpnie dokonywali obrotu towarem.

Wyniki badan i dyskusja

W analizowanej grupie gospodarstw rolnicy najczesciej dostarczali rzepak do zakla-
dow przetworczych (34%) albo bezposrednio sprzedawali w gospodarstwie (34%) — ry-
sunek 1. Swiadczy to o rozwoju powiazan gospodarstw z przetworstwem, co jest gwa-
rantem zbytu ich produktow. Przemyst rolno-spozywczy nalezy do najpopularniejszych
odbiorcéw ptodow rolnych [Karwat-Wozniak 2013]. Najmniejszy odsetek responden-
tow (32%) wskazatl, ze sprzedaje produkty posrednikom. Jak podkresla Karwat-Woznik
[2013], udziat tej formy sprzedazy ulega systematycznie zmniejszeniu ze wzgledu na
eliminowanie ogniw posrednich, a tym samym ograniczanie kosztéw transakcyjnych.
Wynik ten moze §wiadczy¢ o tym, ze coraz wigcej rolnikéw dostrzega potrzebe elimina-
cji posrednikow handlowych oraz poszukuje mozliwosci sprzedazy bezposredniej. Eli-
minacja posrednikow ma zwiazek nie tylko z oszczedno$cia wydatkdw, ale ogranicza,
zwlaszcza w przedsigbiorstwach, ryzyko zwiazane z nieprofesjonalnymi dziataniami
sprzedawcow. Dzigki wykluczeniu posrednikow handlowych zarowno przedsigbiorcy,
jak i rolnicy moga lepiej kontrolowac sprzedaz. Sprawne dziatania dystrybucyjne sa zro-
diem przewagi konkurencyjnej jaka moga osiagna¢ producenci [Radziszewska 2006].

Objete badaniami gospodarstwa prowadzone byly gltownie przez rolnikow posia-
dajacych wyksztalcenie $rednie (54,1%) — rysunek 2. Znaczny odsetek producentow
rzepaku stanowity takze osoby z wyksztatceniem wyzszym (29,7%). Z kolei szkotg
zawodowa ukonczyto 9,5% badanych, a podstawowa tylko 6,7%. W gospodarstwach
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sprzedaz
bezposrednio
w gospodarstwie;
34%

sprzedaz
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rzepaku; 34%

Rysunek 1. Struktura stosowanych kanatéw dystrybucji w objgtych badaniami gospodarstwach
Figure 1. The structure of distribution channels used in the examined households

Zrédto: badania wlasne.
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Rysunek 2. Poziom wyksztalcenia producentéow rzepaku w gospodarstwach o roéznych kanatach
dystrybucji
Figure 2. The education level of rape producers in farms with variety of distribution channels

Zrédto: badania wlasne.

o roznych kanalach dystrybucji struktura poziomu wyksztalcenia rolnikow byta zrézni-
cowana (rys. 2).

W jednostkach dostarczajacych rzepak do przedsigbiorstw dominowaty osoby z wy-
ksztalceniem wyzszym, ktore stanowity 72%. Udzial 0sob z nizszym wyksztalceniem byt
zdecydowanie mniejszy. Jedynie wlasciciele gospodarstw z wyksztatceniem zawodowym
stanowili wigkszy odsetek, ok. 16%. W grupie gospodarstw sprzedajacych rzepak bezpo-
srednio w gospodarstwie rowniez dominowaty osoby z wyksztalceniem wyzszym (48%),
ale znaczny udziat stanowili takze wiasciciele gospodarstw z wyksztatceniem $rednim
(36%). Z kolei w grupie podmiotéw sprzedajacych rzepak posrednikom wsrod rolnikow
dominowat sredni poziom wyksztatcenia (46%), a odsetek osob, ktore ukonczyly studia
stanowit 42%.

W objetych badaniami gospodarstwach udziat gruntow ornych wahatl si¢ od 86%
w gospodarstwach sprzedajacych rzepak posrednikiem do 91% w gospodarstwach do-
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starczajacych rzepak do zakltadow przetwoérczych (tab. 1). W gospodarstwach zajmuja-
cych si¢ uprawa rzepaku zaobserwowano réwniez znaczny udziat tak i pastwisk w catosci
uzytkow rolnych, co wynikato z faktu prowadzenia w nielicznych podmiotach produk-
cji zwierzecej, w tym chowu krow mlecznych. Z badan wynika, ze 14,7% gospodarstw
utrzymywato krowy, a 4,1% trzode chlewna. Srednia liczba krow mlecznych w objetych
badaniami gospodarstwach wynosita 19,2, bydta opasowego — 3,3 szt., cielat — 12,4 szt.,
loch — 3,1 szt., a tucznikow — 84 szt.

Badane gospodarstwa cechowata duza warto$¢ majatku trwatego, zwlaszcza maszyn
i urzadzen (tab. 2). Najwigksza ich warto$¢ odnotowano w przypadku podmiotow sprze-
dajacych rzepak bezposrednio w gospodarstwie. W strukturze warto$ci srodkow trwatych
we wszystkich grupach gospodarstw najwigkszy odsetek stanowita ziemia. Na dalszej
pozycji znalazly si¢ maszyny i urzadzenia. Dodatkowo w wigkszosci gospodarstw pro-
wadzony byt chow kréw mlecznych albo trzody chlewnej, dlatego znaczna warto$¢ doty-
czyta stad podstawowych zwierzat (zwierzeta plei zenskiej przeznaczone do rozrodu).

W powierzchni zasiewow analizowanych gospodarstw dominowata pszenica (tab. 3).
Najwigkszy jej udziat odnotowano w gospodarstwach sprzedajacych rzepak posrednikom
(52%) oraz bezposrednio w gospodarstwie (37,8%). Znaczna powierzchni¢ zasiewow
zajmowal takze rzepak. W gospodarstwach z bezposrednia sprzedaza rzepaku stanowit
on 34,5%, a w dostarczajacych rzepak posrednikom — 30,8%. Wsrdd pozostatych roslin
w analizowanych gospodarstwach uprawiano buraki cukrowe, tubin, ziemniaki, kukury-
dzg na ziarno, kukurydzg na kiszonki, lucerng, tyton, gryke oraz bobik.

Tabela 1. Przecigtna powierzchnia UR w badanych gospodarstwach wedlug kanatow dystrybucji
rzepaku (ha)
Table 1. The average UAA in examined farms according to distribution channels of rape (ha)

Kanaly dystrybucji Grunty orne Laki Pastwiska Sady Razem
Sprzedaz bezposrednio w gospodarstwie 118,49 12,80 4,49 0,23 136,01
Dostarczanie do zaktadow przetworstwa 81,27 545 271 0.01 89,44
rzepaku

Sprzedaz posrednikom 104,73 13,58 1,73 1,73 121,77

Zrédto: badania wlasne.

Tabela 2. Srednia warto$é¢ $rodkéw trwatych w gospodarstwach o réznych kanatach dystrybucji

(tys. zb)
Table 2. The average value of fixed assets in holdings with various distribution channels (thou-

sand zl)
: . Sprzedaz bezposrednio | Dostarczanie do zaktadow Sprzedaz
Srodki trwale w gospodarstwie przetworstwa rzepaku posrednikom
Wartos¢ ziemi 3955,0 3025,6 3696,5
Wartos¢ budynkow mieszkalnych 369,6 288.,5 408,8
Wartos¢ budynkéw gospodarczych 891,6 486,4 605,0
Warto$¢ pozostatych budynkow 35,3 24,1 25,6
Warto$¢ maszyn 583,5 592.,8 649,1
Stado podstawowe 2882 67,1 70,6
Razem 6123,3 4484,5 5455,6

Zrédto: badania wlasne.
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Tabela 3. Powierzchnia zasiewow w gospodarstwach wedtug kanatow dystrybucji rzepaku
Table 3. Sowing area in holdings according to distribution channels of rape

Powierzchnia Sprzedaz bezposrednio Dostarczanie do zaktadow ., .
Zasiewow w gospodarstwie przetworstwa rzepaku Sprzedaz posrednikom
Pszenica 44,80 27,83 54,5

Zyto 6,17 3,83 0,95

Owies 0,13 0,83 1,25
Jeczmien 5,22 4,53 3,17
Pszenzyto 5,61 3,73 7,06

Rzepak 40,86 19,92 35,25
Mieszanka 1,52 1,33 1,55
Pozostate 14,18 19,27 1,00

Zrédto: badania wlasne.

Gospodarstwa zajmujace si¢ uprawa rzepaku nie byly typowymi gospodarstwami
o profilu roslinnym, ale w znacznej czg$ci prowadzity réwniez produkcje zwierzgca.
Taka strategia umozliwiata im lepsze wykorzystanie posiadanych zasobow oraz zbdz,
ktore byty przeznaczane na pasze dla bydta lub trzody chlewne;j.

Jednym z czynnikoéw decydujacych o sytuacji ekonomicznej gospodarstw zajmuja-
cych si¢ uprawa rzepaku jest warto$¢ produkcji ogdtem. Jest ona suma wartosci produkeji
roslinnej, zwierzecej 1 pozostale] wytworzonej w gospodarstwie. W analizowanej grupie
gospodarstw warto$¢ produkcji ogdtem uksztattowala sig¢ na poziomie od 7,6 do 8,3 tys.
ztotych na 1 ha UR (rys. 3). Najmniejsza byta w gospodarstwach sprzedajacych rzepak
do zakladow przetworczych, a najwigksza w podmiotach sprzedajacych rzepak bezpo-
srednio w gospodarstwie.

Do oceny sytuacji ekonomicznej gospodarstw rolnych wykorzystano dochdd rolni-
czy. Jego wysoko$¢ determinuje mozliwo$ci wzrostu i rozwoju gospodarstw oraz osia-
gania przewagi konkurencyjnej [Niezgoda 2009]. Warto$¢ dochodu rolniczego na 1 ha
UR wahata si¢ od 3214 ztotych (w grupie jednostek dostarczajacych rzepak do zaktadow
przetworczych) do 4894,1 ztotych (w gospodarstwach sprzedajacych rzepak w gospo-
darstwie).

Warto$¢ produkcji ogoétem na jednego petnozatrudnionego byta najwigksza w gospo-
darstwach sprzedajacych rzepak bezposrednio w gospodarstwie (429,9 tys. ztotych) oraz
sprzedajacych rzepak posrednikom (414,7 tys. ztotych). Podobne zalezno$ci wystapity
w przypadku warto$ci dochodu rolniczego w przeliczeniu na jednego petnozatrudnionego
(rys. 4). Wynikato to z najwigkszej powierzchni gruntow ornych w tych dwoch grupach
gospodarstw. Ponadto, podmioty te charakteryzowaty si¢ stosunkowo niskim poziomem
zatrudnienia, co mogto by¢ wynikiem wyposazenia w maszyny i urzadzenia.

Jednym z elementow poprawiajacych efektywnos¢ funkcjonowania gospodarstw rol-
niczych jest wspotpraca rolnikami w ramach grup producentéw rolnych. Zdaniem Chle-
bickiej [2011] sukces grup producentow rolnych zalezy od czynnikéw wewngtrznych
(produkcyjne, marketingowe, organizacyjne i spoteczne) oraz zewnetrznych (wykorzy-
stanie srodkoéw zewngtrznych z UE 1 wspoélpraca z innymi grupami). Dziatania takie maja
na celu utatwienie sprzedazy produktow rolnych oraz pozyskanie wsparcia finansowego.
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Rysunek 3. Przecigtne wyniki produkcyjne i ekonomiczne gospodarstw na 1 ha UR w gospodar-
stwach o réznych kanatach dystrybucji rzepaku

Figure 3. The average production and economic results of farms per 1 ha UAA in households with

different distribution channels of rape

Zrédto: badania wlasne.
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Rysunek 4. Przecigtne wyniki produkcyjne i ekonomiczne gospodarstw na jednego petnozatrud-
nionego w gospodarstwach o roznych kanatach dystrybucji rzepaku.
Figure 4. The average production and economic results of farm on one full-time employee in house-
holds with different distribution channels of rape

Zrédto: badania wlasne.

Do innych przestanek integracji rolnikoéw mozna zaliczy¢ chg¢ uzyskania wyzszych cen
oraz stabilizacj¢ dochodéw z dziatalnosci. Wspolpraca z innymi rolnikami i tworzenie
grup producentdow rolnych napotyka jednak na wiele trudno$ci, takich jak problemy z re-
jestracja dziatalno$ci czy opracowaniem sposobow sprzedazy produktéw [Sobczak i in.
2013].

W badanej grupie najwigkszy odsetek wtascicieli gospodarstw wskazat, ze wspotpra-
cuje z innymi producentami rzepaku w zakresie zaopatrzenia w $rodki do produkcji rolnej
oraz wspolnego wykorzystania sprzgtu i wzajemnego swiadczenia ushug (rys. 5). Wspolne
zakupy pozwalaja naby¢ wigksza ilos¢ srodkow do produkcji po nizszych cenach. Z kolei
zespotowe wykorzystanie maszyn i sprze¢tu w gospodarstwie prowadzi do oszczednosci
kosztow. W wyodrebnionych, wedtug kanatow dystrybucji, grupach gospodarstw formy
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wspotpracy byly zréznicowane. W grupie producentdow sprzedajacych rzepak bezposred-
nio w gospodarstwie zakres wspotpracy byt najmniejszy. Wsrdd form wspotdziatania do-
minowato wspodlne wykorzystanie sprz¢tu i wzajemne $wiadczenie ustug. W pozostatych
grupach najwigksze znaczenie miato grupowe zaopatrzenie w $rodki do produkcji, a na-
stgpnie wspolna organizacja sprzedazy.

Znaczacy odsetek rolnikow (23,3%) wskazal, ze nie wspotpracuje z innymi producen-
tami rzepaku. Najcze$ciej byty to gospodarstwa male pod wzgledem obszaru oraz skali
produkc;ji. Ich wlasciciele niechgtnie podejmowali wspotpracg z innymi podmiotami oraz
nie planowali rozwoju gospodarstw.

60,0%
B zaopatrzenie w $rodki do
50,0% produkgji

O wspdlne wykorzystanie
sprzetu i wzajemne
Swiadczenie ustug

B organizacja zbytu produkcji
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Respondenci mogli wskazac wiecej niz jedng odpowiedz.
Rysunek 5. Udziat rolnikow wspotpracujacych z innymi gospodarstwami (%)
Figure 5. The share of farmers cooperating with other holdings (%)

Zrédto: badania wlasne.

W trakcie badan zapytano takze producentow rzepaku o czynniki makroekonomiczne,
ktore maja wptyw na dochodowos¢ gospodarstw. Za najwazniejszy element responden-
ci uznali dobra koniunkturg na rynku, ktéra stanowi odzwierciedlenie korzystnych cen.
Wysokie ceny na rynku rzepaku sa z kolei wynikiem duzego zapotrzebowania na rzepak
W petrochemicznym, spozywczym i paszowym przemysle. Zdaniem respondentow inna
wazng determinanta rozwoju produkcji rzepaku w kraju jest mozliwos¢ jego eksportu
(47,9%). Z danych GUS wynika, ze dodatni bilans handlu rzepakiem i olejami roslinnymi
zwigksza sig. Polska staje si¢ krajem samowystarczalnym w produkcji rzepaku. W opinii
producentdéw rzepaku na dochodowos¢ gospodarstw wptywaja takze doptaty bezposred-
nie (41,7%) oraz przyjazna polityka panstwa (35,5%).

W grupach gospodarstw wyodregbnionych na podstawie kanatéw dystrybucji opinie
rolnikéw na temat czynnikow makroekonomicznych, ktore maja wptyw na dochodowo$¢
gospodarstw, byly zroznicowane (rys. 6). Producenci sprzedajacy rzepak bezposrednio
w gospodarstwie najczesciej wskazywali na mozliwo$¢ eksportu produktow (60%) oraz
dobra koniunkture na rynku (56%). Pozostate czynniki byty rzadziej wymieniane w tej
grupie. Z kolei rolnicy dostarczajacy rzepak do zaktadéw przetworczych do czynnikow
zwigkszajacych dochodowos¢, oprocz dobrej koniunktury, zaliczyli doptaty bezposred-
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nie. W grupie sprzedajacej rzepak posrednikom poglady na temat czynnikow wzrostu
dochodowosci byly podobne, jedynie czg$ciej wskazywano na mozliwos¢ eksportu pro-
duktow.

70,0%
60,0%
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Omozliwosc eksportu
30,0% 7 produktu
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Respondenci mogli wskaza¢ wigcej niz jedna odpowiedz.
Rysunek 6. Czynniki makroekonomiczne decydujace o dochodowosci gospodarstw zajmujacych
si¢ uprawa rzepaku w opinii ich witascicieli (%)
Figure 6. Macroeconomic factors determining the profitability of growers of rape in the opinion of
their respective owners (%)

Zrédto: badania wlasne.

Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzone badania pozwolily na sformutowanie kilku wnioskow.

1. W zwiazku ze wzrostem konkurencji rynkowej zwigksza si¢ znaczenie kanatow dys-
trybucji produktéw rolniczych. Coraz wigcej producentdw rzepaku nawiazuje wspot-
prace z przedsigbiorstwami w celu eliminacji posrednikow z tancucha dostaw i prze-
jecia ich marzy.

2. Wiasciciele objetych badaniami gospodarstw rolnych czgsto prowadzili zarowno
produkcje roslinna, jak i zwierzgca, w celu optymalnego wykorzystania posiadanych
zasobow ziemi. Analizowane gospodarstwa oprdcz uprawy rzepaku zajmowaly si¢
chowem krow mlecznych oraz trzody chlewne;.

3. Objete badaniami gospodarstwa najczesciej prowadzone byly przez osoby z wyksztat-
ceniem $rednim (54,1%) i charakteryzowaty si¢ wigksza warto$cia majatku trwatego.
W strukturze majatku trwatego dominowata ziemia, co zwiazane bylo z prowadze-
niem produkcji ro§linnej. Znaczna jego warto$¢ stanowity takze maszyny i urzadze-
nia, ktore sa niezbedne do uprawy ziemi.

4. Sytuacja ekonomiczna objetych badaniami gospodarstw zalezata od skali produkcji
oraz rodzaju kanatéw dystrybucji. Najwieksze dochody na gospodarstwo oraz na
1 ha UR osiagnety gospodarstwa sprzedajace rzepak bezposrednio w gospodarstwie,
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a najmniejsze te, ktore dostarczaty rzepak do zakladow przetwodrstwa. Wynikato to
prawdopodobnie z faktu realizacji umoéw przy zmiennej koniunkturze na rynku.

5. Nadochodowos$¢ gospodarstw zajmujacych si¢ uprawa rzepaku wptywaja takze czyn-
niki zewngtrzne. Badani producenci do najwazniejszych zaliczyli dobra koniunkture
na rynku oraz mozliwos$ci eksportu produktow.

Literatura

Beldycka-Boérawska A., 2015: Czynniki rozwoju gospodarstw zajmujacych si¢ uprawa rzepaku
w opinii ich wiascicieli, Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoly Ekonomiczno-Spotecznej
w Ostrotece 2 (17), 38-50.

Borawski P., 2008: Dziatania w zakresie dystrybucji w przedsigbiorstwie w $wietle przeprowad-
zonych badan, Zeszyty Naukowe WSES w Ostrotgce 6, 29-33.

Chlebicka A., 2011: Czynniki wptywajace na sukces grup producentéw rolnych, Journal of Agri-
business and Rural Development 4, 22, 31-39.

Juscinski S., Piekarski W., 2008: Systemy logistyczne w procesie zarzadzania dystrybucja ciagnikow
i maszyn rolniczych, Acta Agrophysica 12 (1), 113—124.

Karwat-Wozniak B., 2013: Zmiany w formach sprzedazy produktéw rolnych w gospodarstwach
indywidualnych, IERiGZ-PIB, Warszawa.

Kotler Ph., 1999: Marketing. Analiza, planowanie, wdrazanie i kontrola, Felberg, Warszawa.

Niezgoda D., 2009: Uwarunkowania rentowno$ci gospodarstw rolnych zréznicowanych pod
wzgledem ich wielkos$ci ekonomicznej, Roczniki Nauk Rolniczych, G 96, 4, 155-165.

Pawlewicz A., Gotkiewicz W., 2012: Kanaly dystrybucji surowcoéw zywnosciowych z gospodarstw
ekologicznych w wojewddztwie warminsko-mazurskim, Logistyka 4, 1168—1174.

Radziszewska A., 2006: Lancuch dostaw grupy Inditex, Gospodarka Materialowa i Logistyka 5
(1137), 6-13.

Sobczak W., Jabtonska L., Dziedzic A., 2013: Wybrane problemy funkcjonowania grup produ-
centow owocow z regionu grojeckiego i rawskiego, Journal of Agribusiness and Rural
Development, 3, 29, 121-131.

Szczepaniak 1., 2014: Konkurecyjnos¢ polskiego przemystu spozywczego na rynku krajowym
i migdzynarodowym — wybrane elementy, Roczniki Naukowe SERIA 16, 4, 281-287.

Zigtara W., 2014: Konkurencyjnos¢ polskich gospodarstw rolniczych, Roczniki Naukowe SERiA
16, 1,257-262.

Zurawik B., Zurawik W., 1996: Zarzadzanie marketingiem w przedsigbiorstwie, PWE, Warszawa.

Adres do korespondencji:

dr hab. inz. Elzbieta Jadwiga Szymanska, prof. SGGW
Szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie
Wydzial Nauk Ekonomicznych

Katedra Ekonomiki i Organizacji Przedsigbiorstw

Zaktad Ekonomiki i Inzynierii Logistyki

ul. Nowoursynowska 166, 02-787 Warszawa

e-mail: elzbieta szymanska@sggw.pl



Ekonomika i Organizacja Logistyki
1(1), 2016, 41-52

Georgiy Cherevko
Zheshov University, Lviv National Agrarian University

Volodymyr Kovaliv, Volodymyr Kolodijchuk
Lviv National Agrarian University

Logistics as a factor of optimization the operations
in food complex in Ukraine

Logistyka jako czynnik optymizacji funkcjonowania
zywnosciowego kompleksu Ukrainy

Abstract. Today the logistics could be an efficient method for increasing the food
production and food processing and they could combine all the elements of food
production sub-complex into the single chain providing conditions not only for
domestic production and consumption of this strategically important products but
also provide a great deal of export flows. In our opinion it is logistics that can
consolidate separate components of economic mechanism and provide conditions
for structural and functional balance and efficient institutional foundations. When
operating logistics flows we can develop optimal cause and effect relationship
among the elements that would finally create effective system. As a primary step
that would enable to achieve a totally new level in logistics for the food production
of Ukraine, the new scheme for transformation mechanism of logistics system in
food production sub-complex of Ukraine has been suggested. It is based on “virtu-
alization” of material flows among certified food products storchouses.

Key words: logistics, efficiency, food complex, grain flows

Synopsis. Skuteczna technologia podwyzszenia efektywnosci wytwarzania pro-
dukcji i produkcji jej przetwarzania jest dzialalno$¢ logistyczna, ktora na dzien
dzisiejszy moze zjednoczy¢ wszystkie elementy kazdego produktowego podkom-
pleksu w jedynym tfancuchu i stworzy¢ warunki nie tylko dla wewngtrznego wy-
twarzania i konsumpcji jego strategicznie waznej produkcji, ale i zabezpieczy¢
potezne strumienie eksportowe. Witasnie logistyka, naszym zdaniem, jest zdatna
skonsolidowa¢ oddzielne sktadowe mechanizmu ekonomicznego i stworzy¢ wa-
runki rownowagi strukturalno-funkcjonalnej efektywnego, instytucyjnego srodowi-
ska. Wsrod pierwszorzednych przedsigwzige, pozwalajacych wejsé na jakosciowo
nowy poziom logistyki, proponuje si¢ nowy schemat mechanizmu transformacji
logistycznego systemu w produktowych podkompleksach Ukrainy bazujacy na
»wirtualizacji” strumieni rzeczowych migdzy certyfikowanymi przechowalniami
produktow zywnosciowych.

