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Joanna Baran, Marta Karlewska

Szko a G ówna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Teoretyczne aspekty logistycznego systemu 

gospodarki odpadami 

Theoretical aspects of logistics waste management system

Synopsis. Celem artyku u by o scharakteryzowanie logistycznego systemu 

gospodarki odpadami. W pierwszym etapie bazuj c na literaturze przeprowadzono 

dyskusj  w zakresie definicji „reverse logistics”. Nast pnie omówiono poszczególne 

elementy systemu gospodarki odpadami obejmuj ce: zbiórk , prze adunek, transport 

oraz zagospodarowanie odpadów. Wybrane zagadnienia teoretyczne zilustrowano 

danymi empirycznymi z terenu gminy D blin.

S owa kluczowe: logistyka zwrotna, gospodarka odpadami.

Abstract. The article describes the logistics system of waste management. 

In the first stage, based on the literature were presented different definitions of 

reverse logistics. Then the elements of the waste management system, including: 

collection, handling, transport and waste management were described. Selected 

issues supported by empirical data from the community Deblin were presented.

Key words: reverse logistics, waste management.

Wprowadzenie

Procesom produkcyjnym i konsumpcyjnym nieod cznie towarzyszy powstawanie 

odpadów. Wielko  i charakter wytwarzanych odpadów zale  g ównie od stylu ycia 

(poziomu konsumpcji), rozwoju gospodarczego, dost pno ci surowców, technologii 

produkcji, wiadomo ci ekologicznej i obowi zuj cego prawodawstwa. W 2014 roku 

przeci tny Polak wyprodukowa   268 kg odpadów, z kolei rednia ilo  odpadów ko-

munalnych przypadaj cych na jednego mieszka ca UE w 2013 roku wynios a 481 kg. 

W krajach o wysokim poziomie rozwoju gospodarczego k adzie si  szczególny nacisk na 

w a ciwe post powanie z odpadami. Odpady mog  bowiem nadal zachowywa  okre lone 

cechy u ytkowe i mog  by  wykorzystane do wytwarzania nowych wyrobów, surowców 

b d  energii, co pozwala zmniejszy  obci enie rodowiska naturalnego.

Unia Europejska wspieraj ca zrównowa ony rozwój podejmuje dzia ania maj -

ce na celu ograniczenie ilo ci wytwarzanych odpadów, wielokrotne wykorzystywanie 

produktów oraz propagowanie w ród spo ecze stwa selektywnej zbiórki i recyklingu. 

W zwi zku z tym zobowi zuje kraje cz onkowskie do implementowania dyrektyw 

z zakresu gospodarki odpadami. W latach 2010–2013 w Polsce wprowadzono wiele 
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zmian w krajowym ustawodawstwie, które mia y dostosowa  przepisy do zalece  UE 

oraz umo liwi  osi gni cie wymaganych poziomów odzysku surowców wtórnych. 

Przedmiotem zainteresowania praktyków jak i teoretyków coraz cz ciej staje si  

zatem ekonomiczny, ekologiczny i spo ecznie uzasadniony system zagospodarowania 

odpadów i post powania z nimi. Celem tego systemu powinno by  utrzymanie czysto-

ci i porz dku, ochrona rodowiska naturalnego, oszcz dne gospodarowanie surowcami 

i zasobami naturalnymi. Do realizacji tych za o e  konieczne jest zbudowanie odpowied-

niej infrastruktury do bezpiecznego zbierania, segregacji, transportu, wykorzystywania 

i unieszkodliwiania odpadów. Z kolei sprawne funkcjonowanie gospodarki odpadami 

wymaga systemowego podej cia w ramach procesów gromadzenia, wywozu, dystrybucji 

i sk adowania odpadów zarówno w skali mikro (przedsi biorstwo), mezo (miasto, gmi-

na), jak i makro ( a cuchy dostaw, region, kraj).

Cel i metody bada

Celem niniejszego artyku u jest przedstawienie w ramach koncepcji „reverse logi-

stics” poszczególnych etapów logistycznego systemu gospodarki odpadami, tj. sposobów 

zbiórki, prze adunku, transportu i zagospodarowania odpadów.

 Zastosowane metody gromadzenia danych to metoda studium literatury oraz metoda 

kwestionariusza – ankiety. Artyku  ma charakter przegl dowy, ale wybrane zagadnie-

nia teoretyczne zosta y zilustrowane materia em pierwotnym dotycz cym gospodarki 

odpadami w gminie D blin. Badania ankietowe przeprowadzono drog  elektroniczn  

w 2014 roku w gminie D blin. Ankiet  skierowano do 200 mieszka ców gminy D blin, 

otrzymano zwrot od 115 respondentów. Pozosta e dane na temat gospodarki odpadami 

w gminie D blin pozyskano z Urz du Miasta D blin.

Logistyka zwrotna a system gospodarki odpadami

Rosn ce zainteresowanie dzia aniami proekologicznymi oraz koncepcj  zrównowa-

onego rozwoju wpisuje si  w koncepcj  „reverse logistics” traktowan , jako instrument, 

który wspiera rozwi zywanie problemów rodowiska [Sadowski 2008]. W polskiej li-

teraturze brak jednoznacznego t umaczenia wyra enia „reverse logistics” u ywa si  za-

miennie takich poj  jak: logistyka zwrotna, logistyka odzysku, odwrotna, odpadów czy 

rzadziej recyrkulacji i utylizacji. 

Wed ug A. Sadowskiego, logistyka zwrotna jest dziedzin , która zajmuje si  badaniem 

prawid owo ci zwi zanych z przep ywami dóbr o zako czonym cyklu ycia. Logistyka 

zwrotna mo e by  traktowana, jako forma usuwania odpadów. Dzia ania te bazuj  na 

uzupe niaj cych si  wzajemnie przes ankach ekologicznych i ekonomicznych [Sadowski 

2006].

Z kolei J. Bendkowski oraz M. Wengierek logistyk  zwrotn  okre lili, jako „zastoso-

wanie koncepcji logistyki w odniesieniu do pozosta o ci, aby w ten sposób spowodowa  

ekonomicznie i ekologicznie skuteczny przep yw pozosta o ci, przy jednoczesnej transfor-

macji przestrzenno-czasowej, w cznie ze zmian  ilo ci i gatunków” [Bendkowski i Wen-

gierek 2002]. Inne podej cie zosta o zaprezentowane przez E. Go embsk , wed ug której 
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logistyka w sferze utylizacji odpadów obejmuje tworzenie a cuchów logistycznych, któ-

re cz  miejsca powstawania z punktami utylizacji odpadów. W przep ywie tym nale y 

uwzgl dni  czynno ci: segregowania, przemieszczania, przetwarzania, sk adowania odpa-

dów oraz udost pniania surowców do wtórnego wykorzystania [Go embska 1999].

Z kolei K. Michniewska poddaje w  w tpliwo   t umaczenie angielskiego zwrotu 

„reverse logistics”, jako logistyki zwrotnej twierdz c, e zaproponowane przez autorów 

literatury bran owej definicje nie w pe ni ukazuj  wszystkie aspekty i zadania posta-

wione przed koncepcj  „reverse logistics” [Michniewska 2006]. Wed ug jej opinii s usz-

nym t umaczeniem terminu „reverse logistics” jest logistyka odwrotna. K. Michniewska, 

za publikacjami zagranicznych naukowców [Rogers i Tibben-Lembke 1998] proponu-

je zatem nast puj c  definicj  logistyki odwrotnej: „proces planowania, implementacji 

i kontrolowania skutecznego i efektywnego ekonomicznie przep ywu surowców, pó pro-

duktów i produktów gotowych wraz z powi zan  informacj  od miejsca konsumpcji do 

miejsca pochodzenia w celu odzyskania warto ci b d  w a ciwego zagospodarowania” 

[Michniewska 2013]. 

Autorzy publikacji „Reuse and Recycling - Reverse Logistics Opportunities” uj li  lo-

gistyk  odwrotn , jako zarz dzanie umiej tno ciami i dzia aniami, które s  zaanga owane 

do recyklingu oraz zarz dzania i dysponowania odpadami opakowaniowymi, jak równie  

materia em ubocznym powsta ym podczas procesu produkcji. Logistyka odwrotna swoim 

zakresem obejmuje dystrybucj  odwrotn , która odpowiada za przep yw dóbr material-

nych oraz informacji w kierunku przeciwnym do a cucha dostaw [Berg i in. 1993].

Wed ug Jacka Szo tyska, mo na z kolei przyj , e g ównym celem postawionym 

przed „reverse logistics” jest integracja w czasie i przestrzeni przep ywów odpadów, 

przy jednoczesnej optymalizacji kosztów oraz minimalizacji wp ywu na stan rodowiska 

[Szo tysek 2009].

O ile w przypadku definicji „reverse logistics” istniej  rozbie no ci pomi dzy po-

szczególnymi autorami, to s  oni zgodni co do przedmiotu i zada , jakie zosta y po-

stawione przed logistyk  zwrotn . G ównym elementem zainteresowania s  przep ywy 

odpadów oraz powi zanej z nimi informacji. W takim uj ciu w zakres logistyki zwrotnej 

na trwa e wpisuje si  system gospodarki odpadami.

Logistyczny system gospodarki odpadami sk ada si  z nast puj cych podsystemów 

[Szo tysek  2009]: gromadzenia odpadów, wywozu odpadów, gospodarczego wykorzy-

stania, przetworzenia lub unieszkodliwiania odpadów.

Procesy zbiórki, prze adunku, transportu, zagospodarowania odpadów mo na zor-

ganizowa  wykorzystuj c ró ne technologie i rozwi zania, a efektywno  ka dego ele-

mentu oddzia uje na sprawno  ca ego systemu gospodarki odpadami. W dalszej cz ci 

artyku u omówiono zatem sposoby organizacji poszczególnych procesów logistycznego 

systemu gospodarki odpadami.

Metody zbiórki odpadów komunalnych

Proces zbiórki to pierwszy etap systemu gospodarki odpadami, który obejmuje 

wszystkie czynno ci od umieszczenia odpadów w zbiornikach do ich za adunku na rodki 

transportowe, które dokonuj  odbioru. W ramach tego procesu stosuje si  ró ne urz dze-

nia techniczne, pojemniki, pojazdy oraz ró ne metody zbiórki odpadów. 
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Dobieraj c odpowiedni  metod  zbiórki odpadów nale y uwzgl dni , m.in. efektyw-

no  ekonomiczn  metody, wymagania prawne oraz specyfik  obiektów zagospodaro-

wania odpadów, poziom urbanizacji, komfort i potrzeby u ytkowników, cz stotliwo  

odbioru, stymulowanie poziomu selektywnej zbiórki odpadów, a tak e bezpiecze stwo 

pracy personelu [Bilitewski i in. 2006]. Co wi cej, do ka dej z metod zbiórki odpadów 

s  dostosowane odpowiednie pojemniki oraz pojazdy, które s  wyposa one w okre lone 

urz dzenia za adowcze. Wed ug kryterium ró norodno ci wykorzystywanych pojemni-

ków mo na wyró ni  nast puj ce metody  zbiórki odpadów:

metoda prze adunku – pojemników niewymiennych,

metoda pojemników wymiennych,

metoda pojemników lub opakowa  jednorazowych,

zbiórka bezsystemowa, która dotyczy odpadów wielkogabarytowych,

zbiórka bazuj ca na zasadzie hydraulicznej i pneumatycznej.

Metoda prze adunku – pojemników niewymiennych wykorzystywana jest zazwyczaj 

do odpadów komunalnych oraz komunalno-podobnych. G ówn  cech  tej metody jest 

to, e dany pojemnik na odpady jest przypisany do konkretnego miejsca zbiórki i po 

dokonaniu odbioru odpadów pozostaje w miejscu pierwotnego ustawienia. Pojemniki s  

transportowane przez ich u ytkowników lub te  przez za og  pojazdu do kraw dzi  ulicy, 

z której dokonywany jest odbiór. Odpady przesypywane s  do pojazdu transportowego 

przy wykorzystaniu urz dze  podnosz co-przechylnych. Stosowanie znormalizowanych 

pojemników umo liwia korzystanie z urz dze  zasypowych, które usprawniaj  czynno  

za adunku. Dodatkowo, pojazdy bardzo cz sto wyposa one s  w technologie do zag sz-

czania, które powoduj  dwu- lub trzykrotne zwi kszenie ilo ci odebranych odpadów. 

Metoda pojemników wymiennych wykorzystywana jest do zbiórki odpadów o du ej 

g sto ci b d  te  na terenach silnie zurbanizowanych. Kontenery z odpadami s  wy-

mieniane na puste (tego samego typu) w miejscu ich ustawienia. Usuwanie odpadów 

z pojemników odbywa si  w punktach prze adunkowych lub bezpo rednio w obiektach 

zagospodarowania odpadów. Przy tej metodzie najcz ciej wykorzystuje si  kontenery 

o pojemno ci powy ej 4 m3, co jest podyktowane wzgl dami ekonomicznymi. Pojem-

niki te s  transportowane na podwoziach samochodów ci arowych, które dodatkowo 

maj  specjalistyczne systemy za adowcze, wci garki linowe lub podno niki. Dodatkowo, 

istnieje mo liwo  zwi kszenia g sto ci odpadów w kontenerach poprzez zastosowanie 

stacjonarnych pras czy urz dze  zag szczaj cych [Bilitewski i in. 2006]. 

Metoda pojemników lub opakowa  jednorazowych to sposób zbiórki odpadów cz sto 

uznawany za jedn  z odmian metody wykorzystuj cej zbiorniki niewymienne. Odpady 

s  zbierane w workach foliowych lub innych pojemnikach jednorazowego u ycia. Mu-

sz  one spe nia  wymagania jako ciowe, w szczególno ci mie  odpowiedni  grubo  

oraz wytrzyma o  na rozrywanie [ ygad o 2001]. Zalet  tej metody jest skrócenie ca -

kowitego czasu procesu zbiórki poprzez wyeliminowanie czynno ci zwi zanych z od-

stawieniem pojemników na miejsce ich pierwotnego ustawienia [Bilitewski i in. 2006] 

oraz brakiem konieczno ci mycia takich pojemników. Ta forma zbiórki jest stosowana 

w okresach zwi kszonej produkcji odpadów, w miejscach imprez masowych, a tak e co-

raz cz ciej, w przypadku prowadzenia selektywnej zbiórki. 

Zbiórka bezsystemowa dotyczy du ych elementów czy wielkogabarytowych odpa-

dów. Bezu yteczne przedmioty s  gromadzone bez wykorzystania pojemników,w pobli-

•

•

•

•

•
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u punktu odbioru. Specyfika tych odpadów wymaga zapewnienia atwego dost pu do 

przedmiotu przeznaczonego do wywozu.

Zbiórka z wykorzystaniem zasady pneumatycznej i hydraulicznej  to metoda odbioru 

odpadów, która czy ze sob  procesy zbiórki oraz transportu. Stosowanie metody pneu-

matycznej znalaz o zastosowanie na obszarach starej i zwartej zabudowy oraz na tere-

nach o du ej g sto ci zaludnienia z zabudow  wielorodzinn . Medium no nym transpor-

tuj cym odpady jest strumie  powietrza. Technika ta zosta a zastosowana w Sundbyberg 

w Szwecji oraz w Wiosce Olimpijskiej w Monachium. Z kolei w Szwajcarii oraz w USA 

istniej  techniki bazuj ce na metodzie hydraulicznej, która jest zarezerwowana tylko dla 

odpadów kuchennych, które po rozdrobnieniu s  sp ukiwane i sp awiane do systemu ka-

nalizacji. Taki system zbiórki powoduje dodatkowe obci enie sieci kanalizacyjnej, co 

skutkuje rosn cymi kosztami oczyszczalni.

W procesie zbiórki odpadów komunalnych stosuje si  pojemniki o pojemno ci od 110 

do 1100 litrów. Obecnie d y si  do  standaryzacji pojemników [Szyma ska-Pulikowska 

2003], co ma si  przek ada  na wzrost efektywno ci kosztowej oraz mo liwo  uspraw-

niania ca ego procesu zbiórki odpadów. 

Dobór wielko ci pojemnika wp ywa na ilo  gromadzonych odpadów, a tak e na ich 

sk ad. Je eli wprowadza si  mniejsze pojemniki, to zmusza si  wytwórców odpadów do 

lepszego wykorzystania ich obj to ci. W efekcie zabieg ten sprzyja recyklingowi, kom-

postowaniu odpadów biodegradowalnych i pomaga budowa  wiadomo  ekologiczn  

mieszka ców. Zbyt du a obj to  pojemników cz sto prowadzi do przyj cia stanowiska 

przez spo ecze stwo, e skoro zap acili za dany pojemnik to nale y go maksymalnie 

zape ni , bez wzgl du na rodzaj odpadów. W takiej sytuacji do przydomowych mietni-

ków trafiaj  zmieszane odpady, które mog yby zosta  poddane segregacji w miejscu ich 

wytworzenia. Dodatkowo, wraz ze zwi kszeniem adowno ci pojemników zmniejsza si  

g sto  gromadzonych odpadów oraz zwi ksza si  ich uziarnienie [Szyma ska-Pulikow-

ska 2003]. W przypadku obszarów wiejskich zwi kszenie si  ilo ci odpadów (jako skutek 

stosowania zbyt du ych pojemników) spowodowane jest g ównie przez wi ksz  ilo  

odpadów ogrodowych, które stanowi  do 60% ca kowitej obj to ci frakcji biologicznej. 

Na wsiach obserwowany jest tak e wzrost wszystkich innych frakcji odpadów, tak e mi-

neralnych. Z kolei na terenie miasta po zwi kszeniu adowno ci pojemników obserwuje 

si  wi ksz  ilo  odpadów opakowaniowych wraz z papierem, które stanowi  blisko 50% 

ca kowitej obj to ci odpadów1.

Stosowanie odpowiednich pojemników wp ywa równie  zach caj co lub zniech -

caj co na segregacj  odpadów. Ankietowani mieszka cy gminy D blin wskazali kilka 

czynników zniech caj cych do segregacji odpadów. Podkre lali oni przede wszystkim 

brak warunków w ich gospodarstwach domowych do przeprowadzania segregacji od-

padów (39%). T umaczyli, e aby segregowa  odpady, nale y mie  co najmniej cztery  

pojemniki, co w ma ych mieszkaniach jest utrudnione. Równie  25%  ankietowanych 

porusza o kwestie zwi zane z brakiem pojemników przeznaczonych do tego typu dzia a  

(rys. 1). Z kolei 27% badanych mieszka ców wskazywa o inne czynniki utrudniaj ce 

segregacj  odpadów m.in.:

brak ch ci i nieodczuwanie potrzeby segregacji odpadów,

1  www.proekologia.pl [dost p 05.01.2014].

•
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traktowanie segregacji „u ród a” jako bezsensown , ze wzgl du, e i tak rozdzie-

lone odpady trafiaj  do jednego rodka transportowego,

z a cz stotliwo  zbierania odpadów plastikowych i konieczno  ich gromadzenia 

we w asnym gospodarstwie domowym.

25%

3%

39%

6%

27%

brak pojemników na 

posegregowane odpady

duża odległość do 

pojemników do segregacji 

odpadów

brak warunków w domu/ 

/mieszkaniu do segregacji 

odpadów

brak informacji  

o selektywnej zbiórce

inne

Rysunek 1. Czynniki zniech caj ce do segregacji odpadów w opinii mieszka ców D blina 

(% wskaza )

Figure 1. Incentives for waste segregation in the opinion of the inhabitants of Deblin (%).

ród o: badanie w asne.

Sposoby prze adunku odpadów

Tendencje dotycz ce centralizacji obiektów zagospodarowywania odpadów, powo-

duj  zwi kszanie si  odleg o ci pomi dzy punktem wytwarzania odpadów a miejscem 

ich zagospodarowania. W takim przypadku transport odpadów pojazdami o ma ej adow-

no ci okazuje si  zbyt kosztowny i nieefektywny. Na obszarach, gdzie powstaj  du e 

ilo ci odpadów, które musz  by  transportowane na znaczne odleg o ci, cz sto tworzy 

si  punkty prze adunkowe. Proces prze adowania polega na  prze o eniu odpadów z po-

jazdów dokonuj cych zbiórki na wi ksze jednostki transportowe. W literaturze wskazuje 

si  na  dwa g ówne kryteria op acalno ci eksploatacji stacji prze adunkowych: odleg o  

do pokonania (minimum 5–15 km) oraz wielko  miasta (minimum 150 tys. mieszka -

ców) [Szyma ska-Pulikowska 2003].  Polscy naukowcy wskazuj , e op acalna jest bu-

dowa stacji dla obszarów obejmuj cych ok. 200 tys. mieszka ców. Z kolei zagraniczni 

autorzy wskazuj  na zwrot kosztów budowy stacji po kilku latach dla miast powy ej 

90 tys. mieszka ców [Kempa 1983]. Równie istotnym czynnikiem jest czas transportu. 

W przypadku wyst powania du ego nat enia ruchu op acalne jest wykorzystanie stacji 

prze adunkowej, nawet w sytuacji, gdy do pokonania jest zaledwie kilka kilometrów [Bi-

litewski i in. 2006]. 

Prze adunek odpadów mo e si  odbywa  bezpo rednio z pojazdów dokonuj cych 

zbiórki na rodki o wi kszej adowno ci. Drugim rozwi zaniem w ramach procesu prze-

adunku jest wykorzystanie bunkrów sk adowych, w których odpady s  magazynowane 

•

•
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przez relatywnie krótki okres czasu, zanim zostan  przemieszczone do punktu zagospo-

darowania. 

Podczas procesu prze adunku mo na wyró ni  trzy podstawowe operacje: dostawa, 

przygotowanie odpadów, za adunek na rodek transportu o du ej adowno ci. Dostawa 

mo e odbywa  si  wy cznie z wykorzystaniem pojazdów komunalnych, albo mo e 

by  rozszerzona o samochody prywatne. W przypadku gdy dopuszcza si  odbiór od 

podmiotów prywatnych konieczne jest wyposa enie punktu w dodatkowe wagi, kasy, 

stanowiska odbioru dostosowane do specyfiki pojazdów prywatnych oraz przeno nik 

ta mowy do r cznego roz adunku. Umieszczanie odpadów we wn trzu budowli mo e 

odbywa  si  w ró ny sposób. W przypadku roz adunku, który ma miejsce bezpo rednio 

przy kraw dzi bunkru, istnieje niebezpiecze stwo doj cia do kolizji mi dzy pojazdem 

a chwytakiem d wigu (rys. 2a). Z kolei, gdy kraw d  jest odsuni ta od brzegu to maleje 

wykorzystanie obj to ci bunkru. Jest to spowodowane uk adaniem si  odpadów w form  

przybieraj c  kszta t skarpy (rys. 2b). Rozwi zaniem tego problemu jest wykorzystanie 

podajnika hydraulicznego. Jednak ta forma bunkra wymaga poniesienia zwi kszonych 

nak adów finansowych (rys. 2c) [Bilitewski i in. 2006].

Rysunek 2. Schemat wariantów stacji prze adunkowych

Figure 2. Variants transfer stations

ród o: Bilitewski i inni [2006].

Przygotowanie odpadów w procesie prze adunku polega na obróbce odpadów, obej-

muj cej mi dzy innymi zag szczenie, które mo na przeprowadzi  wykorzystuj c pojaz-

dy g siennicowe (ugniataj ce odpady) lub prasy hydrauliczne.

Sposób za adunku odpadów, w celu dalszego transportu do punktu zagospodarowa-

nia, zale y od wykorzystywanych rodków transportu. 

Organizacja transportu odpadów

Proces transportu w logistycznym systemie gospodarki odpadami rozpoczyna si  

w chwili wyjazdu pojazdów w celu zbiórki odpadów. Rozró nia si : transport bliski

(w przypadku ma ej odleg o ci do miejsca utylizacji/unieszkodliwiania odpadów lub 

do stacji prze adunkowej) oraz daleki (do centralnego punktu zagospodarowania). 

Transport bliski z regu y odbywa si  przy wykorzystaniu rodków transportu drogo-

wego. Przy wyborze odpowiedniej wielko ci i adowno ci samochodów do zbiórki

i transportu bierze si  pod uwag : ci ar u ytkowy pojazdów, system pojemników, odle-
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g o ci do pokonania, ukszta towanie i rze b  terenu oraz szeroko  ulic i mo liwe ogra-

niczenia w tym zakresie, liczebno  za ogi pojazdów i czas pracy brygady [Bilitewski 

i in. 2006].

rodki transportu wykorzystywane na terenie Polski s  najcz ciej wyposa one

w urz dzenia podno ne o nap dzie hydraulicznym b d  pneumatycznym, dzi ki któ-

rym mo liwe jest podnoszenie pojemników 110 oraz 1100 dm3. Dodatkowo, stosuje si  

technologie umo liwiaj ce zag szczanie odpadów ju  w chwili transportu, co znacznie 

zwi ksza mo liwo ci adunkowe pojazdów dokonuj cych zbiórki. mieciarki polskie 

maj  najcz ciej obrotowy b ben o powierzchni wewn trznej w kszta cie limaka. Obro-

ty tego urz dzenia powoduj  rozdrobnienie odpadów i przesuwanie ich w g b zbiornika 

z jednoczesnym zag szczaniem. Ten sam efekt mo na osi gn   stosuj c p yty oporowe, 

które ubij  odpady o przegrod  wewn trzn  nadwozia. Metody zwi kszaj ce adowno  

pojazdów s  wykorzystywane bez wzgl du na form  za adunku (od ty u, od przodu czy 

te  z boku skrzyni). Rozdrobnienie i mieszanie odpadów niesie za sob  pewne skutki 

podczas dokonywania przeróbki odpadów. O ile efekt ten jest po dany podczas spalania 

odpadów, o tyle zmieszane odpady du o trudniej jest podda  sortowaniu [Szyma ska-

-Pulikowska 2003].

W logistycznym systemie gospodarki odpadami mo liwe jest zastosowanie transpor-

tu szynowego (kolejowego, tramwajowego) b d  wykorzystanie infrastruktury wodnej. 

Obie formy wymagaj  wcze niejszego dostarczenia odpadów z wykorzystaniem pojaz-

dów samochodowych. Zalet  tych ga zi transportu jest znaczne odci enie sieci drogo-

wej. Du a adowno  tych rodków transportu powoduje, e s  one g ównie stosowane 

do przewozu odpadów masowych o du ej g sto ci np. u lu, z omu czy te  gruzu.

Transport kolej  odbywa si  w kontenerach cylindrycznych (b bnach obrotowych), 

prasuj cych lub w otwartych (odpady niesprasowane). Niestety, tylko nieliczne stacje 

prze adunkowe, centralne miejsca zagospodarowania odpadów posiadaj  bocznice kole-

jowe. W zwi zku z tym, wyst puje konieczno  ponownego prze adunku, co zwi ksza 

koszty transportu. W przypadku przewozu odpadów komunalnych transport kolej  staje 

si  ekonomicznie uzasadniony gdy odbywa si  na odleg o ci powy ej 100 km. Przy krót-

szych trasach wyst puj  korzy ci rodowiskowe jak mniejsze zanieczyszczenie powie-

trza oraz poprawa bezpiecze stwa ruchu drogowego [Bilitewski i in. 2006]. 

Wykorzystywanie drogi wodnej do przewozu odpadów jest równie rzadko stosowane, 

mimo, e adowno  statków jest wielokrotnie wy sza ni  pojazdów drogowych. Odpady 

mo na prze adowywa  na barki lub do kontenerów na du ych statkach. Wadami tego roz-

wi zania jest konieczno   prze adunku oraz mo liwo  wyst pienia zak óce  w regular-

nym przewozie w zwi zku z wyst pieniem powodzi, pokrywy lodu czy te  zbyt niskiego 

poziomu wód. Ponadto, transport wodny jest znacznie bardziej czasoch onny, dlatego te  

mo e by  wykorzystywany jedynie do odpadów, które nie podlegaj  rozk adowi biolo-

gicznemu [Bilitewski i in. 2006].

Logistyczny system gospodarki odpadami wymaga stworzenia w pe ni zorganizowa-

nego planu wywozu mieci, który b dzie spe nia  kryteria ekonomiczne, spo eczne oraz 

rodowiskowe. Tworz c system transportowy nale y uwzgl dni  lokalizacj  zarówno 

istniej cych obiektów punkowych, jak i nowych sk adowych ca ego systemu (stacji prze-

adunkowych, obiektów recyklingu itp.). Istotn  kwesti  jest wydajno  tych elementów, 

która w znacznej mierze wp ywa na ostateczn  ocen  funkcjonowania ca ego systemu 
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zagospodarowania odpadów. Plany  wywozu odpadów zawieraj  kolejno  objazdu po-

szczególnych ulic z podzia em na brygady oraz opracowywanie harmonogramu zbiórki 

uwzgl dniaj c wymagan  cz stotliwo . Dodatkowo, podczas organizacji odbioru od-

padów nale y wzi  pod uwag  warunki ruchu drogowego, odleg o ci oraz pojemno  

i specyfik  techniczn  wykorzystywanych pojazdów [Karlewska 2014].

Organizacj  transportu odpadów w gminie D blin zajmuje si  konsorcjum firm: Miej-

ski Zak ad Gospodarki Komunalnej sp. z o.o. i przedsi biorstwo wywozu nieczysto ci 

sta ych „ALMAX”. Cz stotliwo  zbiórki odpadów komunalnych na terenie gminy D -

blin okre li a Rada Miasta (tab. 1). Harmonogramy odbioru odpadów ustalono bior c pod 

uwag  rodzaj zabudowy oraz rodzaj odpadów. Po zbiórce odpadów zarówno zmieszanych, 

zielonych jak i posegregowanych konsorcjum przekazuje je do Zak adu Unieszkodliwia-

nia Odpadów Komunalnych w Pu awach (obiekt wskazany w planie gospodarki odpadami 

dla województwa lubelskiego, jako Regionalna Instalacja Przetwarzania Odpadów Komu-

nalnych), a w przypadku awarii do instalacji zast pczej [Karlewska 2014].

Z przeprowadzonych bada  ankietowych wynika, e mieszka cy D blina s  zadowo-

leni z cz stotliwo ci w jakiej przeprowadzana jest zbiórka odpadów, blisko 69% ankieto-

wanych twierdzi, e obecny harmonogram odbioru jest dostosowany do ich potrzeb. Za-

ledwie 17% osób by o odmiennego zdania. Jednak w ród nich istnia a du a rozbie no  

w okre leniu optymalnej cz stotliwo ci. Niektórzy podawali propozycje wprowadzenia 

zbiórki co najmniej 2 razy w tygodniu, a nawet co 2 dni. Takie rozwi zania skutkowa yby 

du ymi kosztami zwi zanymi m.in. z eksploatacj  pojazdów i konieczno ci  zatrudnie-

nia dodatkowych brygad. 

Tabela 1. Cz stotliwo  zbiórki odpadów z nieruchomo ci na terenie D blina od dnia 1 lipca 

2013 roku

Table 1. The frequency of waste collection in Deblin, from 1 July 2013

Rodzaj odpadów 
Rodzaj zabudowy

zabudowa jednorodzinna zabudowa wielorodzinna

Odpady zmieszane  co 2 tygodnie raz w tygodniu

Odpady surowcowe  co 2 tygodnie co 2 tygodnie

Szk o raz w miesi cu raz w miesi cu

Popió raz w miesi cu w okresie 1. 10–30. 04 raz w miesi cu w okresie 1. 10–30. 04

ród o: opracowanie na podstawie danych z Urz du Miasta D blin.

Metody zagospodarowania odpadów

Kolejnym elementem wchodz cym w sk ad logistycznego systemu gospodarki odpa-

dami jest proces maj cy na celu zagospodarowanie odpadów. Musi on uwzgl dnia  zasa-

d  hierarchii post powania z odpadami, któr  przedstawiono na rysunku 3. Trzy pierwsze 

elementy piramidy, znajduj ce si  u jej podstawy, stanowi  zasad  „3 R”. Nazwa ta po-

chodzi od angielskich s ów „reduce, reuse, recycle” (zapobiegaj, u ywaj ponownie oraz 

odzyskuj)2.

2 www.zm.org.pl [dost p: 06.12.2013].
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Rysunek 3. Hierarchia post powania z odpadami

Figure 3. The hierarchy of waste management

ród o: opracowanie w asne na podstawie Ustawy z dnia 14 grudnia 2012 r. o odpadach, Art. 17 (Dz.U. poz. 21).

Zapobieganie powstawaniu odpadów jest dzia aniem maj cym na celu eliminowanie 

lub ograniczanie ich ilo ci, zarówno przez ich wytwórców jak i odbiorców3. Osi gni cie 

tego celu wymaga zmian w wiadomo ci producentów, handlowców oraz konsumen-

tów. Przede wszystkim konsumenci powinni dokonywa  wiadomych i przemy lanych 

zakupów. Te dzia ania mo na wspiera  na przyk ad wprowadzaj c wypo yczalnie ofe-

ruj ce ró norodne przedmioty, od sprz tu sportowego, zastawy sto owej, po zabawki 

dla dzieci. Kolejnym rozwi zaniem jest stosowanie podczas sprzeda y jak najmniej-

szej ilo ci opakowa , wprowadzanie automatów do p ynów (np. wody, mleka, p ynu do 

mycia naczy ), promowanie butelek zwrotnych [Ambro ewicz 1999]. Ekonomicznym 

motywatorem do post powania zgodnie z zasadami proekologicznymi jest wprowadze-

nie podatków i innych p atno ci, na przyk ad op aty za torebki s  skutecznym sposobem 

obni enia ilo ci jednorazowych siatek na zakupy. W  2002 roku w Irlandii wprowadzo-

no podatek na reklamówki plastikowe, który przyczyni  si  do zmniejszenia ilo ci wy-

dawanych jednorazowych reklamówek o 90% w ci gu trzech miesi cy. Z kolei w Danii 

wprowadzono podatek na przedmioty jednorazowe. Inn  form  zach ty ekonomicznej 

s  kaucje za opakowania wielokrotnego u ytku, które zach caj  do zwrotu opakowa , 

za które pobrano op at  i taki system jest stosowany na Litwie4. W zakresie dzia a  

producentów nale y wymieni  stosowanie technologii ma o- i bezodpadowych, które s  

traktowane jako docelowy system eliminowania problemów z odpadami produkcyjnymi 

[Rosik-Dulewska 2012].

Przygotowanie do ponownego u ycia obejmuje wszelkie dzia ania, polegaj ce na 

naprawie, czyszczeniu czy jedynie sprawdzeniu produktów traktowanych jako odpady, 

dzi ki którym przedmioty wykorzystywane s  ponownie i realizuj  pierwotny cel, do 

którego zosta y stworzone bez potrzeby ich przetwarzania5. 

3 www.webwizard.com.pl  [dost p: 06.12.2013].
4 www.zm.org.pl [dost p: 06.12.2013].
5 www.transwaste.eu [dost p: 07.12.2013].



Teoretyczne aspekty logistycznego systemu gospodarki odpadami

15

W sytuacji, gdy nie jest mo liwe ponowne u ycie danego przedmiotu, nale y pod-

j  dzia ania maj ce na celu odzyskanie jak najwi kszej ilo ci surowców, z którego 

si  sk ada. Odpad zostaje poddany obróbce i przetworzony w procesie produkcyjnym 

w nowy przedmiot. Wszelkie dzia ania w tym zakresie okre lane s  jako recykling 

odpadów, dzi ki któremu chroni si  rodowisko poprzez ograniczenie zapotrzebowa-

nia na surowce pierwotne, redukcj  ilo ci odpadów deponowanych na sk adowiskach. 

Ponadto, podstawow  zasad  tych dzia a  jest wykorzystywanie energooszcz dnych 

technologii6. 

Unieszkodliwianie jest dzia aniem najmniej po danym uwzgl dniaj c zasad  hierar-

chii post powania z odpadami. Jest to proces przekszta cania odpadów maj cy na celu 

doprowadzenie ich do stanu, w którym nie stwarzaj  zagro enia dla ludzi oraz rodowi-

ska7. Nale y podj  te czynno ci, je eli wszelkie pozosta e rozwi zania zagospodarowa-

nia mieci s  niemo liwe8. W ród ró norodnych procesów unieszkodliwiania odpadów 

mo na wymieni  metody termiczne (spalanie, zgazowanie, odgazowywanie, suszenie), 

biologiczne (kompostowanie, fermentacja) oraz metody chemiczne i fizyczne (rozdzia  

faz w emulsji, destylacja i odparowanie, neutralizacja, detoksykacja)9.

Tabela 2.  Ilo  zebranych odpadów komunalnych w okresie 2009–2012 w gminie D blin

Table 2.  Number of municipal waste collected in the period from 2009 to 2012 in the municipality 

of Deblin

 2009 2010 2011 2012

Odpady komunalne razem [Mg] 3681,98 4793,9 3813,45 3629,38

zebrane odpady zmieszane [Mg] 3500,01 4566,12 3544,65 3353,56

O
d
p

ad
y
 s

eg
re

g
o
w

an
e

zebrane odpady segregowane [Mg] 181,97 227,78 268,8 275,82

   –  udzia  odpadów segregowanych w odpadach komu-

nalnych [%]
4,7 4,5 6,6 8,2

w tym:

papier i tektura [Mg] 51,2 24,26 37,28 121,89

   – przekazane do recyklingu [%] 64,8 17,6 59,8 93,2

szk o [Mg] 66,15 96,7 125,9 109,81

   – przekazane do recyklingu [%] 98,2 93,8 89,3 98,6

tworzywo sztuczne [Mg] 64,62 106,82 105,62 44,12

   – przekazane do recyklingu [%] 72,9 82,2 70,2 93,2

ród o: opracowanie na podstawie danych z Urz du Miasta D blin.

Bior c pod uwag  proces zagospodarowania odpadów w gminie D blin 

w latach 2009–2012 mo na zauwa y  korzystne tendencje dotycz ce wzrostu udzia u 

odpadów segregowanych (tab. 2). Taka sytuacja mo e wiadczy  o upowszechnianiu si  

pro rodowiskowych postaw w ród mieszka ców, a tym samym zwi kszenia recyklingu 

6 www.ekologia.pl [dost p: 08.12.213].
7 www.home.agh.edu.pl [dost p: 07.12.213].
8 www.kolia.pl [dost p: 07.12.2013].
9 Ustawa z 14 grudnia 2012 roku (Dz.U. 2013 poz. 21).
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i odzysku. Nale y równie  zauwa y , e ca kowita ilo  zebranych odpadów komunal-

nych od 2010 roku maleje, co mo e wiadczy  o zapobieganiu powstawania odpadów 

w gospodarstwach domowych i jest to bardzo korzystna sytuacja bior c pod uwag  hie-

rarchi  post powania z odpadami.

Podsumowanie i wnioski

Logistyka odzysku  w przysz o ci mo e sta  si  ród em dodatkowej warto ci dla 

przedsi biorstw i sposobem zdobycia przewagi konkurencyjnej na rynku. W a ciwe pla-

nowanie, organizowanie i kontrola przep ywu surowców wtórnych wewn trz a cuchów 

logistycznych przedsi biorstw mo e bowiem przyczyni  si  do osi gni cia licznych 

korzy ci ekologicznych i ekonomicznych. Korzy ci te mog  wynika  m.in. z przycho-

dów uzyskanych ze sprzeda y surowców wtórnych, wi kszej op acalno ci ponownego 

przetwórstwa  surowców wtórnych w porównaniu do surowców naturalnych, mniejszych 

kosztów zakupu opakowa  dzi ki stosowaniu opakowa  wielokrotnego u ytku czy mi-

nimalizacji wykorzystania surowców, dzi ki odpowiedniemu projektowaniu opakowa . 

Stosowanie idei logistyki odzysku w a cuchach dostaw umo liwia zatem efektywne wy-

korzystanie istniej cych zasobów bez konieczno ci ponoszenia dodatkowych  nak adów, 

co  jest równie  bardzo istotne w perspektywie malej cych róde  zasobów naturalnych.

W ramach koncepcji „reverse logistics” istotny jest tak e sposób organizacji logi-

stycznego systemu gospodarki odpadami. Sprawnie dzia aj cy system gospodarki odpa-

dami komunalnymi i przemys owymi jest podstaw  realizacji zrównowa onego rozwoju. 

System gospodarki odpadami mo e by  kszta towany z wykorzystaniem ró norodnych 

metod w zakresie poszczególnych procesów obejmuj cych zbiórk , prze adunek, trans-

port oraz zagospodarowanie odpadów. Zastosowanie konkretnych rozwi za  wp ywa na 

skuteczno  i efektywno  funkcjonowania ca ego systemu gospodarki odpadami w da-

nym rejonie. Istotn  kwesti  jest tak e spo eczna akceptacja metod post powania z odpa-

dami. Z drugiej strony wa nym aspektem jest równie  ci g e  zwi kszanie wiadomo ci 

ekologicznej konsumentów. W ramach idei logistyki odzysku nale y zatem  promowa  

i uczy  konsumentów takich postaw, które sprzyjaj  ochronie rodowiska naturalnego 

np. zakupu towarów bez opakowa  lub w opakowaniach wielokrotnego u ytku,  kupo-

wania produktów energooszcz dnych,  czy sortowania odpadów. Kierowanie si  przez 

konsumentów takimi zasadami b dzie sprzyja  minimalizacji powstawania odpadów, 

osi gni ciu odpowiednich poziomów odzysku i recyklingu, ograniczeniu ilo ci depono-

wanych odpadów na sk adowiskach.
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Potencja  transportu morskiego w logistyce eksportu 

ukrai skiego ziarna

Abstract. The article examines the historical background and logistical 

characteristics of maritime transport and focuses the attention to its advantages 

and disadvantages compared to other kinds of transport in the transportation of 

grain cargoes. It was found that the sea routes exported the majority of grain has 

considerable potential for the development of port infrastructure and shipbuilding 

in Ukraine. Old technologies and a significant depreciation of manufacturing 

equipment are problematic issues of port elevators, which reduce the efficiency 

of cargo handling. Investment attractiveness of maritime transport confirmed the 

participation of powerful multinational grain traders in the reconstruction of existing 

domestic ports and construction of new berths. In recent years the volume and 

capacity of grain mass transshipment were increased significantly. It is established 

that the loss of sea ports in temporarily annexed Crimea is not critical for Ukraine 

logistics grain flow and it caused their temporary reorientation to other ports.

Keywords: logistics, maritime transport, port infrastructure, export, grain.

Synopsis. Niniejszy artyku  w sposób zwi z y przedstawia uwarunkowania histo-

ryczne oraz specyfik  transportu morskiego. Maj c na uwadze aspekt handlowej 

wymiany towaru – ziarna – szlakami morskimi, g ównym celem opracowania jest 

przede wszystkim wyró nienie oraz porównanie wad i zalet transportu morskiego 

z jego alternatywnymi substytutami. Przeprowadzona analiza badawcza wykaza a, 

i  handel drog  morsk  jest najcz stszym ród em transportu ukrai skiego ziarna, 

a sam  Ukrain  cechuje znaczny potencja  w rozwoju infrastruktury portowej 

i okr townictwa. Co wi cej, bazuj c na rankingu portowych elewatorów na Ukra-

inie, potwierdzono, i  w ci gu ostatnich lat mo liwo  prze adunkowa masy zbo-

owej znacz co wzros a. Niemniej jednak, dostrze ono problem w ich nieprawi-

d owej eksploatacji m.in. poprzez stosowanie przestarza ej technologii czy znaczny 

stopie  zu ycia podstawowego wyposa enia, czego wynikiem jest obni enie jako-

ci oraz opó nienia w prze adunkach omawianego towaru. Dodatkowo, wykazano, 

i  utrata portów z racji rosyjskiej aneksji Krymu spowodowa a tylko tymczaso-
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w  zmian  sprawno ci systemu logistycznego w przewozach ukrai skiego ziarna. 

Pomimo wymienionych niedogodno ci, ukrai ski transport morski jest obszarem 

o wysokiej atrakcyjno ci inwestycyjnej. 

S owa kluczowe: logistyka, transport morski, infrastruktura portowa, eksport, 

ziarno.

Introduction

Grain food in agribusiness complex is one of the most large-scaled industrial units, 

which determine international specialization in production of grain in Ukraine. In the past 

marketing year, our country produced 63.9 million tons of grain [Ukraine... 2014], about 

33 million tons of which were exported. It indicates the priority of the grain industry in 

the formation of export potential and updates the research in this area. The scale grain 

exports are stable source of foreign exchange to the state budget but it is necessary to 

adopt appropriate rules that allow Ukraine to fully integrate into the global grain market. 

To realize the potential export opportunities we must ensure the efficient movement of 

product flow to potential customers that actualize the role of the transport component in 

the logistics system.

The globalization of the world economy actualizes the role of logistics as a communi-

cation tool to realize the benefits of international division of labor, diversification of mar-

kets for multinationals access to cheaper natural resources, despite their distance from the 

place of consumption etc. Some of logistics activities are the main source of the budget, 

due to the fact that their territory has an advantageous geographical location. An example 

would be Panama or Singapore that have altered from poor second-rate countries to pow-

erful ones. Analyzing Ukraine’s geographical location, it can be stated that in addition to 

agricultural production and IT sector, transport could also become one of the three pillars 

of sustainable growth of the Ukrainian economy. However, this requires significant in-

vestment resources to bring Ukrainian transportation system to EU standards.

Theoretical and methodological foundations of logistics activities are the subject of 

study in foreign works written by D.J. Bowersox and D.J. Kloss, M. R. Lindersa as well 

as the following Ukrainian scientists B. Krykav kyy, N. Chukhrai who have generalized 

and adapted the international experience to local realities, created the theoretical founda-

tion for the enrichment and development of logistics concept management decisions. Ex-

tensive research into the problems of agrarian economy and grain production in Ukraine 

were made by V. Andriychuk, V. Boyko, O. Shpychak, V. Yurchyshyn and others. How-

ever, these studies do not always take into account the current state of socioeconomic and 

political processes in Ukraine, as well as the potential of transport component of logistics 

systems, including maritime transport that ensures grain export flow options which have 

significantly increased nowadays.

Grain mass transporting are provided by railway road, sea and river transport. Ukraine 

has favorable geographical and historical conditions and potential for the development of 

maritime transport as its southern territory is washed by the Black and the Azov seas. They 

are virtually frozen and have a link with the Mediterranean Sea through the Bosporus, the 

Sea of Marmara and the Dardanelles. The total length of the marine shoreline of Ukraine 
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is more than 2000 km. Regular sea freight through the Black and the Azov seas began in 

XVIII century. Today they provide 91.2% of export shipments of Ukrainian grain com-

pared to other kinds of transport.

The purpose and methodology of the study

The aim of the article is to develop measures for the efficient use of maritime trans-

port potential in logistics grain export flows. Criterion of decision-making, evaluation 

of logistics complex advantages and disadvantages in the maritime transport as well as 

analysis of the use of ships and port infrastructure in the formation of Ukraine grain ex-

port flows were the priority of the research. For the solution of these tasks we use  the 

general and special scientific methods of research, namely methods of system analysis, 

system-logical analysis, statistical, graphic, as well as of comparison, of absolute, relative 

and middle indexes calculation. The received data are presented in tabular and graphical 

form.  Method of dialectical cognition of objective reality as well as conceptual principles 

from the papers of domestic and foreign scientists on questions examined in this article 

are used as the theoretical-methodological basis of research. Certain aspects of research 

were done on the basis of monographic method.

The main results of the study

The transport component of logistics system ensures the movement of material flow 

using logistics chains. Criterion choice of vehicle takes into consideration the following 

factors:

distance of goods transportation;

required delivery time, which is a key parameter of proper logistic systems func-

tioning;

technically possible frequency of cargo shipments in terms of discrete grain flows in 

the logistics system;

territorial accessibility for delivery using the appropriate transport determined by the 

relevant transport infrastructure;

cost of transportation.

Transport logistics system component is present at all stages of grain flow moving us-

ing logistics chains. During the implementation, grain is transported with the help of grain 

transportation machinery. But after grain processing and changing its physical condition, 

it requires the use the adapted vehicles.

Due to its significant proportion in the structure of logistics costs, managing the 

movements of goods becomes actual and is one of the main components of transport 

value in agrarian business. On grain transportation market a positive trend is observed. 

It indicates a considerable production potential of agribusiness in general and logistics in 

particular.  Nowadays corn holds 19% in the structure of cargo transshipment in Ukraine. 

A characteristic feature is the tendency of reorientation of grain freight traffic from road 

to railway. Tangible of grain transportation machinery shortage and the problem of access 

to this park cars on the railroad, forces the traders to form its own fleet. 
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The availability of modern vehicles without proper effective schemes of operation 

will not give the desired effect. In transport logistics distinguish unimodal, multimodal 

and intermodal transportation schemes.

If during the whole way of transportation we use only one type of vehicle, it is uni-

modal transport system. The lack of cargo handling significantly reduces transportation 

costs, but in large geographical distances relative costs are growing and it complicates 

the opportunity to carry the goods vehicle due to the nature of transport infrastructure. 

Intercontinental transport of grain without involving the automobile and (or) railway and 

maritime transport is impossible, because in a globalized world economic role updated 

multi- and intermodal transport.

Multimodal transportation system provides using a combination of multiple modes 

of transportation in the market of domestic transportation and intermodal freight delivery 

systems involves in combination, where the transfer of cargo transshipment occurs with-

out the owner.

Favorable geopolitical position of the territory of Ukraine sets it as a potential pro-

vider of transportation services in the system of international labor distribution. Table 1 

demonstrates positive net balance of export-import transportation services, but the poten-

tial of Ukraine can be much better exploited.

Using transport, port and elevator infrastructure, Ukraine is able to make global lo-

gistic tasks in organization of international grain flows. It will attract international invest-

ment resources to development of logistic infrastructure, as well as favor considerable 

budget revenues by means of large-scale grain market.

Table 1. Structure of export-import transportation services in Ukraine in 2014

Tabela 1. Struktura eksportowo-importowych us ug transportowych na Ukrainie w 2014 r.

Kind of transportation services

Export Import

mln USD
share in total 

amount (%)
mln USD

share in total 

amount (%)

Transportation services, total 6101.9 100.0 1376.6 100.0

services of sea-going vessels 850.9 13.9 243.7 17.7

services of inland transport 46.3 0.8 1.1 0.1

services of air traffic 1071.3 17.6 431.0 31.3

services of railway transport 1098.8 18.0 431.3 31.3

services of motor transport 459.6 7.5 189.8 13.8

services of pipeline transport 2207.9 36.2 52.6 3.8

other additional and optional services 367.1 6.0 27.1 2.0

Source: Ukraine in Figures [2014].

In logistic chain, which supplies movement of grain flows, considerable attention 

should be paid to structural support of the system of grain storage. It is an integral com-

ponent of logistic process, which determines nominal capacity of the logistic system, be-

cause implementation of productive potential in Ukraine’s grain production (at the level 

of 100–120 mln ton in a year) is prevented by insufficient parameters of grain-storing 

capacities.  
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In 2015 Ukraine had 760 certified elevator storage enterprises with total capacity to 

store 31,5 mln ton of grain [Cherevko et al. 2016].  Most of the enterprises are concen-

trated in southeastern regions, i.e. Dnipropetrovsk, Donetsk, Kharkiv, Poltava, as well as 

Mykolajiv and Odesa regions. Port transfer of grain abroad can explain concentration of 

elevator capacities in the last two regions. In other regions, where modern elevator stor-

ing complexes of silo type were built, considerable capacity was secured by the policy of 

manual distribution of investment costs of state budget to the regions, represented by the 

very managers of the budget during the whole period of Ukraine independence. Only in 

the last two years before the conflict in the East of Ukraine, annual growth of grain-stor-

ing capacity made about 2 mln ton. 

The total daily capacity of certified elevators is respectively 31.3 and 30.4 thousand, 

thousand tons per day that supplied the centralized storage of ships and barges, and ship-

ment of grain for ships 11.7 and 4.7 times for barges higher than the power of acceptance 

[Kolodiychuk 2015]. Port transshipment facilities in Ukraine are focused on grain ex-

ports, which explains the formed relationship between the nominal amount of the receipt 

and shipment of grain flows on water transport. 

The advantages in logistics characteristics of sea transport for the grain cargoes car-

riage in our opinion [Kolodiychuk 2015] are the following:

the possibility of intercontinental connections;

high capacity grain flow;

low cost of transportation of grain mass units;

unified organizational and technological conditions for container shipment of grain;

single legal and legal right of the 400-year history.

The disadvantages can include:

depending on the geography, weather and navigation conditions;

the unavailability of many of Ukraine berths for ships of class Panamax (displacement 

60–80 thousand tons), Handymax (40–60 thousand tons), Handysize (10–40 thousand 

tons), and the more Capesize (150 thousand tons )

additional logistics costs for the use of multi- and inter modal transport schemes grain;

limited the extensive development of port infrastructure and substantial capital inten-

sity measures for its intensification;

discrete low grain flow across long distances and a limited number of linear and tramp 

vessels;

low speed and time spent handling grain.

Problematic issues of domestic port elevators are old technology and a significant de-

preciation of manufacturing equipment, which reduces the efficiency of cargo handling. 

The main functions of port elevators are forming consignment of grain with subsequent 

loading of the vessel and prompt processing of documents. After sending the ship eleva-

tor equipment should be ready for the next batch of grain accumulation. Technological 

operations of the port elevator is identical with the technology of linear elevator, as evi-

denced by the community following operations: analysis of the grain, its weight, provid-

ing technological unity freight elevator process for unloading grain from rail cars of vari-

ous types (including hoppers) and cars. Common port operations and linear elevators are 

also cleaning, drying, silo or floor storage units. The only difference between them is the 

grain shipment which provides significantly more equipment for the storage of grain.

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•
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Considering relations between port and line silo, we would like to pay attention to 

some discussed moments, happening in expert environment. To optimize performance 

of port elevators [http://latifundist.com/blog], it is proposed to make preparation of com-

mercial grain by line silo but not port elevator. It means that grain, which is moved to 

port elevator, should be ready for loading to a ship, and its preparation should be made 

by line silo, located in 1–2 hour railway distance from the port terminal. The researcher 

[http://latifundist.com/blog] argues his position by the fact that value of land in port and 

in “free field” greatly differs. Thus, extensive way to increase parameters of the system of 

storing and handling of grain should be fulfilled by building of line grain siloes. Being in 

a system connection with port elevators, they can perform functions of grain preparation, 

as well supply operative discharge of it by introduction of appropriate calculated capaci-

ties to receive raw materials in the period of the highest seasonal load. The proposals also 

expect that equipment of port elevator should just include two or thousand tons three 

large (30 thousand tons each) storing containers as well as necessary capacity to take 

grain from wagons, load it to a ship and nothing more. 

Keeping to one of the fundamentals of logistics concept, which proves reasonability 

to make decisions on the base of technical-economic argumentation of alternative vari-

ants, we cannot support or object efficiency of the proposed scheme. However, the fol-

lowing conditions are obvious ones:

organizational-legal combination of line and port elevators requires coordination of 

the forms of ownership, sources of investment resources, etc. We note, that main grain 

terminals are in state ownership and organizationally belong to different state structu-

res, but state financing of new elevators building is not actual nowadays; 

additional handling of grain in the system of “field – line silo – port elevator” me-

ans additional expenses and losses of both monetary resources (including transaction 

expenses) and physical weight of grain. 

We do not aim to support or object efficiency of the proposed scheme, because have 

not made technical-economic argumentation of alternative variants, but just wish to attract 

attention to intensive measures of port elevators development. Depreciation of equipment 

requires its renovation, and complex approach to triple task “organization – technology 

– equipment” enables, in our opinion, achievement of a new level of quality in perform-

ance of port elevators within the existing territorial boundaries.

We also pay attention to the reasonability to secure technological integrity of trans-

portation-storing process under performance of one elevator or their combination. Under 

conditions of diversification of supply sources and directions of shipment of grain, it 

should combine opportunities of materials handling of different kinds of transport. Re-

construction of the elevators should be made with consideration of individual conditions 

of transport connection and putting into operation of appropriate technological equipment 

to secure transportation-storing handling of materials.  Priority should be given to vertical 

silo containers, providing higher intensity of grain shipment in contrast to the enterprises, 

using floor technology of grain storage. In Ukraine, correlation between tower and floor 

containers for grain storage makes 46 to 54%.

The historical structure of the port in recent years is undergoing significant qualitative 

and quantitative changes as powerful grain traders invested a lot of funds in the recon-

struction of existing ports and building new berths.

•

•
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Powerful multinational grain traders like “Cargil, Glencore, Alfred C. Toepfer Inter-

national” has got great interest in Ukrainian grain market. For the Ukrainian business 

positive side in cooperation with them is the following:

access to large credit funds;

access to world commodity exchanges;

years of trading experience in the global market with the appropriate legal, logistics 

and other support infrastructure (port elevators, merchant navy, etc.);

experience of exporting large quantities of grain (40 thousand tons) which requires 

a complex system of management decisions and clarity of their execution.

Entering the Ukrainian market, these multinational companies are able to attract sig-

nificant financial resources, marked by intensive construction of grain transshipment com-

plexes, particularly in Reni, Berdyansk, Kherson, Illichevsk, Odessa Sea trading port.

The main volume of grain cargoes in the world trade is carried by cargo ships class 

“Panamax” (displacement 60–80 thousand tons), “Handymax” (40–60 thousand tons) and 

“Handysize” (10–40 thousand tons). Transportation vehicles “Handymax” and “Handy-

size” class are less profitable because of the freight price. Therefore, leading traders pre-

fer to export grain vessels of “Panamax”, and recently “Capesize” (150 thousand tons). 

In turn, loading grain in vessels of this type we must make ports that have the appropriate 

length of the pier (not less than 200 m) and bottom depth (at least 11 m). These param-

eters correspond to only sea port “Yuzhny” (TIS-Grain) – 14 m depth, Odessa sea port 

(Ukrelevatorprom (“A.TopferInt.” ADM) – 11 m, Illichivsk seaport (Trans Balk Terminal 

Kernel) – 11,5 m, Nikolaev seaport (Nibulon) – 12.5 m and Avlita, Sevastopol – 14 m. 

All other ports have berth depth of 7 to 9 m, which certainly make logistics service much 

more expensive. 

Nowadays in Ukraine there are 66 terminals for handling grain totaling 37.890.000 tons. 

Logically a record harvest of Ukrainian grain in the 2013–2014 caused high export. The 

seaports increased grain shipments to 5 million tons per month [http://www.agrotimes.

net]. For Ukrainian farmers it was the most difficult year in the history of independence. 

Despite all the social, political, economic and climatic difficulties Ukraine has exported 

about 33 million tons of grain, which was an absolute record. The previous record export 

shipments of grain through the ports were recorded in the 2008–2009 marketing year at 

23.5 million tons.

During the first six months of 2014, Ukraine increased grain processing in ports to 

60.5%. Compared to the 2013, the second quarter of 2014 grain export in the state has 

been increased by 89.4%. The traditional markets for grain production from Ukraine are 

Europe, the North Africa, the Middle East and China (joined this season). Overall, a fifth 

of the total supplied of Ukrainian grain to foreign markets, including the ports of Ukraine 

(Fig. 1), came to Asia.

Analyzing the structure of transshipment of grain for the first half of 2014 we can 

see that the leadership in this field are Seaport “Yuzhny” (26% of total transshipment of 

grain), Odessa and Nikolaev ports, the volume of transshipment of which accounted for 

20% (see. Fig.1). Smaller but powerful enough (15% volumes of grain) is Illichivsk sea-

port with “Glencore” grain terminal and Terminal Trans Balk (“Kernel”).

A characteristic feature of the 2013–2014 marketing year in the shipment of grain 

was a record volume of grain in containers, amounting to a record 190 thousand tons 

•

•

•

•
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to 66 thousand tons in 2012–2013 and exceeded the previous record of 2008–2009. 

In 2013–2014 the share of large-MR fleet in grain exports from Ukraine increased to 

a record 49% compared with less than 10% in 2007–2008. It was the largest party of grain 

shipped volume of 93 thousand tons per vessel. The share of light-duty fleet in export 

reduced, despite the development of river transport. 

In recent years container shipping has become quite popular in the world. 

It is a method of using twenty-foot grain containers as it is the worldwide unit of measure-

ment of the capacity of freight vehicles. In the US grain exports in containers has grown 

by 29% over the past four years, and this way, in our opinion, has great prospects for 

development in Ukraine as well.

The advantages of container grain handling are full control of its quality, efficiency 

and delivery schedule shipments. It reduces loss of load, the ability to send small lots 

of grain and reduce logistics costs. To confirm introduce comprehensive comparison 

of rates when sending grain, which according to calculations [http://www.agrotimes.

net] for the implementation of the scheme “wagon load in the elevator – delivery to the 

port – reloading a container” in 2013 amounted to 53 USD per tone in the case of option 

“boot car on the elevator – delivery to the port – loading a container” – 51.5 USD. USD 

per tone, while under the “supply of empty containers for loading the elevator rail – load 

on the elevator – the return of loaded containers at the port” – only 48.1 USD. USD per 

tone and the losses of grain cargo amounted to 0.5%.

In 2013, port container handling in the export of Ukrainian grain amounted to only 

10% of the total, although the dynamics are positive. For example, the first quarter of 

3507.07
26.0%

2691.16
19.9%2688.83

19.9%

2019.21
15.0%

980
7.3%

619.25
4.6%

398
2.9%

288.48
2.1%

282.99
2.1% 19.08

0.1%

Seaport “Yuzhny” Odessa seaport Nikolaev seaport Illichivsk seaport 

SMP “Oktiabrs’k” Kherson seaport Berdyansk seaport Mariupol seaport

Rain seaport Other seaports

Figure. 1. Structure of transshipment of grain cargoes by seaports of Ukraine in the first half of 

2014, thousand tons (%)

Rysunek. 1. Struktura prze adunku ziarna portami Ukrainy w pierwszej po owie 2014 r. 

w tys. ton (%)

Source: the dates from  the  reports of enterprises. 
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2013 was prevalent 4995 containers with grain in 1102 against the first quarter of 2012 

[http://www.agrotimes.net]. That is in four times. In particular, through the port of Odessa 

quarterly volume of grain handling in containers increased from 669 to 4293 units, and 

Illichivsk port – from 433 to 702. Significant prospects of containers can be seen also in 

road and river transport of grain.

All existing in Ukraine terminals for grain transshipment according to their leadership 

rating (2013–2014) are presented in Table 2. 

As we can see from the Table 2 temporarily annexed Crimea ports provide handling 

about 5% of the national volume of grain, 4% of which was accounted for Avlita (Sevas-

topol). It is not critical for Ukrainian logistics and can cause temporary reorientation to 

other ports.

Table 2.Rating of Ukraine port terminals on grain exports in 2013–2014 MR

Tabela 2.Ranking ukrai skich termina ów portowych, eksportujacych ziarno w latach 2013–

–2014 RM

No rating Port / terminal / trader
Volume, 

thousand t
%

Sea port „Southern” TIS-Grain 6293 16,6

Nikolaev seaport NIBULON 4541 12,0

Odessa seaport Olimpex Coupe 2670 7,0

V Illichivsk sea port grain terminal Glencore 2540 6,7

V Odessa seaport Ukrelevatorprom (A.Toepfer Int. (ADM) 2347 6,2

VI Nikolaev seaport Nika-Tera 2210 5,8

VI Nikolaev seaport Hrintur-Ex (Bunge) 2171 5,7

V Illichivsk seaport terminal Trans Balk (Kernel) 2169 5,7

Sea Port „Yuzhny” Borivazh 1970 5,2

Avlita, Sevastopol 1500 4,0

Odessa seaport, port elevators (State Food and Grain Corporation 

Ukraine
1000 2,6

55 Other terminals (marinas) 8389 22,2

Total 37800 100

Source: [http://latifundist.com].

Today an ongoing modernization of such old port elevators as Odessa and Nikolaev 

will increase grain elevator capacity by 35% in Nikolaev, while in Odessa port elevator the 

modernization measures will increase its transshipment capacity of 3 million tons per year.

According to the plan of modernization, Illichivsk portis planning to increase han-

dling grain capacity for almost 12 million tons, Yuzhny – 21 million tons, Odessa – 5 mln 

tons. In addition, the investment projects of Odessa port have already implemented in 

the near future to increase port capacity of grain cargoes to 10–12 million tons [Grain… 
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2014]. It should be noted that the construction of a grain terminal “Brooklyn” on the pier 

Androsovsk will increase capacity of 4 million tons. The first phase of 11 containers 

for storage of 72.4 thousand tons of grain was designed in 2013. By the way, European 

Bank for Reconstruction and Development, according to [http://universal-trade.in.ua], is 

planning to allocate stevedoring company1 “Brooklyn-Kyiv” loan of $ 60 mln USD USA. 

The project of terminal construction is implemented together with Louis Dreyfus Com-

modities, one of the leading commodity traders in the world. Total project cost is 103.8 

million UAH.

Recently, the capacity for storing grain in Nikolaev seaport on the terminal 

“Nika-Tera” was increased from 40 to 210 thous tons, which enabled the company to 

double the 2013–2014 marketing year volumes of grain. Positive developments were also 

seen in Ochakov port where in spring 2014 a new grain terminal with a total capacity of 

250 thous tons was put into operation. It provided the transshipment for export of 11.8 

thousand tons of grain in the 2013–2014 marketing year [http://universal-trade.in.ua].

Conclusions

Thus, to evaluate the potential of maritime transport and port infrastructure of Ukraine 

analysis suggests considerable reserve of sea transport to ensure export shipments of 

grain cargoes. This port shipment is power-oriented in Ukraine grain exports as grain 

shipping capacity to water transport in 11.7 times for ships and barges to 4.7 times higher 

than the capacity of its acceptance.

In the structure of grain transshipment in the first half of 2014 is notably seen a lead-

ership of Seaport “Yuzhny” (26% of total transshipment of grain), Odessa and Nikolaev 

ports, and transshipment volumes of each accounted for 20%. Somewhat smaller, but 

powerful enough in volumes of grain (15%) provides Illichivsk seaport, which are 

Glencore grain terminal and Terminal Trans Balk (Kernel). These ports are leaders in 

the administration of grain abroad and therefore top most powerful marine terminals 

Ukraine. Loss of sea ports temporarily annexed Crimea is not critical for Ukraine and 

logistics grainstreams it caused their temporary reorientation to other ports.

For efficient use of maritime transport in logistics of Ukraine export grain flows, it 

is necessary to intensify activities towards qualitative and quantitative renewal of port 

infrastructure. In Ukraine today there are 66 terminals for transshipment of grain mass 

totaling 37.89 million tons, but ambitious strategic program is to increase annual produc-

tion volumes of grain in Ukraine to 90–100 million tons and therefore double its exports 

potential. For technical and technological modernization of port elevators and for the 

deepening of port berths to serve relevant vehicles that provide the bulk of the transpor-

tation of grain cargoes in world trade, important to further cooperation with powerful 

multinational grain traders that are interested in Ukrainian grain market and invest in its 

1 Port operators (stevedoring company) – an entity that carries out the operation of the terminal, 

makes handling, storage cargo ships and passengers, as well as other related economic activities 

[On seaports… 2012]
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development. Besides promising prospect of logistics integration is container transporta-

tion of grain by sea. Despite the economic and political difficulties in Ukraine, marine 

logistics infrastructure of grain demonstrates qualitative and quantitative changes. In our 

view, the fundamental trend lays in the foundation for structural changes in the economy 

of Ukraine, which will facilitate its prospective integration into the European Union. It is 

very important not retreat from the outlined goals but demonstrate and implement state 

legislative and financial support.
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Ma gorzata G odek, El bieta Jadwiga Szyma ska

Szko a G ówna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Gospodarka odpadami medycznymi w Polsce

Medical waste management in Poland

Synopsis. Celem bada  by o rozpoznanie gospodarki odpadami medycznymi 

w Polsce i zwi zanych z ni  problemów. Z bada  wynika, e analizowane zagad-

nienie jest bardzo z o one ze wzgl du na ró norodno  odpadów medycznych 

i niebezpiecze stwo ich przechowywania. Produkcja tego rodzaju odpadów jest 

zró nicowana regionalnie. Zmiany w prawie unijnym i polskim, które ograniczy y 

stosowanie wyrobów medycznych jednorazowego u ytku przyczyni y si  do wzro-

stu kosztów zagospodarowania odpadów medycznych. W celu efektywnej gospo-

darki odpadami medycznymi konieczna jest ich segregacja na w a ciwe kategorie 

w czasie i w miejscu ich powstania w zale no ci od rodzaju materia u i poziomu 

zagro enia. W praktyce system segregowania, usuwania i unieszkodliwiania odpa-

dów medycznych nie jest w pe ni realizowany, g ównie ze wzgl du na du e koszty 

i brak w a ciwego nadzoru. 

S owa kluczowe: odpady medyczne, gospodarka odpadami, segregacja, spalanie.

Abstract. The aim of the research was to identify medical waste management in 

Poland and related problems. The research shows that the issue is very complex 

due to the diversity of medical waste and danger of their preservation. Production 

of this type of waste is differentiated regionally. Changes in EU and Polish law, 

which limited the use of disposable medical products, contributed to the increase 

in the cost of medical waste management. In order to effective waste management, 

medical waste separation is necessary for the proper categories in the time and loca-

tion of depending on the type of material and level of risk. In practice, the system 

of segregation, removal and disposal of medical waste is not fully implemented, 

mainly because of the high cost and lack of proper supervision.

Key words: medical waste, waste management, segregation, combustion.

Wst p

Odpady medyczne zgodnie z ustaw  o odpadach z 14 grudnia 2012 roku to „odpady 

powstaj ce w zwi zku z udzielaniem wiadcze  zdrowotnych oraz prowadzeniem bada  

i do wiadcze  naukowych w zakresie medycyny” [Dz.U. 2013 r., poz. 21]. Wi kszo  

rodzajów odpadów medycznych nale y do odpadów niebezpiecznych. Kraje wysoko roz-

wini te generuj  rednio do 0,5 kg, natomiast s abiej rozwini te wytwarzaj  przeci tnie 
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0,2 kg odpadów niebezpiecznych na pacjenta na jeden dzie . Jednak e w krajach tej 

drugiej grupy cz sto nie rozdziela si  niebezpiecznych odpadów medycznych od innych, 

w zwi zku z tym ilo  odpadów niebezpiecznych jest znacznie wy sza1. 

Na rodzaj powstaj cych odpadów szczególny wp yw ma ró norodno  wykonywa-

nych zabiegów medycznych w szpitalu oraz proces przygotowania do ich realizacji. Za-

gro enie odpadów medycznych wynika z faktu, i  zawieraj  one w du ej cz ci adunek 

chorobotwórczy lub inne substancje niebezpieczne dla zdrowia i ycia cz owieka lub 

rodowiska. 

Zgodnie z polskim prawem obowi zek bezpiecznego post powania z odpadami me-

dycznymi ci y zarazem na placówkach ochrony zdrowia, jak równie  na innych zak a-

dach, w których mog  powstawa  odpady maj ce w a ciwo ci zaka ne. Gospodarowanie 

odpadami obejmuje zbieranie, segregowanie, transport, przetwarzanie odpadów i nadzór 

nad takimi dzia aniami oraz miejscami, w których zachodz  dane czynno ci. Odpady 

medyczne, ze wzgl du na ród o pochodzenia i zaka ne w a ciwo ci, stanowi  niebez-

pieczn  i trudn  do utylizacji grup  odpadów.

Powstawania odpadów, w tym medycznych nie da si  unikn , jednak nale y stwo-

rzy  odpowiednie standardy i procedury, które usprawni  sposób post powania z nimi. 

Uporz dkowanie gospodarki odpadami niesie za sob  wiele korzy ci. Nale y do nich 

eliminacja op at i kar zwi zanych z nieprawid owym post powaniem z odpadami, ure-

gulowanie stanu formalno-prawnego, u wiadomienie personelu w zakresie kosztów uty-

lizacji odpadów i bezpiecze stwa dla rodowiska oraz zwi kszenie pozytywnej relacji 

z otoczeniem w zwi zku ze stosowaniem polityki ekologicznej.

Cel i metodyka bada

Celem g ównym bada  by o rozpoznanie gospodarki odpadami medycznymi w Pol-

sce i zwi zanych z ni  problemów. Podstawowym ród em informacji sta y si  studia 

literatury przedmiotu oraz dane pochodz ce ze statystyki masowej G ównego Urz du 

Statystycznego, Ministerstwa Zdrowia oraz Ministerstwu rodowiska. W opracowaniu 

wykorzystano tak e akty prawne okre laj ce zasady post powania z odpadami medycz-

nymi. ród em informacji by a równie  obserwacja uczestnicz ca w jednym z powia-

towych szpitali w województwie ódzkim. Szczegó ow  analiz  obj to wyniki kon-

troli przeprowadzonej przez Najwy sz  Izb  Kontroli w pierwszej po owie 2014 roku 

w 12 podmiotach leczniczych w kraju. Kontrola ta dotyczy a w szczególno ci:

procesu post powania z odpadami medycznymi, 

czynno ci w zakresie unieszkodliwiania odpadów, ewidencjonowanie oraz sprawoz-

dawczo ,

post powania w przypadku zawierania i wykonywania umów z przedsi biorstwami 

odbieraj cymi odpady medyczne.

1 Health-care waste, 2015, http://www.who.int/mediacentre/factsheets/fs281/en [dost p:  30.11.2015].

•

•

•
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Wyniki bada

Placówki s u by zdrowia ze wzgl du na specyficzny charakter dzia alno ci generu-

j  ró ne odpady, od powszechnie wyst puj cych w ka dym domu, do niebezpiecznych 

w postaci odpadów zaka nych, promieniotwórczych czy trucizn. Z tego powodu wa ne 

jest prawid owe gospodarowanie odpadami medycznymi, czyli:

przepisowa segregacja odpadów w miejscu powstania,

odpowiednia wymiana i znakowanie pojemników na odpady,

transport odpadów,

bezpiecze stwo pracy personelu. 

Podstaw  dzia ania tego systemu jest w a ciwa klasyfikacja odpadów. Wed ug wytycz-

nych G ównego Inspektora Sanitarnego odpady medyczne dzieli si  na cztery grupy: 

odpady bytowo-gospodarcze, sk adowane na sk adowiskach komunalnych, 

odpady specyficzne, przeznaczone do unieszkodliwienia, w tym odpady specyficzne 

zaka one drobnoustrojami,

odpady specjalne zagospodarowywane wg odr bnych przepisów, do których zalicza 

si  odpady niebezpieczne,

odpady wtórne, które obejmuj : popió , zeszklony u el, wypra one elementy metalo-

we, py y i szlamy pochodz ce z urz dze  odpylaj cych [Mrzyg ód i Figórska 2007].