Stowa kluczowe: logistyka, efektywnos¢, kompleks zywnosciowy, strumienie
zbozowe
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Introduction

The provision of food safety of the state is determined by the ability of the state
to create the necessary amounts of food resources, the grain being the most important
one. Favorable soil and climatic conditions and advantageous geo-political location
of Ukraine is the basis for meeting not only the domestic food needs but also for
the formation of the efficient export focused industry which can provide the state
budget with stable source of currency income from the grain export and products of its
processing. In recent years Ukraine has demonstrated the considerable progress of indus-
try development ranking the third place in the world in 2014 as to the amount of grain
export and thus ranking the first place as to currency income to state budget of Ukraine
having outstripped the metallurgical industry. But situational successes in the develop-
ment of grain production in Ukraine should become of regular character and for this it
is necessary to work out a complex of organizational and economic measures for the
efficient development of grain market where all the participants on the parity basis will be
focused on the high final result Having created the system with effective structural and
functional links among its elements and relative institutional environment we can speak
about the stable grain market.

The main hypothesis of conducted research were supposition and assumption that
logistics activities are the efficient technology for the increase of grain production and the
products of its processing today and they can combine all the elements of grain produc-
tion sub-complex of AIC into the single chain and create conditions not only for domestic
production and consumption of its strategically important products but supply of large
grain export flows as well. When applying logistics flows we can work out optimal cause
and effect interrelation of elements that in the end would create efficient system.

The purpose and methods of the research

The purpose of the study has been developing proposals for improving the structure
and organization of the logistics system as a factor for optimization the operations of
food products sub-complex in food complex of Ukraine. To achieve this, the tasks
that substantiate the relevancy of the development of grain and products sub-complex
of AIC as a strategically important branch in Ukraine and as well as its factors have
been considered. We have regarded and proposed: the improvement of organizational
and legal forms of structural elements of the logistic system in the sub-complex, the
definition of technical and technological preconditions for the implementation of lo-
gistics functions on a totally new level and elimination of barriers in the logistics of
grain flows in Ukraine; formation of conceptually new approach to the organization of
logistics systems operation in grain and products sub-complex of AIC by minimizing
transport component in the cost structure by means of a “virtualization” of material
flow and creating the additional structural links, which we have called the Logistic Sys-
tem Monitoring Center; integration of proposed system with the single agro-logistics
system of Ukraine (SALSU), which was developed by the Association of Agricultural
Carriers of Ukraine for efficient interrelation among agricultural holdings and carriers
in the chain “field — linear (port) elevator”.
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The methodology of the study is based on the dialectical approach to the phenomena
studied, taking into account the specific economic conditions and the real state of eco-
nomic, political and social situation in the country, as well as in the natural combination
of the historical aspects of the phenomenon with the logic of the process.

Applying the method of scientific abstraction together with the method of synthesis
and analysis, the need for logistic approach in the management of material and informa-
tion flows in order to enhance the efficiency of logistics services and factors influencing
this efficiency has been proved. Monographic method made it possible to study the ex-
perience and especially the implementation of the above-mentioned processes in AIC of
Ukraine using agricultural holdings as an example. Application of descriptive statistics
method allowed to use a great number of factual data and as a result to substantiate the
reliability of the results obtained.

The results of research

Only recently logistic has been fully formed as a separate discipline of science and
type of activity. As the latter it can be considered as an integrated function for the materi-
als flow management. The approach to logistics as a traffic management of raw materi-
als and commodities from the place of production to the final consumer would be too
simplistic and wouldn’t describe all logistics functions [Lysakova 1999]. Therefore, it
can also be considered as an interdisciplinary science [Oklander 1992]. The concept of
logistics activities as it is regarded today quite clearly reflects the main purpose of the
logistics activities management “optimization of reproduction cycle by means of com-
plex and demand oriented formation of materials and information flow in the production
and distribution of products” [Ponomariova 2005]. Though another definition of the pur-
pose of logistics activities management is noteworthy, it suggests “the optimization of the
products supply by the company in such a way that these products find their consumer in
the most profitable conditions regarding general profitability” [Mate, Tykse 1993]. It is
impossible to ensure efficient materials management when there is no strong information
system that provides the necessary data for planning and monitoring the functioning of
the logistics management system [Kondaurova 2001], what we can see on an example of
grain production sub-complex of agro-industrial complex.

Ambitious strategic programs concerning the increase of annual grain production
volumes in Ukraine of about 90—100 million t and some of them to 120 million t can
be regarded as a populist ones if there is no systematic approach to the development of
grain market. And there are a lot of problems and the key one is irrelevancy of the exist-
ing potential of certified elevators that can store 31.5 million t per year and the proposed
grain volumes. The solution should be found for all problems regarding different branch
enterprises and organizations that operate on grain market as well as mechanisms that
would provide operation of domestic grain producers on the world market.

So, development of grain production sub-complex of agro-industrial complex (AIC)
should have sufficient theoretical basis that would provide analysis of scientific research-
es in this area. Logistics is a scientific and practical area of interrelations for market
elements that comprises functional research of material and related to it informational,
financial and service flows on the way from the primary raw materials source to the final
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products consumers with the aim of optimization the properties of given system and im-

plementation of its target function in obtaining the synergy effect.

The task of logistics system efficient functioning grain and food production sub-
-complex of AIC is to decrease the amount of logistics expenses in the value of material
(grain) flow because the logistics component in the grain value in EU countries amounts
to 12—-14%, in the USA it is 9% in Ukraine this index is about 35%. The presented figures
focus on real and potentially probable conditions for the development of logistics system
and working out the “road map” for further efficient logistics maintenance of grain and
food production sub-complex of AIC.

Grain and food production sub-complex of AIC is a complex that is functionally de-
pendable on agricultural and industrial enterprises providing formation of grain supply,
its primary processing, storage, processing into flour, groats, fodder and also sale includ-
ing export via corresponding infrastructural elements and it is a source of raw materials
for the enterprises of specialized industries producing food products.

Production of grain crops is a basis for the development of many other branches of
economy and when considering favorable soil and climatic conditions, advantageous
geo-political location of the country etc., then this industry should become a key branch
for presenting a country in the international labor division as well as become a source of
currency income from grain export and products of its processing that recently has suc-
cessfully been demonstrated by Ukraine.

Relevancy for the development of grain and production sub-complex for Ukraine has
been determined by a number of factors:

1) availability of certain favorable conditions for grain production and industrial poten-
tial for its processing;

2) ability of grain resources to be reproduced that unlike exhaustible mineral resources
provides long-term perspective for the specialization and extends the scope of its re-
production;

3) inelastic demand for grain that enables to forecast the scope of consumption be-
cause it correlates with the amount of population and its physiological demands
in primary food stuffs. Tendency for the growth of population on Earth requires the
increase of grain supply;

4) ability to receive systematic effect from grain production and products of its process-
ing as a raw materials base for many other branches of economy;

5) existence of positive experiences, multiple traditions, optimally formed branch struc-
ture etc. create fundamental basis for strengthening this field of specialization in
Ukraine.

To increase the efficiency of the system function it is necessary to discover and use the
maximum reserves as a potential means to improve the final results. Since the factor clas-
sification is the basis for reserves classification we can divide all the factors influencing
the efficiency of the logistics system functioning in grain and food sub-complex of AIC
into internal systematic and external systematic ones i.e. into controlled and uncontrol-
lable when considering the management of the given system.

Parameters of grain raw materials base provide capacity for the logistics system. In
2013 the share of grain and legume crops in the structure of cropping area amounted to
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57.2%. Recently Ukraine has increased the gross volumes of grain production and dem-
onstrated high yields of 63.1 million t in 2013, 56.7 million t in 2011.

There has been a tendency for the increase of fodder grain share from 54.1% in 2005
t0 55.9% in 2010 and a further growth to 59.9% in 2013. This fact somehow decreases the
results of grain producers, because today the difference in price for feed and food grain
is 50 dollars per t.

Out of the total supply of grain and legume crops in 2013 almost half (49.4%) was
exported and as to the domestic consumption 28.7% accounted for fodder expenses, 5.1%
for sowing, 11.7% for food demands and 2.4% for industrial processing. In 2013 grain
losses amounted to 2.4%, or 1.5 million t, that index is much higher than in 2005 which
amounted to 1.0%. In our opinion the increase of loss index can be caused by the fact that
material and technical base of grain production sub-complex of AIC as well as the logis-
tics system in general cannot operate much larger volumes of grain flows.

General capacity of the system are determined by the parameters of its most weak
element. Implementation of production potential in grain production of Ukraine (about
100-120 million t per year) has been decelerated because of insufficient parameters
of grain harvesting potential. Today there are 760 certified enterprises in Ukraine with
a total storing capacity of 31.5 million t of grain crops. Ratio of modern silos capacities
and primitive floor technologies in Ukraine amounts to 54.2 and 44.2% relatively, and the
remaining (1.6%) are old technologies of storage in bags.

Comparative analysis of total volumes of grain production and certified capacities for
its storage has shown insufficient amount of the latter (especially for the western regions
of Ukraine), since the suggested coefficient for local provision of grain storage facilities
is much lower than almost in all regions of Ukraine but Mykolayiv and Odesa regions
which are the main transshipment ports of the state.

Large export oriented enterprises having vertical integrated production system have
been the most successful on the grain production market. Agro-holdings are the main
grain exporters in Ukraine and they most organically reflect the configuration of effective
logistics system.

In 2013 gross grain harvest in agro-holdings in Ukraine amounted to 19.1 mil-
lion t, that means increase of production by these structures by 4.9 million t or 34.9%
when compared to 2012. Average wheat yield in agro-holdings was 41.8 centers per ha,
that is by 18.1% more than in the previous year.

Despite the type of ownership the further improvement of organizational and legal
forms of logistics system structural elements can be realized due consolidation of efforts
on the basis of different unions.

Consolidation of financial resources of joined enterprises develops technical and
technological prerequisite for the implementation of logistics functions on the totally new
qualitative level. Existing primitive technologies of grain floor storage, lack of quality
control laboratory equipment, obsolete equipment of grain processing enterprises etc. all
these organizational and economic factors having their effect on the functioning of logis-
tics systems in grain and food sub-complex of AIC radically reduce the branch efficiency
and slow down the integration processes into world logistics systems.

Unprofessional reforms in AIC have caused decline in grain production infrastructure
since they were mainly focused on the issues of changing the subordination of grain
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storage and processing enterprises as well as division of their stocks by ineffective state
machine or removing from the state ownership but not searching the ways for increasing
investment attractiveness and priorities of state appropriations into the development of
grain production sub-complex of AIC. Though the loyal tax policy of Ukraine as to agri-
cultural producers can be regarded as a positive trend.

The number of advantages from the simplifying the VAT and FAT increased from
1.5 billion hryvnas in 2001 to 18 billion hryvnas in 2012 (according to the data of State
Statistics Service of Ukraine). Those advantages were one of the prerequisites for techni-
cal and technological modernization as well as radical increase of agricultural production
productivity, e.g. average yield of grain crops increased from 27 centers per ha in 2001 to
39.9 centers per ha in 2013.

The share of tax preferences in the gross agricultural product decreased from 6% in
2001 to 3% in 2012. This is an evidence of stable increase of agricultural production
based on the decrease of tax stimuli. That’s why we consider tax preferences in agricul-
ture to be an effective instrument of support that must not be cancelled. It is true that tax
preferences in agriculture have definite time limits and they can be cancelled only on the
basis of sustainable development of agriculture as the most weak link of AIC.

In our opinion, the most systematic problem of grain and food sub-complex of AIC in
Ukraine is the corruption in the grain flows logistics and state enterprises management as
well as in the system of state purchases and inspection control. Functioning of ineffective
market mechanism in such an environment will lead to the increase of transaction ex-
penses for the enterprise. As to our calculations in 2013 the amount of so-called expenses
in the chain “field — port” exceeded 5 billion hryvnas, that is a good evidence of the scope
of shadow market and the source for increasing the efficiency of grain flows logistics by
means of anti-corruption actions.

There are too many obstacles in grain flows logistics in Ukraine. This is the obliga-
tory grain certification, when importers abroad don’t need quality certificates as well
as annual certification of grain storages, artificially built quarantine zones that demand
phyto-sanitary permit to transport grain across the border etc. The control system should
be transparent, clear and adapted to the international provisions and fulfill not punishment
but regulative function that enables integration of national grain flows on international
grain market. In our opinion, independent experts are a compromise both for grain owners
and for state in general because the latter will experience the increase of grain logistics
export parameters due to incomes in the budget.

Four types of transport are used in grain flows logistics: train, automobile, sea and
river. Movable fleet of grain transporting trains is the most weak link of grain logistics,
that limits the development parameters for other elements of logistics system. Today there
are 12.200 grain transporting carriages in Ukraine and only 84% of them are in a satis-
factory operation condition. Annual average level for elaboration of loads transporting
itineraries in Ukraine amounts only to 11%, that leads to the increase of logistics expenses
and raises turnover of grain transporting carriages.

Automobile transport is irreplaceable when transporting grain from the field to eleva-
tor and also in internal and international flights on the distance to 300 km. The problem-
atic issues of its development are bad conditions of automobile roads, 51.1 % not meeting
the demands of international standards as to the smoothness, 39.2 % — to durability, and
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the average speed of automobiles is 2—3 times lower than in western European countries.
The most urgent problem is the conditions of roads in rural areas that leads to the prob-
lems in grain flows logistics in the system of transporting “field — elevator” (or internal
elevator) and “elevator — central elevator or port transshipment”. Ukraine has favorable
prerequisites and potential for the development of sea and especially river transport.

One of the problems concerning the integration of grain and food sub-complex of
AIC into world logistics systems is standardization of goods and services. Totally new
level of organization the logistics operations in Ukraine will automatically ensure the
fulfillment of European standards that are required for the grain quality due to keeping
to technological parameters and controlling material (grain) flows. On the world grain
market the cleanness of grain (without additions) and methods of controlling the quality
indices are the main standardization requirements. This fact makes the logistics system
technical component quite actual and it provides cleaning of grain mass under conditions
of post-harvest processing as well as on the stage of coming to elevators before storing or
before food or industrial processing.

Reduction of world and also domestic prices for grain in 2013 when compared to
2012 didn’t affect the logistics component of grain value, but it caused the fluctuation
of prices for agricultural enterprises and as a result the profitability of grain production
was radically decreased. This situation have caused bigger confrontation among AIC
branches than it can be caused by the reduction of raw materials parameters and relative
degradation of logistic system exploitation parameters in grain and food sub-complex of
AIC in Ukraine.

Foreign industrial and trade enterprises annually spend 120140 billion euro on con-
tract logistics that is an evidence of the scope of logistics auto-sourcing in international
economics.  Operators of logistics services in EU are classified into five types: 1PL,
2PL, 3PL, 4PL, SPL. The higher the PL level the more logistics functions are delegated to
middlemen. In Ukraine 4PL and 5PL logistics operators are almost unavailable because
the logistics auto-sourcing has not been developed.

Thorough investigation of auto-sourcing on the world grain market and products of
its processing has revealed the leading role of cooperatives in the agricultural producers
resource supply. Having delegated the purchasing logistics functions to specialized coop-
eratives, the agricultural producers in developed countries grow highly competitive grain
applying modern technologies that correspond to the world quality standards.

Taking into account that there are 4 out of 10 Pan-European transporting borders and
4 transcontinental ones on the territory of Ukraine, this country can be considered as
a strategic geo-political partner. The European Union is interested in bringing the internal
transporting system of Ukraine to the standards of European countries as well as setting
up transport and logistics centers and in the perspective clusters and this is a chance for
Ukraine to draw investment resources.

But these are strategic perspectives for the development of grain logistics in Ukraine.
Let us consider the priority tasks that would bring the logistics of grain and food sub-
-complex of AIC in Ukraine on a totally new level. We suggest principal scheme of logis-
tics system transformation mechanism in grain and food sub-complex of AIC of Ukraine
on the basis of certain “virtualization” of material flows among certified elevators and the
simultaneous introduction of inter-regional balance monitoring.
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If we eliminate all the complexity of logistics system and separate the elements for
storage grain flows but saving the connection system among related functional logistics
areas, we can have an idea how primitive the existing grain storage system in Ukraine is.
Not taking into account technical and technological aspects, we can consider the opera-
tion of grain elevators to be very primitive because their main functional operation has
been limited to the activities “taking in grain — giving away grain”. Such scheme (Fig.
— existing scheme) demonstrates that interrelation between grain trader and buyer who
are from different regions of Ukraine and drawing up a corresponding “buying — sell-
ing” contract that stipulates the interregional transportation of this amount of grain. In
addition, the grain owner concludes a contract with a grain store on storing his grain and
receives the corresponding storage documents.

Region administrative boundaries
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: [ ¢ — — —
Grain trader purchaser

Elevator
Ml

— material (grain) flow

—_— e — — — = informational flow
fmancial flow
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Figure. Principal scheme of logistics system transformation mechanism in grain and food sub-
-complex of AIC
Rysunek. Zasadniczy schemat mechanizmu transformacji logistycznego systemu w zbozowo-pro-
duktowym podkompleksie gospodarki zywnosciowej

~

Source: results of own research.

To receive the grain from the store the trader can submit the storage documents to
the buyer and thus he(she) can receive the grain from the grain store and then transport it
within Ukraine by him(her)self.
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The scheme has really been very simple but taking into account the logistics manage-
ment is rather costly. Transporting component in the logistics structure is quite big and
depends greatly on the volumes and distance of transportation, type of transport, etc. We
suggest totally new approach to organization of logistics system functioning in grain and
food sub-complex of AIC by radical reduction of transportation component in the struc-
ture of expenses by means of certain “virtualization” of material flows (Fig. — suggested
scheme). Since grain is a standardized product and is positioned according to the list of
characteristics as an exchange commodity we suggest to radically reduce the intensity of
inter-regional grain flows by substitution of grain consignments. It means that a trader
who stores a definite amount of grain in a certain certified grain store in case of its trade
transfers a right of property to buyer in a form of corresponding document (grain store
certificate) and a buyer receives grain having corresponding quantity and quality param-
eters from a certified grain store in his(her) region. Today there are 760 certified grain
stores in Ukraine.

To substantiate the simplicity and relevancy of the suggested concept for organization
of material flows on the grain market of Ukraine let’s compare it with the operation of
bank system. To transfer money from one location to another the remitter has to come to
the nearest bank department and make transaction of the required sum of funds. And the
recipient has only to come to the nearest bank department to withdraw the money. Yet, for
this operation it is not required for bank departments to transfer the same banknotes that
were transferred by the remitter. The money is paid with other nominal banknotes but it
makes no difference for the recipient. So, if money circulate in the country, then this or
that sum is available in all parts of the country, that allows to transfer funds without taking
into account the very physical money amount with its further inter-bank transference to
ensure the corresponding payment balances.

Applying analogy method that is one of principles of scientific methodology we
can state that the suggested scheme is very functional since it suggests a great potential
for saving transport expenses. Grain like money banknotes is available in all regions of
Ukraine where it is grown and consumed and certified grain stores (like analogue of bank
departments) though not evenly but are available in all regions of Ukraine.

Having visually estimated existing and suggested logistics system configuration we
can have a wrong idea about the complexity of the suggested variant because of attrac-
tion the additional structural element, which we have called Logistics System Monitoring
Center. But we can state the opposite — the suggested institutional structure will reduce
the transaction expenses of the participants of logistics system and its organization and
functioning in money equivalent is much less when compared to economic profits as
a result of reduction the material flows potential and tension.

The task of the Logistics System Monitoring Center is monitoring the tendencies and
proportions of inter-regional parameters for grain market development and informing
about the demand for the transportation of material flows for providing inter-regional
balance on a spot grain market.

As to the organization of material flows the suggested scheme allows even under the
radical reduction of its cycles (tension) decrease relative expenses for transportation the
grain volume unit by means of consolidation the inter-elevator grain consignments and
their centralized transportation among the regions of Ukraine applying uni-modal and
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in some cases multi-modal schemes of cargo transportation. Thus we solve the problem

of grain carriages’ deficit and we eliminate corruption element in transaction expenses

which is related to seasonal deficit and as a result preliminary carriages’ reservation loses
its attraction.

We can achieve positive results from the suggested model for transformation of
logistics relations in grain and food sub-complex also in the quality system of provid-
ing services by grain stores. Certification of elevator potential in spite of the corruption
constituent and formality of certain decisions is a powerful lever for the formation of
adapted to world requirements the system of grain storage that under conditions of
euro-integration intentions of Ukraine and its grain production potential has strategi-
cally important significance in economic block of reforms. The existing network of
uncertified grain stores potential will definitely lose the customers because of decreas-
ing its competitiveness in comparison with certified grain stores. Even if not taking
into account unfavorable and uncontrolled conditions of grain storage that influence
the quality of grain, the uncertified grain stores will also lose price competitiveness
because the so-called grain flows “virtualization” cannot refer to them. Grain docu-
ments cannot be a subject of trading and buying and uncertified grain stores in other
region of Ukraine cannot agree to grant the produce and as to certified elevators they
are out of the question. Having experienced substantial benefit from the reduction
of expenses for logistics component in the process of transference rights for grain,
the client is sure to cooperate with certified elevators, since documents on grain storage
guarantee legacy of grain in the corresponding qualitative group (availability of quality
laboratory is one of the terms for the elevator to be certified) and also to dispose, trans-
port, export the grain as well as to be a subject of collateral in financial and economic
operations.

To make the mechanism function let us consider the following restrictions and
terms:

1) legal requirements of qualitatively new relations, by adopting corresponding laws
concerning grain and food sub-complex of AIC, logistics activities and other legal
laws that regulate the whole range of legal relations among the participants of logi-
stics chain;

2) bringing the qualitative characteristics of grain mass into the line with international
standards and provision of objective laboratory control of grain quality that makes
manipulation with price and quality characteristics among the elements of given sys-
tem impossible;

3) participation of all grain stores in “virtualization” of grain flows and in the single
monitoring system and provision of inter-regional grain balances;

4) guarantee of certain level of protection for documents on grain property rights;

5) unification of requirements and rules when working with clients and documents;

6) equality of all participants when benefiting from the synergy effect from introduction
the conceptual model for logistics system transformation mechanism.

For the verification of the suggested system into the system of branch relations on
the grain market of Ukraine we paid attention to its integration into the Consolidated
Agro-Logistics System of Ukraine (CALS) that was developed by the Association of
agrarian transporters of Ukraine for operational interaction between agro-holdings and
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auto-transporters in the chain “field — port elevator”. As a result the integrated model
comprises practically all logistics system and allows synchronizing different types of
logistics flows.

Conclusions

Material flow that is a basis for logistics management has interrelation with CALS
and the suggested model and can be subjected to independent manipulations in both pro-
posed models.

Financial flows that provide functioning of integrated model for logistics grain ef-
fective development are also rather structured. Payments between transporters and
agro-holdings in the system “field — elevator” are conducted in accordance with tariffs.
Payments between CALS and its consumers are conducted by means of SMS-billing
and relevant membership payments and further inter-payments among the elements
of logistics chain in the suggested model is an organic constituent of commodity and
money relations of market economy.

When specifying the status of the proposed Logistics System Monitoring Center
we think of it as a public one because of the strategic significance of grain and food sub-
-complex of AIC in guaranteeing the food security of Ukraine. This status will determine
budget sources for investments of the given institutional structure. In this respect it is ad-
visable to partially repurpose State agricultural inspection that is experiencing indefinite
position today and providing it with the functions like coordination of grain balances on
the state level, also like informational base as well as staff, technical and communication
resource.

Synchronization of the information flows in the integrated model should
be provided between the Logistics System Monitoring Center and CALS Analytical
Center. In fact the model suggested by us can act as a customer of transport services
on a short distances in order to supply inter-regional grain balances, since the most inten-
sive transport flows in the CALS model and in the suggested scheme have the time lag
that will allow to use transport evenly.

Informational interrelation between Logistics System Monitoring Center and Agrar-
ian Exchange enables the integrated model of effective development of grain and food
sub-complex of AIC to establish communications with the world exchange grain market
and provide analytical research and market forecast on the internal grain market.
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Od producenta do konsumenta:
determinanty transportu zywnosci w XXI wieku

From producer to customer:
determinants of food transportation in the XXI century

Synopsis. Artykut jest praca przegladowa, w ktorej przedstawiono zagadnienia do-
tyczace determinant rozwoju transportu zywnosci w Europie i na Swiecie. Wska-
zano problemy, ktére moga wynika¢ z faktu tworzenia coraz bardziej ztozonych
fancuchow dostaw produktow zywnosciowych. Ukazano, jak duze znaczenie dla
globalnego rynku ma wciaz wzrastajacy wolumen przewozow zywnosci oraz jakie
miejsce w tym procesie zajmuje regionalizacja produkcji zywnosci. Jako podsu-
mowanie autorki przedstawily mozliwe rozwiazania, ktore zastosowane globalnie
moglyby wplynaé na ograniczenie negatywnych efektéw nadmiernego rozrastania
si¢ tancuchow dostaw zywnosci.

Stowa kluczowe: transport zywnosci, rozwoj technologii przewozu

Abstract. The aim of the paper was to present main factors influencing develop-
ment of worldwide transporting food. We underlined problems of creating more
and more complex food supply chains. Moreover, we pointed out food produc-
tion regionalization as the reasons for the current trend of increasing the volume
and length of food transport. As a summary, we presented possible solution to the
problem of environmental effects of food transport which can be implemented by
customers, producers and also transport companies.

Key words: food transportation, transport, technological development

Wstep

Na poczatku XX wieku zdecydowana wigkszo$¢ konsumowanej zywnosci w Europie
oraz USA bylta produkowana lokalnie [Halweil 2002, Pirog 2009, Martinez i in. 2010].
Rozwoj technologiczny przetworstwa zywnosci oraz transportu, jako procesu przemiesz-
czenia potproduktow i produktéw zywnosciowych, przyczynity si¢ do wzrostu produk-
cji oraz zwigkszenia wolumenu transportowanych produktow zywnosciowych [Halweil
2002]. Gospodarki krajow, w ktorych postgpowala industrializacja, zaczety by¢ zalezne
od procesow transportowych réoznych produktéw, w tym zywnos$ciowych. Import odby-
wat si¢ z coraz bardziej oddalonych krajow, co wymuszato rozw6j innowacji w zakresie
produkcji i transportu. W odniesieniu do zywnosci jedna z kluczowych 6wczesnych inno-
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wacji byt rozwo6j mozliwosci transportu w chtodniach, pozwalajacy na zachowanie wy-
sokiej jakos$ci zywnosci tatwo psujacej sig, jak migso, jajka itp. [Pirog 2009]. Od tamtego
czasu produkty zywnosciowe zaczely by¢ istotnymi elementami tancuchow dostaw, ktore
coraz bardziej wydtuzaja Sciezke ,,rolnik — konsument” na S$wiatowym rynku.

Cel i metodyka badan

Celem artykutu jest usystematyzowanie dotychczasowych wynikow badan zwia-
zanych z determinantami wzrostu wolumenu przewozéw zywnosci. Uznano bowiem,
ze przedstawienie biezacego stanu wiedzy z tego tematu bedzie warto$ciowym zesta-
wieniem. Ze wzgledu na formg artykutu przegladowego w pracy nie wykorzystywano
metod statystycznych. Gtowna zastosowana metoda jest przeglad literatury oraz prasy
branzowej dotyczacej transportu zywnosci, regionalizacji produkcji rolniczej i ochrony
srodowiska.

Rozmieszczenie ludnosci swiata

Pierwsza determinanta zwigkszania si¢ poziomu transportu zywnosci na $wiecie jest
geograficzne rozmieszczenie ludnosci. Wedlug danych World Urbanization Prospects
[2014], w 2014 roku obszary miejskie zamieszkiwato 3,9 mld osob, co stanowito 54%
ludnosci catego §wiata. Dla porownania, w 1950 roku w miastach zyto mniej niz 1/3 lud-
nos$ci $wiata, tj. ok. 746 mln os6b. Autorzy prognoz ONZ [2014] zaktadaja dalszy wzrost
liczby ludnosci miejskiej 1 oszacuja, ze w 2050 roku ma to by¢ 66% catej populacji, czyli
2,5 mld oso6b wigcej niz wspotczesnie (rys. 1). Jednoczesnie liczba ludnosci wiejskiej
osiagnie w najblizszych latach poziom graniczny, a nastgpnie zacznie spadac.
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Rysunek 1. Zmiany liczby ludnos$ci zamieszkujacej miasto i wie§ na $wiecie w latach 1950-2015
z prognoza do 2050 roku
Figure 1. Changes in rural-urban population in the world in 1950-2015 with a forecast up to 2050

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych World Urbanization Prospects [2014].
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Wspdtczynnik urbanizacji w poszczegolnych panstwach jest niezwykle nierdéwno-
mierny. W niektorych krajach afrykanskich i azjatyckich liczba ludno$ci miejskiej sta-
nowi mniej niz 1/5 spolecznosci. Na przeciwnym biegunie znajduja si¢ Belgia (98%
spotecznosci miejskiej), Japonia (93%), Argentyna (92%) i Holandia (90%) [ World Urba-
nization Prospects 2014].

Taka sytuacja demograficzna przyczynia si¢ do wystgpowania przestrzennego zroz-
nicowania w zapotrzebowaniu na zywnos$¢ na miejsca, w ktorych wystepuje na nie naj-
wigkszy popyt — duze zageszczenia osiedli ludzkich — i najmniejszy — wielkie obszary
niezagospodarowane oraz regiony rolnicze. Rejony gesto zaludnione, zaréwno kiedys,
jak 1 wspotczesnie, nie sq w stanie wyzywi¢ si¢ samodzielnie. Gleby w takich regionach
sa w duzej mierze wyjatowione, a zanieczyszczenie powietrza sprawia, ze Zywnos$¢ z ho-
dowli czy upraw na takich terenach bylaby niezdrowa, a czgsto szkodliwa.

Ponadto spoteczenstwa zamieszkujace tereny gesto zaludnione charakteryzuja sig
matym udziatem ludnosci rolniczej (o czym stanowi definicja jednostki miejskiej [ Wrona
1997]). W zwiazku z tym, aby moc zaspokoi¢ potrzeby zywnosciowe tych regiondw,
zywnos¢ wywozona jest z rejonow, gdzie sig ja produkuje. Aby potrzeby obszaréw rolni-
czych byty rowniez zaspokojone, catkowity poziom produkcji musi wzrosnaé. Z zwiazku
Z tym poza generowaniem transportu zywnosci z rejonéw rolniczych do rejonow gesto
zaludnionych i dodatkowo, aby moc zwigkszy¢ poziom i/lub wydajno$¢ produkcji, wzra-
sta liczba transportow srodkow do produkeji (nawozy, pasze, wyposazenie itd.) do rejo-
now produkcyjnych. Tym samym liczba przewozdéw powiazanych z produkcja zywnosci
przyrasta szybciej niz sumaryczna liczba transportow same;j tylko zywnosci.

Postepujaca specjalizacja regionalna i aspekty geograficzne

Wspotczesnie prawa makroekonomii $wiatowej determinuja wielkos¢ produkc;ji rol-
niczej oraz podziat na poszczegdlne jej rodzaje. W wysoko rozwinigtych gospodarkach
$wiatowych model ,,zywieniowej samowystarczalnosci” juz nie istnieje. Niegdy$ kazdy
pracowat na wlasna korzys¢ i wykorzystywat jedynie produkty, ktore udato mu si¢ same-
mu wytworzy¢. Dzisiaj produkcja rolnicza wyglada odmiennie. Ze wzgledu na ekonomig
skali oraz r6zne warunki klimatyczne poszczegolnych obszaréw (wilgotnos¢, temperatu-
ra, dlugosc¢ okresow wegetacyjnych, rodzaje i jakos¢ gleb) swiatowe rolnictwo w kwestii
specjalizacji upraw czy hodowli podzielito si¢ regionalnie (tab.1).

Kazde ze wspomnianych produktéw znalez¢é mozna w polskich sklepach, a niektore
z nich, np. banany, traktowane sa nierzadko jako element codziennej diety. Jest to efekt
postepujacych procesow globalizacyjnych. Nalezy jednak pamigtac, ze takie nastawienie
konsumentow generuje popyt, ktéry w czasach przez globalizacja by nie zaistniat, a kto-
ry potrafi by¢ bardzo duzy. Dla przyktadu w 2013 roku do Polski zaimportowano prawie
260 tys. t bananow'. Przy zatozeniu calkowitego wykorzystania dopuszczalnej tadowno-
$ci standardowego pojazdu cztonowego na poziomie 36 t [Rozporzadzenie... 2002] daje
to ponad 7200 pojazdow. Srednia odlegtosé przewozéw produktoéw rolniczych w Polsce

! Dane Gtownego Urzedu Statystycznego z 2013 roku.
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w tym samym roku wynosita 230 km?. Mozna zatem przyjaé, ze popyt na banany w 2013
roku w Polsce zaowocowal przejechaniem ponad 1,6 mln km na terenie kraju. A jest to
tylko jeden z wielu produktow importowanych do Polski i tylko w ramach przejazdu
wewnatrzkrajowego. Jednoczesnie nie jest to produkt pierwszej potrzeby, bez ktorego
konsumenci nie mogliby si¢ oby¢. Choc¢ niewatpliwie wspolczesnie dla ludnosci krajow
rozwinigtych i rozwijajacych si¢ brak dostgpu do takich débr bylby niewyobrazalny.

Tabela 1. Liderzy wybranych produktow rolnych na $wiecie w 2013 roku
Table 1. World leaders of selected food products in 2013

Produkt I rr}iejsc.e II r?igj sce I ryni@j sce v r,ni§j sce
na §wiecie na §wiecie na $wiecie na §wiecie
Ryz Chiny Indie Indonezja Bangladesz
Zyto Niemcy Rosja Polska Chiny
Stodki ziemniak Nigeria Ghana Wyglr;eliiswliﬁ)ém Benin
Figi Turcja Egipt Algieria Maroko
Ananasy Brazylia Filipiny Tajlandia Kostaryka
Cytryny Indie Meksyk Argentyna Brazylia
Banany Indie Czad Uganda Filipiny
Maliny Rosja Polska Serbia USA
Kakao Wyglrjrelizswi?ém Indonezja Ghana Nigeria
Kawa Brazylia Wietnam Indonezja Kolumbia
Wanilia Madagaskar Indonezja Chiny -
Kmin Indie Syria Turcja -

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych FAOSTAT (faostat.fao.org, dostep 20.02.2015).

»Niesezonowy” popyt na zywnosciowe produkty sezonowe

Kolejna z wymienianych przyczyn nadmiernego transportowania zywnosci jest zaspo-
kajanie ,,niesezonowego” popytu na zywnos¢ sezonowa. W Polsce, podobnie jak w pozo-
stalych krajach Unii Europejskiej, konsumenci maja nicograniczony dostgp do réznorod-
nych produktéw zywnosciowych przez caty rok. Znaczna cz¢$¢ tych dobr, szczegdlnie
w duzych centrach handlowych, to produkty sezonowe, importowane z regionéw innych
niz najblizsze otoczenie miejsca zakupu. Doskonatym tego przyktadem jest catoroczny
import truskawek do Polski (tab. 2). Specyfika procesu produkcyjnego tego owocu spra-
wia, ze w formie §wiezej jest on dostepny na rynku przez bardzo krotki czas — w czerweu
i lipcu (gieldasan.pl/index.php/pl/oferta-handlowa/owoce/truskawki, dostep 11.01.2016).
Jednak na podstawie wielko$ci importu, ktory trwa przez caty rok, mozna wnioskowac,
ze konsumenci wymagaja dostgpnosci tego produktu rowniez poza sezonem. Nawet jeze-
li przyjmiemy, Ze nie wszystkie importowane truskawki trafiaja bezposrednio do konsu-
menta w formie nieprzetworzonej, to jest to wciaz znaczna ilos¢ (szacuje sig, ze ok. 30%
produkcji truskawki przeznaczana jest na bezposrednie spozycie [Kracinski 2014]).

% Dane Gtownego Urzedu Statystycznego z 2013 roku.
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Zatem tak samo jak w przypadku regionalizacji produkcji rolnej, tak i przy produktach
sezonowych, trwajacy nieprzerwanie w ciagu roku popyt na produkt wystepujacy jedynie
w krotkim przedziale czasowym sprawia, ze powstaje nadmierny popyt na przewozy zZyw-
nosci. [ znéw dotyczy on transportow dlugodystansowych, gdyz specyfika produkc;ji rol-
niczej sprawia, ze aby zapewnic produkt, bedacy na danym obszarze sezonowy, nalezy go
dostarczy¢ z obszardw znacznie oddalonych, co wynika z uwarunkowan klimatycznych.

Tabela 2. Przyktad ,,niesezonowego” popytu na zywnos¢ sezonowa. Obroty truskawkami mrozo-
nymi w UE-25 oraz import do UE-25 z panstw trzecich, w tym z Chin i Maroka na tle
dostaw z Polski w 2005 roku wedlug miesigcy

Table 2. The example of ,,non-seasonal” demand for seasonal food. Sales of frozen strawberries
In EU-25 and import to UE-25 from China and Morocco with Polish supply background

in 2005
Obroty wewnatrz UE-25 Import z panstw trzecich
Miesiace obroty dostawy udziat , . . w tym
(import) z Polski Polski og([)tl]em ;Vcti/:rll udz?; ?hm z Maroka
(V]
[t] [t] [%] [t]

I 9576,3 5409,7 56,5 3245,6 2353,9 72,5 290,1

I 124780 | 71983 57,7 3728,7 2667,7 71,5 393,5
I 148146 | 78789 532 4803,0 23673 49,3 1291,7
v 17 399,4 8 568,1 49,2 10 376,1 3356,8 324 5106,6
\ 17 185,7 8623,1 50,2 16 159,6 5205,2 32,2 9635,2
VI 144966 | 6754,0 46,6 125840 | 33002 26,2 8123,9
VII 18 625,7 9672,9 51,9 6 870,4 3082,1 44,9 1375,5

VIII 13 691,5 9039,1 66,0 8255,4 6181,5 74,9 748,0

X 10 310,7 5381,3 52,2 6 543,7 5004,8 77,5 526,5

X 101384 | 5184,0 51,1 4 604,7 3566,9 77,5 434.4

X1 9333,9 4115,8 44,1 3 644,4 2639,1 72,4 331,9

XII 5979,0 2 649,3 443 3280,5 2585,0 72,8 386,7
Iza(fgg‘ 153980,5 | 805213 52,3 85542,9 | 43023,0 50,0 30 406,0

Zrodto: Swietlik [2006].

Konsolidacja przemyshu spozywczego i jej efekty

Zmiany w procesach wytwarzania i dystrybucji sa kolejnymi elementami wptywaja-
cymi na wydtuzanie si¢ odlegtosci na jakie transportuje si¢ zywnos¢, co ma bezposrednie
konsekwencje dla matych producentéow. Dystrybutorzy staja sig¢ posrednikami sprzeda-
zy zywnosci. Odbieraja produkty od producentéw lub podmiotéw zajmujacych si¢ ich
przetwarzaniem, przechowuja je w wielkich magazynach czy chtodniach. Nastgpnie za-
pewniaja ich transport do supermarketdw, restauracji lub mniejszych sprzedawcow skad
produkty te trafiaja do ostatecznego odbiorcy — konsumenta.

Przez minione dekady obserwuje si¢ proces konsolidacji dystrybutorow i przetwor-
cOw zywnosci. Proces ten schematycznie przedstawiono na rysunku 2 w podziale na czte-
ry glowne etapy:
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[,
.

Etap wstepny: sytuacja na rynku przed zmianami konsolidacyjnymi.

2. Etap rozwoju: jeden z przetworcow z rdznych przyczyn (wigkszy kapital, lepsza lo-
kalizacja, wigksza przedsigbiorczos$¢ zarzadu itp.) zaczyna si¢ rozwija¢ i powigkszac
duzo lepiej niz pozostali uczestnicy rynku.

3. Etap zanikania: pozostali, stabiej lub wcale nie rozwijajacy si¢ przetworcy traca
swoja pozycje na rynku i w efekcie czgsto zamykaja swoje przetwornie.

4. Etap pokonsolidacyjny: poniewaz wielu przetworcow nie przetrwalo procesu kon-

solidacji czes¢ producentow straciwszy swoje punkty skupu musi zaczaé rozwazac

wlasny rozwoj lub przebranzowienie.

E <>
przetworca przetwaorca ﬁ

f’ Rolnik
przetwor(a
=

przetworca

przetwérca
L]
przetworca przetwirca

przetwdrca ‘f :

przetwdrca

R

przetworca

3. * .

» rolnik

e = Za duiy dystans
przetworca dla malego wytworey

rolnik

Rysunek 2. Konsolidacja rynku produktéw zywno$ciowych
Figure 2. Food products market consolidation

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Kim [2010].
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Sytuacja taka jest dobrze widoczna na rynku amerykanskim. Spos$rod kilkunastu
rownorzednych podmiotéw, ktore dziataty na rynku (etap 1), wyksztatcito si¢ kilku
wigkszych, ktore zdominowaty rynek [Eames i Norkus GX 1988, USDA Economic...
2000, Ollinger i in. 2005, Shields 2010] (etap 2). Trend taki przyczynit si¢ do faktu,
ze podmioty zaczely ksztattowaé catoroczna podaz produktow zywnosciowych, a co za
tym idzie réwniez stabilny popyt na te produkty [USDA Economic... 2000, Hill 2008].
W celu sprzedazy niezmiennie duzego wolumenu produktéw, dominujacy dystrybutorzy
oraz przetworcy zaczgli poszukiwaé producentdw zywnosci poza swoimi regionami czy
krajami [Hill 2008]. Obecnie podmioty te wspolpracuja z najwigkszymi producentami
zywnosci, ktorzy wykorzystuja efekt skali i sprzedaja swoje produkty za nizsza ceng.

Trend konsolidacji ma réwniez wptyw na samych przetworcow (etap 3). Brak wy-
starczajacych mozliwosci konkurowania z wigkszymi, lepiej wyposazonymi podmiotami
sprawia, ze mali przetworcy zywnosci (zboza, migsa czy nabiatu) zmuszeni sa do za-
mknigcia swojej dziatalnosci [Hill 2008]. W konsekwencji tego rolnicy pozbawieni sa
dostepu do pobliskich przetworni, co znacznie utrudnia sprzedaz ptodow rolnych (etap 4).
Tak wigc, w celu odnalezienia dla siebie rynkéw zbytu, zmuszeni sa do transportu swo-
ich produktéw do przetworni. Przykladem jest wydtuzony transport zwierzat zywych do
rzezni. Nalezy tu jeszcze wskazac jedno zagrozenie w postaci ograniczonych mozliwos$ci
zbytu w przetworniach, ktdre zwiazane sa umowami z duzymi gospodarstwami rolnymi
1 nie sa zainteresowane zakupem ptodéw od matorolnych rolnikéw [Starmer 2002].

Ponadto mali producenci, dla ktorych osiagnigcie wigkszego wolumenu produkcji
czy obnizka cen sa praktycznie niemozliwe, nie sa w stanie konkurowaé z wigkszymi,
oddalonymi podmiotami. Najczgsciej albo znikaja z rynku, albo ich koszty wytworze-
nia sa znacznie wigksze niz przychody ze sprzedazy. Jednym z gtownych efektow takiej
sytuacji jest coraz wigksza zalezno$¢ poszczegolnych regionow od dalekich zrodet pozy-
wienia [Pirog i in. 2002]. Powstaje wtedy coraz wigkszy popyt na transport do regionow,
ktore dotychczas wywozity produkty od siebie.

Matym wytworcom czgsto trudno jest podja¢ dalekosigzne dziatania zmieniajace pro-
fil produkcji. Nie chcac jednak jej zaniecha¢, moga podejmowac proby utrzymania si¢ na
rynku, akceptujac oddalony punkt skupu. Bezposrednim efektem w takim uktadzie jest
wydtuzenie tras przewozoéw produktow, co w przypadku duzej skali zjawiska zaczyna
mie¢ niezaprzeczalny wplyw na caty system transportowy regionu. Ktorykolwiek jednak
scenariusz zaistnieje, zawsze w przypadku konsolidacji popyt na transport wzrasta.

Procesy takie odbywaja si¢ nie tylko na rynku amerykanskim, ale na calym $wiecie,
rowniez w Polsce. Procesy konsolidacji i koncentracji na polskim rynku zaczety dziatac
w znaczacy sposob od 2002 roku, a przyspieszyly jeszcze po wstapieniu Polski do Unii
Europejskiej [Kraciuk 2008]. Oczywiscie rozne sektory rynku spozywczego sa wspol-
cze$nie skonsolidowane w réznym stopniu. Sa jednak takie, ktorych poziom konsolidacji
wynosi migdzy 50 a 70% (jak cho¢by produkcja cukru czy przetworstwo ziemniakow)
czy nawet ponad 70% (m.in. przemyst skrobiowy i piwny) [Drozdz 2008]. Zatem takie
same procesy, jak te dziatajace na rynku amerykanskim, wptywaja réwniez na przerost
potrzeb transportowych na polskim rynku. W sytuacji, gdy dotycza one branzy spozyw-
czej jest to tym bardziej niepokojace, gdyz transport zywnosci na dluzsze odlegtosci bar-
dziej zagraza jej jako$ci 1 §wiezo$ci niz na krétkich dystansach (wynika to czgsto z ko-
niecznosci utrzymania odpowiedniej temperatury przewozu, odpowiedniej wilgotnosci,
podatnos$ci na zgniecenia itp.).
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Lancuch dostaw produktow zywnosciowych
i jego znacznie dla Srodowiska

Zardéwno aspekty ekonomiczne, jak i rozwdj technologii transportu, przechowalnic-
twa, opakowalnictwa, a takze zmiana trendow w myS$leniu konsumentéw sprawity, ze
tancuchy dostaw zywnosci znacznie zmienity swoj ksztatt i charakter. Coraz rzadsza staje
si¢ dystrybucja bezposrednia (np. handel wlasnymi produktami rolno-spozywczymi na
bazarkach), za$ drastycznie wzrost udzial producentow sprzedajacych swoje produkty do
skupow zywnosci, z ktorych nastgpnie posrednicy prowadza dalsza dystrybucjg do deta-
listy albo do kolejnego posrednika. System centralizacji hubow przetadunkowych dziata
wspotczesnie w kazdej branzy, a w przypadku produktow zywnosciowych istotna jest ich
specyfika, migdzy innymi:

» czas skladowania Zzywno$ci powinien by¢ jak najkrotszy,

» wiele produktow spozywczych jest wrazliwych na sktadowanie glownie ze wzgledu
na mozliwo$¢ zgniecenia (najtrudniejszy do transportu owoc pod tym wzgledem to
np. truskawki) oraz gnicie wynikajace z braku odpowiedniej wentylacji czy po prostu
zbyt dlugiego sktadowania,

o produkty spozywcze (zwlaszcza produkty sypkie) generuja straty okreslane jako uby-
tek naturalny, wynikajace cho¢by z nieszczelnosci workow.

Pomimo wielu trudno$ci zwiazanych z dodatkowymi przetadunkami towardow system
centralnych przetadowni jest bardziej efektywny ekonomicznie i wygodniejszy organi-
zacyjnie.

Kompleksowos¢ tancuchéw dostaw zywnosci spowodowana wydtuzaniem dystansu
transportu oraz dodatkowymi wymienionymi wyzej procesami przyczyniaja si¢ do genero-
wania ,,zywnosciokilometrow” (z ang. food miles). Jest to dystans, jaki pokonuja produkty
zywnos$ciowe zanim trafia do konsumenta. Wedtug badan Kissingera [2012] dla produktow
spozywczych w USA jest to odlegtos¢ do 4000 km. W Kanadzie 30% spozywanych pro-
duktow zywnosciowych jest importowana, co prowadzi do wzrostu emisji rocznej dwutlen-
ku wegla o 3,3 mln t metrycznych. Z wynikéw tych samych badan mozna wnioskowac, ze
najwigkszy wptyw na tak wysokie wskazniki ma transport warzyw i owocow.

Badania wskazuja réwniez [Coley i in. 2009], ze nie tylko transport, ale tez procesy
mu towarzyszace przyczyniaja si¢ do zachwiania systemoéw zywieniowych, a im wigcej
ogniw wchodzacych w zywieniowy tancuch dostaw, tym wigksze znaczenie ma to dla
srodowiska (rys. 3). Kazdy z elementow takiego tancucha generuje bowiem wlasne nega-
tywne efekty srodowiskowe. Nalezy tez uwzglednié, ze dowolne dalsze rozbudowywanie
tancucha zwigksza poziom tych efektow wigcej niz proporcjonalnie.