Inna klasyfikacja odpadów uwzgl dnia ich charakterystyk , g ówne miejsca po-

wstania oraz dopuszczalne metody unieszkodliwiania. W ten sposób wyodr bnia si  

odpady komunalne i surowce wtórne, które obejmuj : odpady infekcyjne, przedmioty 

ostre, odpady patologiczne, odpady genotoksyczne, odpady chemiczne i farmaceutyki, 

odpady o wysokiej zawarto ci metali ci kich i odpady radioaktywne. Odpady zaka ne 

i anatomiczne razem stanowi  wi kszo  odpadów niebezpiecznych  i obejmuj  oko o 15% 

ca kowitej ilo ci odpadów z dzia alno ci s u by zdrowia. Z kolei odpady ostre stanowi  

oko o 1% wszystkich odpadów, ale s  g ównym ród em przenoszenia chorób, je li nie 

s  odpowiednio unieszkodliwione.

ród em powstawania odpadów medycznych jest prowadzenie bada  i do wiadcze  

naukowych w zakresie medycznym, czyli zwi zanych z dzia alno ci :

medycznych towarzystw naukowych,

medycznych jednostek badawczo-rozwojowych,

uczelni medycznych oraz uczelni, które prowadz  dzia alno  dydaktyczn  lub ba-

dawcz  w dziedzinie nauk medycznych,

innych jednostek organizacyjnych podleg ych lub nadzorowanych przez Ministra 

Zdrowia i Opieki Spo ecznej [Roszczy ska 2013].

wiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) wymienia nast puj ce ród a powstawania 

odpadów medycznych2:

szpitale i inne placówki s u by zdrowia,

laboratoria i o rodki badawcze,

zak ady pogrzebowe i o rodki kosmetyki po miertnej,

laboratoria badawcze i badania zwierz t,

banki krwi i us ugi jej zbiórki,

domy opieki dla osób starszych.

2 Health-care waste…, op. cit.
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Wytwórca odpadów ma obowi zek post powania z odpadami zgodnie z Rozporz -

dzeniem Ministra Zdrowia z dnia 30 lipca 2010 roku w sprawie szczegó owego sposobu 

post powania z odpadami medycznymi [Dz.U. 2010 nr 139, poz. 940]. Do podstawo-

wych jego obowi zków w zakresie gospodarki odpadami nale y;

odpowiednie sklasyfikowanie odpadów medycznych,

zbieranie i czasowe magazynowanie odpadów przed poddaniem ich procesowi uniesz-

kodliwiania,

przekazanie zaka nych odpadów medycznych do profesjonalnych spalarni i archiwi-

zacja dokumentacji potwierdzaj cej unieszkodliwienie zaka nych odpadów medycz-

nych,

dodatkowo uzupe nianie i archiwizacja kart przekazania odpadu i kart ewidencji od-

padu.

Tradycyjne podej cie do problemu zarz dzania odpadami zak ada, e kolejne procesy 

post powania z nimi stanowi  niezale ne operacje. Jednak w rzeczywisto ci wytwarza-

nie, zbieranie, transport i unieszkodliwianie odpadów s  bardzo ci le ze sob  powi zane, 

a ka dy z tych procesów mo e wp ywa  na inne. Takie podej cie wymaga planowania 

uwzgl dniaj cego te zale no ci [Seadon 2010].

W Polsce odpady medyczne produkowane s  przez oko o 40 tys. podmiotów. 

Najwi cej wytwórców odpadów medycznych wyst puje w województwie l skim, 

a najmniej w województwach: warmi sko-mazurskim, podlaskim, kujawsko-pomorskim, 

lubuskim, wi tokrzyskim i opolskim (rys. 1). 

Rysunek 1. rednia roczna liczba wytwórców odpadów medycznych w województwach (lata 

2011–2013)

Figure 1. The average annual number of generators of medical waste in the provinces (2011–

–2013)

ród o: [Informacja… 2014].

•
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W latach 2011–2013 w sumie wytworzono 132,9 tys. ton odpadów medycznych. 

W 2011 roku powsta o 44,9 tys. ton, w 2012 roku – o 2 tys. ton wi cej, a w2013 ro-

ku – 41,1 tys. ton. Odpady niebezpieczne stanowi y 120,8 tys. ton, w tym zaka ne 

– 119,3 tys. ton3. Zwi kszenie ilo ci odpadów wi za o si  z ograniczonym stosowa-

niem  wyrobów wielokrotnego u ytku. Najwi ksz  ilo  odpadów medycznych, 

zarówno ogó em jak i odpadów niebezpiecznych wytworzono w województwie l skim 

i mazowieckim (rys. 2). W latach 2011–2013 powsta o tam 30,1 tys. ton tego rodzaju 

odpadów, co stanowi o 22,6% odpadów medycznych ogó em. Najmniej odpadów odno-

towano w województwach z mniejsz  liczb   podmiotów wytwarzaj cych odpady me-

dyczne, czyli w województwach opolskim, lubuskim i warmi sko-mazurskim. 
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Rysunek. 2. Ilo  odpadów medycznych wytworzonych  w województwach w latach 2011–2013

Figure 2. The amount of medical waste generated in the provinces in the years 2011–2013

ród o: [Informacja…, op.cit.].

  

Podstaw  w a ciwej gospodarki odpadami medycznymi jest odpowiednia ich segre-

gacja we wszystkich obiektach s u by zdrowia, uwzgl dniaj c ich w a ciwo ci i sposób 

unieszkodliwiania b d  odzysku. Odpady niebezpieczne z wyj tkiem odpadów o ostrych 

kraw dziach i ko cach, powinny by  zbierane w miejscu ich powstania do worków lub 

pojemników jednorazowego u ycia, w taki sposób, aby zagwarantowa  odpowiednie 

3 Informacja o wynikach kontroli. Post powanie z odpadami medycznymi, NIK, Warszawa 

2014 rok, https://www.nik.gov.pl/plik/id,7783,vp,9754.pdf [dost p:  30.11.2015].
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bezpiecze stwo dla ycia i zdrowia ludzi oraz rodowiska. Nast pnie odpady powin-

ny by  magazynowane w specjalnie do tego celu przeznaczonych pomieszczeniach wy-

posa onych w twarde pojemniki na odpady medyczne, mo na równie  przechowywa  

w przeno nych urz dzeniach ch odniczych, przeznaczonych wy cznie do odpadów me-

dycznych.

Zarówno pomieszczenia, jak i urz dzenia ch odnicze powinny by  wykonane 

z g adkich, atwo zmywalnych, umo liwiaj cych dezynfekcj  powierzchni.  Dost p do 

nich nale y zabezpieczy  dla osób nieupowa nionych, a tak e gryzoni, owadów i innych 

zwierz t. Pomieszczenie magazynowe powinno by  wyposa one w boksy i strefy specjal-

nie wydzielone w zale no ci od zapotrzebowania i rodzaju przechowywanych odpadów 

oraz w odpowiedni  wentylacj . Po dozwolonym czasie przechowywania odpadów przez 

placówk  medyczn  wykwalifikowana firma odbiera odpady wg ustalonego harmono-

gramu i poddaje je magazynowaniu oraz utylizacji. Dopuszczalne sposoby unieszkodli-

wiania odpadów medycznych zosta y zawarte w rozporz dzeniu Ministra Zdrowia z dnia 

23 grudnia 2002 roku i obejmuj  one [Dz.U. 2003 nr 8, poz. 104]:

termiczne przekszta cenie odpadów,

autoklawowanie (parowa dezynfekcja),

dzia anie mikrofalami,

dezynfekcja termiczna,

inna obróbka fizykochemiczna. 

W Polsce w 2011 roku by y 54 spalarnie, rok pó niej – 41, a w 2013 roku – 42. Ze 

wzgl du na ma  ich liczb  to one obecnie dyktuj  cen  za us ugi i powoduj  ró ni-

ce cenowe w zale no ci od regionu i czasu. W tej sytuacji placówki medyczne zamiast 

unieszkodliwia  odpady w najbli ej po o onych zak adach szukaj  najta szych w kraju. 

Zachowania te zosta y przerwane dzi ki wdro eniu zasady blisko ci, która wprowadzi a 

zakaz unieszkodliwiania odpadów medycznych poza województwem, w którym zosta-

y wytworzone. W Polsce powstaje rednio 45 tys. ton odpadów medycznych rocznie. 

Wi kszo  z nich s  to odpady niebezpieczne dla ludzi i rodowiska. 

W latach 2011–2013 ogó em wytworzono 120,8 tys. ton odpadów medycznych nie-

bezpiecznych, unieszkodliwieniu poddano natomiast 113,9 tys. ton. Ró nica mi dzy 

ilo ci  odpadów wytworzonych i unieszkodliwionych mo e wynika  z niepe nych da-

nych przekazanych w 2013 roku przez Marsza ka Województwa Mazowieckiego lub 

nieprawid owo ci w ewidencjonowaniu odpadów w podmiotach wykonuj cych us ugi 

unieszkodliwiania. Przyczyn  wyst pienia tej ró nicy mog  by  równie  zaniedbania 

w post powaniu z odpadami medycznymi w instalacjach do ich unieszkodliwiania. 

W obj tym analiz  szpitalu w województwie ódzkim ilo  odpadów medycznych 

w latach 2011–2013 zwi kszy a si . W 2011 roku stanowi y one ponad 23,1 ton, rok 

pó niej oko o 24,1 ton, natomiast ju  w 2013 roku a  24,7 ton (rys. 3). Wynika o to 

g ównie z wi kszego zu ycia wyrobów medycznych jednorazowego u ytku. Najwi ksz  

grup  stanowi y odpady, które zawiera y ywe drobnoustroje lub ich toksyny oraz inne 

formy zdolne do przeniesienia materia u genetycznego, o których wiadomo lub co do 

których istniej  wiarygodne podstawy do s dzenia, e wywo uj  choroby u ludzi i zwie-

rz t. W 2011 roku wytworzono ich 18,75 ton, co stanowi o 81,% wszystkich odpadów 

medycznych. W 2012 roku ich udzia  zwi kszy  si  o 6,0 punktów procentowych, a w ko-

lejnym roku o 8,6%.

•

•

•

•

•
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Rysunek. 3. Masa wytworzonych odpadów medycznych w badanym szpitalu

Figure 3. The weight of medical waste generated in the studied hospital

ród o: badania w asne.

Obowi zek prowadzenia gospodarki odpadami medycznymi aktywuje koszty, które 

ponosz  wytwórcy tych odpadów i s  one istotnym problemem wielu szpitali. Ca kowity 

koszt odbioru, transportu i unieszkodliwiania odpadów me dycznych pozostaje w relacji 

z ich ilo ci , okresem obowi zywania umowy oraz ze specyfikacj  wiadczonych us ug 

[Marczak 2012]. W analizowanej jednostce stawka za transport i unieszkodliwianie od-

padów medycznych w 2015 roku wynosi a 2,26 z  za kg. W 2011 roku szpital na ten cel 

wyda  52,3 tys. z , a w 2013 roku koszty te wzros y do 55,9 tys. z  (rys. 4). Wzrost kosz-

tów wynika  ze wzrostu ilo ci odpadów. Najwi ksz  cz  tych kosztów stanowi y koszty 

zwi zane z zagospodarowaniem odpadów zaka nych. 

Rodzaje odpadów powstaj cych w placówkach s u by zdrowia s  ci le zale ne od 

charakteru i ilo ci kupowanych artyku ów. W zwi zku z tym wa na jest analiza odpadów 

zanim jeszcze one powstan , dlatego nale y:

wybiera  tylko produkty o znanym sk adzie, wykonane z bezpiecznych i ekologicz-

nych materia ów, które mo na w atwy sposób podda  odzyskowi,

w miar  mo liwo ci zrezygnowa  z substancji szkodliwych, toksycznych dla rodo-

wiska, takich jak: rt , fenole, chlor, 

zrezygnowa  ze stosowania plastikowego obuwia ochronnego,

zamiast baterii niklowo-kadmowych, u ywa  akumulatorków.

Wa ne jest, aby materia  z jakiego s  wykonane produkty medyczne nie zmienia  

w a ciwo ci fizycznych i chemicznych pod wp ywem wysokiej temperatury, poniewa  

wi kszo  z nich mo na powtórnie wykorzysta  po przeprowadzeniu procesu steryli-

zacji. Ze wzgl dów sanitarno-epidemiologicznych nale y równie  zwróci  uwag , aby 

artyku y nie mia y kontaktu z czynnikiem potencjalnie infekcyjnym.

Wymagania w zakresie post powania z odpadami medycznymi zawarto w ustawie 

z dnia 14 grudnia 2012 roku o odpadach [Dz.U. 2.13 poz. 21]. Zgodnie z przepisami 

odpady powinny by  najpierw poddawane odzyskowi lub unieszkodliwione w miejscu 

powstawania. Je eli nie ma takiej mo liwo ci lub jest to zakazane, powinny by  przeka-

zane do najbli ej po o onych miejsc,  gdzie takie dzia ania wykonuje si . 

W celu oceny gospodarki odpadami medycznymi w kraju Najwy sza Izba Kontr-

oli przeprowadzi a w okresie od 3 marca do 16 czerwca 2014 roku kontrol  12 pod-

miotów leczniczych. Wynika z niej, e  w 1/3 skontrolowanych szpitali nie stosowano 

•

•

•

•
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Rysunek 4. Koszty zagospodarowania odpadów medycznych w badanym szpitalu 

Figure 4. The cost of medical waste management in the studied hospital

ród o: badania w asne.

si  do pozwole  na wytwarzanie odpadów medycznych. Wytworzono prawie 94 tony 

wi cej odpadów ni  okre lono w decyzjach administracyjnych. Ponadto, w dwóch z ba-

danych szpitali wytworzono odpady, których nie wykazano w przygotowanej decyzji. 

W ponad 80% szpitali nie przestrzegano zasad post powania z odpadami medycznymi, 

w szczególno ci by o to niew a ciwe segregowanie odpadów, z e warunki ich magazyno-

wania oraz transportu wewn trznego. W po owie z badanych podmiotów wykazano b d-

ne prowadzenie ewidencji odpadów medycznych wytwarzanych i dalej przekazywanych 

do unieszkodliwienia. B dy te polega y na niewykazywaniu wszystkich wytworzonych 

odpadów lub wprowadzaniu ich do ewidencji pod innym kodem. W 1/4 skontrolowanych 

szpitali wewn trzne regulaminy w zakresie post powania z odpadami medycznymi by y 

sprzeczne z wymogami okre lonymi przez polskie prawo. Mimo wprowadzenia zasady 

blisko ci, czyli  zakazu unieszkodliwiania odpadów medycznych poza województwem, 

w którym zosta y wytworzone, kontrola wykaza a, e ponad po owa podmiotów jej nie 

przestrzega a, a odpady by y transportowane na du e odleg o ci. 

Podsumowanie i wnioski

Problem gospodarki odpadami medycznymi jest bardzo z o ony, co wynika z ich   ró -

norodno ci i niebezpiecze stwa ich przechowywania. Jednocze nie jest wa ny ze wzgl -

du na powszechno  i skal  wyst powania tego rodzaju odpadów. Gospodarska odpadami 

w placówkach s u by zdrowia obejmuje wiele zró nicowanych dzia a . 

W praktyce system segregowania, usuwania i unieszkodliwiania odpadów 

z dzia alno ci szpitalnej nie jest w pe ni realizowany, g ównie ze wzgl du na poszukiwa-

nie oszcz dno ci w zakresie prowadzonej dzia alno ci i brak w a ciwego nadzoru ze stro-

ny osób zarz dzaj cych placówkami s u by zdrowia. Z bada  Najwy szej Izby Kontroli 

wynika, e w szpitalach do  cz sto wyst puje b dna ewidencja odpadów medycznych, 

niew a ciwe ich segregowanie oraz z e warunki magazynowania i transportu wewn trz-

nego. Nie wszystkie podmioty stosuj  zasad  blisko ci w zakresie unieszkodliwiania od-

padów. 
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Zmiany w prawie unijnym i polskim przyczyni y si  do zwi kszonego wykorzystania 

wyrobów medycznych jednorazowego u ytku, kosztem ograniczenia wyrobów wielokrot-

nego zastosowania. W analizowanym szpitalu w latach 2011–2013 ilo  odpadów me-

dycznych zwi kszy a si  o 1,6 tony, a koszty ich zagospodarowania wzros y o 3,6 tys. z . 

Celem efektywnej gospodarki odpadami medycznymi jest ich segregacja na w a -

ciwe kategorie w czasie i miejscu powstania w zale no ci od rodzaju materia u 

i poziomu zagro enia. Dodatkowo, znajomo  charakteru i sk adu poszczególnych 

grup odpadów sprzyja poprawie warunków unieszkodliwiania lub odzysku odpadów, 

a przyj te procedury segregacji maj  bezpo redni wp yw na koszty i sposoby dalszego 

z nimi post powania. 
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Analiza ofert sprzeda y internetowej produktów FMC 

w wybranych sklepach

The analysis of online sale offers of FMCG 

in selected stores

Synopsis. Celem artyku u by a analiza pi ciu wybranych sklepów internetowych 

w aspekcie sprzeda y dóbr FMC. Porównano ceny produktów, koszty dostawy oraz 

oferowany zakres us ug dodatkowych. Szczegó ow  analiz  obj to segment B2C, 

który ma istotne znaczenie zarówno dla konsumenta, jak i dla przedsi biorstwa. 

W opracowaniu uwzgl dniono tak e problematyk  dywersyfikacji kana ów dys-

trybucji oraz rozwi za  tzw. ostatniego kilometra. Rozpoznano znaczenie sprze-

da y elektronicznej w Polsce. Przedstawiono statystyki dotycz ce zakupów yw-

no ci przez Internet na podstawie danych opracowanych przez firm  Gemius. 

Z bada  wynika, e polscy konsumenci nadal preferuj  zakupy w tradycyjnych 

sklepach ni  drog  internetow . 

S owa kluczowe: e-handel, FMC, e-biznes, handel elektroniczny, dobra szybko 

rotuj ce 

Abstract. The purpose of this article was the analysis of five selected online stores 

in aspect of FMCG sales. The prices of goods, delivery prices and additional ser-

vices range were compared. The detailed analysis also included B2C model, which 

has crucial meaning for both individual consumer and enterprises. This study also 

took into consideration the issue of diversification of the distribution channels and the 

so-called “last mile” solutions. The role of electronic sale in Poland was identified. 

Furthermore, the article presents the food market of online stores in Poland based 

on data compiled by Gemius company. The research shows that Polish customers 

still prefer shopping in traditional groceries than via the Internet. 

Key words: e-commerce, FMCG, e-business, electronic trade, fast-moving goods

Wst p

FMCG (Fast-Moving Consumer Goods) jest jedn  z kluczowych bran  dla konsu-

mentów. Z produktami szybko rotuj cymi ka dy spotyka si  na co dzie . Zalicza si  do 

nich towary takie jak ywno , tyto  czy kosmetyki, które s  sprzedawane cz sto i po 

wzgl dnie niskich cenach.

Codzienne zarz dzanie a cuchem dostaw w tej bran y sprawia wiele trudno ci, wy-

nikaj cych z du ego popytu na te produkty, jak równie  z ich krótkiego terminu przydat-
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no ci do spo ycia. Skutkuje to du  cz stotliwo ci  dostaw. Problematyczne jest tak e 

ustalenie normatywu zapasu. Nale y zadba , by jego poziom stale by  optymalny. Przed-

si biorstwa funkcjonuj ce w bran y FMCG, ze wzgl du na du  konkurencj  nie mog  

sobie pozwoli  na braki produktów, gdy  wi e si  to z niezaspokojeniem popytu i utrat  

klientów. Jednocze nie stan towarów na magazynie nie mo e by  zbyt du y, ze wzgl du 

na ryzyko ich przeterminowania i poniesienie strat.

Ostatnie dwie dekady stanowi  prze om dla bran y FMCG. Rozwój handlu elektro-

nicznego, szczególnie B2C, zrewolucjonizowa  sprzeda  detaliczn  ywno ci. 

Cel i metodyka bada

Celem g ównym artyku u by o przeprowadzenie analizy wybranych sklepów inter-

netowych w aspekcie sprzeda y dóbr szybko zbywalnych. Dobór obiektów do bada  by  

celowy. Po wst pnym rozpoznaniu rynku sklepów oferuj cych sprzeda  produktów FMC 

przez Internet wybrano pi  przoduj cych w tej bran y sieci handlowych, tj. Alma24, 

Auchan, E.Leclerc, Piotr i Pawe  oraz Tesco. 

W artykule postawiono dwie hipotezy badawcze. 

Koszty ca kowite zakupów w wybranych sklepach internetowych s  podobne.

Wybrane e-sklepy maj  podobny zakres us ug dodatkowych.

Metod  badawcz  zastosowan  do przedstawienia problemu by a analiza porównaw-

cza, która pozwoli a na zestawienie ofert sprzeda y FMC pod k tem wybranych przez 

autorów kryteriów, takich jak:

ceny koszyka [z ],

kosztu dostawy [z ],

ca kowitego kosztu zakupów [z ],

czasu dostawy,

formy odbioru (osobisty/kurier/inny),

konieczno  rejestracji klienta na stronie internetowej,

intuicyjno ci obs ugi portalu,

dopuszczalnych form p atno ci. 

W celu przeprowadzenia badania zakupiono te same produkty we wszystkich skle-

pach i wskazano ten sam adres dostawy.

Narz dziem bada  by a równie  autorska obserwacja przebiegu realizacji zamówie . 

W opracowaniu korzystano z literatury przedmiotu oraz bada  statystycznych przepro-

wadzonych przez firm  Gemius.

Do prezentacji wyników zastosowano metod  tabelaryczn  oraz opisow . Badanie 

zosta o przeprowadzone w marcu 2016 roku.

Biznes w dobie Internetu

W drugiej po owie lat 90. XX wieku zrewolucjonizowa  si  sektor przedsi biorstw, 

poprzez powstanie nowego rodzaju biznesu – biznesu elektronicznego [Cicho  2013]. 

E-biznes (electronic business) to model prowadzenia biznesu, bazuj cy na rozwi zaniach 

teleinformatycznych, w szczególno ci aplikacjach internetowych [Rutkowki 2005].

•
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Biznes elektroniczny sprawi , e problemy, z którymi wcze niej boryka y si  zarówno 

przedsi biorstwa jak i nabywcy, przesta y mie  znaczenie. Internet przyczyni  si  do wy-

d u enia czasu prowadzenia biznesu a  do 24 godzin na dob , 7 dni w tygodniu. Ponadto, 

niwelowa  znaczenie odleg o ci mi dzy nabywcami, przedsi biorstwami oraz partnerami 

handlowymi. Dotychczasowe rodki telekomunikacyjne (faks, telefon, poczta tradycyj-

na) przesta y spe nia  oczekiwania poszczególnych ogniw a cuchów dostaw. Internet 

umo liwi  b yskawiczny przep yw informacji. Sprawna i szybka wymiana danych jest 

szczególnie istotna przy realizowaniu operacji i transakcji biznesowych, zarz dzaniu pro-

cesami i koordynowaniu dzia a . To w a nie Internet sprawia, e odbywa si  to w czasie 

rzeczywistym.

Sprawniejsza i znacznie szybsza wymiana informacji pozwala na dok adniejsze pro-

gnozowanie popytu, tworzenie planów produkcji, wprowadzanie nowych produktów na 

rynek, planowanie promocji czy analizowanie stanów zapasów. Wszystkie wymienione 

dzia ania maksymalizuj  zadowolenie klientów z obs ugi, jednocze nie optymalizuj c 

poziom zapasów oraz niweluj c szkodliwe zjawiska, takie jak „efekt byczego bicza”1. 

E-commerce jako cz  rozwi za  e-biznesowych

E-commerce, czyli handel elektroniczny, to wykorzystanie Internetu jako narz dzia 

do sprzeda y, nabywania towarów i us ug oraz marketingu. Obejmuje ka d  form  dzia-

alno ci gospodarczej, która w jakim  stopniu bazuje na elektronicznym przesy aniu da-

nych, tym samym eliminuj c fizyczn  wymian  informacji lub produktów oraz osobiste 

kontakty mi dzyludzkie. 

Wyró nia si  cztery typy e-commerce:

B2B (Business-to-business) – to wymiana handlowa mi dzy poszczególnymi firma-

mi, obejmuj ca nie tylko zawieranie transakcji, ale tak e tworzenie sieci dostawców 

i odbiorców;

B2C (Business-to-customer) – to detaliczna sprzeda  towarów i us ug klientom indy-

widualnym;

C2B (Customer-to-business) – to sk adanie ofert przez klientów indywidualnych, 

na które odpowiadaj  przedsi biorcy;

C2C (Customer-to-customer) – to wymiana produktów za po rednictwem sieci, o cha-

rakterze aukcyjnym, której podmiotami s  tylko osoby fizyczne [Choffey 2016]. 

W wymianie B2C zachodz  dwa modele e-commerce: sklepy internetowe (e-sklepy) 

oraz pasa e internetowe (e-centra handlowe) [Szymanowski 2008]. Sklepy internetowe 

to najpopularniejsze narz dzie e-handlu – segmentu B2C, pozwalaj ce na wyszukanie, 

zdobycie informacji, zamówienie produktów oraz dokonanie p atno ci. Pasa e interneto-

we to z kolei „miejsca” zgrupowania ofert wielu sklepów.

1 „Efekt ten polega na tym, i  ma e zak ócenie warunków pocz tkowych powoduje znaczne zak ó-

cenia dzia ania ca ego systemu poprzez wzmocnienia systemowe i sprz enie zwrotne (…)” [Baran 

i in. 2008].

•

•

•
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Model B2C dogodnym rozwi zaniem dla ka dego

Zakupy dokonywane przez Internet staj  si  coraz bardziej popularne. Jest to uwarun-

kowane du ymi korzy ciami, jakie przynosi segment B2C zarówno dla indywidualnych 

nabywców, jak i dla przedsi biorstw.

Korzy ci dla kupuj cych to, mi dzy innymi:

dost pno  – szeroki wybór sklepów oraz oferowanych produktów bez wzgl du na 

ich po o enie geograficzne;

oszcz dno  czasu – brak konieczno ci fizycznej obecno ci w sklepach;

dost p do informacji – Internet umo liwia zdobycie informacji o produktach, pro-

mocjach, nowo ciach, czy zmianach oraz porównywanie cen i ofert poszczególnych 

przedsi biorstw;

mo liwo  ledzenia post pów w realizacji zamówienia – sprzedawcy umo liwiaj  

monitorowanie etapów realizacji zamówienia na stronach internetowych;

szczególne udogodnienia – dostawcy cz sto oferuj  dodatkow  pomoc, np. wniesie-

nie zakupów do domu.

Korzy ci dla sprzedaj cych obejmuj :

dost pno  – Internet umo liwia atwe dotarcie do wielu nabywców i wzrost udzia u 

w rynku;

znaczenie informacji – mo liwe jest przekazywanie najbardziej aktualnych informa-

cji bez konieczno ci ponoszenia dodatkowych kosztów oraz opó nie ;

indywidualizacja oferty – na podstawie zgromadzonych danych o zakupach, sprze-

dawcy mog  dostosowywa  promocyjne oferty do poszczególnych nabywców;

potencja  – szybki post p w doskonaleniu technologii;

redukcja kosztów sk adowania i utrzymywania zapasów fizycznych produktów

– niektórzy e-detali ci organizuj  dostawy na zasadzie „Just-in-time”. Ponadto, zapa-

sy nie musz  by  utrzymywane blisko rynków zbytu;

redukcja kosztów obs ugi klienta, maj ca swój wyraz m.in. w redukcji zatrudnionych 

osób np. kasjerów;

tworzenie warto ci dodanej – poprzez wiadczenie dodatkowych us ug, przedsi bior-

cy zwi kszaj  swoj  konkurencyjno  i zyskuj  nowych klientów. 

Dywersyfikacja kana ów dystrybucji

Niektóre znane przedsi biorstwa, m.in. Tesco i E.Leclerc, odpowiedzia y na rozwój 

segmentu B2C, poszerzaj c w asne systemy dystrybucji o kana y internetowe. W przy-

padku sprzeda y wielokana owej mo na zaobserwowa  zjawisko „kanibalizmu”, czyli 

poch aniania klientów korzystaj cych z tradycyjnych kana ów przez kana y interneto-

we. Dywersyfikacja dystrybucji  zapobiega utracie klientów na rzecz konkurencyjnych 

przedsi biorstw, oferuj cych sprzeda  internetow . Wielokana owo  systemów dystry-

bucji pozwala na elastyczne dostosowanie oferty do nabywcy. 

Internetowe kana y dystrybucji umo liwiaj  realizacj  przep ywów w dwóch wymia-

rach – fizycznym i elektronicznym. Wyst powanie tych wymiarów jest zale ne od ro-

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•



Analiza ofert sprzeda y internetowej produktów FMC...

45

dzaju oferowanych produktów, ogniw a cucha dostaw oraz ich zasobów. W przypadku 

ywno ci cz  funkcji, np. zamówienie czy p atno , zachodzi w wymiarze elektronicz-

nym, natomiast kompletacja zlecenia oraz dostawa, zawsze odbywaj  si  w wymiarze 

fizycznym. To w a nie czynno ci maj ce miejsce w wymiarze fizycznym s  kluczowe 

dla realizacji zamówienia. 

Problem „ostatniego kilometra”

Ostatnie ogniwo a cucha dostaw w przypadku „online grocery” jest jednym z naj-

wa niejszych problemów, z którym borykaj  si  przedsi biorstwa w bran y e-commerce. 

Fizyczna dostawa w modelu B2C generuje najwi ksze koszty. Konieczno  oczekiwania 

klienta na dostawc  stanowi du e nieudogodnienie dla obu stron. Zgodnie z symulacj  

przeprowadzon  w Finlandii, a  60% kosztów dostawy mo na zaoszcz dzi , je li za-

stosuje si  jakiekolwiek proste rozwi zania niewymagaj ce obecno ci klienta w domu 

w chwili dostawy [Holmström i in. 2000].

Dostawa podczas nieobecno ci klienta pozwala unikn  awizacji oraz ponownej 

wizyty dostawcy. Skutkuje to ni szymi kosztami operacyjnymi oraz skróceniem czasu 

dostarczenia zamówienia. Model ten generuje mniejsze koszty utrzymania, lecz charak-

teryzuje si  „wysok  barier  wej cia” – konieczno  zainstalowania specjalistycznych 

urz dze , takich jak skrzynki odbiorcze.

E-commerce w bran y FMCG w Polsce

Pierwszym polskim supermarketem, który zdecydowa  si  na otwarcie elektronicz-

nego kana u sprzeda y, by  sklep To-Tu. Rozpocz  swoj  dzia alno  w 1997 roku, 

pocz tkowo wiadcz c us ugi tylko na terenie Poznania. Obecnie To-Tu deklaruje dwu-

godzinn  dostaw  na 80% obszarze Polski. Mimo pocz tkowej fazy rynek e-commer-

ce dla FMCG zaczyna si  kszta towa . Statystyki z 2011 roku wykaza y, e warto  

spo ywczych zakupów dokonanych w Internecie stanowi a zaledwie 0,1–0,2% warto-

ci ca ego rynku spo ywczego. Dla porównania, w Wielkiej Brytanii e-grocery osi -

gn o 4,0% [Jak wygl da… 2011]. Ju  trzy lata pó niej, w kwietniu 2015 roku yw-

no  stanowi a 21,0% produktów kupowanych online w Polsce. Funkcjonowa y wtedy 

424 sklepy internetowe, oferuj ce artyku y spo ywcze. Z bada  zrealizowanych przez 

firm  Gemius wynika, e 21,0% ankietowanych kupi o produkty spo ywcze przez In-

ternet, a 25,0% osób zadeklarowa o ch  dokonania tego typu zakupów w przysz o ci. 

W badanej grupie 46,0% osób zawsze lub cz sto szuka o w serwisach internetowych 

dok adnych informacji o produktach spo ywczych, jednak zakupu dokonywa o w tra-

dycyjnych placówkach. Ankietowani zostali tak e poproszeni o wymienienie trzech 

serwisów internetowych sprzedaj cych produkty spo ywcze. Najwi ksz  znajomo ci  

cieszy y si  Tesco i Alma – otrzyma y po 18,0%, Allegro uzyska o 7,0%, a Piotr i Pawe  

oraz Auchan po 3% [Raport… 2015].
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Wyniki bada

Celem przeprowadzonego badania by o porównanie ofert zakupów internetowych 

w pi ciu wybranych sklepach. Do badania zosta  utworzony koszyk dóbr FMC sk adaj -

cy si  z podstawowych artyku ów spo ywczych, tj.:

kajzerki – 5 sztuk, 

Rama Classic margaryna – 450 g,

pomidory – 0,5 kg – 2 szt.,

jab ka – 0,5 kg,

filet z piersi kurczaka – ok. 1kg,

pol dwica sopocka Morliny – 1 opakowanie 0,1 kg,

mleko aciate 2% – 1l,

jaja Czachorowski kl. l – 10 szt.,

woda mineralna Na czowianka – 6 x 1,5l,

Tymbark sok pomara czowy 100% – 1l.

Jako miejsce dostawy zosta  wybrany podwarszawski Pruszków.

Tabela 1. Porównanie oferty wybranych sklepów spo ywczych w Internecie

Table 1. Comparison of offers of selected grocery stores via Internet

Wyszczególnienie Alma24 Auchan E.Leclerc Piotr i Pawe Tesco

Cena koszyka [z ] 60,69 54,86 69,54 58,57 56,61

Koszt dostawy [z ] 14,90 19,90
15 30 z  

w zale no ci 

od terminu

gratis 8,98 11,98

Ca kowity koszt 

zakupów [z ]
75,59

niemo no  

zrealizowania 

zakupów. Cena 

min. 100 z

84,54 99,54

Niemo no  

zrealizowania 

zakupów. Cena 

min. 100 z

65,59 69,59

Czas dostawy min. 7 h
1 dzie  ro-

boczy
min. 4 h

1 dzie  ro-

boczy

1 dzie  

roboczy

Odbiór osobisty tak nie nie tak tak

Dostawa kurierska tak tak tak tak tak

Inne opcje dostawy
bezp atny odbiór 

w „coolmacie”
brak brak brak brak

Konieczno  

rejestracji
tak tak tak tak tak

Intuicyjno  obs ugi 

portalu
przeci tna przeci tna dobra zadowalaj ca najlepsza

Formy p atno ci

gotówk / 

/kart  przy 

odbiorze, prze-

lewem, bonem 

towarowym, 

online, aplikacj  

MasterCard 

Mobile

gotówk / 

/kart  przy od-

biorze, online

gotówk / 

/kart  przy 

odbiorze, 

MasterPass, 

online kart , 

przelewem 

bankowym

gotówk / 

/kart  przy od-

biorze,  online 

kart , bonem 

towarowym, 

PayPal

kart  przy 

odbiorze lub 

kart  online

ród o: badanie w asne.
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•

•

•

•

•

•

•

•

•
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Z przeprowadzonego badania wynika, e najni sz  cen  koszyka dóbr oferuje sklep 

Auchan, jednak zamówienia nie mo na zrealizowa . Powodem jest zbyt niska warto  

zakupów – cena minimalna wynosi 100 z . Podobne zjawisko zachodzi w przypadku 

sklepu Piotr i Pawe ,  tam cena minimalna to 80 z .

Ceny dostaw oscyluj  w granicach 10–20 z  i zale  g ównie od ich terminu. Ka dy 

sklep oferuje darmow  dostaw , powy ej okre lonego pu apu cenowego. W przypadku 

E.Leclerc kwota ta wynosi 300 z .  

Najkrótszy czas dostawy oferuje sklep E.Leclerc, proponuj c cztery godziny. 

We wszystkich przypadkach to klient wybiera termin dostawy, jednak zazwyczaj s  to 

dwugodzinne bloki, podczas których klient musi oczekiwa  na dostawc . Jedynie Alma 

oferuje odbiór ywno ci w „coolmacie”, wy czaj c przy tym mo liwo  zamówienia 

alkoholu. 

Wszystkie z pi ciu sklepów oferuj  szerok  gam  produktów, jednak w przypadku 

sieci Auchan oraz Tesco jaja Czachorowski by y niedost pne i musia y zosta  zast pione 

firm  Farmio. Co ciekawe, Piotr i Pawe  umo liwia wybór opakowania w dwóch wa-

riantach – w torbach foliowych (darmowe) oraz w kartonach tekturowych (jeden karton 

– 3,99 z ).

Podsumowanie i wnioski

1. Rozwój Internetu zapocz tkowa  wiele przemian w sektorze biznesowym. We wspó -

czesnym wiecie coraz wi cej transakcji jest dokonywanych online. Zarówno przed-

si biorcy, jak i konsumenci zauwa aj  oraz doceniaj  wiele korzy ci, które niesie ze 

sob  e-biznes w bran y FMCG.

2. Model B2C jest najwa niejszym segmentem e-commerce dla nabywców finalnych. 

Jego popularyzacja widoczna jest przez wdra anie internetowych kana ów dystry-

bucji przez coraz wi ksz  liczb  przedsi biorstw. Wielokana owo  stawia przed lo-

gistykami wiele wyzwa  – szczególnie istotne jest poszukiwanie nowych rozwi za  

„ostatniego kilometra”. Problem ten nabiera szczególnego znaczenia w zamówieniach 

produktów FMC, które cz sto wymagaj  okre lonych warunków przechowywania 

oraz szybkiego czasu dostawy.