Zwykle dodanie kolejnego ogniwa wiaze si¢ z pomnozeniem procesoOw transporto-
wych, w ktorych sumarycznie zawiera si¢ dtuzsza trasa do przejechania niz na dotychcza-
sowym odcinku taczacym ogniwa sasiednie (rys. 4). Jednoczes$nie tez, tak samo przyrasta
liczba procesow przetadunkowych, ktore takze zuzywaja energig, wptywajac na srodowi-
sko bezposrednio (m.in. zanieczyszczajac powietrze dwutlenku wegla) i posrednio (m.in.
tworzac popyt na paliwa, czyli zarazem poziom ich wydobycia).

Na pokazanym przyktadzie niewielka zmiana w fancuchu dostaw polegajaca
na dodaniu jednego posrednika powoduje migdzy innymi:

* dodanie do tancucha kolejnego miejsca zuzywajacego energie,
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Rysunek 3. Ogniwa prostego (A) i ztozonego (B) tancucha dostaw zywnosci i ich oddzialywanie

na srodowisko
Figure 3.
environment

Simple (A) and complex (B) links of food supply chain and their influence on natural

Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie Coley i inni [2009].
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Rysunek 4. Wptyw rozwoju tancucha dostaw na poziom efektow srodowiskowych
Figure 4. Influence of food supply chain development on environment

Zroédlo: opracowanie wiasne.

* wydluzenie tras przewozow ze 150 do 250 km,
* dodanie kolejnego punktu roztadunku i kolejnego punktu zatadunku,
* najprawdopodobniej réwniez dodanie kolejnego $rodka transportu.
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Podsumowanie i wnioski

Przemiany demograficzne, geograficzne (Srodowiskowe), spoteczne oraz ekonomicz-
ne wydaja si¢ by¢ nieodwracalne i przyczyniaja si¢ do zmian catych fancuchow dostaw
zywnosci na $wiecie. Te z kolei generuja wiele negatywnych skutkow dla srodowiska,
z ktorych podstawowym jest wzrost emisji dwutlenku wegla. W celu ograniczenia wy-
stgpowania negatywnych skutkow transportu i rozbudowanego tancucha dostaw, ktore
moga doprowadzi¢ do zachwiania systemow zywno$ciowych, nalezatoby w miar¢ mozli-
wosci wspiera¢ lokalne rynki produkcji zywnosci. Podstawowymi zadaniami dla samych
konsumentéw powinny stac si¢ zakupy:

* 7 lokalnych rynkow zywnos$ci od producentéw lokalizowanych nie dalej niz w pro-
mieniu 35 km,

* zywnosci w prostym opakowaniu lub bez niego,

» produktéw sezonowych typowych dla regionu tylko w rzeczywistym sezonie.

Glowne korzysci dla konsumenta wynikajace z przestrzegania takich zasad to migdzy

innymi:

*  $wiezo$¢ produktow,

* pobudzenie produkcji zywnosci, ktorej cecha jest smak, a nie dtugi termin przydat-
nosci do spozycia,

* bezposrednia relacja sprzedawcy z nabywca,

* pozytywny wptyw na rozwdj lokalnej gospodarki,

» kontynuacja tradycji dan regionalnych.

Jezeli przestrzeganie takich zasad rozwingtoby si¢ globalnie, niewatpliwie poziom nad-
miarowego popytu na transport obnizyltby sig. W bezposrednim efekcie datoby to ograni-
czenie jego negatywnego oddzialywania na srodowisko i spoteczenstwa na calym $wie-
cie, spadlyby takze koszty produkcji u matych wytworcow w zwiazku z tym, ze koszty
transportu stanowia wilasnie znaczaca czes¢ catkowitych kosztow produkcji. W badaniach
podkresla si¢ nawet, ze koszty transportu stanowia najwigkszy udziat w dystrybucji [Kle-
packi iin. 2013], ktorej zasigg w przypadku zastosowania proponowanych rozwigzan by si¢
zmniejszyt. Nawet proste i pozornie mato istotne rozwiazania, pod warunkiem, ze zostang
zastosowane globalnie, moga mie¢ znaczacy wptyw na jako$¢ naszej przysztosci.
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Ocena inwestycji w infrastrukture transportowa
w powiecie wolominskim w opinii lokalnych
przedsi¢biorstw

The evaluation of investments in transport infrastructure
in the district Wolomin in the opinion of local enterprises

Synopsis. Celem artykutu bylo przedstawienie oceny i postrzegania inwestycji
w infrastrukturg transportowa przez lokalne podmioty. Badania ankietowe przepro-
wadzono w 2014 roku na terenic powiat wolominskiego na grupie 20 losowo wy-
branych przedsigbiorstw. Lokalne przedsigbiorstwa w wigkszosci dobrze i bardzo
dobrze ocenialy rozwdj infrastruktury transportowej w powiecie. Lepiej byty po-
strzegane inwestycje drogowe niz kolejowe. Przyczyna takiego stanu jest przewaga
inwestycji drogowych oraz wigksza ich uzyteczno$¢ w prowadzonej dziatalnosci
przedsigbiorstw.

Stowa kluczowe: inwestycje infrastrukturalne, infrastruktura transportowa, lokal-
ne przedsigbiorstwa

Abstract. The aim of the article was to provide an assessment and perception of
investment in transport infrastructure by local enterprises. The study was conducted
in 2014 in the district Wotomin on a group of 20 randomly selected companies. Lo-
cal enterprises in most positively evaluated the development of transport infrastruc-
ture in the district. Road projects were better evaluated than railway. The advantage
of roadways is greater availability and possibility for use in business.

Key words: infrastructure investments, transport infrastructure, local enterprises

Wstep

W znaczeniu ogdlnym infrastruktura moze by¢ definiowana jako podstawowe urza-
dzenia i instytucje stuzace do zapewnienia jakiejkolwiek dziatalnosci w ramach calej
gospodarki narodowej lub jej poszczegdlnych dzialow, gatezi i jednostek podstawowych.
W podejsciu funkcyjnym mozna wyrézni¢ infrastrukture gospodarcza (czyli technicz-
na, ekonomiczna, techniczno-ekonomiczna) i spoteczna [Majchrzak, Rydzewska-Wto-
darczyk 2010]. Odpowiedni poziom infrastruktury technicznej czgsto wptywa na rozpo-
czecie lub kontynuacje dziatalnosci gospodarczej. Z kolei brak infrastruktury wiaze si¢
z ponoszeniem dodatkowych nakladow przez inwestora.
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Infrastruktura gospodarcza bardzo mocno wptywa na rozwdj lokalny oraz organizacje
zycia w mikroskali poprzez [Dolata 2010]:

» tworzenie podstawy wszelkiej dzialalno$ci gospodarczej, wptywanie na jej zakres
oraz przestrzenne rozmieszczenie,

» aktywizacjg postgpu spoteczno-gospodarczego,

* wyznaczanie warunkow zycia ludnosci.

Infrastruktura logistyczna w znaczeniu materialnym definiowana jest jako sie¢ okre-
slonego obszaru gospodarczego, np. gospodarki narodowej, w ktorej moga przeptywaé
towary 1 informacje migdzy przedsigbiorstwami i gospodarstwami domowymi. Infra-
struktura danego obszaru gospodarczego sktada si¢ z wielu sieci czg$ciowych, wsrod
ktoérych mozna wydzieli¢ sie¢ zeglugi morskiej, sie¢ zeglugi §rodladowej, sie¢ drogowa,
sie¢ kolejowa, sie¢ lotnicza i sie¢ rurociagdéw. Pojecie infrastruktury logistycznej dotyczy
najczesciej catej gospodarki narodowej, ale tez moze wigzac sig z infrastruktura jednego
regionu, jednego obszaru miasta czy przedsigbiorstwa [Pfohl 2001].

Wedhug Klepackiego infrastruktura logistyczna sktada si¢ z trzech grup, a miano-
wicie: infrastruktury liniowej, czyli wydzielonych paséw komunikacyjnych, punktowej
(obiekty shuzace obstudze tadunkow i srodkow transportu) oraz komunikacyjnej (srodki
przeptywu informacji) [Klepacki 2008].

W podejsciu funkcyjnym oddzielnie analizuje sig infrastrukture transportu czy tez
magazynowa. W ramach samej infrastruktury transportu istnieja réznice zwigzane z od-
mienng charakterystyka techniczna, technologiczng, organizacyjna i ekonomiczng po-
szczegblnych gatezi transportowych [Rydzkowski, Wojewddzka-Krol 2009].

Pojecie infrastruktury drogowej obejmuje stworzone przez czlowieka, w sposob trwa-
ty zlokalizowane podstawowe urzadzenia stuzace do transportu [Markusik 2009a]. Na
infrastrukture liniowa sktadajq si¢ drogi transportowe i urzadzenia przesytowe (rurociagi,
linie energetyczne), po ktérych odbywa si¢ przemieszczanie, drogi kolejowe, samocho-
dowe, szlaki zeglowne, mosty, tunele, tory, nasypy itp. [Kozlak 2008]. Do infrastruktury
punktowej naleza porty morskie i lotnicze, przystanie i porty wodne-srodladowe, inter-
modalne terminale przetadunkowe, magazyny itp. [Kisperska-Moron, Krzyzaniak 2009].
Cze$¢ autorow dodaje do infrastruktury liniowej i punktowej urzadzenia pomocnicze
stuzace bezposrednio do obstugi drog i punktow, a takze drogi dojazdowe i dojscia dla
pieszych [Logistyka... 2008, Mendyk 2009].

Najbardziej popularny jest transport samochodowy drogowy, gtownie ze wzgledu
na mozliwosci bezposredniego dotarcia do prawie kazdego punktu. Ta gataz transportu
dodatkowo charakteryzuje si¢ duza niezawodnoscia i1 krotkim czasem przewozu, czyli
istotnymi zaletami dla klientow [Rokicki 2014].

Pojgcie systemu transportowy jest terminem we¢zszym niz system logistyczny, gdyz
obejmuje tylko elementy zwiazane z przemieszczaniem towarow i 0sob, a wigc sie¢ dro-
gowa, punkty transportowe, zasoby ludzkie oraz system organizacyjny zwiazany z zarza-
dzaniem, przeplywem informacji, zasadami ruchu itp. [Jacyna 2009].

Z punktu widzenia integracji europejskiej transport nalezy do najwazniejszych dzia-
tow gospodarki. Jego rola zostata podkreslona juz w traktacie zatozycielskim Wspol-
noty Europejskiej z 1957 roku oraz w kolejnych waznych traktatach, jak: z Maastricht
z 1990 roku i amsterdamskim z 1999 roku [Markusik 2009b]. Nowe panstwa, w momen-
cie wstepowania do UE, z reguly posiadaly gorsze pod wzgledem ilosciowym i jakoscio-
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wym drogi. W zwiazku z tym potrzeby w zakresie stworzenia odpowiedniego standardu
drog 1 punktow transportowych zawsze byly jednym z najpilniejszych zadan nowych
panstw cztonkowskich [Romanow 2003]. Ujednolicanie infrastruktury dokonuje si¢ po-
przez inwestycje wymagajace ogromnych naktadéw finansowych. Dodatkowo jest to
proces, ktory wymaga dziesiatkow lat.

Przystapienie do Unii Europejskiej w 2004 roku otworzyto Polsce i jej jednostkom
samorzadu terytorialnego nowe mozliwosci uzyskania roznego rodzaju dotacji do plano-
wanych inwestycji. Skorzystat na tym rowniez powiat wolominski. Jedna z wazniejszych
inwestycji, ktora zostatl zrealizowana w latach 2004—2013 byta budowa tunelu drogowego
pod torami kolejowymi w Zabkach w ciagu ulic Wojska Polskiego — Orla. Inwestycja
zostata wykonana w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa Mazo-
wieckie ijego dziatu ,,3.1. Infrastruktura drogowa”. Program ten dotyczyt rowniez przebu-
dowy i modernizacji glownych drég w Gminie Zabki, a taczna kwota przeznaczona na ten
cel wynosita 73 401 122,52 ztotych, z czego ok. 63% (46 404 446,69 ztotych) stanowily
srodki z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

Rownie wazng inwestycja, ktora zostata zrealizowana, jest przebudowa fragmentu
drogi wojewddzkiej 631 w Zielonce. Obejmuje ona swoim zasiggiem ok. dwukilometro-
wy odcinek, biegnacy od projektowanej trasy S17 (czg$¢ przysziej wschodniej obwodnicy
Warszawy), a dokladniej wezta ,,Zielonka”, do granic Warszawy [Generalna... 2014].

Inwestycja infrastrukturalng w powiecie wotominskim, ktéra byla dopiero w fazie
planowania, a juz uznac¢ ja mozna za jedna z najwazniejszych w tym rejonie byta budowa
obwodnicy Marek. Trasa ta bedzie fragmentem drogi ekspresowej S8 (Kudowa Zdroj
— Wroclaw — Warszawa — Marki — Radzymin — Bialystok — Budzisko) i tym samym euro-
pejskiej trasy E67 (Czechy — Polska — Litwa — Lotwa — Estonia — Finlandia), prowadzac
od wezta w Markach, przez Zielonke, Kobytke i Wotomin do Radzymina, gdzie potaczy
si¢ z obwodnica tego ostatniego miasta. Ciagnaca si¢ obecnie przez Marki i Radzymin
droga krajowa 8 ma przekrdj 2 x 2 i w wigkszosci przecina tereny mocno zurbanizowa-
ne. Ostatnig inwestycja infrastrukturalng w powiecie wolominskim warta odnotowania
jest przebudowa drogi wojewddzkiej 634, ktora byla planowana juz na poczatku lat 90.
XX wieku. Droga ta prowadzi od Warszawy przez Zabki, Zielonke, Kobytke, Wotomin
i Thuszcz do Wolki Koztowskiej. Obszary, przez ktore owa trasa przebiega, sa intensyw-
nie zurbanizowane oraz maja liczne punkty ustugowo-handlowe, co prowadzi do wzmo-
zonego ruchu pojazdow. Czynniki te wraz z licznymi skrzyzowaniami, brakiem utwar-
dzonych poboczy, a takze niezadowalajacym ogdlnym stanem nawierzchni prowadza do
zmnigjszenia bezpieczenstwa uzytkownikow drogi [Stowarzyszenie... 2014].

Cel i metodyka badan

Celem artykulu bylo przedstawienie znaczenia rozwoju infrastruktury transportowe;j
powiatu wolominskiego dla lokalnych przedsigbiorstw. Dla potrzeb realizacji celu glow-
nego sformutowano nastepujace cele szczegotowe:

» przedstawienie najwazniejszych inwestycji w infrastrukturg transportowa w powiecie
wotominskim,
* ocena inwestycji infrastrukturalnych przez lokalnych przedsigbiorcow.
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Na podstawie zgromadzonych informacji sformutowano hipotez¢ badawcza: Pod-
mioty gospodarcze w powiecie wotominskim oceniaja pozytywnie rozwdj infrastruktury
transportowe;.

Zrédtem danych do badan byta literatura krajowa, dane GDDKIA oraz z powiatu
wotominskiego. Zrodlem materiatlow byta rowniez ankieta przeprowadzona wérdd kie-
rownikow 20 podmiotow gospodarczych majacych siedzibg w powiecie wotominskim.
Badania ankietowe zrealizowano w okresie od lutego 2014 roku do czerwca 2014 z wla-
dzami firm zlokalizowanych na terenie powiatu. Ankieta przeprowadzona zostata na gru-
pie 20 wybranych losowo zakladow, z czego 35% stanowity przedsigbiorstwa zwiazane
z branza transportowa. Udziat firm z budowlanej 1 handlowej branzy ksztattowat si¢ na
tym samym poziomie i wynosit po 20%. Podmioty gospodarcze zwiazane z administracja
stanowity 15% wszystkich badanych, natomiast przedsigbiorstwa z branzy turystycznej
1 gastronomicznej po 5% udziatu w ogolnej liczbie badanych. Pytania w ankiecie doty-
czyly oceny i oczekiwan zwiazanych z rozwojem infrastruktury transportowej w powie-
cie wotominskim. Do prezentacji wynikow badan wykorzystano metody opisowa oraz
graficzna.

Wyniki badan

Ocena rozwoju infrastruktury transportowej w powiecie wotominskim w opinii lokal-
nych przedsigbiorcow opracowana zostata za pomoca badania ankietowanego. Najwigcej
bylo firm o zasiggu lokalnym (powiatowym), bo 45% badanych podmiotow gospodar-
czych, za$ 35% prowadzilo dziatalno$¢ w obszarze kraju. Firmy o zasiggu regionalnym
(wojewodzkim) i migdzynarodowym stanowity po 10%. Przedsigbiorstwa zlokalizowane
w zachodniej czgéci powiatu, w niedalekim sasiedztwie Warszawy, stanowity 95% ba-
danych podmiotow, z czego az 30% ogdlnej liczby stanowily firmy z siedziba w gminie
Wotomin. Jedynym przedsigbiorstwem potozonym na wschodzie powiatu byta firma ma-
jaca siedzibg na terenie gminy Jadow. Kwestionariusz zawierat 10 pytan, ktore dotyczyty
oceny i probleméw zwiazanych z infrastruktura. Ostatnie pytanie bylo w formie otwartej
1 dotyczyto wlasnych opinii na temat infrastruktury. Celem badania bylo sprawdzenie
postrzegania przez kierownictwo lokalnych podmiotéw gospodarczych rozwoju infra-
struktury transportowej w ich okolicy.

Prawie potowa kierownikoéw badanych przedsigbiorstw ocenila istniejaca infrastruk-
tur¢ drogowa jako $rednia. Nieco mniej, bo 30%, badanych kierownikéw firm uznato
ja za dobra. Natomiast 25% wszystkich kierownikéw podmiotow gospodarczych oce-
nito drogi w powiecie jako zte albo bardzo zte. W przypadku infrastruktury kolejowe;j
dominujaca byta ocena $rednia. Szczegotowe wyniki badania zostaty przedstawione na
rysunku 1.

Odpowiedzi uzyskane na drugie pytanie ankiety pozwalaja stwierdzi¢, iz podmio-
ty gospodarcze zdecydowanie wigksza uwage przyktadaja do infrastruktury drogowe;j
w przeciwienstwie do mieszkancow powiatu, ktorzy czesto korzystaja z transportu zbio-
rowego (rys. 2). Az 60% badanych kierownikoéw firm uznato, ze rozwojow infrastruktury
drogowej i zwigzane z nim inwestycje za bardzo dobre lub dobre. Natomiast w przypadku
infrastruktury kolejowej odpowiedzi bardzo dobrze lub dobrze udzielito 25% badanych.
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Rysunek 1. Ocena przez kierownikow podmiotéw gospodarczych obecnego stanu infrastruktury
transportowej w powiecie wotominskim
Figure 1. Assessment by the enterprises of the current state of transport infrastructure in the district
Wotomin
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan.
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Rysunek 2. Ocena przez kierownikéw podmiotéw gospodarczych rozwoju infrastruktury transpor-
towej w powiecie oraz zwigzanych z nim realizowanych i planowanych inwestycji
Figure 2. Assessment by the enterprises of transport infrastructure development in the district and
the implemented and planned investment
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Duza liczba kierownikoéw podmiotow (30%) nie miata w ogdle w tej kwestii zdania.
Swiadczy to o mniejszym zainteresowaniu firm koleja z racji zdecydowanie wigkszego
wykorzystywania drog niz transportu kolejowego, ktory na terenie powiatu wotominskie-
go ukierunkowany byt na komunikacj¢ zbiorowa. Mozna jednak przyjac, iz przedsigbior-
stwa zlokalizowane na terenie tego powiatu ocenity ogélny rozwdj jego infrastruktury
transportowej za dobry badz bardo dobry. Odpowiedzi takie stanowily 42,5% wszystkich
udzielonych, biorac pod uwage zaréwno infrastruktur¢ drogowa, jak i kolejowa. Na po-
ziomie $rednim rozwoj infrastruktury transportowej ocenito 35% kierownikéw firm, za$
22,5% badanych nie potrafito jednoznacznie oceni¢ zmian w infrastrukturze. Potwier-
dza to zdecydowanie hipotez¢ postawiona na poczatku artykuhu, iz podmioty gospodar-
cze oceniaja pozytywnie rozwoj infrastruktury transportowej w powiecie. Dodatkowo
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kierownictwo firm uwaza dopiero zaplanowane lub realizowane wtasnie inwestycje za
gtéwny czynnik w ocenie rozwoju infrastruktury. Wskazuja na to wyraznie odpowiedzi
udzielone na pytanie trzecie, dotyczace poprawy stanu infrastruktury transportowej w po-
wiecie w ostatnich latach. Az 65% badanych stwierdzilo, Ze stan infrastruktury transpor-
towej nie ulegl poprawie w ostatnich latach. Rozktad odpowiedzi zostat przedstawiony
na rysunek 3.

poprawa w obu gateziach
transportu

poprawa w transporcie
drogowym

B poprawa w transporcie
kolejowym

M nie byto poprawy

Rysunek 3. Ocena rozwoju infrastruktury transportowej w powiecie wotominskim w ciagu ostat-
nich lat
Figure 3. Assessment of transport infrastructure development in the district Wotomin in recent
years
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Uzyskane odpowiedzi na pytania czwarte i piate wskazuja, ze podmioty gospodarcze
znajdujace si¢ na obszarze powiatu wolominskiego byty zdecydowane na korzystanie
z przysztych, bedacych w trakcie planowania lub realizacji, inwestycji, a takze z tych juz
istniejacych (rys. 4). Az 90% kierownikow podmiotow dobrze i bardzo dobrze ocenito
przydatnos¢ istniejacych elementéw infrastruktury transportowej w funkcjonowaniu ich
firmy. W przypadku planowanych/realizowanych inwestycji 85% kierownikow badanych
przedsigbiorstw zamierzato lub zdecydowanie zamierzato korzysta¢ ze wspomnianych
inwestycji.

W przypadku pytania szostego oceniajacego dziatalno$¢ wiadz na rzecz rozwoju infra-
strukturalnego wigkszos¢ kierownikéw podmiotow nie mialo sprecyzowanego stanowi-
ska. Odpowiedzi takie stanowilty 70% ogotu. Dobrze starania wladz ocenito 10% kierow-
nikéw firm, natomiast zle 20%. Brak bylo zainteresowania lub wiedzy na temat krokdéw
podejmowanych przez wtadze regionu na rzecz rozwoju infrastruktury. Dokladnie 75%
badanych kierownikow przedsigbiorstw uznato postgp infrastrukturalny za wazny czynnik
w rozwoju otaczajacego ich obszaru. Okoto 25% badanych nie mialo w tej kwestii zad-
nego zdania. Wsrod przedstawicieli lokalnych firm nie wystgpowata natomiast opinia, iz
przeprowadzone inwestycje nie maja wptywu na pozytywne przemiany w powiecie.

Ostatnie dwa pytania zamknigte dotyczyty bliskosci polozenia badanych podmiotow
od istniejacych elementow infrastruktury transportowej badz od zaplanowanych lub re-
alizowanych inwestycji infrastrukturalnych. Uzyskane wyniki zostaty przedstawione na
rysunku 5.
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Rysunek 4. Udzial przedsigbiorstw zlokalizowanych w powiecie wotominskim korzystajacych
z istniejacych elementow infrastruktury transportowej lub zamierzajacych korzystac¢
z aktualnie realizowanych i planowanych elementéw infrastruktury transportowe;j
Figure 4. The share of companies who use the existing transport infrastructure or intend to use the
existing and planned transport infrastructure
Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan.
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Rysunek 5. Blisko$¢ potozenia badanych podmiotow od istniejacych elementow infrastruktury trans-
portowej badz od zaplanowanych lub realizowanych inwestycji infrastrukturalnych
Figure 5. Proximity of the companies location of the existing transport infrastructure and of the
planned and implemented infrastructure investments.
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Przedstawione na rysunku 5 wyniki wskazuja, ze wigkszos¢ podmiotow byta zloka-
lizowana w bardzo bliskim sasiedztwie inwestycji infrastrukturalnych. Realizacja czg$ci
nowych inwestycji zaplanowana byla w innej lokalizacji niz obecnie istniejace elemen-
ty, ktore maja zosta¢ nimi zastgpione. Co za tym idzie r6zni¢ si¢ bedzie odleglos¢ tych
elementoéw infrastrukturalnych od miejsca potozenia badanych przedsigbiorstw. Zdecy-
dowana wigkszo$¢ podmiotdw, bo az 95% w przypadku istniejacej infrastruktury 1 90%
w przypadku zaplanowanych/realizowanych inwestycji, potozona byta w odlegtosci nie
wigkszej niz 5 km od omawianych rozwiazan infrastrukturalnych. Tak duzy odsetek pod-
miotow dziatajacych w sasiedztwie inwestycji w infrastrukturg transportowa wynikat
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z faktu, ze wigkszo$¢ badanych podmiotéw gospodarczych swoje siedziby miata na te-
renie najbardziej zurbanizowanych gmin, jak Wotomin, Zabki czy Marki. Na podstawie
otrzymanych danych trudno byto jednoznacznie stwierdzi¢ czy odlegto$¢ przedsigbiorstw
od elementéw infrastruktury transportowej ma wplyw na ich oceng.

Podsumowanie

W rozwoju infrastruktury w Polsce na poczatku XXI wieku wida¢ tendencj¢ do roz-
budowy w gldwnej mierze infrastruktury drogowe;j. Infrastruktura kolejowa i pozosta-
fe galezie transportu maja znaczenie drugorzedne. Wydatki na infrastrukturg transportu
ladowego dotyczyly przede wszystkim drég. Przyktadem obranej przez polskie wtadze
strategii rozwoju infrastruktury jest opisany w artykule powiat wotominski. Rozwija-
na byta przede wszystkim sie¢ drogowa poprzez takie inwestycje, jak przebudowa DW
631, budowa tunelu drogowego pod torami w Zabkach, budowa obwodnicy Marek czy
planowanej trasy S17. Jedyna inwestycja kolejowa byta przebudowa odcinka Zielonka
— Sadowne Wegrowskie, ktora prowadzona byta przede wszystkim ze wzgledu na ogrom-
ne znaczenie transeuropejskiej trasy E75 Rail Baltica, ktorej wspomniany odcinek byt
czescia.

Z przeprowadzonych badan wynika, iz kierownicy lokalnych przedsigbiorstw pozy-
tywnie oceniali rozwoj infrastrukturalny w powiecie i kierunek, w ktorym on podaza.
Wigkszo$¢ kierownikow lokalnych podmiotow gospodarczych ocenito ten aspekt bardzo
dobrze lub dobrze. W ten sposdb hipoteza dotyczaca pozytywnej oceny rozwoju infra-
struktury w powiecie przez lokalnych przedsigbiorcow zostata zweryfikowana pozytyw-
nie. Z uzyskanych za pomoca ankiety wynikow nie mozna wywnioskowac, ze odlegtos¢
od realizowanych lub zaplanowanych inwestycji jest najwazniejszym czynnikiem w oce-
nie przez przedsigbiorcow. Takich wnioskoéw nie udato si¢ uzyska¢ w badaniu z racji zni-
komego udziatu w ankiecie firm najbardziej oddalonych od inwestycji. W podsumowaniu
nalezy stwierdzi¢, ze rozwoj infrastruktury transportowej to przede wszystkim rozwdj
infrastruktury drogowej, ktéry jest ogdlnie oceniany pozytywnie przez firmy z niej ko-
rzystajace w swojej codziennej dziatalnosci.
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Szkota Gléwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Publiczne szkolnictwo wyzsze jako kreator kapitalu
ludzkiego na rzecz sektora transport — spedycja — logistyka

Public higher education as a creator of human capital
for transport — shipping — logistics sector

Synopsis. Obserwowane w ostatnich dekadach rosnace tempo przemian politycz-
nych, ekonomicznych, spotecznych, technologicznych generuje wiele wyzwan zwia-
zanych m.in. z takimi zjawiskami, jak: kompresja czasu i przestrzeni, rozwoj tech-
nologii informacyjnych i postaw proekologicznych. Wyzwania te powoduja wzrost
zapotrzebowanie na umiejgtnosci oraz specjalistyczna widz¢ z zakresu transportu,
spedycji i logistyki. Zasoby te maja charakter dobr spotecznie pozadanych (z ang.
merit goods), co w $wietle wielu badan uzasadnia zaangazowanie panstwa w ich
dostarczanie. Celem artykutu jest przedstawienie zmian jakie dokonaly si¢ w pu-
blicznych szkotach wyzszych specjalizujacych si¢ w ksztatceniu kadr i prowadzeniu
badan naukowych w obszarze transport — spedycja — logistyka (TSL). Na tym tle zo-
stanie przedstawione studium przypadku Szkoty Glownej Gospodarstwa Wiejskiego
w Warszawie.

Stowa kluczowe: transport, spedycja, logistyka, szkolnictwo wyzsze, kapitat ludzki,
wiedza

Abstract. Observed in recent decades the increasing rate of political, economical,
social, technological changes has generated a number of challenges, including occur-
rences such as compression of time and space, the development of information tech-
nology and the development of environmentally friendly attitudes. These challenges
have made the increase in demand of skills and specialist knowledge in the field of
transport, shipping and logistic. These resources are an example of merit goods that
is why the state should be involved in their delivery. The purpose of this article is to
present the changes that have taken place in public universities that specialize in per-
sonnel training and researches in the field of transport — shipping — logistic (TSL). As
an empirical illustration will be used Warsaw University of Life Sciences — SGGW.

Key words: transport, shipping, logistic, higher education, human capital, knowledge

Wstep

W ostatnich dekadach tradycyjne zrodta przewagi konkurencyjnej, takie jak: tania zie-
mia i jej zasoby naturalne, tania sita robacza czy mate koszty ekologiczne [Pietrzak 2003],
ulegly przedawnieniu. Obecnie jednym ze strategicznych czynnikow, ktory wptywa na
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wzrost konkurencyjnosci calych gospodarek, sektorow oraz pojedynczych przedsig-
biorstw jest kapitat ludzki [Pietrzak, Pietrzak 2014], czyli kompetencje oraz mozliwosci
jednostek [Szynka 2009]. Jego jakosc¢ jest Scisle powiazana z edukacja [Stalonczyk 2012],
w szczeg6lnosci z ta na poziomie wyzszym. ,,Wigcej (...) nauki, to podstawowy postulat
teoretyczny teorii kapitatu ludzkiego, a wigcej naktadow na ten cel to gldwna jej dyrekty-
wa praktyczna” [Domanski 1993].

Sektor TSL jest od kilkunastu lat jednym z najprezniej rozwijajacych sig sektorow
w Polsce. Przychody generowane przez firmy logistyczne, spedycyjne i transportowe,
siggaja 100 mld zt rocznie, co stanowi blisko 5% PKB. Sektor ten okreslany jest mianem
systemu no$nego gospodarki [Rydzykowski, Wojewddzka-Krol 2008], ktory §wiadczy
ustugi dla przemystu, budownictwa a takze rolnictwa [Gryko-Nikitin 2011]. Dla jego
prawidlowego rozwoju niezbedny jest odpowiedni kapitat ludzki, a szczego6lnosci specja-
listyczna wiedza pozwalajaca sprosta¢ wspotczesnym, jak i przysztym wyzwaniom.

Autor artykutu postawit przed soba dwa cele. Pierwszym z nich jest dyskusja nad zna-
czeniem publicznych szkoét wyzszych jako kreatorow kapitatu ludzkiego. Drugim celem
jest rozpoznanie zmian w zakresie jakosci ksztatcenia na kierunku logistyka w Szkole
Gltownej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie.

Metodyka badan

W toku realizacji celow badawczych wykorzystano metodg studiow literaturo-
wych. Jako materiat zrédtowy do analiz postuzyly raporty wewnetrzne Szkoty Glow-
nej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie pochodzace ze sprawozdan z dziatalno-
$ci uczelni. Do prezentacji wynikéw badan wykorzystano metody opisowa, graficzna
i tabelaryczna. W obliczeniach korzystano z MS Excel.

Wyniki badan

W literaturze przedmiotu nie ma jednoznacznej i precyzyjnej definicji kapitatu ludz-
kiego. Niejednokrotnie utozsamia si¢ go z zyciem ludzkim badz z suma posiadanych
umiejetnosci [Domanski 1993]. Jednak najczgsciej kapital ludzki jest okreslany jako
uwarunkowany genetycznie potencjat, ktéry mozna powigksza¢ droga inwestycji w czto-
wieka [Domanski 1993]. Inwestycje te obejmuja takie obszary, jak [Kunasz 2004]:

ushugi zwiazane z ochrona zdrowia, szkolenia w czasie pracy, formalne ksztatcenie na
wszystkich szczeblach — zwlaszcza edukacja wyzsza, programy studiow dla dorostych,
migracje ludnosci w celu znalezienia lepszej pracy, poszukiwania informacji o sytuacji
ekonomicznej firm i perspektywach zawodowych oraz badania naukowe.

Inwestycje w kapitat ludzki przyczyniaja si¢ do wzrostu dochodéw osiaganych przez
pracownika i organizacjg, w ktorej jest zatrudniony [Zioto 2014]. Badania D. Acemoglu’a
iJ. Angrista dotyczace Stanow Zjednoczonych wskazuja, ze kazdy dodatkowy rok nauki
przektada si¢ na 7,5% wzrost dochodow [Acemoglu, Angrist 1999]. Z kolei V. Caponi
i M. Plesca wykazuja, Ze osoby z wyzszym wyksztatceniem osiagaja zarobki od 30 do
40% wigksze niz osoby, ktore zakonczyly naukg¢ na poziomie szkoly $redniej [Caponi,
Plesca 2007].
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Kluczowa role w pomnazaniu wiedzy — stanowiacej istotny komponent kapitatu ludz-
kiego — odgrywa ksztalcenie, w szczegolnosci to na poziomie akademickim. Ze wzgle-
du na ogromne znaczenie edukacji, panstwa wspieraja dost¢p do szkolnictwa wyzszego
poprzez system podatkowy, subsydia lub odpowiednie regulacje prawne [Wilkin 2009].
»Wyzsze wyksztalcenie (...) jest domena odpowiedzialno$ci wszystkich interesariuszy,
ale przede wszystkim rzadu” [New... 2009].

Edukacja wyzsza ze wzgledu na interwencj¢ rzadu traktowana jest jako czyste do-
bro publiczne [Owsiak 1998]. Tymczasem zdecydowana wigkszo$¢ ustug $wiadczonych
przez uczelnie nie ma cech takich dobr (brak konkurencyjnosci oraz brak mozliwosci
wylaczenia z konsumpcji). W literaturze ekonomicznej edukacja wyzsza traktowana jest
jako przyktad dobra, czyli dobra spotecznie pozadanego [Powell 2005].

R. Musgrave definiuje dobra merytoryczne jako ,,dobra ktore sa na tyle wazne, ze
gdy ich konsumpcja na wolnym rynku jest na niewystarczajacym poziomie, wladze inter-
weniuja w celu jej zwigkszenia, nawet wbrew preferencjom konsumentéw” [Musgrave
1987]. Wynika to przede wszystkim z faktu, ze konsumpcja tych dobr generuje dostrze-
galne, uznane i pozytywne efekty zewngtrzne.

Warto nadmienié, ze w przypadku edukacji na poziomie wyzszym efekty zewngtrzne
nie ograniczaja si¢ jedynie do czynnikdéw rynkowych, zwiazanych ze wzrostem produk-
tywnosci gospodarki i konsekwentnie ze wzrostem PKB per capita. Efekty zewnetrzne
edukacji maja gtoéwnie charakter nierynkowy, ktory jest trudny do zmierzenia w katego-
riach finansowych [Wilkin 2009]. W.W. McMahon do efektow zewngtrznych edukacji
zalicza m.in. umocnienie demokracji i praw cztowieka, poprawe wskaznikow zdrowot-
nych oraz ograniczenie przestgpczosci [McMahon 2002].

W ostatnich latach szczego6lna rolg zaczynaja odgrywac inwestycje ponoszone na roz-
woj wiedzy w zakresie transportu, spedycji i logistyki. Jak wynika z raportow Polskiej
Komisji Akredytacyjnej, juz w 2009 roku liczba studentéw na kierunku logistyka w od-
niesieniu do 2008 roku wzrosta o 185,3% [Kurasinski 2014]. Ogoétem w 2013 roku liczba
0sob studiujacych logistyke wynosita ponad 13 tys. [Jarczynski 2014]. Strukture studen-
tow kierunku logistyka pod wzgledem poziomu studiéw przedstawia rysunek 1.

Ocenia sig, ze jedna z przyczyn wzrostu zainteresowania ksztalceniem na kierun-
ku logistyka jest relatywnie duza gratyfikacja finansowa pracownikéw zatrudnionych
w firmach $wiadczacych ushugi transportowo-spedycyjne i logistyczne. Z analizy wy-
nagrodzen dla sektora ustug TSL firmy HRM Partners wynika, ze w 2013 roku sred-
nie wynagrodzenie calkowite w tym sektorze wzrosto o 2,6% z poziomu 4262 ztotych
w 2012 roku do poziomu 4374 ztotych brutto. Z kolei, $rednie miesigczne wynagrodze-
nie na stanowiskach operacyjnych w firmach sektora TSL ksztattowato si¢ na poziomie
3025 ztotych, na stanowiskach specjalistycznych 5447 i 9357 zlotych na stanowiskach
menedzerskich (rys. 2).

Konkurencja na rynku ustug edukacyjnych w dobie nizu demograficznego zaowo-
cowala powszechnym dazeniem osrodkow akademickich do oferowania studiéw logi-
stycznych [Swietakowski 2014]. Jednakze, jak pisze C. Gradowicz wiele szkot wyzszych
,»ma niski poziom przygotowania do zajmowania si¢ problematyka logistyczna, do jej
przedstawienia, a tym bardziej nauczania” [Gradowicz 2011]. Ponadto, Polska Komisja
Akredytacyjna, dokonujac analizy wnioskéw o uruchomienie kierunku logistyka, pod-
kreslita brak odpowiednich specjalnos$ci naukowych posroéd oséb wskazanych do mini-
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Rysunek 1. Liczba studentoéw kierunku logistyka wedtug poziomu studiéw w 2013 roku
Figure 1. The number of students on course logistic by the level of studies in 2013

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Jarczynski [2014].
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Rysunek 2. Srednie miesigczne wynagrodzenie catkowite w firmach sektora TSL
Figure 2. Average monthly total remuneration in companies in the TSL sector
Zrédto: Wynagrodzenia... [2013].

mum kadrowego oraz stabe zaplecze dydaktyczne w postaci pracowni specjalistycznych,
odpowiedniego oprogramowania komputerowego wspierajacego procesy logistyczne,
a takze problemy we wskazaniu firm logistycznych, w ktérych studenci mogliby odby¢
praktyki zawodowe [Rocki 2011].

Na przetomie lat 2007-2011 liczba uczelni publicznych ksztalcacych logistykdw
wzrosta z 21 do 38, a liczba specjalnosci logistycznych z 12 do 92 (tab. 1). Swoje ustugi
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Tabela 1. Liczba specjalnosci logistyczne w publicznych szkotach wyzszych w latach 2007-2011

Table 1. The number of logistic specialties at public universities in 2007-2011

. ., Rok 2007/2008 Rok 2011/2012
Kierunek studiow ; ; T . : IR
liczba specjalnosci logistycznych | liczba specjalnosci logistycznych

Logistyka 0 29
Zarzadzanie 1 19
Transport 7 17
Ekonomia 0 8
Finanse i rachunkowo$¢ 0 5
Stosunki migdzynarodowe 0 6
Zarzadzanie 1 inzynieria produkcji 3 5
Eurologistyka 0 3

Zrédto: Fechner, Kotakowski [2012].

dydaktyczne w tym zakresie oferuja m.in. Wydziat Zarzadzania i Dowodzenia Akademii
Obrony Narodowej w Warszawie, Wydzial Zarzadzania Politechniki Czgstochowskiej,
Wydziat Inzynierii Zarzadzania Politechniki Poznanskiej, Wydziat Zarzadzania, Infor-
matyki i Finanséw Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, Wydziat Nauk Ekono-
micznych Szkoty Gléwnej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie czy Wydzial Zarza-
dzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego.

Przedsigbiorstwa zatrudniajace logistykow formutuja coraz wigksze oczekiwania co
do jakosci wyksztatcenia oraz przygotowania zawodowego absolwentéw uczelni, zwra-
cajac uwage na problematyke sektora [Swietakowski 2014]. Tym samym wigksza prze-
wage maja publiczne szkoty wyzsze o lepszej orientacji rynkowej i wigkszej elastycz-
no$ci w dostosowywaniu programéw nauczania do potrzeb rynku pracy [Swietakowski
2014]. Wedtug rankingu szkot wyzszych tygodnika Wprost najbardziej cenionymi kan-
dydatami na rynku pracy w 2014 roku w kategorii Ekonomika transportu i logistyka byli
kolejno absolwenci: Politechniki Warszawskiej (1), Uniwersytetu Ekonomicznego w Po-
znaniu (2), Akademii Goérniczo-Hutniczej im. S. Staszica w Krakowie (3), Politechniki
Wroctawskiej (4), Szkoly Gtéwnej Handlowej w Warszawie (5), Uniwersytetu Ekono-
micznego w Katowicach (6), Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie (7), Politechni-
ki Gdanskiej (8), Politechniki Slaskiej (9) i Szkoty Gtownej Gospodarstwa Wiejskiego
w Warszawie (10) [Ranking... 2014].

Na Wydziale Nauk Ekonomicznych Szkoty Gléwnej Gospodarstwa Wiejskiego
w Warszawie nauke na kierunku logistyka kontynuuje blisko 950 oséb, z czego 434 to
studenci studiéw stacjonarnych (rys. 3). Nalezy podkresli¢, ze liczba studentow kierunku
logistyka ciagle wzrasta.

W celu ukazania miejsca kierunku logistyka na tle innych kierunkow Wydziatu Nauk
Ekonomicznych SGGW uwzgledniono wielkosci wskaznikowe. Biorac pod uwage do-
stgpnos¢ danych, wybrano relacje liczby samodzielnych pracownikow naukowych do
liczby pracownikow ogodtem! oraz liczbe studentéw przypadajacych na jednego pracow-
nika. Przyjgto, ze pierwszy z nich zobrazuje potencjat naukowy, za$ drugi wydajnos¢
ksztatcenia (tab. 2).

! Pracownikéw przypisano na podstawie przedmiotow prowadzonych na danych kierunkach.
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Rysunek 3. Liczba studentéw na kierunku logistyka WNE SGGW w latach 2007-2014
Figure 3. The number of students on course logistic in FES WULS-SGGW in 2007-2014

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie: Sprawozdanie... [2011], Sprawozdanie... [2013], Kacperska 2014.

Przeprowadzona analiza wykazala, ze wérod kierunkow studiow Wydziatu Nauk Eko-
nomicznych SGGW najwigksza wydajno$¢ ksztatcenia w roku akademickim 2008/2009
charakteryzowat si¢ kierunek zarzadzanie (blisko 38 studentéw na pracownika naukowe-
£0), za$ w roku akademickim 2014/2015 finanse i rachunkowos$¢ (blisko 21 studentow na
pracownika naukowego). Warto zauwazy¢, ze jedynym kierunkiem studioéw, ktory w ana-
lizowanym okresie odnotowal wzrost wydajnosci ksztalcenia byla logistyka (z 15 do
17 studentow na pracownika naukowego).

Tabela 2. Umiejscowienie kierunkow studiow WNE SGGW wzglgdem wskaznikow potencjatu
naukowego i wydajnosci ksztatcenia w 2008 1 2014 roku

Table 2. The placement of courses of FES WULS-SGGW by quality of staff and educational per-
formance in 2008 and 2014

2008 2014 Zmiana (2008 = 100)

Kierunek studiow potencjal | wydajno$¢ | potencjal | wydajno$¢ | potencjal | wydajnosc

naukowy | ksztalcenia | naukowy | ksztalcenia | naukowy | ksztatcenia
Ekonomia 0,16 23 0,33 13 206 57
Finanse i rachunkowos$¢ 0,17 29 0,31 21 182 72
Zarzadzanie 0,17 38 0,32 13 188 34
Logistyka 0,24 15 0,29 17 121 113
Turystyka i rekreacja 0,50 28 0,32 10 64 36
Srednia 0,25 27 0,31 15 124 56

Zrédto: badania whasne na podstawie Sprawozdanie... [2011], Kacperska [2014].

Z kolei najwyzszym poziomem jakosci kadry naukowej w 2008 roku charakteryzo-
wat si¢ kierunek turystyka i rekreacja (50% ogotu pracownikow oferujacych przedmioty
na kierunku stanowili samodzielni pracownicy naukowi) zas w 2014 roku — ekonomia.
Ponadto, na przestrzeni ostatnich 7 lat udzial samodzielnych pracownikow naukowych
prowadzacych zajgcia na kierunku logistyka wzrost o 5%.
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Podsumowanie i wnioski

Kapitat ludzki to potencjal, ktéry mozna pomnaza¢ poprzez odpowiednie inwestycje,
posrdd ktoérych fundamentalng jest inwestycja w budowanie wiedzy. Stanowi ona ,,uni-
wersalny substytut” bedacy kluczowym zasobem we wspolczesnej gospodarce. Jest ona
rowniez niezbgedna w rozwoju sektora transport — spedycja — logistyka. Szczegdlnym kre-
atorem wiedzy jest edukacja zwtaszcza ta na poziomie wyzszym. Zwazywszy na fakt, ze
ma ona charakter dobra spotecznie pozadanego, istotna rolg do spetnienia w tym zakresie
maja publiczne szkoly wyzsze oferujace specjalnosci logistyczne.

Wyniki przeprowadzonej analizy wykazaty, ze zainteresowanie kierunkami logistycz-
nymi w Polsce wzrasta. Jest to konsekwencja rozwoju ustug transportowo-spedycyjnych
1 logistycznych w naszym kraju. Zmiany te potwierdzit przyktad Wydziatu Nauk Eko-
nomicznych SGGW, na ktérym w latach 2007-2014 nastapil wzrost liczby studentow
kierunku logistyka zarowno w trybie stacjonarnym jak i niestacjonarnym (wzrost odpo-
wiednio o0 244 i 294%).

Wskazniki jako$ci ksztalcenia na kierunku logistyka, uwzgledniajace udziat sa-
modzielnych pracownikow naukowych w liczbie pracownikéw ogdtem (potencjat na-
ukowy) oraz liczbg studentow przypadajaca na jednego pracownika naukowego (wy-
dajnosc¢ ksztatcenia), w latach 2008-2014 ulegly poprawie (wzrost odpowiednio o 13
i1 21%). Nalezy zauwazy¢, ze byt to jedyny kierunek, na ktorym oba wskazniki ulegly
zwigkszeniu.

Literatura

Acemoglu D., Angrist J., 1999: How large are the social returns to education? Evidence from com-
pulsory schooling laws, NBER Working Paper Series 7444, 1-44.

Caponi V., Plesca M., 2007: Post-Secondary Education in Canada: Can Ability Bias Explain the
Earnings Gap Between College and University Graduates, IZA Discussion Paper Series
2784, 1-46.

Domanski S.R., 1993: Kapital ludzki i wzrost gospodarczy, Wydawnictwo Naukowe PWN, War-
szawa, 258-259.

Fechner 1., Kotakowski K., 2012: Otoczenie logistyki. Edukacja logistyczna [w] Logistyka w Pols-
ce — Raport 2011, I. Fechner, G. Szyszka (red.), Wydawnictwo Instytut Logistyki i Ma-
gazynowania, Poznan, 164.

Gradowicz C., 2011: System edukacji w ksztaltowaniu kreatywnos$ci pracownikow dla potrzeb
logistyki, Acta Universitatis Lodziensis. Folia Oeconomica 251, 182.

Gryko-Nikitin A., 2011: Polski rynek ustug TSL w $wietle danych statystycznych, Ekonomia
i Zarzadzanie 2, 4, 40.

Jarczynski J., 2014: Ogoélna sytuacja w zakresie ksztatcenia logistykow na studiach wyzszych w ro-
ku 2013, Logistyka 6, 13409.

Kacperska E., 2014: 60 lat Wydziatu Nauk Ekonomicznych SGGW 1953-2013 [zrodta elektronicz-
ne] http://issuu.com/wne _sggw/docs/wne 60?e=3712922/2897111#search.

Kunasz M., 2004: Teoria kapitalu ludzkiego na tle dorobku mysli ekonomicznej [w] Unifikacja
gospodarek europejskich: szanse i zagrozenia, A. Manikowski, A. Psyk (red.), Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa, 27.