3. Mimo wzrostu popularno ci e-rynku sprzeda y ywno ci, on wci  znajduje si  w po-

cz tkowej fazie rozwoju. Polscy konsumenci nadal preferuj  zakupy w tradycyjnych 

sklepach w porównaniu z drog  internetow .

4. Na podstawie przeprowadzonych bada  odrzucono pierwsz  hipotez . Koszty ca ko-

wite zakupów wahaj  si  w od ok. 70 do 100 z . Bior c pod uwag  warto  zakupów, 

jest to stosunkowo du a ró nica. Alma24, E.Leclerc oraz Tesco maj  przewag  kon-

kurencyjn  nad Auchan oraz sklepem Piotr i Pawe , w których to nie mo emy zreali-

zowa  dostawy. 

5. Druga hipoteza zosta a potwierdzona. Ró nice w zakresie oferowanych us ug nie s  

znacz ce. Analizowane sklepy dopuszczaj  podobne formy p atno ci i  oferuj  po-

dobne sposoby dostawy. 



A. Jankowska, M. ukasiak

48

Literatura

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

Wydawnictwo SGGW, Warszawa, s. 118.

Chaffey D., 2016: Digital Business and E-Commerce Management. Strategy, Implementation and 

Practice, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa.

Cicho  M., 2013: Biblia e-biznesu, Wydawnictwo Helion, Gliwice.

Holmström J., Kämäräinen V., Saranen J., 2000: Reception box impact on home delivery efficency. 

Working paper, Helsinki University of Technology.

Jak wygl da rynek internetowych sklepów spo ywczych w Polsce i na wiecie?, http://www.

ekomercyjnie.pl/jak-wyglada-rynek-internetowych-sklepow-spozywczych-w-polsce/ 

(dost p: sierpie  2011).

Rutkowski K. (red.), 2005: Logistyka dystrybucji: Specyfika. Tendencje rozwojowe. Dobre prakty-

ki, Szko a G ówna Handlowa w Warszawie, Warszawa, s 112.

Raport roczny, E-commerce w Polsce 2015. Gemius dla e-Commerce Polska, Gemius Polska, War-

szawa.

Szymanowski W.: 2008: Zarz dzanie a cuchami dostaw ywno ci w Polsce. Kierunki zmian, Wy-

dawnictwo Difin, Warszawa, s. 349.

Adres do korespondencji:

Agata Jankowska

e-mail: agata.jankowska.sggw@gmail.com

Monika ukasiak

e-mail: mlukasiak673@gmail.com 

Szko a G ówna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Wydzia  Nauk Ekonomicznych

studentki III roku studiów licencjackich na kierunku logistyka



49

Ekonomika i Organizacja Logistyki 

1 (3), 2016, 49–60

Bogdan Klepacki, Marta Wyszy ska

Szko a G ówna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Korzy ci ze stosowania technologii RFID 

w bibliotece szko y wy szej

Benefits from applying the RFID technology 

at the library of the higher education institution

Synopsis. W opracowaniu dokonano oceny systemu RFID wykorzystywanego 

w bibliotece wybranej uczelni. Studenci wy ej oceniali ten system wypo yczania 

od systemu standardowego. W wi kszo ci nie spotykali problemów zwi zanych 

z nowym sposobem wypo yczania, cz ciej te  odwiedzali placówk . Najlepszymi 

funkcjonalno ciami biblioteki by y stanowiska do samodzielnego wypo yczania 

oraz maszyna do samodzielnych zwrotów ksi ek, za  s abo ciami by y awarie sta-

nowisk do wypo yczania oraz zbyt cz ste alarmy bramek, znajduj cych si  przy 

wyj ciach z biblioteki. G ównymi zagro eniami s : niskie bezpiecze stwo tagów, 

a w szczególno ci atwo  w odczytywaniu i zmienianiu zawartych tam danych 

oraz przenoszenia no ników oznaczonych tagami bez reakcji bramek ochronnych.

S owa kluczowe: RFID, biblioteka.

Abstract. In the study the authors made an appraisal of the RFID system used 

at the library of the chosen college. Students higher assessed this system of bor-

rowing from the standard system. Largely they didn’t meet the problems associated 

with the new way of lending, have more often also visited the institution. Positions 

were the best functionalities of the library for independent lending and machine for 

independent returns of books. Breakdowns of positions were biggest problems for 

lending and too frequent alerts of turnstiles, being located at exits from the library. 

They are main threats: the low safety of tags, in particular the clarity of data includ-

ed in reading out and changing there and transfer operations of indicated carriers 

with tags without the reaction of protective goals.

Keywords: RFID, the library.

Wst p

Technologia RFID (ang. Radio Frequency Identification) dynamicznie si  rozwija, 

ze wzgl du na jej uniwersalno , co umo liwia szerokie jej zastosowanie. To sprawia, 

e uwa a si  j  za jedn  z ciekawszych i bardziej obiecuj cych technik dla wielu bran . 

Znalaz a ona zastosowanie tak e w bibliotekach. Dzi ki niej ksi nice mog  zminimali-
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zowa  stopie  kradzie y dokumentów oraz efektywniej ledzi  wykorzystanie materia-

ów bibliotecznych i szybciej inwentaryzowa  zbiory. 

Celem pracy by a ocena zastosowania systemu w technologii RFID dzia aj cego 

w bibliotece wybranej uczelni oraz próba odpowiedzi na pytanie, czy jest on bardziej 

efektywny ni  standardowy. Celem by o tak e okre lenie s abych i mocnych stron bi-

blioteki przy zastosowaniu RFID, a tak e okre lenie stopnia zadowolenia studentów 

z jego funkcjonowania i wskazanie kierunków udoskonalenia stosowanych rozwi za .

W badaniach korzystano ze róde  bibliograficznych, dokumentacji biblioteki, 

a tak e ankiety przeprowadzonej z 50 losowo wybranymi studentami korzystaj cymi 

z badanej biblioteki. Kwestionariusze ankiety zosta y przekazane losowo wybranym 

osobom, które w trakcie bada  znajdowa y si  w bibliotece. Badania przeprowadzono 

w 2015 roku.

Rys historyczny technologii RFID

Technologia identyfikacji radiowej pocz tkowo by a chroniona ze wzgl du na zna-

czenie militarne [Jakubski i yciak 2009]. Pierwszy raz zosta a zastosowana w Anglii 

w czasie II wojny wiatowej, do rozpoznawania w asnych samolotów. By y one identy-

fikowane poprzez rozró nianie widma nadawanego przez radar fal radiowych, odbijaj -

cych si  od samolotu. Alianci mieli wykonywa  nietypowe manewry samolotami, radary 

rejestrowa y to, a wi c atwe sta o si  odró nienie samolotów Luftwaffe od alianckich 

[Majewski 2012]. 

W latach 50. XX wieku zacz to prowadzi  badania nad zastosowaniem fal radiowych 

do identyfikacji obiektów, szczególnie s u cych do zabezpieczenia drogich produktów 

przed kradzie . By o to zabezpieczenie skuteczne, co zwi kszy o zainteresowanie za-

robkowym zastosowaniem technologii RFID [Roberts 2006]. 

W nast pnych kilku dekadach powstawa y nowe wynalazki i zastosowania, ta-

kie jak np. etykiety RFID z zapisywaln  pami ci , urz dzenie radiowe, umo liwia-

j ce otwieranie bram i drzwi bez potrzeby u ycia klucza. W latach 90. XX wieku 

w Massachusetts Institute of Technology rozpocz to prace nad jej standaryzacj . 

W 2000 roku rozpocz a si  promocja technologii RFID. Elektroniczne kody produk-

tów by y propagowane przez organizacj  GS1. Kilka lat pó niej Departament Obrony Na-

rodowej USA oraz sieci handlowe Wal-Mart i Metro wprowadzi y wymagania dotycz ce 

oznakowywania opakowa  zbiorczych oraz palet za pomoc  identyfikatorów z wykorzy-

staniem techniki RFID. Rozpocz to testy nad wprowadzeniem elektronicznych kodów 

produktów do oznakowywania opakowa  jednostkowych [Majewski 2012]. Od pocz tku 

XXI wieku technologia ulega upowszechnieniu i miniaturyzacji. Chipami zostaj  ozna-

kowane produkty, a tak e zwierz ta i pierwsi ludzie [Chip RFID… 2015].

Technologia RFID jest najszybciej rozwijaj c  si  technologi  automatycznej identy-

fikacji. Jej szerokie zastosowanie oraz uniwersalno  sprawiaj , e uwa ana jest za jeden 

z najciekawszych i najwa niejszych nurtów w wiatowej informatyce [Kawa 2009].

Systemy RFID sk adaj  si  z trzech podstawowych elementów [Weis 2015]:

czytników RFID albo nadajników, do sczytywania i zapisu danych na znacznikach; 

transponderów RFID, czyli no ników mieszcz cych dane do identyfikacji obiektów; 

•

•
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baz danych wi cych dowolne zapisy ze znacznikami. 

Czytniki RFID maj  ró n  wielko  i w zale no ci od rodzaju pracy dziel  si  na 

[Kozal 2009]:

stacjonarne – umieszczane przy bramach, przez które przemieszczane s  produkty lub 

w s siedztwie pasów transmisyjnych; 

mobilne – które wbudowuje si  wózkach wid owych; 

przeno ne – które s  wmontowywane w terminale mobilne lub udost pniane jako 

urz dzenia Pocket PC. 

Stworzono wiele standardów, które odró niaj  si  rodzajem kodowania, pr dko ci  

transmisji, wielko ci  pami ci znaczników czy zdolno ci  czytnika do wyodr bnia-

nia wielu znaczników w swoim zasi gu. Najcz ciej wykorzystywanymi standardami 

s  [Kyzio  2008]:

Tiris – jedna z pierwszych norm, stosowana przede wszystkim w handlu; 

Unique – jest to najbardziej rozpowszechniony system, gdy  jest prosty w obs udze 

i bazuje na pasywnych znacznikach (ta szych); u ywa si  go m.in. do zapisywania 

czasu pracy; 

Q5 – to system pos uguj cy si  znacznikami, które reaguj  jedynie na okre lone ha-

s o;

Hitag – wykorzystywany jest najcz ciej w systemach s u cych do pobierania op at, 

identyfikacji produktów, oznakowywania zwierz t; 

Mifare – pozwala na u ywanie zarówno prostych tagów pami ciowych, jak i tych 

znacznie bardziej skomplikowanych, stosowany jest w biletach, kartach bankomato-

wych oraz kartach identyfikuj cych; 

Icode – jest to standard u ywany w bibliotekach, sprzeda y detalicznej, do ewidencji 

wyposa enia oraz sprawdzania przep ywu przesy ek.

Standard „tracebility” jest to wiatowy standard stworzony przez organizacj  GS1. 

Dzi ki identyfikacji ka dego obiektu, jak  zapewnia elektroniczny kod produktu oraz 

znaki Systemu GS1, mo liwe jest monitorowanie towarów w ca ym a cuchu dostaw. 

Tracebility mo na stosowa  wykorzystuj c RFID oraz kody kreskowe posiadaj ce iden-

tyfikatory zastosowa  [Standard traceability… 2015].

EPCglobal jest to mi dzynarodowa organizacja stworzona przez GS1, która wdra a 

standardy dla technologii bazuj cych na RFID. Jej zadaniem jest prowadzenie EPCglo-

bal Network, czyli wiatowego standardu automatycznej identyfikacji w rzeczywistym 

czasie w a cuchu dostaw ka dej firmy. EPCglobal Network ma za zadanie usprawnienie 

pracy przedsi biorstw poprzez zapewnienie szybkiej i jednoznacznej identyfikacji oraz 

lokalizacji dowolnego towaru. 

Elektroniczny kod produktu (EPC) okre lany jest te  „radiowym kodem kreskowym” 

albo „kodem kreskowym nast pnej generacji”. Jest to unikatowy numer przydzielany 

obiektowi, który umo liwia szybk  identyfikacj  wn trza opakowa  transportowych, bez 

konieczno ci ich otwierania [Majewski 2006]. Umo liwia on ledzenie przep ywu to-

warów w czasie rzeczywistym w globalnej strukturze sieci dostaw [Soko owski 2006]. 

Odcyfrowany numer EPC mo e zosta  zweryfikowany w bazie danych produktów po-

przez us ug  ONS (Object Naming Service), umo liwiaj c skojarzenie go z jednostk  go 

wydaj c  [Mitton 2010]. 

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•
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Technologia RFID cieszy si  zainteresowaniem w handlu oraz logistyce. Sieci handlo-

we stosuj  j  na szerok  skal  i s  kluczowym motorem jej rozwoju. Technologia RFID 

znajduje zastosowanie w oznakowywaniu opakowa  zbiorczych (palety, kartony, pojem-

niki) oraz rodków trwa ych ( rodki transportowe) [Kawa 2012], jednak coraz cz ciej 

przedsi biorstwa decyduj  si  na umieszczanie etykiet na pojedynczych produktach.

Kolejnym obszarem dzia ania znaczników radiowej identyfikacji s  chipy wszcze-

piane zwierz tom. Pozwalaj  one na identyfikacj  znalezionych zwierz t i oddanie ich 

w a cicielom. W tego typu chipie mo na zakodowa  dane w a ciciela, ras  i cechy szcze-

gólne zwierz cia, czy te  odcisk jego ap oraz kod DNA [Kyzio  2008].

Nowym obszarem zastosowa  RFID jest autoryzacja dokumentów. Stosowane s  do 

tego znaczniki, jednoznacznie identyfikuj ce i potwierdzaj ce autentyczno  dokumen-

tów, co redukuje mo liwo  ich podrabiania oraz podnosi poziom bezpiecze stwa, za-

pewnia szybszy i atwiejszy wgl d do dokumentów1. 

Pojawi y si  tak e pomys y otagowywania banknotów o najwy szych nomina ach ce-

lem ich ochrony przed fa szowaniem. Wad  jest szeroka dost pno  czytników, poniewa  

przest pca móg by sprawdzi  zawarto  kieszeni potencjalnej ofiary [Albrecht 2008].

Coraz popularniejsze staj  si  karty kredytowe i p atnicze ze znacznikami RFID, któ-

re mog  identyfikowa  w a ciciela karty, a nawet zawiera  informacje typu: data wa -

no ci, numer karty, itd. Wiele uczelni wy szych u ywa legitymacji studenckich z RFID. 

Legitymacje te maj  równie  integrowan  kart  komunikacji miejskiej umo liwiaj c  

zapisywanie na niej biletów komunikacji miejskiej. 

Znaczniki RFID w paszportach przechowuj  daty oraz miejsca wjazdów i wyjazdów 

z kraju, a tak e dane osobowe. Wymagaj  jednak stosowania zabezpiecze , aby dane 

osobowe nie mog y by  czytane przez osoby nieupowa nione2. 

Znacznik umieszczony na desce rozdzielczej auta pozwala szybko i sprawnie korzy-

sta  np. z p atnych autostrad. Nalicza on nale no ci przy przekroczeniu bramki, informa-

cj  o tym i rachunek natomiast otrzymuje si  poczt . Zaletami s  tutaj „bezdotykowo ” 

i zmniejszenie kolejek. Ponadto, bramki pozwalaj  gromadzi  dane o nat eniu ruchu 

oraz optymalizowa  po czenia drogowe3.

Powszechne jest wykorzystanie techniki RFID do monitorowania czasu pracy. Znacz-

niki s  usytuowane w specjalnych kartach, które umo liwiaj  zapisywanie godzin przyj-

cia i wyj cia z budynku [Kyzio  2008]. 

System RFID w bibliotekach

Jednymi z pierwszych globalnych zabezpiecze  ksi gozbiorów przy u yciu nowocze-

snych technik by y paski magnetyczne [Wa cerz i Strzelczyk 2000]. Przy próbie opusz-

czenia pomieszczenia z zabezpieczonymi ksi kami nast powa o uruchomienie alarmu. 

Pierwszy raz system ten wykorzystano w St. Paul Public Library w 1970 roku. Zalet  

stosowania pasków magnetycznych jest zabezpieczenie zbiorów, jednak stanowi  one 

1 Zastosowania RFID, http://www.portalrfid.pl/wprowadzenie.-php?it=11, [dost p 13.04.2015].
2 Zastosowania RFID, http://www.bezpiecznekarty.pl/pl/-technologia-rfid/zastosowanie-rfid, [do-

st p 14.04.2015].
3 Patrz przypis 1.
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barier  tylko dla niedo wiadczonych z odziei, nie rozwi zuje to jednak kwestii porz dku 

na pó kach ani sprawnej inwentaryzacji [ migrodzka 2009].

Wiele bibliotek ma system kodów kreskowych, który od technologii identyfikacji ra-

diowej odró nia si  konieczno ci  szukania paskowej etykiety na ka dym egzemplarzu. 

Kod kreskowy jest jednokierunkowy, natomiast przy RFID mo liwa jest wymiana infor-

macji [Edwards i Fortune 2015].

Próby zastosowania RFID w bibliotekach rozpocz y si  w latach 90. XX w. [ mi-

grodzka 2009]. W 1998 r., system ten zosta  wdro ony w Singapore Public Library [En-

gel 2015]. W Polsce pierwsza zastosowa a RFID Biblioteka Uniwersytetu Papieskiego 

Jana Paw a II w Krakowie [SKK...].

Znaczniki biblioteczne s  podstawowym elementem dzia ania technologii RFID. 

Usytuowane s  one zwykle z ty u ksi ki, po wewn trznej stronie ok adki, a ich odczyty-

wanie nast puje w sposób bezprzewodowy i równoczesny dla wielu egzemplarzy [ mi-

grodzka 2009]. Ka da z etykiet ma jednostkowy numer, który identyfikuje dan  pozycj  

w bazie danych biblioteki. Tagi s  chronione przed kopiowaniem i maj  mo liwo  pracy 

przez kilkadziesi t lat. Mo liwe jest ich naklejanie na wszystkie materia y biblioteczne4.

W badanej bibliotece istnieje wolnostoj ce stanowisko do samodzielnych wypo y-

cze , które jest wyposa one w monitor wraz z czytnikami, drukark  oraz odpowiednie 

oprogramowanie. Jest ono pod czone do z cza sieci teleinformatycznej i do zasilania. 

Po rozpoznaniu czytelnika wy wietla si  informacja o wypo yczonych ksi kach wraz 

z danymi dotycz cymi terminów zwrotów. Nast pnie po identyfikacji ksi ek, zostaj  

one zapisane na koncie klienta, b d  z niego usuni te. Koniec sesji nadchodzi w momen-

cie wydrukowania potwierdzenia i zatwierdzenia stanu konta czytelnika5.

Stanowisko wypo ycze  i zwrotów przeznaczone jest do sprawdzania danych i prze-

sy ania ich do komputera. Sk ada si  z czytnika po czonego z anten , czytnika kart bi-

bliotecznych i legitymacji oraz specjalistycznej aplikacji. Proces wypo yczania zaczyna 

si  od odczytania karty czytelnika. Po sprawdzeniu uprawnie  danej osoby odczytywane 

s  pozycje biblioteczne przez po o enie ich na czytniku, b d  przesuni cie ich nad nim. 

Czytnik przypisuje kolejne woluminy do odpowiedniego nazwiska. Równocze nie nast -

puje zdj cie ochrony z pozycji na etykiecie RFID6.

W bramkach zabezpieczaj cych wbudowanych jest kilka anten RFID. Przy wyj ciu 

z biblioteki czytelnik przechodzi przez bramk  i wówczas sczytywane s  informacje 

z etykiet, a nast pnie przesy ane do systemu. Bramki identyfikuj  jednocze nie du  

liczb  obiektów i cechuj  si  wysokim poziomem wykrywania. Zadaniem licznika jest 

przeliczanie osób wchodz cych i wychodz cych, s u y tak e do sporz dzania statystyk 

odwiedzin7.

W ci gu ostatnich lat do zbiorów bibliotecznych do czaj  takie egzemplarze jak 

materia y wideo, kasety, p yty CD i DVD. Woluminy te s  cz sto dro sze ni  ksi ki 

i dlatego ciesz  si  du ym popytem ze strony klientów bibliotek. 

4
 Karta katalogowa firmy ARFIDO.

5 Ibidem.
6 Ibidem.
7 Ibidem.
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G ówn  przeszkod  we wdro eniu systemu RFID jest jego cena. Jedn  z wad tech-

nologii jest te  atwo  wyj cia znacznika. Tagi nara one s  na usuwanie, poniewa  s  

widoczne. Jednym ze sposobów przeciwdzia ania jest zakup tagów, które trudniej jest 

znale , np. poprzez wtopienie si  transpondera w ok adk , czy zastosowanie mocniej-

szego kleju. 

Kiedy kilka ksi ek jest odczytywanych równocze nie maleje dok adno  odczytu. 

Wada ta jest uznawana za atw  do wyeliminowania. Gorzej jest z celowym lub przypad-

kowym zablokowaniem sygna u cz stotliwo ci radiowej, np. poprzez owini cie ksi ki 

grub  foli  aluminiow  lub ustawienie dwóch elementów w taki sposób, e jeden trans-

ponder nak ada si  na drugi. Innym problemem mo e by  nieprawid owe dzia anie bra-

mek bezpiecze stwa, czy te  zagro enie prywatno ci u ytkowników. 

Przyczyny wdra ania RFID przez biblioteki

Identyfikacja radiowa nie musi by  dobrym rozwi zaniem dla ka dej biblioteki. Jej 

wdro enie mo e by  zbyt kosztowne, jednak staje si  to atrakcyjne, je li roczne wy-

po yczanie osi ga poziom 700 tys. egzemplarzy. Wdro enie RFID mo e te  zwi kszy  

komfort pracowników oraz u ytkowników biblioteki. Automatyzacja mo e ograniczy  

monotoni  odbierania i wydawania ksi ek. 

Wprowadzenie sytemu RFID przyspiesza prac  bibliotek dzi ki z czeniu kilku zada  

w jedn  operacj . Istnienie stanowisk do samodzielnej obs ugi przyczynia si  do zmniej-

szenia kolejek oraz pozwala uzyska  wi ksz  satysfakcj  klienta. Dobrym przyk adem 

jest Singapore National Library, w której czas oczekiwania na wypo yczenie ksi ki 

w godzinach szczytu zmala  o 80% – z 90 do 15 minut, a czas ich oddania zmniejszy  si  

do zera [Robowski 2004].

Tradycyjne biblioteki ka dego roku trac  du  cz  zbiorów, czego unika si  przy 

stosowaniu RFID. Ponadto, ksi nice mog  liczy  na bardziej efektywny i szybszy pro-

ces wyszukiwania zamówie , odnajdowania zagubionych egzemplarzy, a nawet porz d-

kowania ustawienia zbiorów na pó kach lub selekcjonowania. Cz sto w trakcie wdra-

ania systemu biblioteki znajduj  zagubione pozycje, o wysokiej warto ci [Edwards 

i Fortune 2008].

Zastosowanie automatycznego sortowania i transportu, w po czeniu z aktualn  in-

formacj   sprawia, e personel biblioteki mo e znacznie atwiej znale  ksi k , która 

zosta a dopiero co zwrócona, ale nie odstawiona jeszcze na pó k  [Narver 2007]. 

Cech  technologii identyfikacji radiowej jest znaczne u atwienie prowadzenia inwen-

taryzacji zbiorów. Czynno  ta polega na równomiernym przesuwaniu anten  czytnika 

wzd u  pó ek. Biblioteka licz ca 250 tys. egzemplarzy mo e by  zinwentaryzowana 

w 3,5 godziny. Inwentaryzacja przeprowadzana jest bezdotykowo i znacznie szybciej 

ni  tradycyjnymi metodami. Mo na te  szuka  pojedynczych pozycji. Systemy RFID 

umo liwiaj  kontrol  poprawno ci ustawienia ksi ek na pó ce. Szybko  prowadzenia 

inwentaryzacji pozwala na cz stsze jej przeprowadzanie i daje lepsz  orientacj  o aktual-

nym stanie ksi gozbioru [Robowski 2004].
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Funkcjonowanie RFID w bibliotece akademickiej w opinii studentów

Pierwsze próby automatyzacji badanej biblioteki podj to w latach 90. XX wieku, 

kiedy zakupiono niezb dny sprz t komputerowy i zbudowano sie  lokaln . Pozwo-

li o to na rejestracj  i kontrol  zbiorów, a tak e na wypo yczenia mi dzybiblioteczne. 

W bibliotece mie ci si  wypo yczalnia ksi ek, a tak e czytelnie: ksi ek, czasopism, 

norm i zbiorów specjalnych, wypo yczalnia mi dzybiblioteczna oraz oddzia  informa-

cji naukowej. Biblioteka przez 50 lat dzia alno ci zgromadzi a oko o 350 tys. ksi ek, 

czasopism i norm. Tematyka ksi gozbioru jest ci le zwi zana z potrzebami wydzia ów 

i kierunkami studiów. 

Badanie zosta o przeprowadzone w kwietniu 2015 roku. Uzyskano 50 wype nionych 

kwestionariuszy ankiet. W badaniu wzi o udzia  28 kobiet i 22 m czyzn. Po owa re-

spondentów by a w wieku od 23 do 24 lat, co by o spowodowane konieczno ci  pisania 

prac dyplomowych zwi zanych z zako czeniem studiów pierwszego stopnia. Najmniej 

liczn  grup  stanowi o osoby pomi dzy 19 a 20 rokiem ycia. Ponad po owa responden-

tów (62%) mieszka a w pobli u (do 50 km) miasta akademickiego.

Najliczniejsz  grup  stanowili czytelnicy ksi ek o tematyce zwi zanej z kierunkiem 

studiów, na drugim miejscu wybierano romanse, a nieco mniej osób deklarowa o ksi ki 

z dzia u fantastyka. Pojedyncze osoby wskazywa y na ksi ki o tematyce psychologicz-

nej i do nauki j zyków obcych.

Najwi ksz  grup  badanych by y osoby, które chodzi y do biblioteki kilka razy w mie-

si cu (42%). Drug  co do wielko ci grup  byli studenci, którzy do biblioteki chodzili tylko 

wtedy, gdy musieli, a najrzadziej deklarowano ucz szczanie kilka razy w tygodniu.

Jako najlepsz  funkcjonalno  systemu RFID studenci wskazali maszyn  do samo-

dzielnych wypo ycze . Pozytywnie oceniali oni wypo yczanie bez udzia u pracowni-

ków biblioteki oraz funkcj  polegaj c  na szybkim odczytywaniu z legitymacji liczby 

wypo yczonych ksi ek wraz z terminami ich zwrotów. Pozytywnie oceniano równie  

mo liwo  zwrotów ksi ek przez ca  dob , bez konieczno ci wchodzenia do biblioteki, 

a tak e szybko  i wygod  obs ugi oraz brak kolejek.

Studenci wskazywali tak e negatywne aspekty systemu RFID. Najcz ciej opisywano 

zacinanie si  i psucie stanowisk do wypo yczania oraz zwrotów. Jako g ówn  tego przy-

czyn  wskazywano ch  studentów do zbyt szybkiego odczytu przez maszyn  ksi ek 

lub kart bibliotecznych. Efektem tego rodzaju sytuacji by a konieczno  wypo yczania 

i zwrotów ksi ek bezpo rednio u pracownika biblioteki. Jako wad  systemu wskazywa-

ne by o zbyt cz ste wytwarzanie przez bramki sygna ów d wi kowych przy wychodze-

niu z biblioteki. Bramki reaguj  na przedmioty inne ni  ksi ki i niepotrzebnie sugeruj  

wynoszenie ksi ek przez wychodz cych. 

A  70% ankietowanych zadeklarowa o, e nie ma adnych trudno ci z korzystaniem 

z systemu RFID w bibliotece (92% respondentów bra o udzia  w szkoleniu dotycz cym 

technologii RFID). Pozostali twierdzili, e nowy system stwarza problemy i nie mog  si  

w nim odnale  lub e jest zbyt trudny.

Zdecydowana wi kszo  ankietowanych (67%) sp dza a wi cej czasu w bibliotece 

po wprowadzeniu w niej zmian. Oceniano, e jest w niej „ adnie i nowocze nie” oraz e 
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szybko wypo ycza si  ksi ki. Studenci zdecydowanie wol  wypo yczalni  z systemem 

RFID (78%), ni  tradycyjny system biblioteczny.

Respondenci oceniali, w skali od 1 do 10 (gdzie 1 – ocena negatywna, a 10 – oce-

na pozytywna), jak, zmieni a si  biblioteka po wdro eniu nowej technologii. Negatyw-

n  ocen  („1”) przyzna o 4 u ytkowników, natomiast najlepsz  ocen  („10”) przyzna o 

6 osób. Najcz stsz  ocen  by a „6”, a rednia ocen wystawionych przez ankietowanych 

wynios a 6,6.

W badaniu ankiety poproszono studentów, aby zaproponowali zmiany w bibliotece. 

Najcz ciej powtórzy a si  odpowied , e nale y ulepszy  funkcjonowanie bramek znaj-

duj cych si  przy wyj ciu z biblioteki, aby tak cz sto nie „pika y”. Pomimo, i  wcze niej 

deklarowano brak kolejek do stanowisk wypo yczania i zwrotów to kilku odpowiada-

j cych zaproponowa o zwi kszenie liczby tych stanowisk, a nawet zwi kszenie liczby 

pracowników bowiem wówczas, kiedy stanowiska do wypo yczania i zwrotów ulegaj  

awarii, to standardowe wypo yczanie ksi ek wykonywane jest przez jednego lub dwóch 

pracowników, co powoduje tworzenie si  kolejek. W ród wypowiedzi znalaz a si  rów-

nie  propozycja zmniejszenia kar finansowych zwi zanych z niezwróceniem ksi ek po 

okre lonym czasie. 

Okre lenie s abych i mocnych stron biblioteki z RFID

W tabeli 1. przedstawiono analiz  s abych i mocnych stron oraz szans i zagro e  wy-

nikaj cych z wdro enia RFID w bibliotekach. 

Tabela 1. Analiza SWOT dla biblioteki posiadaj cej system RFID

Table 1. SWOT analysis for RFID equipped libraries

Mocne strony S abe strony

Zwi kszenie wydajno ci biblioteki

Sprawny odczyt tagów

Automatyzacja pracy z ksi gozbiorem

Szybki zwrot kosztów implementacji systemu 

Wysoka skuteczno  zabezpiecze

•

•

•

•

•

Niski poziom wiedzy na temat RFID

Mo liwe zak ócenia odczytu

Cena

Niska wiadomo  bibliotekarzy

Brak zabezpiecze  tagów

•

•

•

•

•

Szanse Zagro enia

Ceny elementów systemu malej  

Coraz wi cej bibliotek wdra a RFID

Upowszechnianie si  technologii – coraz wi cej 

przedsi biorstw zajmuje si  wdra aniem RFID

•

•

•

Potencjalnie niekorzystne skutki niskiego pozio-

mu bezpiecze stwa tagów

Zast powanie RFID nowszymi rozwi zaniami 

Niekorzystny wp yw redukcji kosztów wytwa-

rzania na jako  komponentów

•

•

•

ród o: opracowanie w asne.

Za g ówny atut technologii identyfikacji radiowej nale y uzna  zwi kszenie wydaj-

no ci dzia ania biblioteki, co wraz ze znacznym przyspieszeniem obs ugi u ytkowników 

stwarza bardzo dobre warunki dla post pu technologii. Poprzez automatyzacj  wypo y-

cze  i zwrotów ro nie liczba klientów, których mo na obs u y  w okre lonym czasie. 

Wp ywa to tak e pozytywnie na odczucia czytelników, którym wyprawa do biblioteki 

nie kojarzy si  ju  z czasoch onnym oczekiwaniem w kolejce. Istnieje te  mo liwo  

odnajdowania pozycji ksi kowych, które nie stoj  w odpowiednim miejscu. 
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Czytniki RFID mog  odczytywa  nawet kilka pozycji jednocze nie, co przyspiesza 

obs ug  klientów. Etykiety nie musz  by  umieszczone na zewn trz opakowania. Mog  

by  sczytywane przez niemetalowe przedmioty takie jak papier lub torby. Mo liwo  od-

czytu znaczników b d cych nawet pod kilkoma warstwami ubra  lub w solidnej torebce 

wskazuje na wysok  skuteczno  ochrony antykradzie owej. Dzi ki bramkom bezpie-

cze stwa, ustawionym zaraz przy wej ciach do biblioteki ca a powierzchnia ksi gozbioru 

nie musi by  w zasi gu wzroku ochrony. 

Mocn  stron  techniki RFID jest szybki zwrot jej kosztów wdro enia. Przyjmuje si , 

i  zwrot kosztów implementacji nast puje najcz ciej od 3 do 8 lat po jej wdro eniu. 

S ab  stron  RFID jest niewielkie do wiadczenie bibliotek w jej u ytkowaniu. Tech-

nologia ta stosowana jest zaledwie od kilku lat i nie wiadomo dok adnie, jakie problemy 

mog  z niej wynika . Na obecn  chwil  istnieje niewiele laboratoriów trudni cych si  

badaniem technologii radiowych. Wprowadzono te  zbyt ma o standardów dotycz cych 

techniki identyfikacji radiowej w bibliotekach. 

Jedn  z tych s abych stron jest mo liwo  zak óce  w odczycie tagów. To zjawisko 

mo e by  powodowane zak óceniami pochodz cymi od innych urz dze  elektrycznych 

b d  b d cych w s siedztwie urz dze  metalowych. Mog  to by  zak ócenia zarówno 

przypadkowe, jak i celowe. Nawet ma o zaawansowana wiedza w kwestii zak óce  urz -

dze  czytaj cych transpondery jest wystarczaj ca, aby zmieni  wynik odczytu bramki. 

Obok prób wynoszenia etykiet przez bramki istniej  sytuacje, kiedy z odzieje wyrywaj  

znaczniki. 

Znaczniki s  niewystarczaj co zabezpieczone nie tylko z zewn trz, ale te  od we-

wn trz. Z transponderem bowiem mo na po czy  si  poprzez dowolny czytnik dostro-

jony do d ugo ci odpowiedniej fali, natomiast zawarte w tagach dane mog  by  zarówno 

odczytywane, jak i zmieniane przez hakerów. 

S ab  stron  technologii jest niski poziom wiadomo ci decydentów odno nie ko-

rzy ci i mo liwo ci stosowania RFID. Istnieje bowiem niewiele opracowa , z których 

mo na uzyska  wiedz  o mo liwo ci stosowania identyfikacji radiowej w bibliotekach. 

Technologia RFID ma du e szanse rozwoju. Kluczow  jest wzrost uznania w ród 

bibliotek. Aby dobrze wykorzysta  t  szans  powinno si  poszerza  wiedz  bibliotekarzy 

o zagadnienia zwi zane z RFID. Nale y wi c sporz dza  analizy i raporty przedstawia-

j ce zmiany, które zachodz  w placówkach w zwi zku z implementacj  systemu. Dobr  

szans  jest fakt, e ceny elementów malej  wraz z upowszechnieniem si  techniki. Jest 

to sytuacja sprzyjaj ca tak bibliotekom, jak i przedsi biorstwom zajmuj cym si  wdra-

aniem RFID. Ponadto, biblioteki coraz cz ciej otrzymuj  dotacje pochodz ce ze rod-

ków unijnych na wdro enie tej technologii. Samorz dy terytorialne tak e coraz cz ciej 

dofinansowuj  biblioteki. Nowe firmy, zajmuj ce si  implementacj  technik radiowych, 

pragn c wypromowa  swoj  mark , inwestuj  we wdro enia swoich systemów. Ci gle 

trwaj  prace nad unowocze nieniem systemu, zwi kszeniem bezpiecze stwa znaczni-

ków, a tak e opracowywane s  coraz nowsze standardy. 

Jednym z zagro e  technologii identyfikacji radiowej s  mo liwe skutki niskiego 

stopnia bezpiecze stwa transponderów. Hakerzy maj c odpowiednie urz dzenia mog  

zawirusowywa  etykiety, b d  wprowadza  gro ne oprogramowanie. Gdyby takie sytua-

cje powtarza y si , by yby ogromnym zagro eniem dla RFID. 
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Propozycje zmian w bibliotece

Podczas omawiania sposobu funkcjonowania technologii RFID w bibliotece wy oni y 

si  kwestie, którymi nale y si  zaj  aby poprawi  sposób dzia ania systemu. Pierwsza 

z nich dotyczy bezpiecze stwa systemu. Czu o  bramek na wynoszone w jej ramach 

przedmioty nie jest do ko ca ci le sprecyzowana. Z jednej strony wa nym jest, aby by a 

ona wysoka, ale z drugiej zbyt wysoka powoduje niepotrzebne alarmy. Mo liw  opcj  

poradzenia sobie z tym stanem, jest zwrócenie du ej uwagi i zaanga owanie si  dostawcy 

systemu. 

Problemem by a te  awaryjno ci stanowisk do samodzielnego wypo yczania ksi ek. 

Awarie nie s  spowodowane nieprawid owym ich u ytkowaniem przez czytelników, ma-

szyny cz sto zacinaj  si , co wynika mi dzy innymi z b dnych zapewnie  producentów 

o mo liwo ciach równoczesnego skanowania wielu elementów. Konieczna jest poprawa 

jako ci czytników oraz wprowadzenie nowych instrukcji zwracaj cych uwag  na to, aby 

powoli i uwa nie skanowa  wszystkie elementy. Pomocnym okaza by si  pracownik po-

kazuj cy w jaki sposób nale y pracowa  z urz dzeniem. Umo liwi o by to unikanie awa-

rii spowodowanej ch ci  szybkiego wypo yczania, ale tak e usprawni aby prac  osób 

wypo yczaj cych ksi ki po raz pierwszy. W godzinach szczytu pozwoli oby to unikn  

tworzenia si  du ych kolejek.