81



P, Pietrzak

Kurasinski Z., 2014: Profesjonalna logistyka szansa gospodarki polskiej w czasach kryzysow, cha-
osu i zmian [w] Profesjonalizm w logistyce. Ksztalcenie logistykéw — doswiadczenia
i wnioski, Z. Kurasinski, K. Szelag (red.), Wydawnictwo Spolecznej Akademii Nauk,
Lodz, 11.

McMahon W.W., 2002: Education and Development. Measuring the Social Benefits, Wydawnictwo
Oxford University Press, Oxford, 81-151.

Musgrave R.A., 1987: Merit Goods [w] The New Palgrave: A Dictionary of Economic, wydanie I,
J. Eatwell, M. Milgate, P. Newman (red.), Palgrave Macmillan, London, 452—-453.

New Dynamics of Higher Education and Research For Social Change and Development, Wydawnic-
two UNESCO, Paryz 2009, 2.

Owsiak S., 1998: Finanse publiczne. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa, 23.

Pietrzak M., 2003: Najlepiej wyceni¢ z karta, Personel i Zarzadzanie 10, 16.

Pietrzak P., Pietrzak M., 2014: Publiczne szkolnictwo wyzsze jako kreator kapitalu ludzkiego
i wiedzy na rzecz rolnictwa, gospodarki zywnosciowej i obszaréw wiejskich po akcesji
Polski do UE [w] Rolnictwo, gospodarka zywno$ciowa, obszary wiejskie — 10 lat Unii
Europejskiej, N. Drejerska (red.), Wydawnictwo SGGW, Warszawa, §2.

Powell R., 2005: AQA Advanced Economics, Wydawnictwo Philip Allan Updates, Milton Park,
147.

Ranking szkot, [zrodto elektroniczne] http://www.wprost.pl/ar/442005/?pg=0.

Rocki M., 2011: Jakos$¢ ksztatcenia w logistyce, [zrodto elektroniczne] http://www.nm.pl/artyku-
ly/edukacja/28 /jakosc ksztalcenia w_ logistyce.html.

Rydzkowski W., Wojewodzka-Krol K., 2008: Transport, Spedycja, Logistyka w procesie integracji
z Unia Europejska, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 263.

Stalonczyk 1., 2012: Kapital ludzki jako gléwny element kapitatu intelektualnego, Ekonomia
1 Zarzadzanie 2, 4, 31.

Szynka A., 2009: Innowacyjnos¢ i kapitat ludzki jako zrédto rozwoju gospodarczego [w] Gospo-
darka polska po 20 latach transformacji: osiagnigcia, problemy i wyzwania, S. Pangsy-
-Kania, G. Szczodrowski (red.), Wydawnictwo Instytutu Wiedzy i Innowacji, Warszawa,
290.

Swietakowski R., 2014: System ksztalcenia logistycznego — inzynier czy ekonomista — dyle-
mat edukacji [w] Profesjonalizm w logistyce. Ksztalcenie logistykéw — dos§wiadczenia
i wnioski, Z. Kurasinski, K. Szelag (red.), Wydawnictwo Spolecznej Akademii Nauk,
Lodz, 36, 39.

Wilkin J., 2009: Ekonomiczno-finansowe uwarunkowania rozwoju szkolnictwa wyzszego w Pol-
sce [w] Polskie szkolnictwo wyzsze: stan, uwarunkowania i perspektywy, R.Z. Morawski
(red.), Wydawnictwo Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa, s. 81, 89.

Wynagrodzenia w branzy TSL w 2013 roku, [zrédlo elektroniczne] http://www.pracujwlogistyce.
pl/11-tydzien-1/2576-wynagrodzenie-w-branzy-tsl-w-2013-roku.

Zioto K., 2014: Formy doskonalenia kapitatu ludzkiego determinanta rozwoju organizacji [w]
Rozwdj 1 doskonalenie funkcjonowania organizacji. Aspekty teoretyczne i praktyczne,
E.Kulej-Dudek, P. Pyptacz, K. Smolag(red.), Wydawnictwo Politechniki Czgstochowskiej,
Czestochowa, 153.

82



Sprawozdanie Rektora SGGW prof. dr. hab. Alojzego Szymanskiego z dziatalnosci Uczelni za rok
2010, Wydawnictwo SGGW, Warszawa 2011.

Sprawozdanie Rektora SGGW prof. dr. hab. Alojzego Szymanskiego z dziatalnosci Uczelni za rok
2012, Wydawnictwo SGGW, Warszawa 2013.

Adres do korespondencji:

mgr Piotr Pietrzak

Szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie
Wydzial Nauk Ekonomicznych

Katedra Ekonomiki i Organizacji Przedsigbiorstw
Zaktad Organizacji i Zarzadzania

ul. Nowoursynowska 166, 02-787 Warszawa

tel. 697 999 095

e-mail: piotr.grzegorz.pietrzak@gmail.com






Ekonomika i Organizacja Logistyki
1(1), 2016, 85-93

Agnieszka Thuczak
Uniwersytet Opolski

Analiza zmian cen w lancuchach dostaw zywnosci
na przykladzie rynku mig¢sa wolowego w Polsce

The analysis of price changes in delivery chain of food
— the example of beef market in Poland

Synopsis. Lancuch dostaw zywnosci taczy dziatania, ktoérych podstawowym celem
jest zapewnienie zadowolenia nabywcom oraz zysku przedsigbiorstwom uczest-
niczacym w przeptywie produktow i ushug ze sfery pierwotnej produkcji rolnej
(rolnika) az do konsumenta. Lancuch dostaw zywnoS$ci charakteryzuje si¢ duza
r6znorodnoscia podmiotow wchodzacych w jego sktad. Obejmuje on producen-
tow, dostawcow, firmy transportowe, magazyny, sprzedawcoéw hurtowych i deta-
licznych, organizacje ustugowe oraz konsumentoéw. Zmiany zachodzace na rynku
zywnos$ci maja zazwyczaj charakter cykliczny. Poziom cen detalicznych na rynku
zywnosci oraz zaleznosci migdzy ich poziomem w poszczegolnych ogniwach tan-
cucha dostaw charakteryzuja si¢ réwniez cyklicznoscia.

Celem artykutu jest identyfikacja, na podstawie danych pochodzacych z Glownego
Urzedu Statystycznego, wystepujacych zaleznosci migdzy cenami na rynku migsa
w poszczegdlnych ogniwach tancucha dostaw produktow migsnych oraz ustalenie
kierunku ich zmian. W badaniach wspomnianych zalezno$ci pomocny bedzie test
przyczynowosci Grangera oraz modele VAR, przy konstrukcji ktorych nie wyma-
ga si¢ zgodnosci modelu z teorig ekonomii. Zakres czasowy analiz obejmuje lata
2010-2014.

Slowa kluczowe: ceny, przyczynowos¢, rynek migsa, test Grangera

Abstract. The food supply chain connects the activities whose primary purpose
is to ensure the satisfaction of buyers and profit companies participating in the
movement of goods and services from the sphere of primary agricultural production
(farmer) to the consumer. The food supply chain is characterized by a large variety
of entities in its composition. It includes manufacturers, suppliers, transport com-
panies, warchouses, wholesalers and retailers, service organizations, and consum-
ers. Changes occurring in the food market are usually cyclical. The level of retail
prices in the food market and the relationship between their level of individual
supply chain are also characterized by cyclical.

The aim of this article is to examine occurring the relationship between the market
prices of meat in each supply chain of meat products and determine their direction.
In the studies the Granger causality test will be helpful. The time horizon of the
analysis covers the period 2010-2014.

Key words: prices, causality, meat market, Granger test



A. Ttuczak

Wstep

Lancuch dostaw zywnosci, rolnictwo, przemyst rolno-spozywczy i dystrybucja sta-
nowia ponad 5% wartos$ci dodanej wytwarzanej w Europie i zapewniaja 7% miejsc pra-
cy. Ponadto sektory rolnictwa i przemyshu spozywczego maja wartos¢ 1400 mld euro
rocznie. Jest to wigeej niz jakikolwiek inny sektor produkcyjny w UE [Piotrowski i in.
2013]. W Polsce sektor migsny jest najwigkszym dzialem przemystu spozywczego,
a migso, podroby i przetwory migsne sa jednymi z gtownych towarow eksportowych
w grupie produktéw rolno-spozywczych [Piwowar 2014]. Zaktady migsne sa Swietnie
wyposazone, dostosowane do najwyzszych standardow europejskich, jak rowniez maja
cickawe rozwiazania technologiczne i receptury [WPR... 2010]. Przystapienie Polski do
Unii Europejskiej i wlaczenie do jednolitego rynku europejskiego spowodowalo wzrost
wymiany handlowej w zakresie produktow pochodzenia zwierzgcego. Warto podkreslic,
ze branza migsna odnotowuje relatywnie dobre wyniki w handlu zagranicznym na tle
innych sektorow przemystu spozywczego w okresie ostabienia koniunktury gospodarcze;j
[Kowalski 2014].

Jakiekolwiek zakldocenia dziatania tancucha dostaw zywnos$ci moga mie¢ powazne
skutki ekonomiczne i spoteczne dla rolnikow, spoldzielni i terenow wiejskich. Waha-
nia cen w ciagu ostatnich lat, zarowno tych ptaconych rolnikom, jak i tych ptaconych
przez konsumentow, dobitnie pokazaty brak rownowagi w tancuchu. Stanowi to powaz-
ne zagrozenie dla trwatosci sektora, zwlaszcza w rolnictwie. Gtownymi przyczynami
tego zachwiania sa wzmozona globalizacja i koncentracja, zwtaszcza w sektorze deta-
licznym. Doprowadzito to do obecnej sytuacji, w ktorej niewielu detalistow jest part-
nerami handlowymi 13,4 mln rolnikow i1 310 tys. przedsigbiorstw sektora zywnos$ci
w UE. Gléwnym skutkiem tego braku rownowagi jest bardzo silna presja na obnizanie
cen ptaconych rolnikom. Rolnicy nie sa w stanie samodzielnie pokry¢ kosztow produkcji
ani nie maja pieni¢dzy na inwestycje, co prowadzi do zaniechania dziatalnosci oraz du-
zych opoznien w inwestycjach i1 innowacjach. Ostatnie dane Eurostatu dotyczace docho-
dow rolnikow za 2009 rok wykazuja spadek o 11,6% na poziomie UE [WPR... 2010].

Ze wzgledu na duza zlozonos$¢ sieci, w ktorej dziataja podmioty tworzace tancuch
dostaw zywnosci oraz wystgpujace w niej powiazania, pelne wykorzystanie potencja-
hu tancucha jest bardzo trudne. Uczestnikami tancucha dostaw sa bowiem jednoczesnie
bardzo duze, $rednie oraz male przedsigbiorstwa, wystepujace w roli konkurentow,
dostawcow oraz klientow. Globalizacja i utworzenie jednolitego rynku europejskie-
go wymuszaja zmiany w polityce logistycznej uczestnikow tancucha dostaw zywno-
$ci. Podmioty migdzynarodowe stanowia bowiem coraz powazniejsza konkurencje
w poszczegdlnych sektorach tego tancucha [Motowidlak, Fajczak-Kowalska 2010].

Podstawowym celem badan byto okreslenie, na podstawie danych pochodzacych
z Glownego Urzedu Statystycznego, wystepujacych zaleznosci miedzy cenami na rynku
migsa w poszczegolnych ogniwach tancucha dostaw produktéw migsnych oraz ustalenie
kierunku ich zmian. W badaniach wykorzystano szeroko opisane w literaturze przed-
miotu test przyczynowosci Grangera oraz modele VAR. Modele wektorowej autoregresji
znajduja czg¢sto zastosowanie w badaniu zalezno$ci przyczynowych oraz wyznaczaniu
kierunku tych zaleznosci, poniewaz przy ich konstrukcji nie wymaga si¢ zgodnosci mo-
delu z teoria ekonomii. Zakres czasowy analiz obejmuje lata 2010-2014.
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Metodyka badan

Gléwnym celem badan byta identyfikacja zwiazkow przyczynowych migdzy cenami
migsa wotowego w poszczegolnych ogniwach tancucha dostaw. Wyodregbnione ogniwa
to: (1) punkty skupu, oferujace producentom rolnym cen¢ za zywiec rzezny, ktory musi
spetnia¢ okre$lone warunki; (2) przetwoércy tego migsa, ktorzy nabywaja migso bezpo-
$rednio od rolnikéw, ale w duzej mierze z punktow skupu; (3) detaliczne punkty sprzeda-
zy, ktore klientom oferuja przetworzony produkt.

Analizie poddano mechanizm przenoszenia si¢ impulsow cenowych miedzy poszcze-
g6Inymi poziomami produkcji i handlu na rynku migsa wotowego. Przedmiotem zaintere-
sowania byly powiazania migdzy cenami skupu bydta a cenami migsa wotowego z koscia
na poziomie zaktadow przetworczych oraz handlu detalicznego. Do weryfikacji hipotezy
0 wystgpowaniu zwiazkow przyczynowych pomigdzy zmiennymi zostal wykorzystany
test przyczynowosci Grangera.

Przyczynowo$¢ w sensie Grangera definiowana jest nast¢pujaco: ,,zmienna X jest
przyczyna zmiennej y, jezeli biezace wartosci zmiennej y mozna prognozowac z wigk-
sza doktadnos$cia za pomoca przesztych wartosci zmiennej x niz bez ich wykorzystania,
z zalozeniem, ze pozostala informacja jest niezmieniona” [Ttuczak 2013]. Koncepcja
przyczynowosci Grangera sama nie daje jednoznacznych dowodow na rzecz rozstrzy-
gania o charakterze przyczynowosci. Dostarcza ona jednak dodatkowych argumentow
natury statystycznej [Ewolucja... 2006].

Badanie przyczynowos$ci w sensie Grangera opiera si¢ na modelach wektorowej au-
toregresji (VAR) i rozpoczyna si¢ od oszacowania parametréw modeli [Charemza, Dead-
man 1997, Kusidet 2000]:

Yt =0 T oY1 ~I—...~I—0prt7p +&¢ (1)
Ye=0o t oy gt t o,y p Phixe g HPoX¢ o Tt Bpxep Ty )
gdzie:

y; — realizacja zmienne;j Y,
x¢ — realizacja zmiennej X,
p — rzad op6znien zmiennych.

Testowane hipotezy w omawianym tescie przyjmuja postac:
Hy: o2 (st) =52 (nt); H;: o2 (st)lcz (Tlt)

Hipoteza zerowa stanowi stwierdzenie, ze X nie jest przyczyna ksztattowania war-
tosci oczekiwanej zmiennej Y. Wyznaczona statystyka testu Grangera wedlug kryterium
Walda przyjmuje posta¢ [Ttuczak 2011]:

n><(52 (8t)—sz(nt))

s% (&)

F= 3)
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Przy prawdziwo$ci hipotezy zerowej ma ona ma rozktad chi-kwadrat — X% () -

Nalezy zauwazy¢, ze moc testu Grangera dla zmiennych niestacjonarnych zachowana
jest tylko w przyblizeniu, dlatego tez przed jego zastosowaniem nalezy przeprowadzi¢
testy stacjonarnos$ci [Przekota, Lisowska 2013]. Do badania stacjonarnosci wykorzysta-
no popularny test ADF, czyli rozszerzony test Dickeya-Fullera'. Zaproponowany przez
Dickeya-Fullera test zaklada w hipotezie zerowej, ze badany szereg jest niestacjonarny
z powodu wystepowania pierwiastka jednostkowego (Hy: & = 0). Hipoteza alternatywna
mowi o stacjonarnos$ci szeregu (Hy: 8 < 0). Do przeprowadzenia testu potrzebna jest cze-
sto zmodyfikowana wersja testu ADF dana nastgpujaca relacja [Thuczak 2011]:

k k
Ay =pu+38y; 1+ X 0Ay;+er lub Ay, =8y |+ X 8Ay i Te “)
i=1 i=1

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

A

8
S(3)

DF = )

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

Wyniki empiryczne badania przyczynowosci — co jest przyczyna
a co skutkiem?

Dane empiryczne wykorzystane w badaniach obejmuja okres od stycznia 2010 roku
do grudnia 2014 roku. Sa to $rednie miesigczne nominalne ceny bydta w skupie (byd_sk),
ceny producenta migsa wotowego koscia (wol z k pr) oraz ceny detaliczne migsa woto-
wego z kos$cia (wol_z_k det) w Polsce, wyrazone w zlotych za kilogram. Dane zgroma-
dzono na podstawie informacji udostgpnianych przez Gtowny Urzad Statystyczny (ceny
w gospodarce narodowej 2014 oraz biuletyny statystyczne z lat 2010-2015). W pierw-
szym etapie badan wyznaczono logarytmiczne przyrosty cen poszczegolnych kategorii
cen’. Na rysunku 1 przedstawiono ksztattowanie si¢ cen analizowanych migs i ich loga-
rytmicznych przyrostow, na podstawie ktorych zostaly wyznaczone wybrane statystyki
opisowe oraz wspotczynniki korelacji liniowej (tab. 1).

! Brak stacjonarnosci zmiennych moze prowadzi¢ do obiecujacych wynikoéw, nawet jesli regresja nie bedzie
miata sensu. Stacjonarno$¢ w wezszym sensie, bo taka bedziemy si¢ interesowac na potrzeby badan, oznacza
stato$¢ $redniej oraz wariancji w czasie oraz niezaleznos¢ kowariancji od czasu.

2 Logarytmiczne przyrosty obliczono wedlug formuty r, =In Pi , gdzie P, oznacza ceng w chwili t, a Pi_;
-1

to cena towaru w okresie poprzednim Jak wykazaty liczne badania dane charakteryzujace si¢ duza czgsto-
tliwoscia charakteryzuja si¢ duza zmiennoscia, a szeregi reprezentujace ceny sa niestacjonarne. Obliczenie
logarytmicznych przyrostow cen powoduje, Ze rozwazane szeregi staja si¢ zazwyczaj szeregami stacjonarnymi
(por. Syczewska [2004]).
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Tabela 1. Statystyki opisowe logarytmicznych przyrostow cen migs

Table 1. Descriptive statistics of logarithmic growth of meat prices

Zmienna Srednia Wspotczynnik zmienno$ci Sko$nos¢ Kurtoza
byd_sk 0,005 5,36% 1,364 4,609
wol _z_k_pr 0,007 2,34% 3,564 17,601
wol_z k_det 0,0008 32,59% 6,139 41,008

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

W latach 2010-2014 na rynku migsa wolowego obserwujemy tendencje rosnaca cen
bydta w skupie, jak i cen producenta oraz cen detalicznych migsa wotowego z koscia.
Zatamanie rynku widoczne byto dopiero na poczatku 2014 roku, kiedy to mozna za-
obserwowa¢ spadek cen. Najbardziej widoczny spadek odnotowano w przypadku cen
detalicznych migsa. Byto to wynikiem 6wczesnych utrudnien w handlu zagranicznym,
dodatkowo na polskim rynku pojawita si¢ dodatkowa podaz migsa. Magazyny w wielu
zaktadach byly wowczas wypelione niesprzedanymi produktami, ktére wczesniej byty
lokowane na rynkach wschodnich.

Analizujac relacje cen producenta migsa wotowego do cen skupu bydta, obserwujemy
bardzo duza zmiennos$¢. Nie mniej jednak ceny producenta byty $rednio blisko cztero-
krotnie wigksze niz ceny w skupie, za jaka producent rolny ma mozliwo$¢ odsprzeda¢

a Inbyd_sk Inwol_z_k_pr Inwol_z_k_det
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Rysunek 1. Ksztattowanie si¢ cen analizowanych gatunkow migs i ich logarytmicznych przyrostow
w latach 2010-2014: a — logarytmiczne przyrosty, b — ceny migsa
Figure 1. Price evolution analyzed meats and their in 2010-2014: a — logarithmic growth, b — price
of meat
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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zywiec rzezny. Najmniej korzystna relacja tych cen dla producenta rolnego miata miejsce
w lipcu 2014 roku, kiedy to za 5 kg zywca wolowego mozna bylo uzyska¢ 1 kg migsa
wotowego z kos$cig po cenie producenta. Zdecydowanie inaczej wygladaja relacje cen
detalicznych do cen producenta migsa wotowego. Poza gwattownym spadkiem w drugiej
potowie 2014 roku na korzy$¢ cen producenta relacje te utrzymywaty si¢ na wzglednie
stalym poziomie (rys. 2).
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Rysunek 2. Relacje cen producenta migsa wotowego z koScia do cen bydta w skupie oraz cen
detalicznych migsa wotowego z kosci do cen producenta migsa wotowego z koscia
w latach 2010-2014
Figure 2. The relationship of producer prices of beef on the bone to cattle prices in procurement
and retail prices of beef with bones for producer prices of beef on the bone in the years
2010-2014
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Stosowanie testu przyczynowosci wymusza stacjonarno$¢ zmiennych. Uzyskane na
podstawie testu ADF wartosci statystyki testowej obliczonej wedtug wzoru (5) pozwolity
na odrzucenie hipotezy zerowej na korzys¢ hipotezy alternatywnej, ktora gtosi ze rozpa-
trywany szereg czasowy jest stacjonarny”. Wyniki badania stacjonarnosci z wykorzysta-
niem rozszerzonego testu Dickeya-Fullera z wyrazem wolnym i trendem zamieszczono
w tabeli 2.

Wiasciwym celem badania bylo sprawdzenie wystgpowania zaleznos$ci przyczyno-
wych migdzy analizowanymi kategoriami cen oraz ustalenie kierunku tych zalezno$ci.
Pomocny w tym byt test Grangera, ktory ze wzgledu na wrazliwo$¢ na liczbg op6znien

3 Obliczenia wykonano w programie GRETL.

90



Analiza zmian cen w tancuchach dostaw zywnosci...

majacych wplyw na wystepowanie zalezno$ci zostal rozpatrzony dla rzedu 1, 2, 3, 4*.
W przypadku analizowanego rynku chodzi o okre§lenie, czy impulsy cenowe biegna od
cen skupu bydta poprzez ceny na poziomie zaktadow przetworczych az do cen detalicz-
nych, czy w odwrotnym kierunku badz tez zalezno$ci maja charakter dwukierunkowy.

Tabela 2. Wyniki testu ADF dla logarytmicznych przyrostow cen
Table 2. The results of the ADF test for the logarithmic price increments

Test byd sk wol z k pr wol z k det
Statystyka DF 6,524 5,879 8,373
Warto$¢ p 0,000 0,000 0,000

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Analiza otrzymanych wynikoéw (tab. 3) pozwala na sformulowanie nastgpujacych

wnioskow:

» zmiany cen bydla w skupie sg przyczyna w sensie Grangera zmian cen producenta
migsa wolowego z koscig dlak =2, 3, 4,

* zmiany cen producenta migsa wolowego z koscia sa przyczyna w sensie Grangera
zmian cen bydta w skupie dlak =1, 2, 3, 4,

* zmiany cen producenta migsa wolowego z koscia sa przyczyna w sensie Grangera
zmian cen detalicznych migsa wotowego z kosciasadlak =1, 2, 3, 4.

Tabela 3. Wartos$ci testu przyczynowosci w sensie Grangera
Table 3. The test of Granger causality

oplzzriieﬁ Przyczyna Skutek F opR(S;fcl(iieﬁ Przyczyna Skutek F
1 byd sk wol z k pr 3,256 1 wol z k pr | wol z k det | 3,186
2 byd sk wol z k pr 4,641 2 wol z k pr | wol z k det | 8259
3 byd sk wol z k pr 4,205 3 wol z k pr | wol z k det | 8,866
4 byd_sk wol_z k pr 4,517 4 wol z k pr | wol z k det | 11,062
oplZZi(iieﬁ Przyczyna Skutek F opRé;?l?eﬁ Przyczyna Skutek F
1 wol z k pr byd sk 21,870 1 wol z k det | wol z k pr 0,025
2 wol z k pr byd sk 26,902 2 wol z k det | wol z k pr 0,718
3 wol z k pr byd sk 27,383 3 wol z k det | wol z k pr 0,933
4 wol z k pr byd sk 28,809 4 wol z k det | wol z k pr 0,896

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

W przypadku cen bydla w skupie i cen producenta migsa wolowego mamy do czy-
nienia z przyczynowoscia wzajemna. Co oznacza tyle, ze ceny bydita w skupie i ceny
producenta migsa wolowego sa swoimi przyczynami i skutkami jednoczesnie.