Podobna sytuacja dotyczy dzia ania wrzutni mechanicznej. W przypadku wi t lub 

sytuacji, w których biblioteka jest zamkni ta przez kilka dni, nale y kontrolowa  jej 

dzia anie oraz sprawdza  czy wózek wewn trz budynku nie jest przepe niony oddany-

mi ksi kami. Kolejnym negatywnym aspektem wrzutni do oddawania ksi ek jest brak 

kontroli stanu  oddawanych ksi ek. W standardowym modelu biblioteki, ka da ksi ka 

przed zwróceniem by a ogl dana przez pracownika, czy nie zosta a uszkodzona lub popi-

sana. W przypadku ksi ek zwracanych za po rednictwem automatu jest to niemo liwe.

Podsumowanie i wnioski

G ównym celem pracy by a prezentacja i ocena systemu technologii RFID dzia aj -

cego w bibliotece uczelnianej. Przeprowadzone badania umo liwi y wysuni cie kilku 

wniosków. 

1.  Studenci pozytywnie oceniali nowy system wypo yczania, stwierdzili, i  s  z niego 

bardziej zadowoleni ni  z systemu tradycyjnego. W wi kszo ci nie spotykali proble-

mów zwi zanych z nowym sposobem wypo yczania, cz ciej te  odwiedzali placów-

k . 

2. Wed ug badanych najlepszymi funkcjonalno ciami biblioteki by y stanowiska do sa-

modzielnego wypo yczania oraz maszyna do samodzielnych zwrotów ksi ek. 

3. Zdaniem studentów najwi kszymi problemami w dzia aniu biblioteki by y awarie 

stanowisk do wypo yczania oraz zbyt cz ste alarmy bramek, znajduj cych si  przy 

wyj ciach z biblioteki. 

4. Niektóre z niedoci gni  systemu mog  ulepszy  pracownicy biblioteki. Zdecydo-

wana wi kszo  nale y do dostawców systemu. Powinni oni popracowa  nad taki-

mi aspektami jak: poprawne dopasowanie czu o ci bramek do potrzeb biblioteki, 

zwi kszenie jako ci stanowisk do wypo yczania oraz wrzutni mechanicznej. Wska-
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zane by oby usytuowanie jednego pracownika blisko stanowisk do wypo yczania, 

co usprawni oby prac  z urz dzeniami oraz przyczyni oby si  do zmniejszenia ich 

awaryjno ci. 

5. Z analizy SWOT wynika, i  technologia RFID ma du e szanse na rozwój. Jej g ównym 

warunkiem jest coraz wi ksze upowszechnienie informacji o technologii w rodowi-

sku polskich bibliotekarzy, a tak e zadowolenie bibliotek maj cych ten systemem. 

Z kolei g ównymi zagro eniami, które nale y wyeliminowa  s : niskie bezpiecze -

stwo tagów, a w szczególno ci atwo  w odczytywaniu i zmienianiu danych na tagach 

oraz przenoszenia no ników oznaczonych tagami bez reakcji bramek ochronnych.

6.  Technologia identyfikacji radiowej znajduje coraz wi cej zastosowa  w najnowszych 

urz dzeniach. Jest te  coraz cz ciej wdra ana przez instytucje, takie jak biblioteki. 

Mo na przypuszcza , e w przysz o ci najwi ksze i najatrakcyjniejsze biblioteki tak-

e wdro  system identyfikacji radiowej. 
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Metoda oceny stanu zagospodarowania przystanków 

tramwajowych 

A Method for Evaluating of Tram Stop Design 

and Management 

Synopsis. Celem g ównym opracowania by o przedstawienie metody oceny stanu 

zagospodarowania przystanków tramwajowych oraz wyników oceny uzyskanych 

na podstawie jej weryfikacji. W ramach celów szczegó owych w wyniku analizy 

literatury, przeprowadzonych bada  ankietowych oraz w asnych przemy le  wyse-

lekcjonowano elementy zagospodarowania przestrzeni przystanków tramwajowych 

maj cych szczególny wp yw na ich atrakcyjno . Elementy te nazwano miernikami 

oceny opracowuj c dla nich wytyczne oceny, a nast pnie zasady prowadzenia oce-

ny. Metod  poddano weryfikacji oceniaj c trzyna cie przystanków tramwajowych 

zlokalizowanych na terenie miasta Olsztyna.

S owa kluczowe: transport miejski, publiczny, przystanki tramwajowe

Abstract. The main object of the study was to provide method for assessing the 

state of development of trams and evaluation results obtained on the basis of its 

verification. Selected elements of the development of the tram having a particular 

impact on their attractiveness were selected within the specific objectives as a re-

sult of the analysis of the literature, collected surveys and our own thoughts. These 

elements are called measures of assessment for developing these guidelines for 

evaluation and principles of assessment. Evaluation measures and principles were 

also developed. The method was validated by evaluating thirteen tram stops located 

in the city of Olsztyn.

Key words: urban transport, public transport, tram stops.

Wst p

Od niepami tnych czasów transport by  motorem rozwojowym gospodarki ka dego 

pa stwa, a sprawne przemieszczanie osób i adunków by o zadaniem priorytetowym 

w adz. W Polskim transporcie miejskim najwa niejsz  funkcj  pe ni  autobusy, rzadziej 

tramwaje, trolejbusy czy te  metro. Nale y jednak e zwróci  uwag  na fakt, i  ka d  

komunikacj  miejsk  powinna cechowa  jej dost pno  oraz wysoki poziom bazy trans-

portowej zapewniaj cej bezpiecze stwo jej u ytkowników. W zwi zku z powy szym 
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mo na stwierdzi , i  w gestii organizatora i operatora komunikacji miejskiej powinno 

le e  zapewnienie wszystkim u ytkownikom mo liwo ci swobodnego, szybkiego i bez-

piecznego przemieszczania si  w granicach administracyjnych miasta oraz na jego obrze-

ach. W ostatnich latach organizatorzy transportu miejskiego zacz li dostrzega  potrzeby 

nielicznej, ale jak e istotnej grupy osób niepe nosprawnych. Zadanie to realizowane jest 

g ównie poprzez modernizowanie platform przystankowych oraz doposa anie pojazdów 

obs uguj cych ruch miejski. Pami tajmy, e wprowadzane rozwi zania przynosz   

korzy ci tak e dla szerszej grupy spo ecznej, do której mo emy zaliczy  osoby starsze 

czy te  rodziców podró uj cych z wózkami dla dzieci. Przeprowadzanie analiz doty-

cz cych oceny stanu infrastruktury przystankowej komunikacji miejskiej pomaga we 

wskazaniu, jaki poziom wyposa enia reprezentuj  dane obiekty oraz czy s  odpowied-

nio przystosowane do potrzeb osób zarówno pe nosprawnych jak i niepe nosprawnych. 

W zwi zku z powy szym podj to prób  opracowania metody oceny stanu zagospodaro-

wania przystanków tramwajowych.

Cel i metodyka bada

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie metody oceny stanu zagospoda-

rowania przystanków tramwajowych oraz wyników oceny uzyskanych podczas jej we-

ryfikacji. 

List  mierników oceny ustalono na podstawie analizy literatury, w asnych do-

wiadcze  oraz przeprowadzonych bada  ankietowych na grupie 100 osób, b d cych 

ekspertami z zakresu komunikacji miejskiej (pracownicy Miejskiego Przedsi bior-

stwa Komunikacyjnego sp. z o.o. w Olsztynie). Badania ankietowe przeprowadzono 

w pierwszych miesi cach 2016 roku. Informacje niezb dne do weryfikacji metody uzy-

skano podczas wywiadu terenowego przeprowadzonego w dniu 24 kwietnia 2016 roku.

Transport miejski wczoraj i dzi

Wzmo ona aktywno  spo ecze stwa niesie ze sob  konsekwencje zwi zane 

z przep ywem adunków, ludzi oraz informacji. W aglomeracjach miejskich do prze-

wozu osób s u y komunikacja miejska nazwana mi dzy innymi przez Wyszomirskiego 

tak e transportem miejskim [Wyszomirski 2010]. Prekursorem wzorcowego funkcjo-

nowania sieci komunikacji miejskiej by  Blaise Pascal (1623–1662), wybitny filozof 

i matematyk z epoki baroku. Za o enia projektanta wprowadzi  w ycie hrabia de Ro-

uanez, staj c si  tym samym pierwszym operatorem komunikacji miejskiej. W marcu 

1662 roku, w Pary u pierwsze w historii przedsi biorstwo omnibusowe otrzyma o od 

Ludwika XIV przywilej zainaugurowania przewozów karocami na pi ciu sta ych tra-

sach, z czego 4 rozchodzi y si  promieni cie z placu znajduj cym si  przy Luxembourg 

i jedna by a okr n . 

Wspó czesny miejski transport zbiorowy mo na zdefiniowa  jako zaplanowane 

i zorganizowane przez miasto wiadczenie us ug przewozowych wykonywane za 

pomoc  rodków komunikacji miejskiej z wykorzystaniem dobrze zorganizowanej in-
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frastruktury drogowej i przestrzennej. Zdaniem Saniuk i Witkowskiego w transporcie 

miejskim poza przep ywami osobowymi powa n  ich cz  stanowi  przewozy wszelk-

iego rodzaju adunków. Zarówno przep ywy osób, jak i przewozy adunków realizowane 

s  z wykorzystaniem infrastruktury liniowej transportu [Saniuk i Witkowski 2011]. Obec-

nie transport miejski charakteryzuje si  cechami znanych potrzeb przewozowych i wa-

runkami ich zaspokajania. Na tej podstawie, Ko odziejski wyró ni  zjawisko to jako jedn  

z ga zi  pionowej klasyfikacji transportu. Je eli chodzi o poziom  klasyfikacj  transportu 

to kryterium podzia u wyra a si  w jednostkach terytorialnych  takich jak obszar i rynek. 

W zwi zku z powy szym maj c na uwadze struktur  polskiej gospodarki transport 

dzielimy na miejski (gminny) oraz mi dzymiastowy czy mi dzynarodowy [Ko odziej-

ski i Wyszomirski 2002]. Z kolei wed ug Starowicza definicja transportu miejskiego 

jest ci le zwi zana z transportem pasa erskim oraz stosowana zamiennie z wyrazem 

komunikacja miejska. Mo liwo  zamiennego korzystania z przytoczonych s ów wyni-

ka ze znacz cego ugruntowania ich w polskim s ownictwie fachowym jak i potocznym 

[Starowicz 2007]. Inaczej zagadnienie to jest postrzegane poprzez pryzmat polskiej 

geografii transportu, która rozró nia definicj  transportu i komunikacji. Id c za ide  

konieczno ci rozdzielenia tych znacze  Lijewski okre la transport jako dzia  gospodar-

ki narodowej zajmuj cy si  przemieszczaniem osób oraz adunków. Je eli chodzi o po-

j cie komunikacji miejskiej znaczenie tego poj cia jest nieco szersze. Wed ug niego 

komunikacja  dotyczy transportu oraz czno ci, a wiec równie  obejmuje przesy anie 

informacji poprzez poczt , internet czy telewizj  [Lijewski 1977]. 

Obecnie zbiorowa komunikacja miejska wykorzystuje kilka systemów transportu: 

autobusowy, tramwajowy, kolejowy, trolejbusowy oraz metro. W stosunku do samocho-

dów osobowych ma ona dwie wa ne zalety – zmniejsza poziom korków oraz oddzia y-

wanie na rodowisko naturalne [Szo tysek 2007]. Niestety w ostatnich latach udzia  ko-

munikacji zbiorowej w podró ach miejskich w Europie znacz co ulega zmniejszeniu. 

Andrzej Brzezi ski i Magdalena Rezow twierdz , e jednym z czynników mog cym 

pozytywnie wp yn  na wzrost odsetka osób korzystaj cych z komunikacji miejskiej 

jest bezpiecze stwo i komfort podró owania, wprowadzanie do u ytku nowoczesne-

go proekologicznego taboru, wydzielanie ulic, jezdni lub pasów ruchu dla transportu 

zbiorowego, nowoczesne rozwi zania w zakresie infrastruktury np. nowoczesne plat-

formy przystankowe oraz systemy dynamicznej informacji pasa erskiej [Brzezi ski 

i Rezwow 2007].

Opracowanie listy mierników oceny

Do oceny stanu zagospodarowania przystanków tramwajowych wykorzystano meto-

d  punktow . Zaproponowana metoda pozwala uj  wszystkie oceniane oddzielnie cechy 

elementów zagospodarowania przystanków tramwajowych w jedn  liczb , która kom-

pleksowo wyra a jako  ogóln  ocenianego przystanku [Babicz-Zieli ska i in. 2008]. 

Skale punktowe cz  zalety skal werbalnych i skal liczbowych. Ka dy punkt ska-

li ma umowne liczby oraz odpowiadaj ce im okre lenie s owne [J dryka i Koz owski 

1986]. Precyzja uzyskanych wyników zale y od poprawnego zdefiniowania poszczegól-

nych poziomów jako ci i jest to pierwszy warunek by uzyska  poprawne wyniki. Drugim 
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warunkiem jest wyszkolenie zespo u oceniaj cego, pozwalaj ce na jednoznaczne rozu-

mienie definicji poszczególnych cech obiektu. 

Poprawnie skonstruowana skala punktowa powinna spe nia  cztery warunki:

ka dy stopie  skali powinien odpowiada  odmiennemu poziomowi jako ci uchwyt-

nemu dla oceniaj cego;

ka demu punktowi skali (czyli ka demu poziomowi jako ci) powinna odpowiada  

jednoznaczna definicja jako ci;

liczba punktów skali powinna by  ograniczona i nie powinna przekracza  11 stopni, 

a dla seryjnych, rutynowych oznacze  zalecana jest skala pi ciopunktowa;

wszystkie cechy powinny by  oceniane na skali o jednakowej liczbie punktów.

Wyboru ocenianych elementów zagospodarowania przestrzeni przystanków tram-

wajowych dokonano na podstawie analizy literatury, w asnych przemy le  oraz uzy-

skanych wyników bada  ankietowych. Arkusze ankietowe zawieraj ce propozycje 

czterdziestu pi ciu elementów zagospodarowania przestrzeni wiat przystankowych 

wype ni o sto osób, b d cych ekspertami z zakresu transportu miejskiego (pracownicy 

Miejskiego Przedsi biorstwa Komunikacyjnego sp. z o.o. w Olsztynie). Uzyskane wy-

niki ankiet potwierdzi y poprawno  wst pnej selekcji ocenianych elementów prze-

strzeni. Na ich podstawie dokonano wyboru pi tnastu najistotniejszych elementów 

i w dalszej cz ci prac nazwano je miernikami oceny. W wyniku przeprowadzonych 

analiz statystycznych z wykorzystaniem oprogramowania Statistica ustalono tak e 

warto ci wag wskazuj cych istotno  danego elementu przestrzeni w aspekcie prawi-

d owego i atrakcyjnego zagospodarowania przestrzeni przystanków tramwajowych. 

Okre lenie warto ci wag pozwoli o na zastosowanie metody sumy wa onej do okre le-

nia stanu zagospodarowania przystanków tramwajowych. W ramach kolejnych zada  

dla wcze niej opracowanych mierników opracowano ich ocen  opisowo-punktow . Li-

sta mierników oceny wraz z przyznan  punktacj  za ró ne stany elementów przestrzeni 

lub rodzaj oraz poziom oferowanych us ug przedstawia si  nast puj co:

Opracowanie zasad oceny

Ocen  nale y przeprowadzi  wed ug poni szych zasad:

do oceny nale y wykorzysta  mierniki opisane w niniejszym opracowaniu,

niezb dne do oceny dane oraz informacje nale y pozyska  podczas wywiadu tereno-

wego, uzupe niaj c uproszczon  kart  oceny, w ramach której zawarto wska niki oraz 

mierniki oceny,

na potrzeby niniejszego opracowania na podstawie do wiadcze  w asnych wyodr b-

niono cztery klasy stanu zagospodarowania przestrzeni przystanków tramwajowych: 

(klasa I – przedzia  uzyskanych punktów: 1,500  ×  2,000) stan zagospodarowa-

nia przestrzeni bardzo wysoki; 

(klasa II – przedzia  uzyskanych punktów 1,000  × < 1,500) stan zagospodaro-

wania przestrzeni wysoki; 

(klasa III – przedzia  uzyskanych punktów 0,500  × < 1,000) stan zagospodaro-

wania przestrzeni redni; 

(klasa IV – przedzia  uzyskanych punktów 0,000  × < 0,500) stan zagospodaro-

wania przestrzeni niski.

•

•

•

•

•

•

•

–

–

–

–
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Opis obiektu badawczego

Historia miasta Olsztyn (dawniej Allenstein) si ga 1353 roku lecz czas wietno ci dla 

miasta nadszed  dopiero oko o 1890 roku, gdy zosta  oddany do u ytku w ze  kolejowy. 

Wraz z rozwojem techniki wzros y potrzeby na zaopatrzenie miasta w energi  elektrycz-

n . Rozbudowa na pocz tku XIX wieku sieci energetycznej zapocz tkowa a ide  budowy 

pierwszych linii tramwajowych. Inwestycj  rozpocz to oko o 1905 roku, gdy Olsztyn by  

stolic  25 tys. rejencji. Na pocz tku dwie wybudowane linie mia y po czy  centrum miasta 

z Dworcem G ównym w Olsztynie. 15 grudnia 1907 roku uruchomiono lini  nr 1 o d ugo-

ci 2,3 km (Dworzec G ówny – most w. Jana na ynie) oraz lini  nr 2 o d ugo ci 2,4 km 

(ul. 1 Maja – Jakubowo). Linia nr 1 zosta a przed u ona do Placu Roosevelta 19 kwietnia 

1908 roku. Druga trasa linii nr 1 (2,7 km) biegn ca od mostu w. Jana do p tli znajduj cej 

si  naprzeciwko Dworca Zachodniego zosta a oddana do u ytku 9 grudnia 1909 roku. 

W 1910 roku wprowadzono bilety oraz zatrudniono konduktorów. Pierwszymi pojazda-

mi tramwajowymi by y niewielkie wozy maj ce zaledwie po 18 miejsc siedz cych oraz 

14 miejsc stoj cych na platformie czyli zewn trznym pomo cie. W czasach kiedy zosta a 

uruchomiona komunikacja tramwajowa Olsztyn zamieszkiwa o ju  33 tys. mieszka ców 

[ rutkowski 2007].

W 1930 roku linia nr 1 zosta a przed u ona do Alei Przyjació . Zlikwidowano odcinek  

biegn cy od ul. Jagie y do dworca zachodniego. Wybudowano w to miejsce now  tras  

biegn c  wzd u  ul. Grunwaldzkiej, nast pnie tunelem i ul. Ba tyck  do Al. Przyjació . 

W 1934 roku tramwaj linii nr 1 kursowa  rednio co 7,5 minuty, linia nr 2 natomiast kur-

sowa a co 15 min. Tramwaje osi ga y redni  pr dko  11,5 km/h. W styczniu 1939 roku 

Miejski Zak ad Komunikacji wprowadzi  próbne po czenia omnibusowe. Ich trasa za-

czyna a si  od centrum miasta do Osiedla Mazurskiego. W 1943 roku wprowadzono tro-

lejbusy na tras  tramwaju nr 2. Po olszty skich ulicach kursowa y równie  trolejbusy 

ci arowe, które dowozi y w giel do gazowni. 

W 1945 roku, gdy Rosjanie zaj li Olsztyn, w Wojewódzkim Zarz dzie Przemys u 

Terenowego postanowiono odbudowa  poniemieckie zaplecza techniczne i uruchomi  

komunikacje miejsk . Pa stwowe Warsztaty Mechaniczne zaj y si  remontem wozów 

tramwajowych. Ekipa remontowa sieci trakcyjnej sprawdzi a i naprawi a linie, budow-

lana natomiast by a poch oni ta odbudow  zniszczonej zajezdni tramwajowej przy uli-

cy Wojska Polskiego. Pod koniec kwietnia 1946 roku uruchomiono po raz pierwszy 

po wojnie lini  tramwajow  od Jeziora D ugiego do dworca g ównego. D ugo  tej 

trasy wynosi a 3,3 km, natomiast cz stotliwo  kursów wynosi a rednio 54 minuty. 

Na pocz tku maja 1946 roku w ramach Dyrekcji Przedsi biorstw Miejskich powo ano 

Miejskie Zak ady Komunikacyjne. Na stanowisko dyrektora mianowano in . Ludwika 

Zaleskiego. Grupa pracowników liczy a 30 osób. Pod koniec maja tego samego roku, 

wprowadzono drugi wóz tramwajowy na linii nr 1. Drug  lini  tramwajow  urucho-

miono 28 czerwca na trasie Ratusz–Stadion Le ny o d ugo ci 2,3 km. Cz stotliwo  

kursów tej linii wynosi a rednio 27 minut. Rok pó niej Olsztyn posiada  ju  trzy linie 

komunikacyjne, sze  pojazdów tramwajowych oraz trzy trolejbusy. W 1958 roku d u-

go  tras komunikacyjnych w Olsztynie wynosi a 43 km, w tym 6 km tramwajowych. 

cznie funkcjonowa o 8 linii, w tym dwie tramwajowe. Suma pasa erów wynosi a 

16 mln. Sze  lat pó niej 20 listopada 1965 roku w Olsztynie zdecydowano o likwida-

cji trakcji tramwajowej [ rutkowski 2007].  



T.S. Podciborski

66

Obecnie podstaw  transportu miejskiego w Olsztynie jest 35 linii autobusowych, 

z których dwadzie cia dwie to tak zwane linie zwyk e, pi  dowozowych do tramwaju, 

linie okresowe oraz dwie nocne. Do prawid owego funkcjonowania miasta niezb dne 

by o uruchomienie dodatkowych linii tramwajowych, które obs uguj  pasa erski ruch 

miejski. Budowa sieci tramwajowej zako czy a si  jesieni , na prze omie pa dziernika 

i listopada 2015 roku.  Dziewi tnastego grudnia 2015 roku uruchomiono lini  nr 1, 

która przebiega od Wysokiej bramy do ul. Kanta, po ponad tygodniu uruchomiono lini  

nr 2, a w Sylwestra uruchomiono ostatni  lini , na której tramwaje kursuj  od Dworca 

G ównego do Kortowa. Obecnie powsta a linia tramwajowa dobrze komunikuje osiedle 

Jaroty ze ródmie ciem i starym miastem, dworcem g ównym oraz Kortowem. Ca o  

trasy liczy zaledwie 7,3 km. 

Weryfikacja metody na wybranym obiekcie badawczym

W ramach weryfikacji metody ocenie poddano przystanki tramwajowe zlokalizowane 

w mie cie Olsztyn, wzd u  linii tramwajowej nr 1 biegn cej od Wysokiej Bramy (centrum 

miasta) do ulicy Kanta (o . Jaroty). Oceniono 13 przystanków tramwajowych przepro-

wadzaj c wizj  terenow  w dniu 22 kwietnia 2016 roku. Informacje uzyskane podczas 

wizji terenowej zestawiono w uproszczonych kartach inwentaryzacyjnych. W dalszej 

cz ci na podstawie zebranych informacji nale a o przeprowadzi  ocen  ostateczn  przy 

u yciu mierników opisanych w niniejszym opracowaniu (tab. 1). Ka demu z elementów 

Tabela. 1. Tabela mierników oceny

Table 1. Table measures of the evaluation

Nazwa miernika Waga Stan ocenianego elementu Punktacja

Konstrukcja wiaty przy-

stankowej oraz materia y 

wyko czeniowy wiaty 

0,0728

wiata o konstrukcji szkieletowej posiadaj ca ciany 

z prze roczystego materia u (np. szk o hartowane)
2

wiata o konstrukcji szkieletowej, posiadaj ca ciany 

nieprze roczyste 
1

brak 0

Powierzchnia ruchu 

(wielko ) platformy 

przystankowej

0,0703

wielko  platformy przystankowej pozwala na swo-

bodne poruszanie si  matek z wózkiem lub osób na 

wózkach inwalidzkich

2

wielko  platformy przystankowej pozwala na 

swobodne poruszanie si  tylko osobom bez wózków 

dzieci cych oraz bez wózków inwalidzkich

1

brak mo liwo ci swobodnego poruszania si  osób na 

platformie przystankowej
0

Stan techniczny wiaty 

przystankowej
0,0700

wiata nie wymaga przeprowadzenia napraw 

i remontów
2

wiata wymaga przeprowadzenia napraw lub remontów 1

wiata wymaga natychmiastowego rozebrania 0

Stan techniczny 

nawierzchni platformy 

przystankowej

0,0692

nawierzchnia w stanie wzorowym 2

nawierzchnia wymaga naprawy lub uzupe nienia 

brakuj cych elementów
1

nawierzchnia wymaga wymiany 0



Metoda oceny stanu zagospodarowania przystanków tramwajowych

67

O wietlenie przystanku 0,0687

obejmuje swoim zasi giem teren wiaty przystankowej 

oraz najbli sze otoczenie
2

obejmuje swoim zasi giem tylko teren wiaty 

przystankowej
1

brak 0

Mo liwo  wjazdu 

z platformy 

przystankowej 

wózkiem z dzieckiem 

lub inwalidzkim 

do tramwaju

0,0687

istnieje mo liwo  bezpo redniego wjazdu wózkiem 

dzieci cym lub inwalidzkim z platformy przystanko-

wej do pojazdu

2

brak mo liwo ci bezpo redniego wjazdu wózkiem 

dzieci cym lub inwalidzkim do pojazdu
1

brak ca kowitej mo liwo ci wjazdu wózkiem dzieci -

cym lub inwalidzkim do pojazdu
0

Monitoring 0,0678

obejmuje swoim zasi giem teren wiaty przystankowej 

oraz najbli sze otoczenie
2

obejmuje swoim zasi giem tylko teren wiaty przystan-

kowej
1

brak 0

Elektroniczna 

tablica informacji 

przystankowej

0,0671

du a czytelna 2

ma a, ma o czytelna 1

brak 0

Rozk ad jazdy 0,0659

wy wietlany na tablicy elektronicznej 2

naklejany pokryty, foli  chroni c  przed warunkami 

atmosferycznymi
1

brak 0

Tabliczka 

informacyjna 

z nazw  ulicy 

i/lub przystanku 

oraz numerem przystanku

0,0654

o barwach kontrastowych, czytelna, posiadaj ca numer 

i/lub nazw  przystanku lub ulicy
2

ma o czytelna, brak numeru przystanku, nazwy przy-

stanku lub ulicy
1

brak 0

Schemat linii 

komunikacji 

miejskiej

0,0645

w formie mapy 2

w formie opisowej 1

brak 0

Sie  wi-fi umo liwiaj ca 

sprawdzenie po cze  

komunikacyjnych

0,0637

dost pna bez ogranicze 2

dost pna z  ograniczeniami 1

brak 0

Automat z biletami 0,0634

posiadaj cy interfejs w j zyku polskim oraz angiel-

skim
2

posiadaj cy interfejs tylko w j zyku polskim 1

brak 0

P ytki prowadz ce 

dla niewidomych 

i niedowidz cych

0,0629

o wysokich wypustkach 2

o niskich wypustkach 1

brak 0

mietniki 0,0596

rozmieszczone równomiernie na obszarze platformy 

przystankowej
2

jeden mietnik 1

brak 0

ród o: opracowanie w asne.

Tabela. 1. cd

Table 1. cont.
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przestrzeni (miernik oceny) ze wzgl du na jego stan nadano odpowiedni  ilo  punktów, 

a uzyskane punkty przemno ono przez wagi zamieszczone w tabeli 1. Tak uzyskane war-

to ci dla 15 mierników oceny zsumowano, a warto  ostateczna wskaza a na przynale -

no  ocenianej przestrzeni do danej klasy stanu zagospodarowania przestrzeni. Zbiorcze 

wyniki przeprowadzonej oceny przedstawia tabela 2.

Tabela 2. Tabela zbiorczych wyników oceny

Table 2. Table of collective evaluation results

Nazwa przystanku
Kierunek linii: Wysoka Brama – Kanta

Punktacja Klasa Uwagi 

Wysoka Brama 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy

Centrum 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy

Skwer Wakara 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy

Szpital Wojewódzki 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy

Pstrowskiego-Sikorskiego 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy

Dywizjonu 303 1,7436 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy, biletomatu

Galeria Warmi ska 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy

Auchan 1,7436 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy, biletomatu

Andersa 1,7436 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy, biletomatu

Sikorskiego-Wilczy skiego 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy

P oskiego 1,7436 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy, biletomatu

Witosa 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy

Kanta 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozk adu jazdy

ród o: opracowanie w asne.

Na podstawie analizy uzyskanych wyników oceny zamieszczonych w tabeli 2 (tabela 

zbiorczych wyników oceny) mo na stwierdzi , e przystanki tramwajowe zlokalizowane 

w mie cie Olsztyn, wzd u  linii tramwajowej nr 1 biegn cej od Wysokiej Bramy (cen-

trum miasta) do ulicy Kanta (o . Jaroty) cechuje bardzo wysoki poziom zagospodaro-

wania. W czterech przypadkach na obszarze platform przystanków tramwajowych nie 

zaprojektowano biletomatów. Wybiórcza ich lokalizacja w obszarze przystanków tram-

wajowych nie jest wskazana.   

Wnioski

W wyniku weryfikacji metody na wybranym obiekcie badawczym sformu owano na-

st puj ce wnioski:
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1. Na ogóln  liczb  13 ocenianych przystanków wszystkim obiektom przypisano pierw-

sz  (najwy sz ) klas  stanu zagospodarowania. 

2. Mocn  stron  wyposa enia przystankowej infrastruktury tramwajowej s  czytelne 

i dobrze zabezpieczone przed czynnikami zewn trznymi rozk ady jazdy, nowocze-

sne konstrukcje wiat przystankowych pasuj ce do otoczenia oraz wysoka dba o  

przewo nika o komfort i bezpiecze stwo podró y osób niepe nosprawnych i matek 

z wózkami dla dzieci. 

3. W wyniku analizy uzyskanych wyników oceny stwierdzono, e ka dy z oce-

nianych olszty skich przystanków tramwajowych mia  tabliczk  z nazw  ulicy 

i numerem obs ugiwanej linii, co w znacz cy sposób wp ywa na poczucie bezpie-

cze stwa. 

4. Uzyskane przy zastosowaniu niniejszej metody wyniki oceny pozwalaj  na wskaza-

nie elementów brakuj cych w wyposa eniu ocenianych obiektów. 

5. Na podstawie wyników oceny mo na zaplanowa  modernizacj  i podj  odpowiednie 

dzia ania, których efektem b dzie poprawa stanu zagospodarowania przestrzeni przy-

stanków. 

6. Opracowan  metod  mo na wykorzysta  na terenie ca ego kraju dla dowolnie wybra-

nych pojedynczych obiektów lub ich grup.

7. Opracowanie podobnych metod oceny dla transportu autobusowego pozwoli oby na 

kompleksow  ocen  stanu infrastruktury punktowej transportu miejskiego dowolnego 

miasta.

Literatura

Babicz-Zieli ska E., Rybowska A., Obniska W., 2008: Sensoryczna ocena jako ci ywno ci, Wy-

dawnictwo Akademii Morskiej, Gdynia, s. 56 

Brzezi ski A., Rezwow M., 2007:  Zrównowa ony transport – ekologiczne rozwi zania transpor-

towe, Ekorozwój i Agenda 21. Collegium Balticum, Szczecin, s. 10–14.

J dryka T., Koz owski T., 1986: Materia y do wicze  z analizy sensorycznej, Akademia Ekono-

miczna w Krakowie, Kraków, s. 32

Ko odziejski H., Wyszomirski O., 2002: Poj cie, zakres i zasi g dzia ania komunikacji miejskiej, 

Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uni-

wersytetu Gda skiego, Gda sk, s. 11–12. 

Lijewski T., 1977: Geografia transportu Polski, Pa stwowe Wydawnictwo Ekonomiczne, Warsza-

wa, s. 8. 

Saniuk S., Witkowski K., 2011: Zadania infrastruktury transportu miejskiego w logistyce miejskiej, 

Logistyka nr 2, s. 500.

Starowicz W., 2007: Jako  przewozów w miejskim transporcie zbiorowym, Wydawnictwo Poli-

technika Krakowska, Kraków, s. 7–8.

Szo tysek J., 2007: Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo AE w Katowicach, Katowice, s. 61.



T.S. Podciborski

70

rutkowski T., 2007: 100 lat komunikacji miejskiej w Olsztynie, Wydawnictwo Edytor Wers, Olsz-

tyn, s. 5–32.

Wyszomirski O., 2010:  Transport miejski: ekonomika i organizacja,  Gda sk 2010, Wydawnictwo 

Uniwersytetu Gda skiego, Gda sk, s. 12. 

Adres do korespondencji:

dr in . Tomasz Podciborski, 

Uniwersytet Warmi sko-Mazurski w Olsztynie 

Wydzia  Geodezji, In ynierii Przestrzennej i Budownictwa, 

Katedra Planowania i In ynierii Przestrzennej, 

ul. Prawoche skiego 15, 10-724 Olsztyn; 

tel.: + 48 (89) 523 42 06,

tel. + 48 662 293 297  

e-mail: tomasz.podciborski@uwm.edu.pl



71

Ekonomika i Organizacja Logistyki 

1 (3), 2016, 71–79

Adam Wieczorek 

Uniwersytet Warmi sko-Mazurski w Olsztynie 

Modernizacja taboru a koszty transportowe 

– studium przypadku przedsi biorstwa Agrowit    

Modernization of rolling stock and transport costs 

– case study of Agrowit enterprise 

Synopsis. W pracy przedstawiono znaczenie kosztów transportu w przedsi bior-

stwie. Zbadano przedsi biorstwo Agrowit, które zajmuje si  zarobkowym przewo-

zem towarów oraz wiadczy us ugi na potrzeby w asne. Przeanalizowano wybrane 

koszty transportowe z 2010 oraz 2015 roku, co umo liwi o porównanie tych warto-

ci. Wskazano, na czym polega a modernizacja w przedsi biorstwie w trzech aspek-

tach: wykorzystanie nowych pojazdów, zmiany adowno ci pojazdów oraz ró nice 

w wykorzystaniu jednostek nap dowych o ró nej klasyfikacji normy Euro. Stwier-

dzono, e modernizacja taboru oraz wykorzystywanie nowoczesnych pojazdów 

pozwala na redukcj  wybranych kosztów transportowych. 

S owa kluczowe: transport, koszty transportowe, logistyka

Abstract.  In this article it was indicated that one of the most important factors of 

logistics actions is transport, and its impact on the costs incurred by the company. 

Enterprise Agrowit which is providing the transportation services was analyzed. 

The chosen costs of transport in 2010 and 2015 were analyzed. It was indicated how 

modernization was conducted in three aspects: usage of the new vehicles, changes 

in capacity, differences in various Euro standards. It was stated that the moder-

nization of transport fleet and usage of modern vehicles allows the reduction of 

transport costs.

Key words: transport, costs of transport, logistics

Wst p 

Transport jest jednym z istotniejszych elementów obs ugi logistycznej. Procesy trans-

portowe wp ywaj  po rednio i bezpo rednio na cele logistyki. W literaturze cele logi-

styki okre lane s  jako 6W [Chaberek 2002]. Dotycz  dostarczenia w a ciwego towaru 

we w a ciwe miejsce, we w a ciwym czasie, we w a ciwej jako ci, we w a ciwej ilo-

ci, po w a ciwym koszcie. Odnosz c cele logistyki do procesów transportowych mo na 

stwierdzi , e ka dy cel w mniejszym b d  wi kszym stopniu zale y od funkcjonowa-

nia transportu, a sam koszt dostarczanego towaru b dzie zale ny po rednio od kosztów 

przewozu. Dzia ania obs ugowe logistyki maj  znacz cy wp yw na ekonomik  przedsi -
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biorstw. W du ej mierze zwi zane jest to z przychodami, kosztami oraz produktywno ci  

zasobów. Dodatkowo nale y zaznaczy , e dzia ania logistyczne maj  zwi zek z celami 

funkcjonowania przedsi biorstwa, przyczyniaj  si  do realizacji poszczególnych celów 

przedsi biorstwa. Procesy logistyczne, do których zaliczaj  si  dzia ania transportowe 

rozpatrywane s  jako sk adnik dzia alno ci gospodarczej. Wp ywaj  one na krótkotermi-

nowe efekty funkcjonowania przedsi biorstwa. Przedsi biorstwo mo e posiada  jeden 

cel g ówny oraz kilka pomocniczych, które nie powinny by  odmienne w stosunku do 

celu g ównego. Przyk adowe cele przedsi biorstwa s  nast puj ce [Skowronek i Sarjusz-

Wolski 2008]:

umacnianie pozycji rynkowej,

pozyskiwanie przewagi konkurencyjnej,

maksymalizowanie wyników finansowych,

zwi kszanie potencja u ekonomicznego, 

powi kszanie warto ci przedsi biorstwa dla akcjonariuszy.

Przedstawione przyk adowe cele nie pozostaj  sprzeczne ze sob . Uzyskanie od-

powiedniego poziomu obs ugi klienta jest obecnie bardzo wa nym czynnikiem, który 

wiadczy o ugruntowanej pozycji rynkowej. Silna pozycja na rynku oraz d enie do ci -

g ej poprawy poziomu obs ugi klienta umo liwia pozyskanie przewagi konkurencyjnej, 

co w efekcie b dzie prowadzi o do wzrostu warto ci przedsi biorstwa (rys. 1). Dzia ania 

z zakresu logistyki, w tym transport, powinny przyczynia  si  do skutecznej realizacji 

za o onych celów. Mo liwe jest to przez okre lon  intensywno  dostaw produktów do 

ostatecznych odbiorców, b d  regularne dostawy zapasów wymaganych do produkcji.

Środki i narzędzia
realizacji celów 

przedsiębiorstwa 

– sfera logistyki

Umocnienie 
pozycji rynkowej

Maksymalizacja 
wyników 

finansowych

Wzrost potencjału
ekonomicznego 

(zasobów)

Wzrost wartości
przedsiebiorstwa

Rysunek 1. Rola procesów logistycznych w realizacji celów przedsi biorstwa

Figure 1. The role of Logistics processess in realization of enterprise goals

ród o: Skowronek i Sarjusz-Wolski [2008].

Dzia ania maj ce na celu umacnianie pozycji przedsi biorstwa na rynku mog  równie  

doprowadzi  do maksymalizowania przychodów oraz minimalizowania kosztów [Sko-

wronek i Sarjusz-Wolski 2008]. W tym przypadku niezmiernie istotne jest odpowiedne 

zarz dzanie flot  transportow  w przedsi biorstwach zajmuj cych si  przewozami.

•

•

•

•

•
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Sfera logistyki, maj ca wp yw na realizacj  celów przedsi biorstwa zawiera wiele 

dzia a , które w efekcie powinny doprowadzi  do wzrostu potencja u ekonomiczne-

go. Jednym z najbardziej istotnych a jednocze nie kosztownych dzia a  jest transport. 

Nale y ten proces rozumie  jako przewozy produktów gotowych, ale równie  trans-

port wszelkich zasobów i zaopatrzenia. Utrzymanie sta ej wielko ci produkcji zale-

y w tym przypadku tylko i wy cznie od tego, czy dane przedsi biorstwo dysponu-

je odpowiednimi zasobami. Optymalizacja transportu w ramach realizacji procesów 

logistycznych jest jednym z najbardziej z o onych problemów obecnych przedsi -

biorców. Istnieje wiele ga zi transportowych, jednak najpopularniejsz  i najcz ciej 

wykorzystywan  jest transport drogowy [ acny 2008]. Obecnie w wi kszo ci przypad-

ków przedsi biorcy d  przede wszystkim do tego, aby nie generowa  dodatkowych 

b d  wi kszych kosztów zwi zanych z transportem. Do kosztów transportu zalicza 

si : koszty paliwa, p ace kierowców, op aty drogowe, koszty amortyzacji pojazdów, 

ubezpieczenia i obs uga techniczna [Romanow 2013]. Wobec takiego podzia u kosz-

ty transportowe stanowi  du  cz  wydatków ponoszonych przez przedsi bior-

stwo, a ich sk ad dodatkowo komplikuje mo liwo ci szacunkowe. Kolejnym pro-

blem w przypadku przewozów dotyczy procesów podstawiania pojazdów i kosztów 

z nimi zwi zanych. Obecnie jedynie nieliczne przedsi biorstwa decyduj  si  na prze-

jazd pojazdów „na pusto” mi dzy miejscem ostatniego roz adunku a miejscem za a-

dunku, gdy  nie jest to ekonomicznie efektywne [Polska… 2012]. Dodatkowo szaco-

wanie kosztów amortyzacji wi e si  z trudno ciami dotycz cymi: okresu eksploatacji 

pojazdu, faktu czy zakupiony pojazd by  nowy, czy u ywany. Ka da redukcja kosztów 

zwi zanych z transportem mo e doprowadzi  do zwi kszenia zysku, dlatego te  istot-

ne jest, aby wszelkie szacunki wykonywa  nale ycie oraz poszukiwa  mo liwo ci re-

dukcji, lub utrzymywania kosztów na sta ym poziomie. Sprawny system transportowy, 

który b dzie odpowiednio zarz dzany mo e doprowadzi  do redukcji kosztów, tym 

samym poprawiaj c warto  przychodów przedsi biorstwa oraz dodatkowo uspraw-

nia  efektywno  pozosta ych procesów logistycznych, jak równie  promowa  wysok  

jako  obs ugi klienta. Systemy transportowe stanowi  najwa niejszy komponent sy-

stemu logistycznego [Tseng i in. 2005]. Warto w przypadku tych dzia a  logistycznych 

poszukiwa  mo liwo ci usprawnienia b d  redukcji wydatków.

Cel i metodyka bada  

Na koszty transportowe sk ada si  wiele elementów kosztowych, które mo liwe 

s  do atwiejszego b d  trudniejszego oszacowania. Najwi ksza cz  kosztów doty-

czy jednak tych, zwi zanych z bezpo redni  eksploatacj  pojazdów, przede wszystkim 

zu ycie paliwa. Dost pne na rynku pojazdów transportowych technologie pozwalaj  

na tworzenie bardziej ekonomicznych silników oraz nowoczesnych jednostek, które 

cechuj  si  mniejszym zu yciem paliwa oraz ta szymi cz ciami eksploatacyjnymi. 

Celem artyku u by a ocena, jak modernizacja taboru transportowego wp ywa na koszty 

transportowe. Informacje wykorzystane do opracowania dotycz  przede wszystkim po-

jazdów i ich przebiegu oraz wybranych kosztów do których zaliczone zosta y: koszty 

paliwa, napraw oraz opon. Dane pochodz  z przedsi biorstwa Hurtownia Dodatków 
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Paszowych Agrowit, które prowadzi transport zarobkowy oraz na potrzeby w asne. 

Dane wykorzystane do porównania pochodz  z 2010 oraz 2015 roku. W opracowaniu 

skupiono si  przede wszystkim na trzech g ównych kosztach bezpo rednio zwi zanych 

z prowadzeniem us ug przewozowych, poniewa  s  one najistotniejsze z punktu za-

rz dzania przedsi biorstwem. Wybrane koszty  stanowi  najwi ksz  cze  sk adow  

wszystkich kosztów transportowych ponoszonych przez przedsi biorstwo. Metoda ba-

dawcza polega a na analizie dokumentów ród owych z przedsi biorstwa, tj. zestawie  

kosztów i ilo ci zu ytego paliwa, oraz danych kosztowych zwi zanych z wymian  ogu-

mienia w pojazdach oraz naprawy pojazdów. Przedstawiono wszystkie pojazdy które 

w wymienionych latach zajmowa y si  wiadczeniem us ug transportowych. 

Wyniki bada

Pojazdy wiadcz ce us ugi transportowe s  mocno eksploatowane przez ca y rok. 

Koszty zu ycia paliwa to najwi ksza cz  sk adowa transportu, ale nale y pami ta , 

e ka dy pojazd ulega zu yciu. Pojazdy wykorzystywane w przewozach mog  cz ciej 

ulega  awariom, a zu ycie paliwa oraz innych elementów eksploatacyjnych, takich jak 

np. opony równie  jest zwi kszone. W 2010 roku przedsi biorstwo Agrowit mia o pojaz-

dy zaprezentowane w tabeli 1. Pojazdy w 2015 roku przedstawiono w tabeli 2.

W tabeli 1 przedstawiono wykaz 13 pojazdów o zró nicowanej adowno ci. Dodatko-

wo zawarto informacje o normie spalania, która jest istotnym czynnikiem wiadcz cym 

o zu ycia paliwa1. 

1  www.ngk.de [dost p: 13.07.2016]

Tabela 1. Pojazdy transportowe w 2010 roku

Table 1. Transport vehicles in 2010

Lp. rodek transportu adowno  (T) Norma Euro

1. MAN 18.264 10 Euro 2

2. MAN 19.464 24 Euro 2

3. MAN 18.264 10 Euro 2

4. Renault  Premium 385 13 Euro 2

5. Renault Premium 420 24 Euro 3

6. MAN 26.412 13 Euro 3

7. MAN 18.360 24 Euro 2

8. MAN TGA-2 24 Euro 4

9. Renault 24GPA 24 Euro 5

10. Renault Magnum 14,2 Euro 5

11. Renault Magnum 24 Euro 5

12. Renault Magnum 24 Euro 5

13. Renault Magnum 14,14 Euro 5

ród o: dane pozyskane z przedsi biorstwa Agrowit.
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W 2015 roku przedsi biorstwo wykorzystywa o równie  13 pojazdów do przewozu, 

jednak na podstawie tabeli 2 mo na stwierdzi  istotn  ró nic . W ci gu 5 lat dzia alno ci 

prawie ca y tabor transportowy zosta  zmieniony. Porównuj c dane z tabeli 2 z danymi 

z tabeli 1 mo na zauwa y , e w 2015 roku najstarsze pojazdy charakteryzuj  si  norm  

spalania Euro 4. S  to jednak pojazdy, które by y eksploatowane równie  w 2010 roku, 

ale zosta y zakupione do przedsi biorstwa jako pojazdy nowe. W 2015 roku nie ma ju  

adnego pojazdu o normie poni ej Euro 4. Na uwag  zas uguje fakt, e w 2015 roku przed-

si biorstwo dysponowa o a  trzema pojazdami o normie spalania Euro 6, czyli pojazdami 

z najnowszymi i najbardziej oszcz dnymi jednostkami nap dowymi na rynku. Porównuj c 

pojazdy wykorzystywane w 2010 oraz 2015 roku. mo na wskaza , e przedsi biorstwo 

zmodernizowa o znacz co wykorzystywany tabor transportowy. Modernizacja okre lona 

jest na podstawie kilku zmiennych. Po pierwsze w 2010 roku pojazdy nowe stanowi y zale-

dwie 37,5%, s  to pojazdy posiadaj ce norm  Euro 4 i wy sz 2. Sytuacja uleg a znacz cej 

poprawie w 2015 roku, poniewa  pojazdy nowe wykorzystywane w tym roku stanowi y 

a  87,5%. Jedyne pojazdy u ywane w 2015 roku to pojazd 5 i 13 z tabeli 2. Dodatkowym 

czynnikiem wiadcz cym o modernizacji jest norma Euro. Ka dy nowo zakupiony pojazd 

charakteryzowa  si  norm  Euro 5 lub wy ej, a wi c by y to samochody o jednostkach 

nap dowych, które s  bardziej efektywne przy jednoczesnym mniejszym poziomie zu y-

cia paliwa. Jako ostatni czynnik modernizacji mo na wskaza  na zwi kszenie przestrzeni 

adunkowej. W 2010 roku pojazdy o adowno ci 24 tony stanowi y 37,5% a w 2015 roku 

a  75,0% rodków transportowych. Poprawa wska nika adowno ci wp ywa na koszty jed-

nostkowe przewozu dzi ki, czemu mo liwa by a redukcja jednostkowych kosztów zu ycia 

paliwa. Kolejny element niezb dny do potwierdzenia mo liwych oszcz dno ci dotyczy 

2 Pojazdy nowe rozumiane jako pojazdy zakupione w 2010 r.

Tabela 2. Pojazdy transportowe w 2015 roku

Table 2. Transport vehicles in 2015

Lp. rodek transportu adowno  (T) Norma Euro

1. Renault  Premium 24 Euro 5

2. Renault  Premium 24 Euro 5

3. MAN 22 Euro 5

4. Renault  Premium 26 Euro 5

5. Renault Magnum 24 Euro 4

6. Renault T 26 Euro 6

7. Renault  Premium 24 Euro 5

8. Renault T 24 Euro 6

9. Renault Magnum 25 Euro 6

10. Renault Magnum 24 Euro 5

11. Renault  Premium 24 Euro 5

12. Renault  Premium 24 Euro 5

13. Renault Midlum 10 Euro 4

ród o: dane pozyskane z przedsi biorstwa Agrowit.
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przebiegu wykorzystywanych pojazdów w wybranych latach. W tabeli 3 zaprezentowano 

przebiegi pojazdów w ka dym z pojazdów w 2010 i 2015 roku.

W tabeli mo na zaobserwowa  przebieg pojazdów w ka dym miesi cu, kwartalnie 

oraz w ca ym roku. Ilo  przejechanych kilometrów jest bardzo zbli ona w ka dym 

z miesi cy w obydwu badanych latach. Jedynie ni szy przebieg zanotowano w lutym co 

wynika z faktu, e miesi c ten jest krótszy. Najwa niejszy element z tabeli 3 dotyczy sumy 

przejechanych kilometrów w 2010 i 2015 roku. W badanych latach przedsi biorstwo wy-

korzystywa o 13 pojazdów, a przebieg w 2015 roku by  wi kszy o ok. 5000 km w skali 

roku. Dodatkowo, na podstawie tabeli 3 mo na zaobserwowa , e struktura przejecha-

nych kilometrów jest sta a i zbli ona w ka dym z kwarta ów. Dane dotycz ce przebiegów 

pojazdów by y najistotniejszym elementem w przypadku wyliczenia kosztów oraz ró nic 

wynikaj cych z modernizacji wykorzystywanych pojazdów. Pojazdy wykorzystywane 

w analizowanym okresie charakteryzowa y si  nast puj cymi kosztami (tab. 4). 

Tabela 3. Przebieg pojazdów oraz struktura kwartalna w 2010  i 2015 roku

Table 3. Vehicle route and quarter structure in 2010 and 2015

Miesi c

2010 2015

Przebieg 

(km)

Przebieg 

kwartalnie 

(km)

Struktura 

kwartalna 

(%)

Przebieg

Przebieg 

kwartalnie 

(km)

Struktura 

kwartalna 

(%)

Stycze 85 339

247 532 24,48

74 071

239 475 23,56Luty 71 751 76 008

Marzec 90 442 89 396

Kwiecie 85 505

249 329 24,66

84 798

253 789 24,97Maj 81 901 79 781

Czerwiec 81 923 89 210

Lipiec 85 042

254 667 25,19

95 363

268 194 26,38Sierpie 83 145 81 987

Wrzesie 86 480 90 844

Pa dziernik 86 060

259 612 25,68

90 740

255 071 25,09Listopad 86 387 82 616

Grudzie 87 165 81 715

Razem 1 011 140 1 011 140 100 1 016 529 1 016 529 100

ród o: dane pozyskane z przedsi biorstwa Agrowit.

Na podstawie tabeli 4 mo na zauwa y , e koszty paliwa s  najwy sze i stanowi  

odpowiednio 89,84% w 2010 roku i 89,72% w 2015 roku. Drugie co do istotno ci wy-

st puj  koszty zwi zane z naprawami pojazdów, na trzecim miejscu koszty zwi zane 

z eksploatacj  ogumienia w pojazdach. Przede wszystkim nale y zaznaczy  fakt, e 

w 2010 roku przedsi biorstwo dysponowa o g ównie pojazdami u ywanymi, starszymi 

o czym wiadczy norma Euro. Pojazdy u ywane i starsze wymagaj  wi cej wk adu fi-

nansowego w przypadku kosztów eksploatacji, gdy  o wiele cz ciej ulegaj  awariom, 
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a dodatkowo cechuje je wi ksze zu ycie paliwa. Us ugi przewozowe by y wi c prowa-

dzone przede wszystkim przez pojazdy zakupione jako pojazdy u ywane, wobec czego 

koszty eksploatacji i paliwa mog y w ci gu roku by  wi ksze ni  w przypadku wykorzy-

stywania nowych samochodów. Porównuj c dane kosztów z 2010 i 2015 roku  z tabeli 

4 mo na odnotowa  wiele ró nic. Przede wszystkim istotna ró nica zwi zana z kosztem 

paliw, które w 2015 roku s  ni sze o prawie 30 tys. z . Mo na równie  zauwa y  redukcj  

kosztu napraw na poziomie ok. 40 tys. z . W 2015 roku odnotowano jedynie zwi kszenie 

kosztów zwi zanych z oponami na poziomie ok. 40 tys. z , co wynika o przede wszyst-

kim z zakupu nowych pojazdów ci arowych oraz wyposa enia do nich, jak równie  

wymiany elementów eksploatacyjnych w naczepach wykorzystywanych w przewozach. 

Wzrost kosztów na opony w 2015 roku nie jest najistotniejszy, poniewa  akurat na ten 

rok przypad a wymiana wielu sztuk ogumienia w pojazdach. Jest to jednak proces wyko-

nywany cyklicznie co kilka lat, za  wykorzystanie nowych opon w nowszych pojazdach 

z 2015 roku mo e skutkowa  mniejszymi kosztami zwi zanymi z zakupem ogumienia 

w latach przysz ych. Poza kosztem opon, pozosta e wybrane koszty w 2015 roku uleg y 

znacz cej redukcji co jest wynikiem zmodernizowania wykorzystywanego taboru trans-

portowego. Dla dodatkowego wskazania ró nicy kosztów w paliwie wykonano podzia  

kosztów paliwa na kwarta y (tab. 5).

W tabeli 5 mo na zaobserwowa  dok adne warto ci zu ycia, ceny i koszt paliwa oraz 

ilo  przejechanych kilometrów w poszczególnych kwarta ach w 2010 i 2015 roku. Cena 

zakupu paliwa jest redni  arytmetyczn  cen w poszczególnych kwarta ach. Ilo  paliwa 

nie jest sta a, nast puje zauwa alny wzrost zu ycia w II i IV kwartale w porównaniu do 

I i III kwarta u w 2010 roku, co jest wynikiem wi kszego przebiegu pojazdów trans-

portowych. Warto zaznaczy  równie , e mimo mniejszej ilo ci paliwa w III kwartale 

w porównaniu do I, warto  kosztowa nie jest mocno zró nicowana. Koszty paliwa, które 

stanowi  najwi ksz  cz  kosztów zwi zanych z transportem s  dynamiczne, poniewa  

ceny paliw mog  zmienia  si  z dnia na dzie . Porównuj c dane kwartalne z 2015 roku do 

danych kwartalnych z 2010 roku wida  po raz kolejny ró nic  w kosztach paliwa w ka -

dym z kwarta ów. Odnotowano jedynie wi ksze koszty paliwa w III kwartale 2015 roku 

w porównaniu do 2010 roku. Warto  paliwa z I kwarta u 2015 roku w porównaniu do 

2010 roku jest równie  wi ksza, ale wynika ona z du o wy szej redniej arytmetycznej 

kosztu jednego litra paliwa. W ci gu 5 lat po wymianie taboru transportowego koszty 

Tabela 4. Wybrane koszty transportowe i struktura w 2010  i 2015 roku

Table 4. Chosen cost of transportation and their structure in 2010 and 2015

Rodzaj kosztu

Warto  i struktura kosztów transportowych w roku:

2010 2015

z % z %

Paliwo 1 312 537 89,84 1 283 259 89,72

Naprawy 115 501 7,91 74 523 5,21

Opony 32 984 2,26 72 540 5,07

Razem 1 461 022 100 1 430 322 100

ród o: dane pozyskane z przedsi biorstwa Agrowit. 
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paliwa uleg y znacz cej zmianie. W 2010 roku pojazdy transportowe przejecha y 

1 011 140 km, a koszt paliwa na podstawie rednich warto ci cen paliwa z poszczegól-

nych kwarta ów wyniós  1 312 535 z . W 2015 roku pojazdy przejecha y wi cej o ponad 

5000 km generuj c koszty paliwa ni sze o 29 277 z . Ró nica ta jest tym bardziej znacz -

ca, poniewa  s  rednia warto  jednego litra paliwa w trzech kwarta ach 2015 roku jest 

wi ksza ni  w ich odpowiednikach z 2010 roku. 

Podsumowanie i wnioski

W obydwu analizowanych przypadkach przedsi biorstwo wykorzystywa o 13 po-

jazdów do przewozów. Na potrzeby tego opracowania wykorzystano przede wszystkim 

koszty transportu bezpo rednio zwi zane z wykorzystaniem pojazdów. Przeprowadzona 

analiza kosztów pozwoli a na wyci gni cie nast puj cych wniosków:

nast pi a znacz ca redukcja kosztów paliwa wynikaj ca z wykorzystania w 2015 roku 

pojazdów nowych, z nowoczesnymi jednostkami nap dowymi,

koszty naprawy pojazdów równie  zmniejszy  si  w 2015 roku w porównaniu do 

2010 roku co jest ponownie zwi zane z wykorzystaniem nowych pojazdów,

nast pi o zwi kszenie kosztów ogumienia wynikaj cy z faktu, e w 2015 roku cz  

pojazdów oraz naczep transportowych wymaga a wymiany opon,

pojazdy wykorzystywane w 2015 roku w 80% cechowa y si  adowno ci  oko o 

24 ton, za  w 2010 roku takich pojazdów by o zaledwie 43%, a mimo tego mo liwa 

by a redukcja kosztów zwi zanych z paliwem.

w 2015 roku pojazdy przejecha y wi cej kilometrów ni  w 2010 roku generuj c 

mniejsze koszty paliwa, mimo wy szych cen rednich za 1 litr oleju nap dowego.

Po przeanalizowaniu danych z przedsi biorstwa Agrowit mo na stwierdzi , e moder-

nizacja taboru transportowego na nowy mo e by  ród em wielu korzy ci kosztowych. 

Koszty paliwa, ogumienia, napraw to oczywi cie nie wszystkie zwi zane z transportem. 

Warto dodatkowo zaznaczy , e pojazdy o jednostkach nap dowych w normie Euro 5 

lub wy szej ponosz  mniejsze koszty op at drogowych, co mo e by  kolejnym punktem 

•

•

•

•

•

Tabela 5. Zu ycie i koszty paliwa w poszczególnych kwarta ach w 2010 i 2015 roku

Table 5. Consumption and fuel costs in quarters of 2010 and 2015

Kwarta

Zu ycie i koszty paliwa w roku

2010 2015

Kilometry
Ilo  

(litry)

rednia 

arytmetycz-

na cen 

w kwartale 

(z )

Koszty 

(z )
Kilometry

Ilo  

(litry)

rednia 

arytmetycz-

na cen 

w kwartale 

(z )

Koszty 

(z )

I 247 532 78490 3,79 297 916 239 475 75650 4,31 326 610

II 249 329 86620 3,96 343 510 253 789 78520 4,47 351 282

III 254 667 71870 4,05 291 349 268 194 74320 4,19 311 515

IV 259 612 89910 4,22 379 760 255 071 73580 3,99 293 851

Suma 1 011 140 326 890 – 1 312 535 1 016 529 302 070 – 1 283 258

ród o: dane pozyskane z przedsi biorstwa Agrowit.
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redukcji kosztów transportowych w przedsi biorstwie. Redukowanie nawet wybranych 

kosztów transportowych umo liwia przedsi biorstwu osi ganie wi kszych przychodów, 

b d  przeprowadzanie nowych inwestycji. Na przyk adzie badanego przedsi biorstwa 

mo na wskaza , jak wa ne i korzystne s  nowe inwestycje, tak jak by o w przypadku 

zakupu i wykorzystania nowych pojazdów. Przyk ad taboru z przedsi biorstwa Agro-

wit reprezentowany by  przez 13 pojazdów, a redukcja kosztów by a znacz ca, dlatego 

w przypadku wi kszych przedsi biorstw zajmuj cych si  g ównie us ugami transpor-

towymi korzy ci mog  by  jeszcze wi ksze. Transport b d cy jednym z wa niejszych 

procesów obs ugi logistycznej, mo e wi c w du ej mierze przyczyni  si  do umocnienia 

pozycji konkurencyjnej na rynku przedsi biorstwa, doprowadzi  do maksymalizacji zy-

sków, a tym samym zwi kszy  potencja  ekonomiczny przedsi biorstwa.
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Jako  logistycznej obs ugi klienta 

w firmie Poczta Polska S.A. w opinii klientów

The quality of logistics customer service 

in the company Poczta Polska S.A in the opinion of customers

Synopsis. Dla klientów korzystaj cych z us ug przedsi biorstw oferuj cych us ugi 

logistyczne coraz wi ksze znaczenie ma nie tylko cena oferowanych us ug ale rów-

nie  ich jako . Sytuacja ta dotyczy mi dzy innymi podmiotów prowadz cych dzia-

alno  na rynku KEP. W przypadku logistycznej obs ugi klienta jako  oferowanych 

us ug ma bardzo du e znaczenie. W pracy przedstawiono ocen  systemu logistycznej 

obs ugi klienta na przyk adzie przedsi biorstwa Poczta Polska S.A. Oceny podmiotu 

dokonano na podstawie wyszczególnionych elementów logistycznej obs ugi klienta 

takich jak: czas, niezawodno , komunikacja oraz wygoda. Przedstawione analizy 

przeprowadzono na podstawie bada  ankietowych. Otrzymane wyniki pozwoli y na 

ocen  jako ci oferowanych przez przedsi biorstwo us ug w opinii klientów.

S owa kluczowe: logistyczna obs uga klienta, rynek KEP, jako  obs ugi klienta, 

Poczta Polska.

Abstract. For customers using the services of companies offering logistics services 

is increasingly important not only the price of services offered but also their quality. 

This applies, inter alia, to operators in the KEP market. In the case of logistics cus-

tomer service, quality of service is very important. This thesis presents an evaluation 

of the logistics system on the example of customer service in Poczta Polska S.A. 

Assessment of the entity was based on the specified elements of logistics customer 

service such as: time, reliability, communication, and convenience. The study was 

carried out on the basis of surveys results gathered by the author. The results of cus-

tomer feedback allowed to evaluate quality services offered by the company.

Key words: logistics customer service, KEP market, customer service quality, 

Poczta Polska S.A.

Wst p

Funkcjonowanie przedsi biorstw w gospodarce wolnorynkowej jest w du ej mierze 

zdeterminowane poprzez jako  produktów i us ug oferowanych klientom. Dynamiczne 

zmiany w otoczeniu konkuruj cych ze sob  podmiotów oraz rosn ce oczekiwania nabyw-

ców wymuszaj  na przedsi biorstwach ci g e podnoszenie jako ci oferowanych towarów 



M. Wysoki ski, K. Lengiewicz

82

i us ug. Wa nym aspektem, coraz cz ciej dostrzeganym przez klientów, staje si  jako  

logistycznej obs ugi klienta. Jest to spowodowane mi dzy innymi wysokim standardem 

samych wyrobów, których poziom, z punktu widzenia klienta, staje si  czym  oczywi-

stym. Spe nianie oczekiwa  klientów dotycz cych sprawnego dostarczenia potrzebnych 

im produktów jest g ównym zadaniem logistycznej obs ugi klienta.

Dla przedsi biorstw prowadz cych dzia alno  na rynku KEP (rynek us ug kurier-

skich, ekspresowych i paczkowych) poziom wiadczonych us ug jest jednym z czynni-

ków wp ywaj cych na kszta towanie pozycji konkurencyjnej na rynku. Istotne znaczenia 

ma czas realizacji us ugi, jej elastyczno  oraz niezawodno . Wa na jest równie  komu-

nikacja mi dzy klientem a przedsi biorstwem wiadcz cym us ug . 

Obecnie rynek us ug KEP stanowi jeden z najbardziej dynamicznie rozwijaj cych 

si  rynków bran owych zarówno w Polsce jak i na wiecie. Warunki, w których firmy 

wiadcz ce us ugi KEP prowadz  swoj  dzia alno , nie nale  do naj atwiejszych. Ni-

ska jako  infrastruktury drogowej, obci enia administracyjne oraz rosn ca konkurencja 

to g ówne czynniki hamuj ce szybki rozwój przedsi biorstw w tej bran y. Cz ste zmia-

ny cen paliw oraz nieustanne wahania kursów walut w znacz cy sposób wp ywaj  na 

funkcjonowanie tych przedsi biorstw. Mimo to liczba podmiotów oferuj cych us ugi ku-

rierskie, ekspresowe i paczkowe zwi ksza si  z ka dym rokiem. Podmioty wiadcz ce 

wspomniane us ugi s  zró nicowane przede wszystkim ze wzgl du na zasi g dzia ania, 

wykorzystywane ga zie transportu oraz czas dostarczenia przesy ki do adresata. W celu 

osi gni cia przewagi nad konkurencj , przedsi biorstwa staraj  si  jak najlepiej dostoso-

wa  swoj  ofert  do sytuacji na rynku. Jest to odpowied  na dynamiczne zmiany, które na 

nim zachodz . Obecnie czas dostawy oraz koszt realizacji us ugi s  dla zleceniodawców 

jednymi z najistotniejszych kryteriów wiadcz cych o wyborze przewo nika.

Istotny wp yw na opinie klientów ma przyj ta w przedsi biorstwie polityka jako-

ci. Dokument ten stanowi jednocze nie deklaracj  przedsi biorstwa, która przedstawia 

dzia ania oraz podj te kroki, w celu doskonalenia systemu jako ci w organizacji. Ju  

na wczesnym etapie projektowania a cucha dostaw, przedsi biorstwo oferuj ce us u-

gi logistyczne powinno  zaakcentowa  znaczenie jako ci, poniewa  przek ada si  ono 

na satysfakcje klienta. Z punktu widzenia logistyki to w a nie klient jest najwa niejszy. 

Kreuje on popyt, który jest impulsem do koordynacji dzia a  w ramach uprzednio zapro-

jektowanego a cucha dostaw.

W przypadku us ug zwi zanych z transportem towarów, paczek czy listów niska ja-

ko  oferowanych us ug przek ada si  na niski wska nik sprawno ci a cucha dostaw. 

Nieterminowe dostarczanie przesy ek, uszkodzenie ich podczas transportu oraz proble-

my w trakcie ich dor czania s  krytycznie postrzegane przez klientów i wp ywaj  ne-

gatywnie na opinie o przedsi biorstwie. Konsekwencj  tego mo e by  utrata klientów, 

którzy przenios  swój kapita  do innych us ugodawców. Niestety problem niskiego po-

ziomu jako ci obs ugi klienta jest cz sto lekcewa ony, co generuje niepotrzebne straty 

i wp ywa negatywnie na wizerunek ca ej firmy. Efektywna obs uga klienta, rozumiana 

cz sto jako fundament wspó czesnego systemu zarz dzania jako ci , staje si  dzi  naj-

wa niejszym zadaniem jakie stoi przed przedsi biorstwem w ramach sprawnego zarz -

dzania ca ym a cuchem dostaw. 
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Poczta Polska S.A. jako firma oferuj ca us ugi na rynku KEP, tak e jest zobligowana 

do zapewnienia us ug o najwy szej jako ci, przede wszystkim w zakresie logistycznej 

obs ugi klienta. Przeprowadzone badania mia y na celu weryfikacje poziomu zadowole-

nia klienta z realizowanych us ug przez t  firm  [Lengiewicz 2014].

Poj cie jako ci

Jako  nie istnieje sama w sobie  i zwi zana jest zawsze z celem, któremu ma 

s u y . Dotyczy praktycznie ka dego z obszarów funkcjonowania przedsi biorstwa 

i okre lana jest  poprzez pryzmat zada  jakie s  w nim realizowane [Bielawa 2011]. 

Samo s owo „jako ” nie ma adnego zabarwienia ani pozytywnego, ani negatywnego. 

Dlatego mówi c o jako ci zwykle okre lamy j  przymiotnikami. Jako  mo e by : ni-

ska, wysoka, doskona a, oczekiwana. Okre lenia te opisuj  subiektywne postrzeganie 

jako ci z punktu widzenia osoby, która ocenia dany produkt czy us ug . Najcz ciej 

tak  osoba jest klient.

Ze wzgl du na z o ono  terminu jako ci nie powsta a jedna, doskona a definicja. 

Poj cie to zmienia si  w zale no ci od poszczególnych obszarów dzia alno ci ludzkiej. 

W literaturze zosta o zdefiniowane ju  dziesi tki razy. Ka da z przytaczanych przez 

autorów definicji ró ni si  od siebie, mimo to s  one poprawne i rozpatrywane w ró -

nych aspektach. Pierwsze próby definiowania jako ci podejmowano ju  w staro ytno-

ci. Po raz pierwszy o jako ci mówi  staro ytny filozof Platon. Zdefiniowa  on termin 

jako ci (z greckiego poiotes) jako „pewien stopie  doskona o ci”. Równie  Arystoteles 

w swoich rozwa aniach podj  prób  zdefiniowania jako ci. Wed ug niego „jako ci  

nazywam to, na mocy czego rzeczy s  w pewien sposób okre lone”. Z kolei inny filozof 

Cyceron  przet umaczy  s owo poiotes z j zyka greckiego na j zyk aci ski, okre laj c 

jako  jako qualitas. Cyceron pojmowa  jako  jako „w a ciwo  przedmiotu”. W uj -

ciu filozoficznym jako  by a zatem definiowana jako co  do czego intuicyjnie d y-

my. Obecnie termin ten rozpatrywany mo e by  w ró nych aspektach, mi dzy innymi 

w aspekcie: socjologicznym, technicznym, ekonomicznym, produkcyjnym czy marke-

tingowym [Bielawa 2011].

Philip Kotler [1994] zdefiniowa  jako   jako „sum  cech produktu lub us ugi, decy-

duj c  o zdolno ci danego wyboru do zaspokojenia okre lonych potrzeb”. Definicja ta 

trafnie okre la czego oczekuj  konsumenci na rynku. Decyduj c si  na okre lony pro-

dukt rozpatruj  cechy danego przedmiotu lub us ugi, bior  pod uwag  to co wyró nia 

go spo ród innych i na tej podstawie podejmuj  decyzje o jego zakupie.

Profesor Andrzej Jacek Blikle [2014] zdefiniowa  jako  jako miar  braku wad (im 

mniej wad, tym wy sza jako ), a wad  jest ka da negatywna cecha produktu – negatyw-

na z punktu widzenia klienta – której klient ma si  prawo spodziewa . 

Definicja jako ci zmienia a si  na przestrzeni wieków. W tabeli przedstawiono jak 

definiowano jako  w ró nych okresach funkcjonowania cz owieka na ziemi. Zdecydo-

wanie najwi cej definicji pojawi o si  w XX wieku, co by o efektem wzrostu zaintere-

sowania kwestiami jako ci jako kluczowego elementu dzia alno ci gospodarczej.
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Jako  a logistyczna obs uga klienta

Logistyczna obs uga klienta uwa ana jest obecnie za jedno z najbardziej licz cych 

si  narz dzi maj cych realny wp yw na poziom konkurencyjno ci i pozycj  na rynkach 

krajowych i wiatowych. Przedsi biorstwa oferuj ce swoje produkty i us ugi d  do 

zapewnienia wyznaczonego poziomu obs ugi klienta. Koncentruj  si  szczególnie na lo-

gistycznej obs udze klienta, która definiowana jest jako „zdolno  do zaspokajania wy-

maga  i oczekiwa  klientów, g ównie co do czasu i miejsca zamawianych dostaw, przy 

wykorzystaniu wszystkich dost pnych form aktywno ci logistycznej” [Kempny 2001].

Klienci indywidualni i biznesowi du  wag  przywi zuj  do czasu realizacji za-

mówienia. Im jest on krótszy, tym wi ksze jest zadowolenie klienta. Zdarza si , e dla 

nabywców istotne s  tylko dwa czynniki, czas dostawy oraz realizacja zamówienia 

i to one definiuj  poziom obs ugi klienta. Takie zjawisko przytacza w swojej ksi ce 

Kiesperska-Moro , definiuj c obs ug  klienta jako „system rozwi za  zapewniaj cy 

klientowi satysfakcjonuj ce relacje pomi dzy czasem z o enia zamówienia a czasem 

otrzymania zamówionego produktu, z zamiarem podtrzymania tych pozytywnych re-

Tabela. Definicje jako ci

Table. The definition of quality

Przestrze  czasowa Definicja

Prze om VII i VI 

wieku p.n.e.

Lao Tsu sprecyzowa  jako  jako doskona o , idea  bez wad, do którego nale y d y , 

lecz którego nie da si  osi gn .

427–347 r. p.n.e. Platon sformu owa  jako  jako pewien stopie  doskona o ci [Hamrol i Matura 2002].

384–322 r. p.n.e. Arystoteles przez jako  rozumia  uk ad swoistych cech, wyró niaj cych dany przed-

miot od innych [Hamrol i Matura 2002]

XX wiek n.e. Massaki Imai okre li  jako  jako wszystko, co mo na poprawi  [Detyna 2011].

XX wiek n.e. Philip Crosby zdefiniowa  jako  jako zgodno  z wymaganiami [Hamrol i Matura 

2002].

XX wiek n.e. Edwards Deming uj   jako  jako przewidywany stopie  jednorodno ci i niezawod-

no ci przy mo liwie niskich kosztach i dopasowaniu do wymaga  rynku [Hamrol 

i Matura 2002].

XX wiek n.e. Joseph Juran okre li  jako  jako przydatno  u ytkowa [Hamrol i Matura 2002].

XX wiek n.e. Armand Feigenbaum zdefiniowa  jako  jako zbiorcz  charakterystyk  wyrobu lub 

us ugi z uwzgl dnieniem marketingu, projektowania, wykonania i utrzymania, która 

powoduje, e dany produkt lub us uga spe niaj  oczekiwania u ytkownika [Hamrol 

i Matura 2002].