W konsekwencji test przyczynowosci Grangera pozwolit na identyfikacj¢ mechani-
zmu przenoszenia si¢ impulsow cenowych pomigdzy poszczegdlnymi ogniwami tancucha

4 Rozpatrywanie wyzszych rzedéw opdznief uznano za bezzasadne w niniejszej pracy ze wzgledu
na dhugo$¢ cyklu bydlgcego, ktory w zaleznosci od autora prowadzacego badania na ten temat
okreslany jest na okres 812 lat (por. Mathews [1999], Norton [2005], Zawadzka [2013]).
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dostaw migsa wotowego, poczynajac od punktow skupu, przez producenta, a na detalicz-
nych punktach sprzedazy konczac. Wyniki testu na przyczynowos$¢ Grangera wskazuja na
dominacjg¢ przeptywu impulséw cenowych w gorg kanatow marketingowych. Sposrod ana-
lizowanych kombinacji nie stwierdzono jednokierunkowego przeptywu impulséow w dot
— od cen detalicznych do cen producenta. Stwierdzono natomiast przeptyw impulsow od
cen producenta do cen skupu. W dalszym etapie nalezatoby oszacowa¢ modele wektoro-
wej autoregresji (VAR), ktore pozwolityby na bardziej szczegotowa analizg transmisji cen

oraz ilosciowa oceng wielkosci wptywu impulséw na poszezegolne kategorie cen®.

Podsumowanie

Zmiany w kierunku dziatan tancucha dostaw w gospodarce europejskiej maja wptyw
na funkcjonowanie poszczegdlnych jego ogniw w Polsce. Sytuacja produkcyjno-ekono-
miczna sektorow wchodzacych w sklad tancucha dostaw zywnosci w Posce ksztattuje si¢
pod wplywem m.in. duzych wahan dynamiki produkcji roslinnej i zwierzegcej w poszcze-
g6Inych latach, systematycznego wzrostu cen §rodkow produkcji oraz zmiennej koniunk-
tury na $wiatowych rynkach. Dziatanie czynnikdéw strukturalnych oraz przejsciowych
powoduje spowolnienie dynamiki wzrostu produkcji w jednostkach powiazanych z tan-
cuchem dostaw zywno$ci w stosunku do pozostalych sektorow gospodarki [Motowidlak,
Fajczak-Kowalska 2010].

Celem niniejszej pracy byta analiza przyczynowos$ci w sensie Grangera cen na rynku
migsa wotowego w Polsce. Dokonano charakterystyki szeregéw czasowych, ztozonych
z cen bydta w skupie, cen producenta migsa wotowego i cen detalicznych migsa woto-
wego oraz ich logarytmicznych przyrostow. Otrzymane wyniki ujawnily wyst¢gpowanie
zaleznoS$ci przyczynowych w sensie Grangera na rynku mig¢sa wolowego w Polsce w la-
tach 2010-2014. Oznacza to, ze przyrosty cen wystgpujace w danym ogniwie fancucha
dostaw migsa wotowego moga by¢ lepiej prognozowane, jesli uwzgledni si¢ odpowied-
nio opdznione przyrosty cen w pozostatych ogniwach.
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Rola logistyki w branzy farmaceutycznej

The role of logistics in the pharmaceutical industry

Synopsis. Celem pracy byto poznanie roli logistyki w branzy farmaceutyczne;.
Przeanalizowano sektor farmaceutyczny w latach 2003-2011. Zdefiniowano dzia-
lania logistyczne wykonywane przez operatorow oraz omoéwiono specyfike maga-
zynowania farmaceutykéw. Omowiono transport lekow w zimnym tancuchu do-
staw zgodny z wytycznymi dobrej praktyki dystrybucji (DPD).

Stowa kluczowe: logistyka, branza farmaceutyczna, magazynowanie

Abstract. The aim of the study was to investigate the role of logistics in the pharma-
ceutical industry. Analyzes the pharmaceutical sector in the years 2003—2011. De-
fined logistical activities performed by operators and discusses the specifics of stor-
age of pharmaceuticals. Discussed the transport of drugs in the cold supply chain in
accordance with the guidelines of good distribution practice (GDP).

Key words: logistics, pharmaceutical industry, warchousing

Wstep

Sektor farmaceutyczny to jeden z najprezniej rozwijajacych si¢ dziatow gospodar-
ki w Polsce oraz na §wiecie. Czynniki, jakie wplywaja na jego rozwoj, to m.in.: sta-
rzenie si¢ spoteczenstwa, koniunktura, stopien zamoznos$ci. Pr¢zny rozwoj branzy far-
maceutycznej wiaze si¢ z problemami, jakie stawiaja przed soba procesy sktadowania
i transportowania farmaceutykow z powodu wymagajacych specjalnych warunkdow.
Na rynku wystepuja liczne rozwiazania majace na celu usprawnienie dystrybucji oraz
utrzymanie jak najwyzszej jakosci przewozonych produktow. Sektor farmaceutyczny
w duzej mierze bazuje na nowoczesnych rozwiazaniach technologicznych umozliwiaja-
cych monitorowanie jego wzrostu. Tematyka owego artykutu dotyczy przewozu i prze-
chowywania farmaceutykdow.

Cel i metoda badan

Celem badan byto poznanie roli logistyki w branzy farmaceutycznej. Zakres czasowy
badan obejmowat lata 2003—2011. Material badawczy stanowity procedury ustawy Pra-
wo farmaceutyczne i dobrej praktyki dystrybucji (DPD).
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Zakres merytoryczny badan obejmowat analiz¢ procesu magazynowania i transportu
produktéw leczniczych. Omoéwiono transport lekow w zimnym tancuchu dostaw, ktory
jest zgodny z wytycznymi dobrej praktyki dystrybucji. Ponadto w pracy przeanalizowano
sektor farmaceutyczny w Polsce, jego warto$¢ oraz dynamike jego zmian.

Wyniki badan

Istota sektora farmaceutycznego jest dostarczanie spoteczenstwu lekow ratujacych zy-
cie, co wptywa na ksztaltowanie struktury demograficznej. Prognozy przewiduja wzrost
udziatu 0sob powyzej 60 lat migdzy latami 2014 a 2030 rokiem (o 11%). W Polsce funk-
cjonuje okoto 100 producentow wyrobow farmaceutycznych, a wartos¢ polskiego rynku
oszacowano w 2014 roku na 22 mld ztotych. Mimo, Ze branza farmaceutyczna w kraju
charakteryzuje si¢ duzym udziatem lekow generycznych, jest to sektor, ktory sposrod
wszystkich branz dostarcza najwigcej innowacji w polskiej gospodarce. Ponad 100 insty-
tucji naukowych prowadzi projekty badawcze i rozwojowe dotyczace farmaceutycznego
oraz biotechnologicznego przemystu w Polsce. W ostatnich latach zanotowano zmiany
strukturalne branzy — na poczatku wzrost liczby aptek i hurtowni, nastepnie ich konsoli-
dacje [Makroekonomiczne aspekty... 2015]. Rysunek 1 przedstawia warto$¢ i dynamike
tego rynku w latach 2003-2011.

Sektor farmaceutyczny w Polsce wytwarza PKB o wartoéci ponad 15 mld ztotych,
czyli 1% PKB (2013 rok). W branzy farmaceutycznej pracuje bezposrednio 22 tys. 0sob,
jednak posrednio zwiazanych z nig jest ponad 100 tys. miejsc pracy (2013 rok). W 75%
leki sprzedawane w aptekach byly refundowane przez NFZ. Narodowy Fundusz Zdrowia
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Rysunek 1. Warto$¢ i dynamika rynku farmaceutycznego w Polsce
Figure 1. The value and growth of the pharmaceutical market in Poland

Zrédto: Wkiad... [2012].
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w 2010 roku przeznaczyt na refundacje 8,5 mld zlotych. Na polskim rynku farmaceu-
tycznym dominuja leki importowane, przewaznie sa to leki generyczne, ktorych udziat
stanowi 66% i jednoczesnie jest to najwigkszy udziat produkcji sprzedanej w Europie.
Leki na polskim rynku naleza do najtanszych w Europie (44% S$redniej europejskiej)
[Makroekonomiczne aspekty... 2015].

Branza farmaceutyczna ze wzgledu na produkty, jakimi dysponuje, jest niezmiernie
wymagajaca, regulowana jest przez wiele ustaw i rozporzadzen. Najwazniejsza z nich
jest ustawa Prawo farmaceutyczne. Operator logistyczny, ktory podejmuje si¢ obstugi
branzy farmaceutycznej musi pamigtac, aby wszelkie procesy byly zgodne z ta ustawa
oraz dobra praktyka dystrybucyjna, a wymogi uzaleznione sg od tego, na jakie portfolio
ustug decyduje sig operator [Jerschke 2011].

Waznym elementem jest posiadanie przez operatora logistycznego systemu zarzadza-
nia jakos$cia, ktory obejmuje strukturg organizacyjna, procedury i procesy, a takze zasoby.
System ten powinien by¢ w petni udokumentowany, a jego skuteczno$¢ monitorowana.
W wypadku ustug magazynowych wymagane jest posiadanie zezwolenia na prowadze-
nie hurtowni farmaceutycznej badz sktadu konsygnacyjnego. Operator logistyczny musi
spelnia¢ odpowiednie wymagania sanitarne, BHP i p.poz, konieczne jest zabezpieczenie
sktadowanego towaru przed szkodnikami w ramach systemu deratyzacyjnego. Magazyn
powinien rowniez mie¢ system monitorujacy temperature i wilgotno$¢, monitoring i za-
bezpieczenia ograniczajace dostgp osobom nieupowaznionymi oraz wiele innych wymo-
26w, ktore zapewnia jako$¢ i bezpieczenstwo towaru. W przypadku transportu takze poja-
wiaja si¢ wymagania sanitarne i wymogi bezpieczenstwa. W zwiazku z tym, ze transport
musi odbywac si¢ w kontrolowanej temperaturze, nalezy zadba¢ o analize¢ i dokumentacje
warunkow, w jakich przechowywane sa leki. Dziatania operatora logistycznego w przy-
padku kompletu oferowanych ustug sprowadzaja si¢ do spelienia wymaganych norm,
a tym samym utrzymania odpowiedniej jakosci produktu koncowego poprzez system za-
chowania jakosci, a takze liczne procedury obowiazujace wszystkie ogniwa tancucha lo-
gistycznego. Wspodlpraca z branza farmaceutyczna nacechowana jest wysokim poziomem
indywidualnych oczekiwan w stosunku do proceséw. Z analizy codziennej wspotpracy
z klientami owej branzy wynika, ze wigkszos¢ duzych podmiotéw ma wlasne regulacje,
ktorych poziom jest znacznie wyzszy niz wymaga tego polskie prawodawstwo.

Procedury obowiazujace operatora logistycznego musza gwarantowaé spelnienie
wszelkich wymogow prawa farmaceutycznego, norm jakosciowych, BHP i sanitarnych.
Kazdy obszar dziatalnosci musi by¢ objety odpowiednimi procedurami, a ich glowny-
mi zasadami powinny by¢: kontrola kazdego etapu procesu, monitorowanie, nadzor
i kontrola, a takze zabezpieczenie dokumentacji dla wszelkich organow dokonuja-
cych kontroli. Dokumentacja musi by¢ tatwo dostgpna, napisana w sposob przejrzysty
i zrozumiaty dla pracownikow, a procedury cyklicznie weryfikowane i dostosowywane
do zmian w organizacji. Poza standardowymi operacjami musza one okresla¢ zasady po-
stgpowania w przypadku nagtych zdarzen mogacych spowodowac zagrozenie dla bezpie-
czenstwa towaru klienta [Wisniewska 2013]. Zakres ustug §wiadczonych przez operatora
logistycznego jest uzalezniony od potrzeb klienta, specyfiki towaru, mozliwosci opera-
cyjnych 1 infrastruktury firmy logistycznej. Operatorzy logistyczni sa w stanie zapewnié
peing obstuge tancucha dostaw — poczawszy od wytwarzania, poprzez przepakowanie,
magazynowanie, konczac na dystrybucji do ostatecznych odbiorcow. Elastyczny operator
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posiadajacy odpowiednie zaplecze jest w stanie Swiadczy¢ dla farmacji szeroki zakres
ustug, nierzadko obejmujacy specyficzne potrzeby klienta, pamigtajac oczywiscie o za-
chowaniu wszelkich wymogoéw Prawa farmaceutycznego, dobrej praktyki wytwarzania
oraz dobrej praktyki dystrybucyjnej [Gorniak 2014].

Outsourcing jest idealny dla matych i $rednich firm. Najwigksza redukcje kosztow
odnotowuja firmy dysponujace wolumenem od 1000 do 3000 palet na stoku. Z jednej
strony przy tej wielkosci projektow niezbedne sa wlasne zasoby ludzkie i sprzgtowe, kto-
re czgsto nie sa  w petni wykorzystywane. Z drugiej strony projekty o takiej wielkosci
sa atrakcyjne dla operatoréw, co powoduje, ze sa oni w stanie zaoferowa¢ konkurencyj-
ne stawki za ushugi oraz do§¢ duza elastyczno§¢ w zaspokajaniu potrzeb klienta. Bez-
sprzeczna korzyscia plynaca z outsourcingu jest optymalizacja niewykorzystanych za-
sobow ludzkich i sprzetowych. W wypadku operatora logistycznego istnieje mozliwosé
zagospodarowania przestrzeni, wozkoéw oraz zasobdw ludzkich do kilku projektow.

Obstuga logistyczna firm farmaceutycznych wyglada inaczej, stawia przed operato-
rem logistycznym wiele wyzwan. Juz same przepisy Prawa farmaceutycznego naktada-
ja na wszystkie ogniwa tancucha dostaw wiele obostrzen, ktérym nalezy sprostaé, tak
aby produkt finalny, dedykowany ludziom, czgsto ratujacy zycie, w 100% byt zgodny
z zalozeniami producenta i spetnial wszystkie wymogi prawne. Dostosowujac si¢ do
zmian legislacyjnych, nalezy pamigta¢ o zachowaniu akceptowalnego poziomu kosztow,
co stanowi nie lada wyzwanie dla operatora logistycznego. Mowiac o kosztach, warto
wspomnie¢, ze logistyka branzy farmaceutycznej z roku na rok wkracza w nowe obszary
technologiczne [Krol 2010].

W branzy farmaceutycznej obowiazuja jasno okreslone zasady wynikajace z jej
specyfiki, a niezawodna logistyka i profesjonalnie zorganizowane sktadowanie sa pod-
stawowymi wymogami tej branzy. Magazynowanie lekow podlega rygorystycznym wy-
mogom, a caly proces koncentruje si¢ na zagwarantowaniu odpowiednich warunkéw
przechowywania i dystrybucji w celu ochrony sktadowanych farmaceutykéw. Dobra
praktyka dystrybucyjna od 2002 roku stanowi czg$¢ prawa i tym samym podlega nad-
zorowi i kontroli inspekcji farmaceutycznej. Pojgcie hurtu obrotowego szeroko definiuje
Prawo farmaceutyczne, opisujac procesy zaopatrzenia, sktadowania, dostarczania oraz
eksportu farmaceutykéw podmiotom uprawnionym. Gtownym celem zastosowania DPD
jest stworzenie warunkow dla farmaceutycznego $rodowiska magazynowo-transporto-
wego zapewniajacego poprawne warunki przemieszczania, sktadowania oraz wydawania
lekow [Dziok 2010]. Zasady aktualnie obowiazujace przedstawia rozporzadzenie Mi-
nistra Zdrowia z 2002 roku w sprawie procedur dobrej praktyki dystrybucyjnej (Dz.U.
2002 nr 144, poz. 1216).

Zakres prawny dobrej praktyki dystrybucji obejmuje:

* wlasciwy stan techniczny i sanitarny hurtowni farmaceutycznej,

» zasady magazynowania produktow leczniczych,

» zbior zasad i tryb przyjmowania i wydawania produktéw leczniczych,
» warunki transportu oraz zatadunku farmaceutykow,

» prawidtowe kierowanie hurtownia farmaceutyczna.

Rozporzadzenie Ministra Zdrowia w kwestii procedur dobrej praktyki dystrybucyj-
nej okre$la jedynie ramy prawidtowego sktadowania farmaceutykow. Hurtownia far-
maceutyczna musi mie¢: komore przyjec, komorg ekspedycyjna z osobnymi wejsciami,
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pomieszczenia magazynowe, administracyjne i socjalne. Nie jest doktadnie okreslona
minimalna powierzchnia pomieszczen. Magazyny produktow leczniczych musza by¢
wyposazone w urzadzenia termoregulacyjne i wentylacyjne, ktore zapewniaq utrzymanie
wlasciwiej temperatury i wilgotnosci. Dodatkowym wymogiem jest instalacja kalibro-
wanych przyrzadéow do catodobowej kontroli oraz rejestracji warunkow, w jakich skta-
dowane sg leki. Zanim zostanie zamontowany sprz¢t monitorujacy, zaleca si¢ stworzenie
mapy rozktadu temperatury w magazynie, co ma pomdc w wykazaniu miejsc, w ktorych
zanotowano skrajne wartosci i gdzie nalezy zamontowac czujniki.

Rysunek 1 prezentuje warunki temperaturowe panujace w magazynie tzw. wysokiego
sktadowania w ciagu pierwszych 17 dni miesigca. Istotnym elementem na wykresie sa
granice oznaczone podwdjna linig informujace o dopuszczalnym maksymalnym i mini-
malnym poziomie temperatury. Wspomniany wykres prezentuje idealne warunki panuja-
ce w magazynie wysokiego sktadowania.

Analogicznie na koniec kazdego miesiaca analizowane sa systemowe raporty pozio-
mu wilgotno$ci panujacej w magazynie wysokiego sktadowania. Wykres na rysunku 3
nie ma dolnej granicy, poniewaz tylko zbyt duza wilgotno§¢ w magazynie moze nie-
korzystnie wptyna¢ na produkty farmaceutyczne (skutkiem czego mogtaby by¢ utrata
wiasciwosci leczniczych).

Temperatury magazyn wysoki

e Data 3
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Rysunek 2. Wykres temperatury w magazynie wysokiego sktadowania
Figure 2. The temperature and pressure in the high-bay warehouse
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z koncernu farmaceutycznego.

99



M. Wiluk

Wilgomosci magazyn wysoki
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Rysunek 3. Wykres wilgotnosci w magazynie wysokiego sktadowania
Figure 3. The humidity in the high-bay warehouse
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z koncernu farmaceutycznego.

Prawo farmaceutyczne ustanawia podziat produktow leczniczych na grupy wymaga-

jace sktadowania w odrebnych strefach. Zalicza si¢ do nich [Kunysz 2012]:

» substancje kontrolowane, czyli srodki odurzajace i substancje psychotropowe,

» $rodki o bardzo silnym dziataniu przeznaczone do sporzadzania lekow recepturowych,

» substancje zrace, tatwopalne, silnie wonne,

» leki niespetniajace wymogow jakosciowych,

* leki przeterminowane, ktére nie moga mie¢ kontaktu z lekami przeznaczonymi do
obrotu.

W miejscach sktadowania farmaceutykow powinny panowaé specjalne warunki hi-
gieniczne oraz powinna by¢ zachowana czysto$¢ na najwyzszym poziomie. Elementy
magazynu, tj.: powierzchnia, infrastruktura czy kubatura, nalezy odpowiednio dostoso-
wac do asortymentu, jaki bgdzie tam przechowywany. Urzadzenia wentylacyjne, termo-
regulacyjne, umozliwiajace catodobowa kontrole i rejestracje¢ temperatury i wilgotnosci,
to podstawowe wyposazenie obiektow.

Zasady transportu farmaceutykow sa rowniez jasno okre§lone. Wedtug dobrej prakty-
ki dystrybucji, najwazniejsze z nich to [Gorniak 2014]:

* utrzymanie wlasciwej temperatury oraz wilgotnosci (maksymalnie 70%),
* dobor odpowiedniego pojazdu i sprzetu do transportu lekow,
* przystosowanie pomieszczen magazynowych do sktadowania farmaceutykow,

100



Rola logistyki w branzy farmaceutycznej...

» sporzadzenie umowy zgodnej z DPD o produktach stosowanych u ludzi w momencie
zlecenia transportu osobie trzecie;j,
* odpowiednie oznakowanie kontenerow do przewozu produktow leczniczych [Wy-

tycznych... 2013].

Istotna kwestia przy wyborze kontenerow sa: cechy przewozonych produktow far-
maceutycznych, przestrzen umozliwiajaca przewiezienie danej ilosci lekow, szacowany
najdtuzszy czas przejazdu oraz prognozowane warto$ci temperatury.

Wplyw czynnikow zewnetrznych, mozliwos$¢ wystapienia uszkodzen mechanicznych
oraz mozliwos$¢ zanieczyszczenia lekow nalezy redukowac¢ do minimum. Wystgpuja na-
stepujace przedziaty temperaturowe przewozu lekow [Transport... 2014]:

* od 15 do 25°C — przedziat standardowy,
* od 8 do 15°C lub od 2 do 8°C — przedziaty kontrolowane.

Przewoz lekow w zimnym tancuchu dostaw (od 2 do 8°C) polega na wykorzystaniu
specjalistycznych konteneréw chtodniczych, ktore umozliwiaja utrzymanie i kontrole
odpowiedniej temperatury w catym procesie dystrybucji. Leki najbardziej sa narazo-
ne na zmiang temperatury podczas przetadunku i roztadunku. Prawo farmaceutyczne
okresla, jakie warunki powinna spetnia¢ komora przyjeé, oraz informuje o koniecz-
nosci zachowania takich samych warunkow technicznych, jakie wystepuja w hurtow-
ni farmaceutycznej. Ustep 5 art. 76 Prawa farmaceutycznego informuje o mozliwos$ci
sktadowania lekoéw w komorach przetadunkowych do 36 h, tylko i wytacznie w trans-
portowych, zamknigtych opakowaniach badz opakowaniach producenta. Po modyfi-
kacji owego punktu leki moga by¢ tymczasowo przechowywane w komorze przyjec
[Kunysz 2014].

Paragraf 7 DPD zawiera zakres procedur dedykowany przedstawicielom hurtowni
farmaceutycznych, umozliwiajacych opracowanie i wdrozenie instrukcji wewngtrznych.
Z kolei § 2 DPD okresla wymogi jakie musi spelnia¢ komora przyjeé i komora ekspe-
dycyjna, przyktadem czego sa osobne wejscia. Gwarancja identyfikacyjnosci produktu,
nadawcy i1 odbiorcy zgodnie z DPD musi by¢ zachowana na kazdym etapie tancucha
logistycznego. Na podstawie dokumentow przewozowych oraz etykiet transportowych
z kodami kreskowymi zainteresowany podmiot moze pozyska¢ wszelkie informacje na
temat przesyiki [Transport... 2014].

Podsumowanie

Warto$¢ rynku farmaceutycznego w Polsce rosnie od 2003 roku, wytwarzajac obecnie
PKB o wartosci ponad 15 mld ztotych. Na tle krajow UE polskie koncerny produkuja
najwigcej lekow generycznych, czego rezultatem sa najnizsze ceny lekow w Europie. Na
rynku detalicznym w ostatnich latach zanotowano wzrost liczby aptek, a nast¢pnie ich
konsolidacje.

Wszystkie procesy logistyczne branzy farmaceutycznej sa kontrolowane normami za-
wartymi w Prawie farmaceutycznym oraz dobrej praktyce dystrybucji.

Normy prawne naktadaja wiele obowigzkdw na hurtownie oraz operatorow logi-
stycznych prowadzacych sktad konsygnacyjny, jednoczesnie nie narzucajac sposobu
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ich realizacji. Osoby pracujace w sektorze farmaceutycznym musza pamigtac, ze pro-
dukt, jakim obracaja, ma na celu poprawe zdrowia badz ratowanie ludzkiego Zycia,
a kazda czynno$¢ w tym procesie powinna by¢ wykonywana zgodnie z zaleceniami
1 wymogami prawnymi.
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Rynek gazu ziemnego w Polsce
w kontekscie potrzeb energetycznych kraju

The natural gas market in Poland
in the context of the country’s energy needs

Synopsis. Artykut dotyczy rynku gazu ziemnego w Polsce. W pierwszej czgsci
opracowania przedstawiono znaczenie tego surowca w gospodarce jako waznego
zrodta energii. Przeanalizowano takze zasoby zt6z gazu ziemnego w Polsce oraz
jego wydobycie. W dalszej czgsci pracy zaprezentowano strukturg dostaw gazu do
Polski oraz jego zuzycia na krajowym rynku. Stwierdzono m.in. rosnace zapotrze-
bowanie na to paliwo w branzy elektroenergetycznej oraz w handlu i ustugach.
W artykule scharakteryzowano rowniez rynek LNG i CNG jako cze$¢ rynku gazu
o specyficznych wymaganiach transportowych i magazynowych.