1993 r. Wed ug norm PN-EN ISO 29000:1993 Jako  to zespó  cech i w a ciwo ci wyrobu lub 

us ugi decyduj cych o predyspozycji do zaspokojenia przewidywanych lub stwierdzo-

nych przez klienta potrzeb [Norma PN-EN ISO 29000:1993].

2001 r. Wed ug norm PN-EN ISO 9000:2001 Jako  to stopie , w jakim zbiór inherentnych 

w a ciwo ci spe nia wymagania [Norma PN-EN ISO 9000:2001]. W aktualnych nor-

mach PN-EN ISO 9000:2009 definicja jako ci pozosta a bez zmian [Norma PN-EN 

ISO 9000:2009].

2015 r. W s owniku j zyka polskiego jako  jest okre lona zespo em cech stanowi cych o tym, 

e dany przedmiot jest tym przedmiotem, a nie innym; w a ciwo , rodzaj, gatunek, 

warto  [S ownik j zyka polskiego 2015].

ród o: [Luk 2015].
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lacji i wspó pracy z klientem w jak najd u szym okresie czasu” [Kiesperska-Moro  

i Krzy aniak 2009]. 

Z po ród wielu definicji omawianego zagadnienia warto zapozna  si  z podzia em 

przedstawiaj cym poj cie logistycznej obs ugi klienta w trzech aspektach. Uznawany jest 

on obecnie za jeden z najpopularniejszych podzia ów charakteryzuj cych to zagadnienie 

(rys. 1). 

Rysunek 1. Uj cie logistycznej obs ugi klienta

Figure 1. Recognition of logistics customer service

ród o: opracowanie w asne na podstawie [Kempny 2001].

Istota logistycznej obs ugi klienta jest postrzegana przez przedsi biorstwa  uczestni-

cz ce w przep ywie dóbr konsumpcyjnych jako obs uga klienta:

skoncentrowana na okre lonych dzia aniach, które traktowane s  jako czynno ci i za-

dania wykonywane podczas ka dego cyklu zamówienia s u ce zaspokojeniu potrzeb 

klienta,

rozpatrywana jako okre lony poziom oferowanych us ug, które poddawane s   po-

miarowi i ocenie poprzez wyznaczone w przedsi biorstwie mierniki,

postrzegana jako filozofia zarz dzania, osi gana dzi ki oferowaniu klientowi mo li-

wie najlepszej obs ugi.

Wszystkie trzy z wy ej wymienionych obszarów obs ugi klienta tworz  jedn  wspól-

n  ca o , która wp ywa na kszta towanie si  jako ci obs ugi klienta w przedsi biorstwie 

logistycznym. Omówione zagadnienia przestawione s  w kolejno ci, od tych najbardziej 

skoncentrowanych na procesie realizacji zamówienia, po te dotycz ce filozofii organiza-

cji bazuj cej na obs udze klienta. W praktyce proces ten jest odwrotny. Przedsi biorstwo 

przyjmuj c filozofie zarz dzania ca kowicie zorientowanej na klienta koncentruje si  na 

jego potrzebach i oczekiwaniach. Nast pnie poprzez analiz  wszystkich elementów ob-

s ugi klienta wyznaczane s  mierniki i wska niki s u ce do pomiaru i oceny badanych 

elementów. Elementy, które poddaje si  ocenie s  mierzalne i podlegaj  standaryzacji. 

W ko cowym etapie okre la si  przebieg procesu obs ugi klienta dzi ki czemu mo liwe 

jest wykonywanie poszczególnych czynno ci zwi zanych z obs ug  klienta. Orientacja 

na klienta w przedsi biorstwach logistycznych koncentruje si  przede wszystkim na za-

pewnieniu sprawnej logistycznej obs ugi klienta, podczas której ka dy z jej elementów 

ma przyczyni  si  do zaspokojenia jego potrzeb [ Coyle i in. 2002].

Niematerialny charakter us ug powoduje, e klienci maj  problem z ocen  ich jako-

ci i porównywaniem do ofert konkurencyjnych. Decyduj c si  na dan  us ug  nabywca 

ponosi ryzyko zwi zane z tym, e jako  tego samego wiadczenia zale y od tego kto 

•

•

•
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i kiedy je wykonuje. Nie jest mo liwe fizyczne rozdzielenie us ugi z jej wykonawc . 

W przypadku produktów materialnych znacznie atwiej jest sprawdzi  jako  danego wy-

robu. O us ugach wysokiej jako ci mówi si  gdy ich realizacja spe nia lub przewy sza 

oczekiwania nabywców [Go embska i in. 2008].

Przedsi biorstwa z bran y TSL oferuj  swoim klientom us ugi logistyczne, do któ-

rych mo na zaliczy : us ugi spedycyjne zwi zane z organizacja i planowaniem przewozu 

towarów, us ugi transportowe polegaj ce na przewozie adunków, us ugi magazynowania 

zwi zane z zarz dzaniem zapasami w magazynach oraz us ugi dodatkowe b d ce uzu-

pe nieniem wy ej wymienionych us ug [Kisperska-Moro  i Krzy aniak 2009].

Organizacje oferuj ce klientom us ugi transportowo-spedycyjno-logistyczne, aby za-

pewni  wymagany przez nabywców poziom jako ci oferowanych us ug opracowuj  sys-

temy zarz dzania zorientowane na dzia ania projako ciowe. Skuteczno  dzia ania wdro-

onych systemów jako ci jest zale na od wielu czynników. W ród nich mo na wyró ni , 

takie jak wielko  organizacji, konkurencja na rynku oraz oczekiwania klientów. Wa ne 

jest, eby organizacja stale udoskonala a przyj ty system zarz dzania jako ci, d c do 

tego by by  on  kompleksowy [Dyczkowska 2014]. 

Wiele przedsi biorstw z bran y TSL ma certyfikat potwierdzaj cy zgodno  systemu 

jako ci w ich organizacji z normami ISO serii 9000. Systemy jako ci  wdro one s  w nie-

mal wszystkich przedsi biorstwach TSL jednak e w ró nym stopniu. Firmom maj cym 

certyfikat ISO pro ciej jest wynegocjowa  korzystne warunki umowy oraz nawi za  sta  

wspó prac  [Dyczkowska 2014].

Obecnie firmy oferuj ce us ugi logistyczne zorientowane s  na klienta, w tym szcze-

gólnie na rynku KEP. Wymagania nabywców skoncentrowane s  przede wszystkim na 

jak najkrótszym czasie realizacji oraz jako ci cyklu zamówienia.

Cel i metodyka bada

G ównym celem autorów tej pracy by a ocena jako ci logistycznej obs ugi klienta 

w przedsi biorstwie Poczta Polska S.A. wed ug opinii klientów.

W celu realizacji przyj tego zadania badawczego przeprowadzono badanie ankietowe 

w ród klientów firmy Poczta Polska S.A. Dobór próby badawczej mia  charakter doboru 

celowego. Przyj to nast puj ce kryteria doboru:

osoba fizyczna posiadaj ca obywatelstwo polskie,

osoba fizyczna korzystaj ca z us ug kurierskich, ekspresowych i paczkowych,

osoba fizyczna korzystaj ca z us ug przedsi biorstwa.

Badanie zosta o przeprowadzone w okresie od 28 lipca do 30 sierpnia 2013 roku. 

Wzi o w nim udzia  105 respondentów. Zastosowanym narz dziem badawczym by  kwe-

stionariusz ankiety samodzielnie wype niany przez respondenta. Kwestionariusz rozpo-

czyna  si  metryczk  wskazuj c : p e , wiek, wykszta cenie oraz miejsce zamieszkania. 

Sk ada  si  z 14 pyta , z których ostatnie by o pytaniem otwartym i dawa o mo liwo  

swobodnego wyra enia opinii oraz zaproponowania zmian, które zdaniem respondenta 

mog yby przyczyni  si  do poprawy poziomu obs ugi klienta w przedsi biorstwie. Pozo-

sta e pytania  zamieszczone w kwestionariuszu by y pytaniami zamkni tymi jednokrot-

nego lub wielokrotnego wyboru.

•

•

•
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W pracy zastosowano metod  studiów literatury – studia polskiej literatury bran owej 

oraz czasopism.

W pracy zastosowano analiz  opisow  oraz analiz  porównawcz  jako metody prze-

twarzania danych: 

Do prezentacji wyników bada  przyj to: metod  opisow , metod  tabelaryczn  i me-

tod  graficzn .

Wyniki bada

Poczta Polska S.A. jest przedsi biorstwem wiadcz cym przede wszystkim us ugi 

pocztowe (listowne, paczkowe i kurierskie) polegaj ce na przyjmowaniu, przemieszcza-

niu oraz dostarczaniu przesy ek i druków bezadresowych od nadawcy do odbiorcy. Firma 

chc c dostosowa  si  do potrzeb klienta oferuje równie  us ugi bankowe, ubezpieczenio-

we, cyfrowe oraz us ugi logistyczne. 

W badanej próbie przewa a y osoby korzystaj ce z us ug przedsi biorstwa kilka razy 

w roku (62,9%). Liczba respondentów, która zadeklarowa a, e korzysta z us ug poczto-

wych kilka razy w miesi cu by a o ponad po ow  mniejsza (29,5%). Spo ród 105 respon-

dentów tylko 5 osób o wiadczy o, e nadaje paczki i listy rzadziej ni  raz na rok (4,8%). 

Najmniej liczn  grup  stanowi y osoby korzystaj ce z us ug operatora najcz ciej czyli 

kilka razy w tygodniu (2,9%). Jednym z powodów takiego rozk adu próby mo e by  fakt, 

e tradycyjne us ugi Poczty Polskiej w du ej mierze wyparte zosta y przez wspó czesne 

rozwi zania cyfrowej komunikacji. Daj  one mo liwo ci szybkiego kontaktu i komuni-

kacji mi dzy innymi za po rednictwem nowoczesnych sieci teleinformatycznych. 

Najpopularniejsz  us ug  w ród respondentów by a mo liwo  nadania prze-

sy ki listownej (rys. 2). Du ym zainteresowaniem cieszy y si  równie  prze-

sy ki paczkowe. Odpowied  t  wskaza o a  61 badanych. Kolejn  grup  us ug 

stanowi y us ugi kurierskie, z których korzysta o 28 respondentów. Najmniejsze zain-

teresowanie wzbudzi y us ugi finansowe, z których skorzysta o tylko 1,6% badanych. 

Z kolei aden z respondentów nie zadeklarowa , korzystania z us ug ubezpieczenio-

wych. Pomimo wielu oferowanych przez przedsi biorstwo us ug, ponad 90% badanych 
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Rysunek 2. Cz stotliwo  korzystania z  us ug oferowanych przez Poczt  Polsk  S.A.

Figure 2. Frequency of use of the services offered by the Poczta Polska S.A.

ród o: opracowanie w asne na podstawie bada  ankietowych.
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korzysta jedynie z us ug zwi zanych z przesy aniem listów i paczek. Us ugi finansowe 

i ubezpieczeniowe, nie s  uto samiane przez klientów z dzia alno ci  przedsi biorstwa, 

co mo e t umaczy  tak ma e zainteresowanie tymi produktami.

Klienci s  dobrze zorientowani w us ugach wiadczonych od lat przez przedsi -

biorstwo, stanowi cych g ówny trzon oferty Poczty Polskiej. S  nimi: list zwyk y 

i polecony, kartka pocztowa oraz paczka pocztowa (rys. 3). Mo liwo  nadania listu 

warto ciowego czy telegramu pocztowego obecnie nie jest zbyt popularnym rozwi -

zaniem. Znajomo  tych us ug deklaruje jedynie oko o 7,0% badanych. Wspó cze nie 

telegram pocztowy uzna  mo na za us ug , która bez w tpienia zostanie wyparta przez 

elektroniczne sposoby komunikacji. W ród wskaza  klientów, najmniej znane us ugi 

pocztowe to: Paczka 48, Paczka Ekstra 24 oraz Paczka Mini. Produkty te s  dost pne 

na runku stosunkowo krótko. Nie s  one rozpowszechnione, a brak wyra nej kampanii 

promocyjnej powoduje, e tylko nieliczni klienci s  poinformowani o mo liwo ci sko-

rzystania z nich.
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Rysunek 3. Znajomo  us ug oferowanych przez Poczt  Polsk  S.A.

Figure 3. Knowledge of the services offered by the Poczta Polska S.A.

ród o: opracowanie w asne na podstawie bada  ankietowych.

Wed ug respondentów do najwa niejszych elementów logistycznej obs ugi klienta 

nale y zakwalifikowa : czas realizacji zamówienia, terminowo  jego realizacji oraz 

dostarczenie przesy ki bez uszkodze  (rys. 4). Z udzielonych odpowiedzi wynika, e 

czas wykonania us ugi ma najwi ksze znaczenie i to on stanowi g ówne kryterium 

wyboru operatora pocztowego. Równie wa na, wed ug badanych, jest niezawodno  

wykonania us ugi, na któr  sk adaj  si  mi dzy innymi terminowo  wykonania us ugi 

oraz dostarczanie przesy ki do adresata bez uszkodze . Nieca e 10,0% badanych uwa a 

elastyczno  oferowanych przez przedsi biorstwo us ug, za istotny element obs ugi. Dla 

tych osób liczba dost pnych placówek i godziny ich otwarcia s  istotne poniewa  wiad-

cz  o dost pno ci operatora. Najmniejsze znaczenie, wed ug respondentów, ma sposób 

i szybko  rozpatrywania reklamacji (4,3%). Jest to zapewne spowodowane tym, e 

klienci decyduj c si  na dan  us ug , zwykle nie przywi zuj  uwagi do sposobu w jaki 

rozpatrywana jest przez przedsi biorstwo z o ona skarga.
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Rysunek 4. Elementy  logistycznej obs ugi klienta w opinii klientów

Figure  4. Logistic customer service elements in customer opinion

ród o: opracowanie w asne na podstawie bada  ankietowych.

Wype niaj c ankiet  respondenci ocenili poziom zadowolenia z us ug pocztowych 

wiadczonych przez przedsi biorstwo (rys. 5). Ocena zosta a dokonana wed ug pi ciostop-

niowej skali, gdzie cyfra 1 oznacza a najwi kszy stopie  niezadowolenia, a cyfra 5 naj-

wi kszy stopie  zadowolenia. W kwestionariuszu ankiety uwzgl dniono sze  obszarów 

zwi zanych z obs ug  klienta podczas realizacji us ugi oferowanej przez przedsi biorstwo 

Poczta Polska S.A. Otrzymane wyniki wykaza y, e respondenci najwy ej ocenili dostar-

czanie przesy ek w stanie nieuszkodzonym (3,85). Uzyskany wynik wiadczy o tym, e 

klienci s  zadowoleni ze stanu  dostarczanych przez przedsi biorstwo przesy ek. Nieco 

ni ej oceniono terminowo  realizacji us ug (3,41). Najni ej oceniony zosta  sposób roz-

patrywania reklamacji oraz czas jaki jest przewidziany na jej rozpatrzenie (3,00). 

3,00

3,19

3,31

3,31

3,42

3,85

1 2 3 4 5

szybkość i sposób rozpatrywania reklamacji

komunikacja z klientem

czas realizacji usługi

elastyczność oferowanych usług 

terminowość realizacji usługi

dostarczenie przesyłki w stanie nieuszkodzonym

Rysunek 5. Ocena zadowolenia z us ug  pocztowych wiadczonych przez Poczt  Polsk  S.A.

Figure 5. Evaluation of satisfaction with postal services provided by the Poczta Polska S.A.

ród o: opracowanie w asne na podstawie bada  ankietowych.

Jednym z decyduj cych czynników, który wp ywa na wybór us ugi oferowanej 

przez przedsi biorstwo jest wed ug respondentów przywi zanie do korzystania w a nie 

z tego operatora pocztowego (rys. 6). Wed ug zaznaczonych w kwestionariuszu odpowie-

dzi na wybór Poczty Polskiej z przyzwyczajenia zdecydowa o si  a  67 badanych. Drug  

najcz ciej udzielan  odpowiedzi  przez respondentów by o wskazanie na brak innych 
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us ugodawców. Du a liczba placówek daje mo liwo  klientom indywidualnym na a-

twy dost p do us ug oferowanych przez przedsi biorstwo i jest jednym z wa niejszych 

czynników decyduj cych o wyborze operatora. Równie wa ne wydaj  si  by  elementy 

logistycznej obs ugi klienta: elastyczno  oferowanych us ug (22), dostarczenie przesy ki  

do adresata bez uszkodze  (21), terminowo  realizacji us ug (19) oraz czas realizacji 

us ugi (19). Wymienione czynniki s  wa ne dla respondentów poniewa  maj  wp yw na 

jako  oferowanej przez przedsi biorstwo us ugi. Najmniejsze znaczenie ma dla klientów 

sposób rozpatrywania reklamacji oraz czas jaki jest przewidziany na rozpatrzenie skargi. 

Czynnik ten wa ny jest tylko dla jednej z po ród badanych osób.
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Rysunek 6. Czynniki decyduj ce o wyborze us ug oferowanych przez Poczt  Polsk  S.A.

Figure 6. Factors influencing the selection of services offered by the Poczta Polska S.A.

ród o: opracowanie w asne na podstawie bada  ankietowych.

W opinii respondentów najbardziej potrzebn  zmian , która powinna zosta  wdro-

ona w przedsi biorstwie jest wi ksza sprawno  obs ugi klientów w placówce (rys. 7). 

Klienci negatywnie wypowiadaj  si  o wizytach w oddzia ach przedsi biorstwa ze 

wzgl du na d ugi czas oczekiwania na obs ug  oraz wolne tempo pracy pracowników 

oddzia ów pocztowych, obs uguj cych w okienku pocztowym. Osoby, które wskaza y na 

„inne proponowane zmiany”, równie  nawi za y do obs ugi klienta w oddzia ach pocz-

towych, sugeruj c otwarcie wi kszej liczby czynnych okienek w placówkach oraz wpro-

wadzenie rozwi zania, którego celem by aby likwidacja tworz cych si  d ugich kolejek 

oczekiwania na obs ug . Klienci oczekuj  równie  skrócenia czasu wykonywania us ug 

pocztowych oferowanych przez przedsi biorstwo oraz wyd u enia czasu otwarcia placó-

wek. Obecnie wiele oddzia ów pocztowych otwartych jest w godzinach pokrywaj cych 
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Rysunek 7. Proponowane zmiany w us ugach pocztowych wiadczonych przez Poczt  Polsk  S.A.

Figure 7. Proposed changes in postal services provided by the Poczta Polska S.A.

ród o: Opracowanie w asne na podstawie bada  ankietowych.
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si  z czasem pracy klientów indywidualnych. Skorzystanie  us ug operatora w godzi-

nach pracy klienta jest dla niego problemem. Proponowane przez respondentów zmiany 

w wiadczonych us ugach dotycz  równie  mo liwo ci rejestracji wszystkich nadawa-

nych przesy ek. Tylko oko o 3,0% respondentów nie odczuwa potrzeby wprowadzania 

zmian w us ugach wiadczonych przez przedsi biorstwo. Grupa badanych, która wska-

za a t  odpowied  uwa a, e obecny poziom wiadczonych us ug jest na poziomie akcep-

towalnym i niewymagaj cym zmian.

Wi kszo  respondentów przeci tnie ocenia konkurencyjno  przedsi biorstwa 

(rys. 8). Tak  odpowied  wskaza o prawie 44,0% badanych. Druga najcz ciej wska-

zywana przez ankietowanych w kwestionariuszu odpowied  wskazuje, e oko o 30% 

respondentów uwa a, e przedsi biorstwo jest konkurencyjne na rynku us ug poczto-

wych. Liczba pozosta ych odpowiedzi udzielonych w kwestionariuszu by a zbli ona: 

prawie 10,0% ankietowanych nie mia a zdania na ten temat; 6,7% odpowiedzi wska-

zywa a na bardzo z  ocen  konkurencyjno ci przedsi biorstwa; le oceni o j  5,7%; 

najmniej respondentów uzna o, e us ugi wiadczone przez przedsi biorstwo s  bardzo 

konkurencyjne na rynku (4,8%).

Najcz ciej wskazanym przez respondentów problemem wyst puj cym podczas 

wykonywania wiadczonej przez przedsi biorstwo us ugi by o zostawienie wezwania 

do odbioru przesy ki w oddziale firmy, pomimo obecno ci  adresata w domu (rys. 9). 
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Rysunek 8. Ocena konkurencyjno ci Poczty Polskiej S.A w opinii klientów

Figure 8. Evaluation of competitiveness of the Poczta Polska S.A in the customer opinion

ród o: opracowanie w asne na podstawie bada  ankietowych.
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Rysunek 9. Problemy zwi zane z us ugami wiadczonymi przez Poczt  Polsk  S.A.

Figure 9. The problems associated with the services provided by the Poczta Polska S.A.

ród o: opracowanie w asne na podstawie bada  ankietowych.
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Z tak  sytuacj  zetkn o si  a  68 respondentów. Przyczyn  takiego rodzaju stanu rze-

czy mo e by  czynnik ludzki. Pracownicy przedsi biorstwa roznosz cy paczki i listy 

do klientów firmy cz sto poruszaj  si  pieszo lub rowerem. Taki sposób transportu sta-

nowi utrudnienie podczas dostarczenia ci kich paczek lub przesy ek wielkogabaryto-

wych. Listonosze celowo zostawiaj  paczki w oddziale pocztowym i informuj  adresata 

o mo liwo ci ich odbioru poprzez zostawiony w skrzynce pocztowej dokument awi-

zacji  b d cy podstaw  do odbioru przesy ki. Proces ten odbywa si  cz sto bez pod-

j cia w a ciwej próby dostarczenia paczki adresatowi pod wskazany adres. Kolejnym 

problemem jest nieterminowo  realizacji wykonania us ugi (39 respondentów), a tak-

e d ugi czas oczekiwania na odbiór przesy ki z placówki (35 badanych). Wskazane 

w kwestionariuszu odpowiedzi dotycz ce innych zaistnia ych problemów podczas reali-

zacji us ugi zwi zane by y mi dzy innymi z awizacj  przesy ki.

Respondenci ocenili, e zagubienie przesy ki podczas realizacji us ugi przez przedsi -

biorstwo nie zdarza si  cz sto (rys. 10). Zdecydowana wi kszo  badanych nie do wiad-

czy a zagubienia przesy ki przez firm  (59,0%). Z jednorazow  utrat  przesy ki  zetkn o 

si  a  31,4% badanych klientów. adna z po ród ankietowanych osób nie do wiadczy a 

cz stego zagubienia przesy ki, a dok adnie 10 osób (9,5%) zetkn o si  kilka razy z sy-

tuacja zagubienia przesy ki przez operatora. Otrzymane wyniki wskazuj , e cho  zda-

rzenia zagini cia przesy ki w przedsi biorstwie nie zd aj  si  cz sto, prawie po owa 

badanych (43 osoby) zetkn a si  z utrata nadawanej paczki b d  listu. Przedsi biorstwo 

powinno dok adnie monitorowa  proces realizacji us ugi w celu wyeliminowania tego 

typu incydentów w przysz o ci.

Z odpowiedzi udzielonych przez respondentów wynika, e oko o 56% z nich nig-

dy nie z o y o reklamacji w zwi zku z niew a ciwym wykonaniem us ugi przez opera-

tora pocztowego. Ponad jedna czwarta respondentów zdecydowa a si  na jednokrotne 

zg oszenie skargi (28,6%). Z kolei odsetek badanych, którzy brali udzia  w procesie re-

klamacji „tak, par  razy” wyniós  niewiele ponad 5%. Brak reklamacji przez klientów 

przedsi biorstwa nie musi wi za  si  z poprawno ci  wykonania us ugi. Mo e by  to 

spowodowane niech ci  do po wi cania swojego czasu w proces reklamacji, który jest 

d ugotrwa y, a z o ona skarga z regu y jest odrzucana (rys. 11).
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Rysunek 10. Cz stotliwo  zagubienia przesy ki podczas realizacji us ugi przez Poczt  Polsk  S.A.

Figure 10. The frequency of lost shipments during the performance of services by the Poczta 

Polska S.A.

ród o: opracowanie w asne na podstawie bada  ankietowych.
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W przypadku respondentów, którzy z o yli reklamacje najcz ciej podawan  przy-

czyn  wniesienia skargi by o zagini cie przesy ki podczas realizacji us ugi (rys. 12). 

Z tak  sytuacja spotka a si  prawie po owa badanych osób (47,8%). Cz st  przyczyn  

sk adania reklamacji by o równie  nieterminowe wykonanie us ugi (23,9%) oraz uszko-

dzenie przesy ki podczas transportu (17,4%). Najrzadziej respondenci mieli zastrze enia, 

co do jako ci wykonania us ugi (4,3%). Trzech klientów zdecydowa o si  wnie  skarg  

z innego ni  wymienione powy ej powodu. Reklamacje te dotyczy y wyj cia warto cio-

wego towaru z przesy ki, zostawienia awiza pomimo obecno ci  adresata w domu oraz 

niezrealizowania us ugi, która zosta a wcze niej op acona.
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Rysunek 12. Przyczyny sk adania reklamacji

Figure 12. Reasons for submitting a complaint

ród o: opracowanie w asne na podstawie bada  ankietowych.

Dok adnie 44,8% badanych oceni o jako  us ug wiadczonych przez przedsi bior-

stwo Poczta Polska S.A. jako dobr  (rys. 13). Wyniki te wiadcz  o tym, e klienci s  

zadowoleni z poziomu us ug oferowanych przez przedsi biorstwa i nie maja powa nych 

zastrze e  do tego jak s  one wykonywane. Znaczna cz  ankietowanych osób oceni a 

jako  us ug wiadczonych przez operatora jako poprawn  – grupa ta stanowi a 39,0% 

badanych. Ze wskazanej przez nich odpowiedzi wynika, e klienci z tej grupy akcep-

tuj  jako  z jak  operator wykonuje swoje us ugi ale uwa aj , e mog aby ona ulec 

15,2%

28,6%56,2%

tak, często

tak, parę razy 

tak, jeden raz 

nigdy

Rysunek 11. Cz stotliwo  sk adania reklamacji w zwi zku z niew a ciwym wykonaniem us ugi

Figure 11. Frequency of receipt of the complaint in connection with the improper execution services

ród o: opracowanie w asne na podstawie bada  ankietowych.
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poprawie. Tylko niewielki odsetek badanych ocenia jako  us ug przedsi biorstwa bar-

dzo pozytywnie lub bardzo negatywnie. Liczba respondentów która wskaza a skrajnie 

ró ne odpowiedzi jest identyczna (po 5,7%).

Podsumowanie i wnioski

D enie do zaspokojenia potrzeb klientów stanowi kluczowy aspekt sukcesu przedsi -

biorstwa i wp ywa pozytywnie na jego rozwój. W przypadku przedsi biorstw oferuj cych 

klientom us ugi logistyczne niezwykle wa ne jest takie projektowanie a cucha dostaw, 

który pozwala na oferowanie us ug wysokiej jako ci. Osi gni cie satysfakcji przez klien-

tów mo liwe jest dzi ki zagwarantowaniu wysokiego poziomu logistycznej obs ugi.

W pracy przeprowadzono analiz  i ocen  jako ci systemu logistycznej obs ugi klienta 

w przedsi biorstwie pocztowym Poczta Polska S.A. W ramach przeprowadzonych ba-

da  stwierdzono m.in. i  klienci oczekuj  terminowego dostarczania przesy ek, skrócenia 

czasu ich dor czenia oraz poprawy poziomu obs ugi klienta w placówce pocztowej. Dwa 

pierwsze elementy s  ze sob  w pewien sposób powi zane. Wyd u ony czas dostarcze-

nia przesy ki  do adresata ma wp yw na jej nieterminowe dor czenie.  Rzeczywisty czas 

dostarczenia przesy ki, a co za tym idzie terminowo  jej dor czenia nie jest zgodna 

z deklaracj  sk adan  przez przedsi biorstwo i ulega wyd u eniu. Ponadto z udzielonych 

przez respondentów odpowiedzi wynika, e przywi zuj  oni du  wag  do poziomu ob-

s ugi klienta w placówce pocztowej. 

W ród udzielonych w kwestionariuszu ankiety odpowiedzi najcz ciej pojawia a 

si  propozycja usprawnienia obs ugi klienta w oddzia ach pocztowych. Cel ten mia -

by by  osi gni ty poprzez: otwarcie wi kszej liczby okienek, szkolenia dla pracowni-

ków maj ce na celu podniesienie ich kompetencji  zawodowych oraz wyd u enie czasu 

otwarcia placówek. Respondenci w swoich odpowiedziach cz sto nawi zywali rów-

nie  do zostawianego przez listonosza awiza pomimo ich obecno ci w domu. Niewiele 

z badanych osób zapoznanych by o ze stosunkowo now  us ug  przedsi biorstwa polega-

j c  na otrzymywaniu awizo w formie sms-a lub maila. Lepsza promocja tego typu us ugi 

mog aby pozytywnie wp yn  na wizerunek Poczty Polskiej.

Pomimo wielu mankamentów, ponad 80,0% badanych oceni o poziom logistycznej 

obs ugi klienta w przedsi biorstwie Poczta Polska S.A. jako dobry i poprawny.

5,7%

44,8%
39,0%

4,8% 5,7%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

bardzo dobra dobra poprawna przecietna niezadowalająca 

Rysunek 13. Ocena jako ci us ug wiadczonych przez Poczt  Polsk  S.A.

Figure 13. Evaluation of the quality of services provided by the Poczta Polska S.A.

ród o: opracowanie w asne na podstawie bada  ankietowych.
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The mechanism of enterprise logistics system

Mechanizm systemu logistycznego w przedsiebiorstwie

Abstract. The article deals with the essence and basic principles of the forma-

tion mechanism of improving automotive enterprise logistics system in terms of 

adaptation to adverse changes in the external and internal environments. In par-

ticular, the mechanism of improving the logistics system of automotive enterprises 

from domestic reserves, consisting of scientific and methodological, regulatory and 

contracting, technical and technological, organizational and economic components, 

logistics and evaluation of the effectiveness of the proposed measures are grounded 

in the article. Based on the characteristics of automotive companies in Ukraine was 

formed phase of transformation of the logistics system, which is logistics-oriented 

for the consumer, and was developed and adapted for today’s conceptual approach 

to the management and planning of the logistics system of automotive enterprise, 

based on the principles of flexible production concept.

Key words: logistics, logistics system, automotive enterprise, mechanism, trans-

formation of the logistics system, management, consumer.

Synopsis. Artyku  dotyczy istoty i podstawowowych zasad mechnizmu poprawy 

systemu logistyki motoryzacyjnej przedsi biorstwa w zakresie adaptacji do nie-

korzystnych zmian w rodowisku zewn trznym i wewn trznym. W szczególno ci: 

logistyki i oceny skuteczno ci proponowanych rodków, mechanizmów poprawy 

systemu logistyki przedsi biorstw motoryzacyjnych z rezerw krajowych, sk ada-

j cych si  z elementów naukowych i metodologicznych, prawnych, technicznych 

i technologicznych, organizacyjnych i ekonomicznych. Na podstawie charakte-

rystyki przedsi biorstw motoryzacyjnych na Ukrainie pokazano etapy przemian 

w systemie logistyki, czyli logistyce zorientowanej na konsumenta. Etapy zosta y 

opracowane i dostosowane do wpó czesnego koncepcyjnego podej cia do zarz -

dzania i planowania systemu logistycznego przedsi biorstwa motoryzacyjnego, 

które oparte jest na zasadach elastycznej koncepcji produkcji. 

S owa kluczowe: logistyka, system  logistyczny,przedsi biorstwo motoryzacyjne, 

mechanizm transformacji systemu logistycznego, zarz dzanie, konsument.

Formulation of the problem

Improving the competitiveness of Ukrainian industry is one of the most important 

tasks of promotion to a market economy. The current state of the automotive industry 

of the country is poor. The use of outdated technologies, high material and labor costs 
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lead to higher cost of production of low quality and technical characteristics. Formed 

control circuit in Ukrainian automotive companies provide opportunities for logistics use 

practices for the selection of the most favorable set of possible options for running of 

the business, expanding spheres of influence and increase profitability. Composition and 

principles of activity of enterprises require implementing logistics concepts based on the 

results of current research and analysis of market segments. However, the introduction of 

modern approach to improving the formation mechanism of enterprise logistics system 

is hampered weak conceptual and methodological rationale, and insufficient adaptation 

practice and theory of logistics systems to create conditions of modern automobile that 

caused the relevance of this study.

Analysis of recent research and publications

The question of determining the nature of the logistics system and the basic prin-

ciples of management was most reflected in the works of local and foreign scientists 

A.U. Albekova, B.A. Anykin, S.O. Arefyeva, O.V. Arefyevoy, V.I. Berezhnoy, A.M. Ha-

dzhynskogo, M.P. Denysenko, Donald J. Bowersox, J.S. Johnson, I.M. Kreydych, 

V.V. Kryveschenko, E.V. Krykavsky, D.M. Lambert, R.R. Larina, I.A. Lenshyna, 

D.D. Kostoglodov, L.B. Myrotina, Y.M. Nerush, M.A. Oklander, Y.V. Ponomareva, 

V.I. Sergeeva, J.R. Stock and others.  

Overall, the analysis of the literature showed that most scientists consider the nature of 

the logistics system in terms of the specifics of the research and determining the essence 

of this concept regarding logistics functional section that determines the need to study the 

issue from the standpoint of improving the logistics system is automobile company.

Setting task

The main purpose of the article is to outline the essence and basic principles of the 

formation mechanism of improving automobile enterprise logistics system in terms of 

adaptation to adverse changes in the external and internal environments.

The main material research.

Before going to define the essence of logistics system and its characteristics need 

to determine what the system, set its properties. In the encyclopedia dictionary, we see 

the following interpretation of the concept of the system: “The system (from the Greek. 

– Whole composed of parts, combination) – a lot of elements that are in relationships and 

connections with each other, forming a certain integrity, unity” [Dybska 2008]. Thus, 

under the system understand: complex elements are in interaction; elements with relation-

ship between them and between their attributes; set of elements organized in a way that 

change, deletion or introduction of a new element naturally appear on other elements; the 

interconnection between different elements; all consisting of interrelated parts with each 

other; display inputs and states of the object in outputs of the object.
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However, for more accurate analysis of the concept of the system and determine 

whether the logistics system is a system, it is necessary to determine the properties of 

the system and correlated with characteristics we investigated – logistics system. Bring 

characteristic properties of a table 1. 

Table 1. Key features of properties logistics system

Tabela 1. Kluczowe funkcje w a ciwego system logistycznego

Property General characteristics Characteristics of the logistics system

1
. 
In

te
g
ri

ty
 a

n
d
 c

h
le

n
y
m

is
t

Items are only in the system. Therefore, the 

system is an integrated set of interrelated 

elements. Outside of system it only objects. 

Elements of the system may be diverse, but 

compatible

Separation of the elements of the logistics 

system made by different characteristics. 

At the macro level there are elements of the 

company, between which there is a move-

ment of material flow. At the macro level 

logistics system components are: 

Purchase – subsystem, which ensures the 

supply of material flow in logistics system. 

Planning and management of production – 

this subsystem receives material flow from 

the subsystem procurement and manages, in 

the implementation of various technological 

operations, transforming the object of labor 

to the product of labor.

Sales – subsystem, which provides disposal 

of material flow logistics system. Thus, the 

elements of logistics systems various qua-

lities, but also compatible. Compatibility 

ensured unity of purpose, which is subordi-

nate functioning logistics systems

2
. 
T

h
e 

p
re

se
n
ce

 

o
f 

li
n
k
s

There are significant links between compo-

nents of the system (its elements) that define  

quality system unite. The strength of links 

between elements within the system more 

meaningful and stronger than the bonds of 

individual elements of the environment. This 

is the condition of the system existence

In systems at the macro level agreements 

confirmed the links and micro elements 

interconnected system of internal relations

3
. 
O

rg
an

iz
at

io
n

Availability of relations – the ability to create 

system. For real systems, these connections 

have to be ordered, and thus have a structure, 

that is organization of system

Relations between elements of the logistics 

system arranged in accordance with the 

rules and procedures of the company, and 

thus the system has organization

4
. 
In

te
g
ra

ti
o
n
 

Q
u
al

it
y The whole system has its own special quality, 

which is not peculiar to any particular element 

of the system

This logistics system as a whole has the 

ability to put the right product, at some time 

in the right place, good quality, with mini-

mal cost and also has the ability to adapt to 

market changes

Source: overview author based on their own research.
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As we can see from the table, logistics system has all the properties of the system con-

sists of backbone elements are closely interconnected and interrelated, that have sorted 

ties and form a structure with predetermined properties. Logistic systems are character-

ized by a high degree of concerted incoming productive forces to control flows. There-

fore, the logistics are invested in the generally accepted concept of “system”.

Analysis of modern foreign and domestic literature on logistics showed that there is 

no single definition of logistics system. Most generalizing without specifying a particular 

logistics system is the definition given by A.N. Rodnikov “logistics system – a system 

with adaptive feedback performing certain other logistics functions and logistics opera-

tions, consisting usually of several subsystems and has developed relationships with the 

environment” [Rodnikov 2000].

According A. G. Kalchenko “logistics system – the organizational and economic 

mechanism of material and information flows. The purpose of the logistics system – de-

livered in a given place the required number and range of the most prepared for personal 

consumption or production of goods and products at minimum cost. Along with func-

tional logistics system is also interim subsystem (informational, legal, personnel, etc.)”. 