Stowa kluczowe: gaz ziemny, rynek gazu, energia, logistyka gazu

Abstract. The paper refers to the situation in Polish gas market. The first part of
the study concerns to the importance of gas as a energy source in Polish economy.
The analysis of natural gas resources and its extraction was conducted in the article.
Second part of the paper focuses on the structure of Polish gas supplies and its
consumption in the domestic market. Results of surveys shows that demand for this
fuel increases in energy, trade and services sectors in Poland. The article character-
izes the market of LNG and CNG as a part of the gas market with specific require-
ments for transport and storage

Key words: natural gas, gas market, energy, gas logistics

Wstep

Gaz odgrywa istotna role w polskiej gospodarce energetycznej, bedac waznym zro-
dlem energii dla polskich przedsigbiorstwach oraz gospodarstwach domowych. Ko-
nieczno$¢ dywersyfikacji zrodet dostaw energii spowodowata zainteresowanie si¢ ga-
zem ziemnym jako alternatywa dla wegla czy tez ropy naftowej. Zwiazane jest to m.in.
z polityka Unii Europejskiej, ktora dotyczy ograniczenia emisji gazow cieplarnianych.

Polska nie jest w stanie we wlasnym zakresie wydobywacé wystarczajacej ilos¢
gazu ziemnego, aby zapewni¢ jego regularne dostawy do wszystkich uzytkownikoéw
w dluzszym okresie. Z tego tez powodu konieczne jest pozyskiwanie tego surowca
z innych krajow. Podpisany w 1996 roku i obowiazujacy do 2022 roku kontrakt na
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dostawy gazu z Rosji powoduje, Zze nasi poéinocno-wschodni sasiedzi sa najwigkszym
dostawca gazu ziemnego do Polski — do kraju dostarczane jest rocznie ok. 9 mld m’
gazu. Wielko$¢ ta, w potaczeniu z wydobyciem gazu w Polsce, oscylujacym w granicach
4 mld m? oraz z importowanym w matych ilosciach gazem z innych krajow, takich jak
Czechy, moze w najblizszym czasie okaza¢ si¢ niewystarczajaca i spowodowaé nie-
dobory gazu na polskim rynku. Aby zapobiec powstaniu takiej sytuacji, w 2009 roku
zostala podpisana umowa migdzy PGNiG oraz QATARGAS na dostawg w latach
2014-2034 droga morska 1 mln t skroplonego gazu ziemnego. Mozliwe bedzie to tyl-
ko dzieki odpowiedniej infrastrukturze, ktérej zaczatkiem jest zbudowany w Swinouj-
Sciu gazoport, ktory ma obstugiwaé dostawy gazu m.in. z Kataru. Niezbedna jest takze
odpowiednia infrastruktura ladowa, ktora ma umozliwi¢ przesytanie gazu z terminalu
w Swinoujsciu do koncowych uzytkownikow.

Cel i metodyka badan

Celem glownym artykutu byto przedstawienie rynku gazu w Polsce, poprzez analize
wydobycia, wykorzystania oraz zuzycia tego energetycznego surowca. W pracy wyko-
rzystano materialy badawcze o charakterze wtornym — literatur¢ przedmiotu oraz dane
GUS.

W pracy zastosowano metod¢ studiow literaturowych — studia polskiej literatury
branzowej oraz czasopism, oraz analiz¢ opisowa oraz analiz¢ poréwnawcza jako metody
przetwarzania danych.

Do prezentacji wynikow badan zastosowano metody: opisowa, metodg tabelaryczng
i metodg graficzna.

Wyniki badan

Zaobserwowany wzrost zapotrzebowania na gaz ziemny, zarbwno w Polsce, jak
i na §wiecie, jest wynikiem jego przydatnosci dla wielu gatezi gospodarki. Ma on za-
stosowanie zarowno w przemysle, sektorze ustug, jak i w rolnictwie i gospodarstwach
domowych. Wykorzystywany jest rowniez przy wytwarzaniu energii elektrycznej
(tab. 1), jednak w Polsce dziatalno$¢ ta jest ograniczona ze wzgledu na zasoby wegla,
ktére w znacznym stopniu zaspokajaja potrzeby energii elektrycznej Polski (http://pozna-
jatom.pl/poznaj atom/prognoza zapotrzebowania polsk,381/). Dazenie do zmniejszenia
emisji gazow cieplarnianych, powstajacych przede wszystkim w technologiach wykorzy-
stujacych wegiel kamienny oraz brunatny, spowoduje spadek zuzycia obydwu rodzajow
wegla. Wynikiem tego bedzie zwigkszenie wykorzystania energii pierwotnej, takiej jak
gaz ziemny czy odnawialne zrodta energii.

Rynek gazu mozna podzieli¢ na pig¢ segmentéw: wydobycie, przesyl, magazynowa-
nie, dystrybucja i obrét. Gtownym podmiotem odpowiedzialnym za wydobycie jest Pol-
skie Gornictwo Naftowe i Gazownictwo. Wydobycie gazu w Polsce pokrywa okoto 30%
rocznego zapotrzebowania, tak wigc pozostata cze$¢ musi by¢ importowana. Przesyt to
domena Operatora Gazociagéw Przesytowych GAZ-SYSTEM S.A. Dhugo$¢ sieci prze-
sylowej wynosi 10,1 tys. km. GAZ-SYSTEM realizuje projekt majacy na celu zwigk-
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Tabela 1. Zrodta energii elektrycznej w Polsce w latach 2011 i 2030
Table 1. Sources of electricity in Poland in 2011 and 2030

A 2011 2030
Wyszczegolnienie %
0
Elektrownie opalane weglem kamiennym 55,70 21,00
Elektrownie opalane wgglem brunatnym 32,90 32,60
Elektrownie przemystowe 5,50 5,10
Elektrownie gazowe 2,70 7,70
Odnawialne zrodta energii 1,70 15,10
Elektrownie wodne 1,50 1,40
Elektrownie jadrowe - 17,10

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie http://poznajatom/prognoza_zapotrzebowanie_polska, 381/.

szenie dlugosci tej sieci o 10%. Monopolistyczna pozycj¢ na rynku magazynowania ma
PGNiG. Pojemno$¢ magazynowa na rynku wynosi 1,8 mld m?, jednak do 2021 roku
pojemnos¢ ta ma wzrosnaé o 1,7 mld m?, dzigki planowi inwestycyjnemu prowadzone-
mu przez PGNiG. Dlugo$¢ sieci dystrybucyjnej w Polsce to 126,5 tys. km. Dystrybucja
na terenie Polski zajmuja si¢ przede wszystkim Polska Spotka Gazownictwa, ktdra jest
zalezna od PGNIG, a takze EWE Energia, G.E.N. Gaz Energia czy DUON. Podmioty te
sa odpowiedzialne rowniez za obrot LNG (http://duon.pl/rynek-gazu).

Ztoza gazu ziemnego w Polsce znajduja si¢ gldéwnie na obszarze Nizu Polskiego,
w przedsudeckim i wielkopolskim regionie oraz na Pomorzu Zachodnim (69% wydo-
bywalnych! w Polsce zasobow gazu ziemnego znajduje sie wlasnie na tym obszarze).
Wigksze ztoza mozna znalez¢ rowniez na przedgorzu Karpat — umiejscowionych jest tam
26% zasobow. Mate zasoby gazu mieszcza si¢ w polskiej strefie ekonomicznej Battyku
oraz na obszarze samych Karpat. Ich zasoby to odpowiednio 4 i 1% zasobow krajowych
[Bilans 2013].

Wielko$é¢ wydobywalnych zasobow (bilansowych? i pozabilansowych®) gazu ziem-
nego w 2013 roku wyniosta 134 mld m3, z kolei zasoby przemystowe* z16z gazu ziemne-
go wyniosty 62 mld m? (tab. 2). W 2012 roku zasoby wydobywalne byty wieksze o ok.
6 mld m®. Roznica miedzy latami 2013 a 2012 powstata przede wszystkim w wyniku
wydobycia.

Wydobycie gazu ziemnego w Polsce w 2013 roku byto mniejsze o ok. 0,13 mld m?
niz w 2012 roku i wyniosto ok. 5,5 mld m>. Najwieksze wydobycie miato miejsce na ob-
szarze Nizu Polskiego i wyniosto ok. 3,9 mld m>. Najmniejsze wydobycie odnotowano
natomiast na obszarze battyckiej strefy ekonomicznej (0,02 mld m?).

! Zasoby wydobywalne — zasoby ropy naftowej lub gazu ziemnego technicznie mozliwe do wydobycia ze
zloza.

2 Zasoby bilansowe — zasoby spetniajace graniczne wartosci parametrow definiujacych ztoze.

3 Zasoby pozabilansowe — zasoby niespelniajace granicznych wartosci parametréw definiujacych ztoze.

4 Zasoby przemystowe — cz¢$¢ zasoboéw bilansowych lub pozabilansowych zloza, a w przypadku wod lecz-
niczych, termalnych i solanek — czg$¢ zasoboéw eksploatacyjnych ztoza, w granicach projektowanego obszaru
gorniczego lub wydzielonej czgsci ztoza przewidzianej do zagospodarowania, ktore moga by¢ przedmiotem
uzasadnionej technicznie i ekonomicznie eksploatacji przy spetnieniu wymagan okreslonych w przepisach pra-
wa, w tym wymagan dotyczacych ochrony $rodowiska.

105



M. Wysokinski, A. Gromada

Tabela 2. Zasoby zt6z gazu ziemnego w Polsce — stan na 31 grudnia 2013

Table 2. Resources natural gas in Poland — as at 31 December 2013

i Zasoby wydobywane Zasoby wydobywane Zasoby

Wyszczegolnienie I;f;; bilansowe pozabilansowe przemystowe
min m?
Zasoby ogodtem 287 132 074,47 2222,53 62 176,39
W tym zasoby zt6z zagospodarowanych
Razem 200 110 396,57 665,43 57 934,95
Baltyk 2 561,75 - 1289,88
Karpaty 26 892,66 11,85 346,65
Niz 96 75797,75 651,09 47 678,21
Przedgorze 76 33 144,41 2,49 8620,21
W tym zasoby zt6z niezagospodarowanych
Razem 61 21376,28 1421,68 422336
Baltyk 4 479,45 - 3765,25
Karpaty 335,99 74,93 0,26
Niz 36 14 389,28 1346,75 9,14
Przedgorze 18 2 171,56 - 448,71
W tym zloza, ktérych eksploatacji zaniechano

Razem 26 301,62 135,42 18,08
Karpaty 4 80,00 91,88 -
Niz 16 208,22 0,99 2,15
Przedgorze 6 13,40 42,55 15,93

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Bilans... [2014].

Tabela 3. Wydobycie gazu ziemnego w Polsce — stan na 31 grudnia 2013 roku

Table 3. Natural gas production in Poland — as at 31 December 2013

. Z udokumentowanych zasobow | Z udokumentowanych zasobow
Wyszezegolnienie Ogélem bilansowych pozabilansowych
mln m>

Ogodtem 5488,77 5487,47 1,30

Baltyk 15,99 15,99 -

Karpaty 31,91 31,27 0,64

Niz 3866,04 3865,49 0,55

Przedgorze 1574,83 1574,72 0,11

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Bilans... [2014].

Zuzycie gazu ziemnego w Polsce w latach 1999-2012 wykazywalo trend rosnacy. Po-
wigzane jest to z rosngcym wykorzystaniem gazu ziemnego w przemysle elektroenerge-
tycznym oraz w handlu i ustugach. W 1999 roku zuzycie gazu ziemnego byto najmniejsze
w badanym okresie i wyniosto 11 mld m®. Rosnace zapotrzebowanie na gaz spowodowa-
lo, Ze jego zuzycie w 2012 roku szacowato si¢ na poziomie 15 mld m? (rys. 1).

Zuzycie gazu ziemnego w ostatnich latach ksztattuje si¢ na poziomie 14—15 mld m’
rocznie. Okoto 30% tego zuzycia pokrywane jest z wydobycia tego surowca z kraju, a ok.
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Rysunek 1. Zuzycie gazu ziemnego w Polsce w latach 1999-2012
Figure 1. Natural gas consumption in Poland in the years 1999-2012

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Janusz [2013], Zawada i inni [2014].

70% to surowiec importowany. Poczawszy od 1999 roku najwigkszymi importerami gazu
ziemnego do Polski byly kraje bylego Zwiazku Radzieckiego, potozone w Azji Srod-
kowej. Sytuacja ta zmienita si¢ po 2005 roku, gdyz poczawszy od tego roku najwigcej
surowca jest dostarczanego z Rosji (tab. 4).

Glownym odbiorca gazu ziemnego w Polsce jest przemyst, ktory zuzywa ok. 36%
rocznego zapotrzebowania w kraju. Mozna w nim wyznaczy¢ trzy glowne sektory: hut-
niczy, petrochemiczny i elektroenergetyczny. Zapotrzebowanie w sektorze hutniczym od
1999 roku utrzymuje si¢ na tym samym poziomie — ok. 5% krajowego zuzycia. W trakcie
11 lat zmienito si¢ zapotrzebowanie w pozostatych sektorach. Sektor elektroenergetyczny

Tabela 4. Struktura dostaw gazu ziemnego do Polski w latach 1999-2012
Table 4. Structure of natural gas supplies to Polish in the years 1999-2012

Zrédto/kierunek pochodzenia
wydobycie | . . . . kraj e.by%ego Zuzycie gazu
Rok Krajowe import | Czechy | Niemcy | Norwegia | Rosja Z\ymgk}l Ziemnego
Radzieckiego
mln m?
1999 | 36078 7276,2 0,0 446,8 0,0 0,0 68294 10 884,0
2000 | 3 846,1 7198,1 0,0 445,2 17,0 0,0 67358 11 044,2
2002 | 4143.8 7 809,8 0,0 403,8 4942 0,0 6911,8 11 953,6
2003 | 41999 87652 0,0 419,2 448.,9 0,0 7 857,1 12 965,1
2004 | 45448 9 486,7 0,0 389,7 4844 0,0 8612,6 14 031,5
2005 | 45182 9 940,5 0,0 330,4 485,7 6565,7 2558,7 14 458,7
2006 | 4458,9 | 103934 0,0 509,0 361,3 7 154,4 2368,7 14 852,3
2007 | 4498,7 9635,7 0,0 817,0 0,0 65133 2305,4 141344
2008 | 4291,0 | 10649,0 0,0 860,0 0,0 7392,0 2397,0 14 940,0
2009 | 4078,6 94853 0,3 1072,8 0,0 77399 667,5 13 563,9
2010 | 42204 | 100664 0,3 1 039,1 0,0 90284 0,0 14 416,8
2011 | 43294 | 109153 0,22 1579,5 0,0 9335,5 0,0 14 381,0
2012 | 4317,3 | 112658 | 5557 1426,9 0,0 9017,3 0,0 15 436,2

Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie Janusz [2013], Zawada i inni [2014].
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zwigkszyl swoje zapotrzebowanie z 3,8% w 1999 roku do 14,98% w 2009 roku. Zapo-
trzebowanie sektora petrochemicznego natomiast spadto z 30% w 1999 roku do 15,06%
w 2009 roku. Wzrost zapotrzebowania zostat zauwazony réwniez w handlu i uslugach
— stanowi ok. 12—16% krajowej konsumpcji gazu. Gospodarstwa domowe zuzywaja ok.
27% surowca dostgpnego na rynku, a poziom zapotrzebowania utrzymuje si¢ od 1999
roku na statym poziomie (rys. 2) [Gromada 2015].

100% - .

90% - [J pozostali
0

80% -
H rolnictwo
70% -
60%

O gospodarstwa domowe
50% -

40% ) )
? ® handel i ustugi
30%

20%

M pozostaty przemyst
10% -
0% M sektor
O O A A O > K O A @ O elektroenergetyczny
7 " O " T O 7T " ' & L
N7 ADT AT AT AR AR AR AR DT AT AR

Rysunek 2. Struktura sprzedazy gazu ziemnego w Polsce w latach 1999-2009
Figure 2. Structure of sales of natural gas in Poland in 1999-2009

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Janusz [2013].

Rynek LNG w Polsce

Czescig rynku gazu ziemnego jest rynek gazu w postaci skroplonej, czyli LNG. Jest
on alternatywa dla tradycyjnych metod dostarczania gazu. Do wzrostu zainteresowania
LNG doprowadzita lokalizacja zt6z gazu w takich miejscach, ktére trudno polaczy¢ ru-
rociggami z odbiorcami. Dzigki zmniejszeniu objeto$ci gazu w procesie jego skraplania
mozna go transportowac¢ w zbiornikach kriogenicznych. Takie dziatanie znajduje zasto-
sowanie przy dostarczaniu gazu do miejscowosci, w ktoérych budowa gazociagu jest nie-
optacalna badz niemozliwa. W miejscowosciach tych budowane sa stacje wyposazone
w zbiorniki magazynujace gaz w postaci pltynnej oraz zestaw parownic, ktore zmieniaja
stan ciekly w stan lotny. Gaz jest nast¢pnie dostarczany do odbiorcéw za pomocg przyta-
czy lub malej sieci dystrybucyjne;j.

Zaletami wykorzystania LNG sa:

» elastyczno$¢ dostaw,
*  wydajnos¢,

» ekonomia,

» ckologia,

* bezpieczenstwo.

Elastyczno$¢ dostaw przejawia si¢ przede wszystkim w mozliwosci zroznicowania
dostaw gazu oraz pokrycia nadwyzek zapotrzebowania na gaz. LNG jest wydajny, po-
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niewaz w procesie zamiany gazu ziemnego w LNG jego objetos¢ jest zmniejszana ok.
600 razy. LNG to mniejsze koszty magazynowania i transportu niz w przypadku gazu
ziemnego. Mozliwe jest to m.in. dzigki opcji wyboru dostawcy z réznych stron $wiata,
dzigki czemu optymalizuje si¢ koszty zakupu oraz transportu.

Juz sam gaz ziemny jest ekologicznym paliwem ze wzgledu na to, ze wydziela on
podczas spalania mniej zanieczyszczen niz inne paliwa (LNG jest jeszcze dodatkowo
oczyszczany). Jego sktad to w 95% metan, a w 5% inne sktadniki. LNG nie ma wtasci-
wosci toksycznych czy korozyjnych.

LNG jest takze paliwem bezpiecznym — w razie kontaktu z powietrzem odparowuje
1 rozrzedza si¢. Niemozliwe jest takze skazenie wod morskich czy gleby w przypadku
wycieku LNG (http://www.polskielng.pl/Ing).

Skroplony gaz ziemny ma wiele mozliwosci zastosowania. Mozna wyr6zni¢ (http://
www.polskielng.pl/Ing/):

» zaopatrywanie odbiorcéw koncowych w gaz ziemny — alternatywa dla tradycyjnego
dostarczania gazu rurociagami,

* pokrywanie krotkoterminowych, szczytowych zapotrzebowan na gaz za pomocg in-
stalacji skraplajacych gaz ziemny z rurociagow,

* dostarczanie gazu do odbiorcow niebedacych uzytkownikami sieci przesytowe;j,

* LNG jako paliwo do pojazdéw mechanicznych, takich jak autobusy, lokomotywy,
helikoptery i samoloty,

* LNG jako paliwo dla elektrowni,

* LNG jako zrodto zimna — wykorzystanie do celéw chtodniczych, np. w przemysle
rafineryjno-petrochemicznym,

» zrodlo zasilania ogniw paliwowych wytwarzajacych energig elektryczng i/lub ciepto.

Rynek CNG w Polsce

Gaz ziemny bywa wykorzystywany do wytwarzania energii elektrycznej, znajduje
zastosowanie w cieptownictwie, a takze w procesach technologicznych niejednej galezi
przemystu chemicznego. Oprdocz tego coraz czesciej jest stosowany jako alternatywne
paliwo do napedzania silnikow spalinowych. Paliwa takie zapewniaja wigksze bezpie-
czenstwo dostaw energii poprzez zréznicowanie paliw w transporcie. W Polsce najbar-
dziej popularnym paliwem tego rodzaju jest LPG>. Do zasilania silnikow spalinowych
stosowany jest takze sprezony gaz ziemny, czyli CNG. Rynek CNG jest rynkiem rozwija-
jacym sie — na chwilg obecna na terenie Polski znajduje sig tylko ok. 30 stacji, na ktérych
mozna zaopatrzy¢ si¢ w sprezony gaz ziemny. Dla porownania w Niemczech funkcjonuje
ok. 900 takich stacji (http://www.autocentrum.pl/Ipg/co-z-cng-w-polsce/). Na rynku pol-
skim w segmencie paliw alternatywnych znaczna przewage ma LPG (5520 stacji), jednak
z roku na rok liczba punktow tankowania autogazu maleje (http://nafta.wnp.pl/maleje-
liczba-stacji-autogazu-w-polsce, 220354 1 0 0.html). Szansa dla rozwoju rynku CNG
jest polityka Unii Europejskiej dotyczaca ograniczenia emisji gazow cieplarnianych, jak
rowniez wyzsze ceny paliw tradycyjnych, takich jak benzyna czy olej napedowy. Rozwoj

> LPG - ang. liquid petroleum gas — mieszanina gazéw ropopochodnych.
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rynku sprezonego gazu ziemnego jest zalezny takze od rozwoju rynku NGV®. Rozwoj ten

moze by¢ wspierany programami promocji NGV, wykorzystujacymi polityke cenowa pa-

liw, ulgi, subsydia czy tez takie rozwiazania jak bezptatne parkingi dla NGV w centrach

miast [Szurlej 2007].
Zalety stosowania CNG jako paliwa dla silnikow spalinowych sa nastgpujace:

* nie wymaga transportu kolowego,

» samochody wyposazone w instalacje CNG mozna parkowa¢ w garazach podziem-
nych,

* silnik napedzany CNG ma wigksza zywotnos¢, gdyz podczas spalania gazu nie wystg-
puje wymywanie przez paliwo filmu olejowego ze $cianek cylindra,

» paliwo to jest tansze od benzyny i oleju napedowego,

* umozliwia ograniczenie glto$no$ci pracy silnika nawet o 10dB.

Podsumowanie i wnioski

Zapotrzebowanie na gaz w Polsce oscyluje na poziomie ok. 15 mld m> rocznie. Okoto
1/3 popytu jest zaspokajana z wtasnego wydobycia, ktore odbywa si¢ przede wszystkim
na terenach Nizu Polskiego oraz przedgorza Karpat. Pozostata wielkos$¢ jest importowa-
na, w znacznej ilosci, bo ok. 9 mld m? rocznie z Rosji. Koniecznos¢ rozszerzenia zrodet
dostaw gazu do Polski spowodowata podpisanie kontraktu na dostawy skroplonego gazu
ziemnego z Kataru.

Przyktadem rozwoju rynku gazu w Polsce jest gazoport w Swinoujéciu. Bedzie on
stuzy¢ przyjmowaniu dostaw LNG m.in. z Kataru. Realizacja tego projektu ma takze
zapewnic¢ Polsce pozycje konkurencyjna na europejskim rynku gazu, gdyz gazoport moze
by¢ miejscem dystrybucji LNG do sasiednich krajow czy tez reeksportu tego gazu. Ter-
minal gazowy w Swinoujsciu bedzie mogt pemic¢ takze rolg hubu gazowego, jak rowniez
miejsca eksportu gazu tupkowego z Polski.

Konieczno$¢ rozbudowy infrastruktury technicznej zwigzanej z magazynowaniem
gazow, takiej jak podziemne magazyny gazoéw czy instalacje satelitarne do regazyfikacji
gazOw, wynika ze wzrostu zapotrzebowania na gaz, zarowno w Polsce, jak i na $wiecie.
Spowodowane jest to tym, ze gaz ziemny, podobnie jak ropa naftowa czy wegiel kamien-
ny, moze by¢ wykorzystywany w wielu gateziach gospodarki. Przewaga gazu ziemnego
nad wspomnianymi surowcami jest to, ze w mniejszym zakresie wplywa na zanieczysz-
czenie Srodowiska.
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