[Kalchenko 2004]. However, we believe that the purpose of the logistics system is not 

only in the delivery of property, but primarily in the overall optimization of all the flows 

of the company or their association.

In his book “Logistics” Y. M. Nerush describes the logistics system as a system that 

organizes free distribution and exchange of products so as to ensure optimal supply and 

demand and optimize activity component subsystems (some units determine the required 

output for continuous operation of the enterprise – supply, others – engaged in the distri-

bution of products – sales, the third – the promotion of exercise from suppliers to consum-

ers, the fourth – collect information about suppliers, markets, consumers, etc.) [Nerush 

2011]. As we noted above, we believe that the task of the logistics system is to optimize 

not only the performance of individual subsystems (including components), and their 

interaction as a whole.

Oklander determine the logistics system of enterprise as the organizational and mana-

gerial mechanism for coordination of different services professionals who manage mate-

rial flow. In this sense, the term “logistics system” is used relatively regulator that affects 

the object – material flow. From their point of view, the logistic system – organizational 

management mechanism linked to the achievement of the desired level of integration 

of logistics functions through organizational changes in management structure and im-

plementation of specially designed management procedures, which are based planning 

supplies, production support and physical distribution as a single material flow [Oklander 

2004]. We consider it appropriate to consider the concept of logistics system not only in 

terms of the administrative mechanism, but also as an integrated set of subsystems that 

operate to achieve a common goal.

Russian scientists V.V. Dybskaya, P.A. Yelyashevych, Y.I. Zaytseva, A.A. Nayanzyn, 

V.N. Sergeev and A.N. Sterligova characterize the logistics system in a broad sense as 

a complex organizational finished (structured) economic system, consisting of intercon-

nected in a single process management of material flows and attendant parts, a set of 

which, border and tasks functioning united to organize internal and external business 

purposes [Logistics… 2005, Nayanzin 2006, Naumov 2010]. 
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Dybskaya defines logistics system in the narrow sense as a relatively stable set of 

functional divisions, as suppliers, customers and logistics intermediaries accompanied by 

major flows and the attendant or combined single control for the strategic logistics plan 

[Dybska 2008]. 

Scientists M.P. Denysenko, P.R. Levkovets and L.I. Mikhailova in their work “The 

organization and design of logistics systems” characterize the logistics system as a set 

of functional integrity and interrelated elements (subsystems) that define its purpose. We 

agree with this definition and consider it appropriate to extend the specification of base 

logistics systems, supply, production, distribution, transportation and storage [Denysenko 

et al. 2010].

Thus, we can conclude that scientists consider the logistics system in three typical 

definitions:

1. As the complex processes and phenomena, and relations between them that exists ob-

jectively, independently of the subject management. There are elements of the system 

under study, determined that the characteristics are significant, stands system from the 

environment, that is least defined inputs and outputs, as well as the most exposed to 

analyze its structure, it turns out mechanism operation and, on this basis, the impact 

on the system in a wide direction. Here logistics system acts as a research object and 

object management.

2. As an institution, mode of study. Specialist logistics develops logistics system as some 

abstract reflection of real objects. This interpretation logistic system similar with con-

cept model.

3. As a compromise between the first two groups. Logistic system is artificially cre-

ated by the complex elements (commands, technical, scientific theories), designed to 

solve complex economic problems. Thus, a specialist in logistics not only provides 

protection from the system, but synthesizes it. Logistics system is a real object, while 

connections abstract reflection of reality.

We agree with all the stars point to the notion of the logistics system and offer their 

own: Logistics system – a set of logistics subsystems that are interconnected internal 

industrial relations, arranged according to the rules and procedures of the company or 

their union within a certain territory, and operate to achieve a common goal of logistics 

enterprises or their associations.

Logistics enterprise system determined by the specifics of its activities. Thus, com-

mercial enterprise logistics system has a specific structure for this activity and logistics 

system manufacturing plant, which is any automobile building company, has according 

to its activity different from other logistics system.

Summarizing existing and own research we found that the domestic automotive logis-

tics system business is different and has a common structure. Among the main features 

of the most important is that the automobile construction company industry enterprises 

logistics system is primarily determined by the production and subsystem functions ac-

cording to the rhythms of work of this subsystem. Consider the generalized structure of 

our automobile construction company  logistics system (Fig. 1).

Supply subsystem – a subsystem, that provides the necessary production parts, mate-

rials, raw material according to the orders of the subsystem planning.
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Storage Subsystem – this subsystem, whose main task is keeping insurance stocks 

according to the related subsystems: if the supply of subsystems – insurance stocks sub-

systems supply, production – insurance reserves production, sales – sales of insurance 

reserves. The main task of this subsystem is to store inventory, providing the rhythm of 

the entire logistics system.

Subsystem production – forming system subsystem of the overall logistics system au-

tomobile construction company, which is the transformation of units, parts, raw materials 

received from the subsystems supply in the finished product – automotive products (cars, 

buses, trolleys, etc.). Subsystem production is a supplier of finished products to sales 

subsystem, and is the starting point of information for planning subsystem.

Subsystem planning – a subsystem, whose main task is the planning and coordination 

over time of all subsystems of logistic system automobile construction company. In-

put information for this subsystem is the subsystem manufacturing production schedule, 

output information – graphics supply units, raw materials supply subsystem; schedules 

delivery of finished products – subsystem for sale. Subsystem planning – a subsidiary 

subsystem, whose main task is the physical movement of units, parts, raw materials, 

finished products according to the requirements of the subsystems of supply, production, 

storage and sales.

Therefore, on the basis of the foregoing, we have developed logistics system improve-

ment mechanism automobile construction company from domestic reserves (Fig. 2).

After analyzing the results of domestic car and considering the benefits of a flexible 

concept in logistics management system automobile construction company, determine the 

following main areas of reorganization of business:

1. In order to respond flexibly to daily fluctuations in demand in number and range to 

provide efficient regulation and nomenclature of production;

Figure 1. Structure of the logistics system automobile construction company

Rysunek 1. Struktura systemu logistycznego przedsi biorstwa produkuj cego samochody

Source: own study.
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2. To ensure high quality products – to introduce a system of supply “just in time”;

3. With a view to the strategic development of the company – to activate the human 

factor.

Studies problems of organization and management logistics  system automobile con-

struction company have identified ways to improve their financial results (Fig. 3). Based 

on the analytical results of the study of economic data and production of automobile 

construction company, we can classify the economic and logistic reserves increase the 

economic efficiency of their operation.

Realization of improving the economic efficiency of automobile construction com-

pany and solving problem of improvement of logistics systems is possible using a flexible 

approach to the management of production and logistic system, and therefore provided 

logistic system reform of automobile construction company and process management.

Based on the foregoing, we conclude the need to reform the system of logistics of au-

tomobile construction company and approaches to address the economic, organizational, 

methodological and other issues of organization of the company. To address these issues 

the necessary tools and methods to use and implement the principles of flexibility. In 

this regard, note that the basic idea of organizational reforms at the domestic automobile 

construction company is decomposition structure based on logistics and thus the transfor-

mation of the logistics system. The beginning of the reform should be to restructure the 

current production at the plant subsystems, subsystems planning, a deeper integration of 

suppliers in the manufacturing process, implementing the principles of flexible produc-

tion concept.

Based on the mechanism we have developed logistics system improvements automo-

tive enterprises from domestic reserves (Fig. 2), we conducted a phased transformation of 

the existing logistics system of automobile construction company to the new that meets 

the principles of flexibility and modern market requirements.

According to the scientific and methodological component (Simulation-based logis-

tics management process of organizational and economic stability automobile construc-

tion company) and features automotive companies formed phase transformation of the 

logistics system, that logistics-oriented consumer (Fig. 4).

The essential foundation of all creation flow system is the consumer in the broad and 

narrow sense. In an extended sense – it is consumer demand that can be forecast based 

on historical data, seasonality, forecasts, market conditions and more. In a narrow sense 

– a specific consumer, which forms a specific order on a certain model modification and 

equipment. The consumer sends your order to the dealer network. The system should seek 

to reduce targeting consumers and demand forecast to increase to 100% production plan-

ning orders for specific customers. Using this approach, the company offers automobile 

construction company to reach all optimization problems to improve economic efficien-

cy, namely the reduction of inventory of parts, materials, units in the system, increasing 

asset turnover, increase production, elimination of residues of illiquid finished products, 

optimization of the company’s balance of payments and so on.

According to modeling processes of service delivery, which is also the scientific and 

methodological improvement component of the mechanism and system building business 

partnerships, which is a legal and contractual component built logistics process manage-

ment system, which includes suppliers (Fig. 5). 



Figure 2. The mechanism of improving the logistics system automotive enterprises from domestic reserves

Rysunek 2. Mechanizm ulepszania system logistycznego bran y automotive w oparciu o w asne zasoby

Source: own study.
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The peculiarity of this phase transformation is the inclusion of suppliers in the overall 

process control of logistics system automobile construction company, unlike the previous 

system characterized by direct mutual influence suppliers and the company car produc-

tion. In addition, the transformation of production subsystem that new vision includes the 

implementation of basic technological operations of body machine painting and in fact 

the basic process of modern motor vehicle – car assembly process. Production of compo-

nents, parts and assemblies suitable internal (branches and related automotive manufac-

turing companies that are not included in production subsystem) and external suppliers. 

Also, as seen from the scheme, as a complete subsystem storage – subsystem remains 

only after production subsystems, and storage subsystem that formerly took place be-

tween supply subsystem and subsystem manufacturing re transformed into auxiliary 

functions subsystem supplies. This is due to the fact that the provider directly included 

Figure 3. Ekonomic-logistical reserves increased economic efficiency of automotive companies

Rysunek 3. Ekonomiczno-logistyczne zasoby maj ce wp yw na wzrost ekonomicznej efektywno ci 

branzy Automotive

Source: own study.



Figure 4. The second phase of the logistics system transformation automobile construction company

Rysunek 4. Druga faza transformacji systemu logistycznego w przedsi biorstwie bran y Automotive

Source: own study.

Figure 5. The third phase of the logistics system transformation automobile construction company

Rysunek 5. Trzecia faza transformacji systemu logistycznego przedsi biorstwa branzy automotive

Source: own study.
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into the main production process manufacturing companies in the automotive subsystem 

allows automakers do not keep stocks of raw materials, parts, assemblies, and conse-

quently reduce storage costs and free up working capital. The function of the new system 

for the storage shifted to supply subsystem.

Based on the preliminary stages of transformation we have developed adapted for 

today’s conceptual approach to management and planning logistics system of automobile 

construction company, based on the principles of flexible production concept (Fig. 6).

Subsystem re transformed into sales dealer network, whose main task is to consolidate 

customer orders and provide consolidated information on models, modifications, equip-

ment, number and other individual parameters center planning production cars. Imple-

mentation of this approach is impossible without reforming the system of own production 

company, including suppliers in the process of interaction of all divisions and mutual 

Figure 6. Management and planning of the logistics system of automobile company

Rysunek 6. Zarz dzanie i planowanie system logistycznego przedsi biorstwa bran y automotive

Source: own study.
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responsibility for the outcome. As for the correct work of the consumer in the dealer 

network must be accurate information on deadline orders, and auto industry must adhere 

to these terms. Therefore, optimization and restructuring of production processes for the 

implementation of the new approach is required. 

Planning center detail processes the information and sends it with the specification in 

terms, models, modifications, equipment, additional individual parameters to planning 

centers suppliers and business units, which are in turn based on the above data create 

their own production schedules and begin production of parts and later modules and as-

semblies for the main conveyor.

Planning a daily exercise daily planning center, which receives information from the 

center of automobile production planning and the main assembly line. Based on the data 

center every day production planning based on the agreed schedule production car as-

sembly conveyor, supply is supplying enterprises or structural units units and modules in 

specified time intervals for certain areas of assembly operations. 

It should be noted that this production is the backbone subsystem component of logis-

tic system enterprises automotive industry. On how thoroughly and effectively operates 

this subsystem depends on the whole final financial results of the automobile construc-

tion company. This is because the automobile construction company is a manufacturing 

enterprise, because its main objective is the production of cars. According to our research, 

advanced automobile construction company must differentiate its own production proc-

esses on the main and auxiliary. The main should include and car assembly process. Aux-

iliary – production of aggregates, parts and modules. Comparing existing and prospective 

system and planning logistics system of automobile construction company can talk about 

opposing approaches to planning:

1. The current system operates on a “repulsive” a certain party parts or assemblies for 

the next transaction and does not respond to whether there actually need them in 

such numbers and at this particular time. That is the “exit” get what became the “en-

trance”.

2. Perspective system is organized on a “pull” and shows that the work rhythm, volume 

and nomenclature of parts and components that are in production, determines not 

link harvesting but final finishing line. Thus, the production should include what is 

required on the output.

The findings of this study and further research in this area

The study conducted theoretical analysis of the nature and presented scientific basis 

of its own definition of the nature of the logistics system. Summarizing existing and 

own research we found that logistics system of the domestic automobile construction 

company is different and has a common structure. Among the main features of the most 

important is that the motor industry enterprises logistics system is primarily determined 

by the production and subsystem functions according to the rhythms of work of this 

subsystem. Built logistics system management mechanism automobile construction 

company through internal reserves based on scientific and methodological, regulatory, 

contractual, technical and technological, organizational and economic components, 



The mechanism of enterprise logistics system

109

this mechanism takes into account the specifics of modern domestic automobile 

enterprises. We also conducted a gradual transformation of the existing logistics system 

automobile construction company to the new that meets the principles of flexibility 

and modern market requirements. Prospects for further research in this direction could 

be to deepening study the basic principles of management of each of the specified 

components logistics system management mechanism automotive business to improve 

its overall efficiency.
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Szko a G ówna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Wp yw inwestycji taborowych na poda  miejsc 

oraz wybrane cechy jako ciowe systemu transportowego 

w Warszawie

The impact of fleet investments on the passenger carrying 

capacity and selected quality traits of the Warsaw 

transport system

Synopsis. W artykule dokonano analizy wp ywu zakupu nowych pojazdów na po-

ziom jako ci us ug transportowych w ró nych uj ciach. Odniesiono si  zarówno 

do zmian poda y miejsc w pojazdach, które warunkuj  odpowiedni poziom do-

st pno ci transportu, jak i cech jako ciowych istotnych dla pasa era, a zwi zanych 

z odnawianiem floty pojazdów. Uzwgl dniono takie cechy jak: punktualno , za-

wodno , jako  pojazdów, ich estetyka oraz odpowiednie wyposa enie. W pierw-

szej cz ci artyku u, traktuj cej o zmianach w poda y miejsc i w poziomie wyposa-

enia analizowano system transportu autobusowego, tramwajowego, metra i kolei. 

W cz ci po wi conej punktualno ci, zawodno ci i wybranym uchybieniom tabo-

rowym skupiono si  jedynie na trakcji autobusowej i tramwajowej.

S owa kluczowe: publiczny transport zbiorowy, tabor, punktualno , niezawod-

no , poda  miejsc.

Abstract. This article presents a multiple view on a purchase of new vehicles 

and how it affects the quality of any transport network given. A few issues have 

been addressed, including change of the passenger carrying capacity, which then 

further determines availability of transport itself, as well as quality traits essential 

from the passengers’ point of view – these being largely connected with the fleet 

investments. Other features have also been taken into consideration, such as: 

punctuality, reliability, quality of vehicles, their appearance and facilities provided 

aboard. The first part of the article, focusing mostly on the change in passenger 

carrying capacity and on the standard of the provided equipment, analyses tram, 

bus, underground and train systems. The part sacrificed to punctuality, reliability 

and to selected fleet transgressions addresses only bus and tram networks.

Key words: public transport, means of transport, punctuality, reliability, passenger 

carrying capacity.
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Wst p

Publicznym transportem zbiorowym jest ogólnie dost pny, odbywaj cy si  regu-

larnie przewóz osób, realizowany w sta ych odst pach czasowych, po okre lonej li-

nii lub sieci komunikacyjnej [Szo tysek 2009]. Zorganizowanie, a tak e wdro enie 

w ycie sprawnie dzia aj cego publicznego transportu zbiorowego wymaga zaan-

ga owania ze strony miasta. Rozwój publicznego transportu zbiorowego powinien 

by  wypadkow  postulatów spo ecznych i potrzeb transportowych, a tak e mo -

liwo ci ich zaspokojenia przez jednostki zajmuj ce si  organizacj  przewozów 

w poszczególnych miastach. Aby sta o si  to mo liwe musi on uwzgl dni  uwa-

runkowania: organizacyjne, prawne, techniczne i finansowe [Stru y ska 2009]. 

W niniejszym artykule autorzy poruszyli zagadnienia zwi zane z uwarunkowaniami or-

ganizacyjnymi i technicznymi. W ramach bada  podj to tematyk  zwi zan  z wybranymi 

funkcjonalnymi kryteriami oceny jako ci transportu zbiorowego tj. [Rudnicki 2010]:

kryterium dost pno ci,

kryterium warunków podró y,

kryterium niezawodno ci.

S  to kryteria okre lane jako obiektywne kryteria oceny jako ci obs ugi pasa erów 

[Rudnicki 2010], zatem ich warto c dla oceny jako ci systemu transportu miejskiego 

jest wysoka. Jednym z g ównych analizowanych elementów by a poda  miejsc w pojaz-

dach, która mam bezpo rednie prze o enie na warunki podró y. Zdefiniowane s  standar-

dy europejskie w zakresie minimalnej powierzchni dost pnej dla pasa era w poje dzie 

(w szczycie 0,15m2/os., poza szczytem 0,20m2/os.) gwarantuj ce wygod  podró y 

[Starowicz 2007], a poda  miejsc w pojazdach wp ywa na ten element oceny jako-

ci. Dlatego podj to si  analizy zarówno aspektu poda owego, jak i w dalszej cz ci 

zagadnie  dotycz cych uchybie  w realizacji przewozów, nieod cznie zwi zanych 

z poziomem jako ci przewozów.

Cel i metodyka bada

Celem artyku u by o znalezienie mo liwych powi za  pomi dzy liczb  i jako ci  po-

jazdów transportu zbiorowego a poda  miejsc dla pasa erów i wybranymi elementami 

oceny jako ci us ug. Artyku  ten jest opracowaniem teoretycznym opartym na badaniach 

literaturowych, dokonano w nim analiz baz danych dotycz cych transportu zbiorowego 

w Warszawie. Pos u ono si  ogólnodost pnymi ród ami takimi jak: zasoby warszaw-

skiego Zarz du Transportu Miejskiego oraz ró norodne ród a internetowe zawieraj ce 

zestawienia danych o tej tematyce, opracowywane przez pracowników spó ek miejskich 

zwi zanych z transportem oraz mi o ników poruszanej tematyki. U yto tak e opraco-

wa  i raportów, w których zawarte s  wyniki analiz uchybie  przewo ników miejskich 

w Warszawie. Na podstawie uzyskanych danych dokonano analizy porównawczej z wy-

korzystaniem prostych narz dzi statystycznych, dzi ki czemu mo na by o postawi  pod-

stawowe wnioski dotycz ce wp ywu odnawiania parku maszyn na poda  miejsc i jako  

obs ugi w wybranych jej aspektach. Korzystano z danych z miesi ca lutego w latach 2015 

i 2016 gdy  by y one mo liwie najbardziej aktualne i pe ne.

•

•

•
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Charakterystyka systemu transportu zbiorowego Warszawy

Jednostki samorz dowe w Warszawie organizuj  najbardziej ró norodny system pu-

blicznego transportu zbiorowego w skali kraju. Zawieraj  si  w nim rodki transportu 

zarówno l dowego jak i wodnego. Jedn  z zalet warszawskiego systemu jest zintegro-

wany bilet, za pomoc  którego pasa er mo e si  porusza  ka dym dost pnym rodkiem 

transportu bez konieczno ci dokonywania osobnych op at, co zwi ksza warto  oceny 

ca ego systemu. G ównym rodkiem transportu w aglomeracji warszawskiej s  autobusy 

miejskie i podmiejskie oraz autobusowe linie lokalne co przedstawiono na rysunku 1 

uwzgl dniaj c prac  przewozow  wykonywan  przez t  trakcj  w ci gu miesi ca.

Linie autobusowe w Warszawie wykonuj  miesi cznie ponad 9,5 mln. wozokilome-

trów co stanowi cznie ok. 52% przewozów. Drug  w kolejno ci trakcj  s  tramwaje 

(23%), nast pnie metro (16%) i kolej (9%)1. Rowery miejskie i tramwaj wodny nie s  

ujmowane w statystykach przewozowych.

37,71%

12,13%
1,71%

23,07%

16,31%

6,66%

2,21% 0,19%

Miejskie Zakłady Autobusowe (MZA)

Pozostali operatorzy autobusowi (ajenci)
Autobusowe linie lokalne

Tramwaje Warszawskie (TW)

Metro Warszawskie (MW)

Szybka Kolej Miejska (SKM)

Koleje Mazowieckie (KM) Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD)

Rysunek 1. Struktura pracy przewozowej transportu miejskiego w Warszawie (luty 2016)

Figure 1. The structure of the transport performance in city transport in Warsaw (February 2016)

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych ZTM.

Zmiana liczby pojazdów a poda  miejsc i wyposa enie

Autobusy

W lutym 2016 roku 290 linii autobusowych w aglomeracji warszawskiej by o obs u-

giwanych cznie przez 1 772 autobusy nale ce do sze ciu przewo ników. Jak mo na 

zauwa y  na rysunku 2 w lutym roku 2016 w porównaniu z lutym 2015 przyby o 13 auto-

busów oraz 1 przewo nik2.

Najwi ksz  liczb  autobusów w badanym okresie posiada  przewo nik komunalny 

– Miejskie Zak ady Autobusowe (MZA), a najmniejsz  przewo nik Komunikacji Miej-

skiej omianki. Liczba pojazdów poszczególnych przewo ników w uj ciu rok do roku 

1 Informator Statystyczny warszawskiego Zarz du Transportu Miejskiego.
2 Ibidem.
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zmieni a si  tylko nieznacznie (najwi cej MZA: +70). Dwóch przewo ników ograniczy-

o swój park maszyn (Mobilis, Michalczewski). Ponadto pojawi  si  nowy przewo nik 

Europa Express z 30 pojazdami.

Aby móc analizowa  poda  miejsc w systemie transportowym istotna jest nie tyl-

ko liczba pojazdów, ale g ównie ich pojemno . W tabeli 1 przedstawiono jak kszta to-

wa  si  udzia  poszczególnych typów autobusów w ogólnej poda y taboru w Warszawie 

w lutym 2015 i 2016 roku z uwzgl dnieniem liczby dost pnych miejsc dla pasa erów.

Sam fakt zmniejszenia lub zwi kszenia liczby pojazdów nie stanowi jednoznacznie 

o zmniejszeniu lub zwi kszeniu liczby miejsc dla pasa erów. Na podstawie porówna-

nia parku maszyn w 2015 i 2016 roku mo na zauwa y , e warszawski ZTM postano-

wi  ograniczy  poda  miejsc w najmniejszych pojazdach, tzw. MINI na rzecz pojazdów 

MIDI i MEGA. Stan pojazdów MAXI pozosta  na prawie niezmienionym poziomie. 

W przypadku pojazdów MEGA najistotniejsz  zmian  by o postawienie nacisku na 

autobusy marki Solaris o d ugo ci 18 m i pojemno ci 176 osób. Dzi ki temu, mimo 

ograniczenia czterech typów autobusów w tym dwóch znacznie (o 30 i 37 szt.) uzy-

skano przyrost liczby miejsc o ponad 5 000. Ostatecznym efektem jaki uzyskano dzi -

ki zmianom ilo ciowym w taborze by o zwi kszenie ca kowitej poda y miejsc o ponad 

5 000 dodaj c jedynie 13 sztuk pojazdów do ca kowitej ich sumy.

Zmiany w taborze przek adaj  si  automatycznie na wzrost jego jako ci. W lutym 

2015 roku w Warszawie wszystkie autobusy mia y nisk  pod og , a 75% z nich by o 

wyposa onych w klimatyzacj . W lutym 2016 roku 72% pojazdów posiada o monito-

ring (wzrost o 6,7 p.p. w porównaniu z rokiem poprzednim), 85% zapowiedzi g osowe 

(wzrost o 3,3 p.p.), a 75% biletomaty (wzrost o 9,1 p.p.). Cho  liczby mog  si  wyda-

wa  niewielkie, to jednak ka de poprawienie jako ci z punktu widzenia pasa era jest ko-

rzystne. Wida  równie , e tendencja jest wzrostowa. Najwy sze przyrosty odnotowano 

w przypadku wyposa enia w biletomaty, monitoring i systemy zliczania pasa erów. 

Szczegó owe informacje na ten temat zawarto w tabeli 2.

Badaj c jako  transportu miejskiego w Warszawie nale y tak e wspomnie  o ró no-

rodno ci linii autobusowych kursuj cych w tym mie cie. System autobusowego transportu 

zbiorowego sk ada si  tu z linii: zwyk ych, przyspieszonych, podmiejskich, specjalnych, 
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Rysunek 2. Liczba pojazdów obs uguj cych system autobusowego transportu zbiorowego w Warszawie 

z podzia em na g ównych przewo ników

Figure 2. The number of buses used in Warsaw city network divided on main carriers

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych ZTM.
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Tabela 1. Bilans liczby autobusów oraz poda y miejsc w Warszawie w uj ciu rok do roku (luty)

Table 1. The balance of the number of buses and passenger carrying capacity in Warsaw in year-

-over-year (February)

Typ autobusu
Liczba 

miejsc

Liczba 

poj.

2015

Liczba 

poj. 

2016

Ró nica 

2016 do 

2015

Liczba 

miejsc 

ogó em 

2015

Liczba 

miejsc 

ogó em 

2016

Ró nica 

2016 do 

2015

Autosan Solina 28 21 0 –21 588 0 –588

MAN NM223.3 40 15 7 –8 600 280 –320

Podsuma – pojazdy o pojemno ci 

do 50 miejsc (MINI)
36 7 –24 1188 280 –908

Solaris Urbino 8.6 60 23 23 0 1380 1380 0

Jelcz Libero 61 34 19 –15 2074 1159 –915

Autosan M09LE 61 0 27 +27 0 1647 +1647

Podsuma – pojazdy o pojemno ci od 50 

do 80 miejsc (MIDI)
57 69 +12 3454 4186 +732

Solaris Urbino 12 electr. 85 0 10 +10 0 850 +850

VDL Citea SLF120.310 87 0 1 +1 0 87 +87

Iveco Crossway 10.8LE 90 1 1 0 90 90 0

Solaris Urbino 10 91 37 37 0 3 367 3 367 0

Solbus SM12 (10m) 96 40 40 0 3 840 3 840 0

Scania CN270UB OmniCity 100 107 107 0 10 700 10 700 0

Solaris Urbino 12 104 254 274 +20 26 416 28 496 +2 080

Jelcz M121 105 87 71 –16 9 135 7 455 –1 680

MAZ 105 0 2 +2 0 210 +210

MAN NL223 108 45 31 –14 4 860 3 348 –1 512

Solbus SM12 (12m) 109 25 25 0 2 725 2 725 0

Podsuma – pojazdy o pojemno ci od 80 

do 110 miejsc (MAXI)
596 599 +3 61 133 61 168 +35

Neoplan N4020 149 7 0 –7 1 043 0 –1 043

Solaris Urbino 18 hybrid 161 4 4 0 644 644 0

Mercedes Conecto G 166 60 60 0 9 960 9 960 0

Solaris Urbino 15 167 165 135 –30 27 555 22 545 –5 010

MAN Lion’s City G 175 125 88 –37 21 875 15 400 –6 475

Solaris Urbino 18 176 524 644 +120 92 224 113 344 +21 120

Solbus SM18 179 47 47 0 8 413 8 413 0

Solbus SM18 LNG 179 35 35 0 6 265 6 265 0

MAN NG313 180 103 84 –19 18 540 15 120 –3 420

Podsuma – pojazdy o pojemno ci po-

wy ej 110 miejsc (MEGA)
1 070 1 097 +27 186 519 191 691 +5 172

Razem 1 759 1 772 +13 252 294 257 325 +5 031

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych ZTM.
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zast pczych, ekspresowych i lokalnych (mi dzygminnych) oraz nocnych. W ka dym ty-

pie linii stosuje si  inn  strategi  taborow  i w ka dej z nich mog  wyst powa  ró ne 

wska niki punktualno ci, zawodno ci i inne. Obs ugiwane s  one równie  przez ró nych 

operatorów. W artykule jednak nie analizowano ró nic wynikaj cych w ró nych typów 

linii, a jedynie z podzia em na przewo ników.

Tramwaje

Drugim najistotniejszym rodkiem transportu miejskiego w Warszawie s  tramwaje. 

Praca przewozowa tej trakcji w lutym 2016 roku wynios a prawie 4,5 mln. w km3. W lu-

tym 2016 roku w stolicy wyznaczonych by o 26 dziennych linii tramwajowych o redniej 

d ugo ci 14 526 metrów obs ugiwanych przez 739 poci gów, nale cych do jedynego 

przewo nika – spó k  komunaln  Tramwaje Warszawskie. Podobnie jak w przypadku 

autobusów w tabeli 3 zaprezentowano tabor tramwajowy w porównaniu rok do roku 

uwzgl dniaj c poda  miejsc.

Najwi kszy udzia  w warszawskiej flocie tramwajowej w lutym 2016 roku nadal 

mia y tramwaje 105N i stanowi y oko o 56% ca o ci taboru. Ich liczba zosta a jednak 

znacznie zmniejszona w porównaniu do roku poprzedzaj cego bo a  o 88 sztuk. Strat  

w poda y miejsc w tym typie tramwajów wyrównano g ównie zakupuj c nowe pojazdy. 

W tabeli 3 wida  wymian  taboru na nowy i cho  ca kowita liczba pojazdów si  zmniej-

szy a to poda  miejsc wzros a o ponad 2 500. Jednocze nie bardzo istotnym efektem 

takiej wymiany by o uzyskanie du o lepszego komfortu podró y dla pasa era (tab. 4). 

Mimo to nadal statystyka tramwajowa  dotycz ca jako ci jest gorsza ni  w transporcie 

autobusowym. W lutym 2016 roku tylko 40% tramwajów mia a nisk  pod og  (co i tak 

daje 10 p.p. wi cej ni  w roku poprzednim),  jedynie 36% tramwajów wyposa onych 

by o w monitoring i klimatyzacj , 25% w biletomaty, a 58% w zapowiedzi g osowe. 

Jak mo na zauwa y , pomimo gorszych statystyk, ogólna tendencja jest du o silniejsza 

3 Informator statystyczny warszawskiego Zarz du Transportu Miejskiego.

Tabela 2. Zmiany w wyposa eniu autobusów w Warszawie [liczba wyposa onych poj., %, p.p.]

Table 2. Changes in buses equipment in Warsaw [number of equipped vehicles, %, p.p.]

Wyposa enie

2015 luty 2016 luty Ró nica

ogó em:

1759 szt. 100% 1772 szt. 100% +13 szt. 0 p.p.

Niska pod oga 1759 100 1772 100 +13 0,0

Wy wietlacze zewn trzne 1759 100 1772 100 +13 0,0

Wy wietlacze wewn trzne 1745 99,2 1755 99,0 +10 –0,2

Przycisk otwierania drzwi 1726 98,1 1752 98,9 +26 +0,8

Zapowiedzi g osowe 1441 81,9 1512 85,3 +71 +3,2

Klimatyzacja 1325 75,3 1331 75,1 +6 –0,2

Biletomaty 1304 74,1 1474 83,2 +170 +9,1

Monitoring 1142 64,9 1269 71,6 +127 +6,7

System zliczania pasa erów 830 47,2 952 53,7 +122 +6,5

ród o: opracowanie w asne na podstawie Informatora Statystycznego ZTM.
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ni  w transporcie autobusowym. Najwy szy wzrost odnotowano w przypadku systemów 

monitoringu. Bardzo zauwa alny wzrost zaistnia  tak e w wyposa eniu w wy wietlacze, 

w zapowiedzi, przyciski otwierania drzwi i klimatyzacj  oraz w system zliczania pasa e-

rów. Wynika  to mo e z faktu, e w roku bazowym 2015 ogólne statystyki tramwajowe 

równie  by y znacznie gorsze ni  autobusowe, w takiej za  sytuacji atwiej uzyska  sta-

tystycznie wi ksz  popraw  sytuacji. Szczegó owe dane dotycz ce wyposa enia tramwa-

jów w Warszawie przedstawiono w tabeli 4.

Tabela 4. Zmiany w wyposa eniu tramwajów w Warszawie [liczba wyposa onych wag., %, p.p.]

Table 4. Changes in trams’ equipment in Warsaw [number of equipped cars, %, p.p.]

Wyposa enie
2015 luty 2016 luty Ró nica

757 szt. 100% 739 szt. 100% –18 szt. 0,0 p.p.

Wy wietlacze wewn trzne 362 47,8 427 57,8 +65 +10,0

Wy wietlacze zewn trzne 362 47,8 427 57,8 +65 +10,0

Zapowiedzi g osowe 362 47,8 427 57,8 +65 +10,0

Niska pod oga 323 42,7 297 40,2 +65 –2,5

Przycisk otwierania drzwi 262 34,6 327 44,2 +65 +9,6

Klimatyzacja 202 26,7 267 36,1 +65 +9,4

Monitoring 202 26,7 367 49,7 +65 +23,0

Biletomaty 187 24,7 186 25,2 –1 +0,5

System zliczania pasa erów 40 5,3 106 14,3 +66 +9,0

ród o: opracowanie w asne na podstawie Informatora Statystycznego ZTM.

Tabela 3. Zestawienie tramwajów u ytkowanych w Warszawie wraz z wyszczególnieniem liczby 

miejsc dla pasa erów [szt.]

Table 3. Number of tram cars in Warsaw and its passenger carrying capacity

Typ tramwaju
Liczba 

miejsc

Liczba 

tramw. 

(luty 2015)

Liczba 

tramw. 

(luty 2016)

Ró nica 

2016 do 

2015

Liczba miejsc 

ogó em 

(luty 2015)

Liczba miejsc 

ogó em 

(luty 2016)

Ró nica 

2016 do 

2015

123N 97 30 30 – 2 910 2 910 –

105N 136 500 412 –88 68 000 56 032 –11 968

116N 195 29 29 – 5655 5 655 –

128N Duo Jazz 207 1 0 –1 207 0 –207

134N 207 0 16 +16 0 3 312 +3 312

112N 209 1 1 – 209 209 –

120N 211 15 15 – 3 165 3 165 v

120Na Swing 229 180 230 +50 41 220 52 670 +11 450

120NaDuo Swing 229 6 6 – 1 374 1 374 –

Razem 762 739 –23 122 740 125 327 2 587

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych ZTM.
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Metro

Kolejnym, rodkiem transportu na terenie Warszawy jest metro. Pierwsz  lini  

dziennie przewo onych jest mi dzy 280 a 500 tys. pasa erów4 (w zale no ci od rodza-

ju dnia – dni powszednie, wi teczne, ferie itd.). Jest to jedyny w Polsce system kolei 

podziemnej, który sk ada si  z dwóch linii: M1 (Kabaty–M ociny) i M2 (rondo Da-

szy skiego–Dworzec Wile ski). Pierwszy odcinek linii metra M1 otwarto w 1985 ro-

ku, a linii metra M2 w 2015 roku. Ca ym systemem zarz dza spó ka miejska Metro 

Warszawskie.

W warszawskiej kolei podziemnej w okresie badawczym u ytkowane by y trzy 

marki poci gów: Metrowagonmasz Seria 81, Alstom Metropolis i Siemens/Newag 

Inspiro. Jak pokazano w tabeli 5 kolejne dostawy taboru wynikaj ce ze wzrastaj ce-

go zapotrzebowania zwi zanego z rozwojem sieci zwi ksza y ca kowit  poda  miejsc. 

Obecnie jednak cz  wagonów najstarszych serii nie jest u ytkowana. Zostanie jednak 

ponownie w czona do ruchu po otwarciu kolejnych odcinków linii M2.

Tabela 5. Tabor metra warszawskiego [szt.] (luty 2016)

Table 5. Fleet of Warsaw’s metro network [veh.] (February 2016)

Nazwa pojazdu Producent
Lata 

dostaw

Liczba 

miejsc

Liczba 

sk adów

Liczba miejsc 

ogó em

Seria 81 Metrowagonmasz, Wagonmasz 1990–2007 1 128 22 24 816

Metropolis 98B Alstom, Alstom Konstal 2000–2005 1 454 18 26 172

Inspiro Siemens, Newag 2012–2014 1 450 35 50 750

Razem 75 101 738

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych ZTM.

Wyposa enie poci gów metra ró ni si  od wyposa enia autobusów i tramwajów. 

W adnym wagonie nie ma klimatyzacji, gdy  nie jest to wymagane w umowie zawie-

ranej przez miasto z przewo nikiem. Nie ma równie  biletomatów, co wynika z orga-

nizacji ruchu: aby wej  na stacj  metra bilet ju  musi by  zakupiony przez pasa era 

i skasowany, zatem ich obecno  w wagonach nie jest potrzebna. Z kolei wszystkie 

sk ady maj  nisk  pod og  (tzn. wej cie do poci gu odbywa si  z poziomu peronu), co 

wprost wynika z wymogów umowy na realizacj  przewozów metrem w Warszawie. 

Wraz z zakupem najnowszych sk adów zwi kszy a si  liczba pojazdów wyposa onych 

w wy wietlacze, zapowiedzi g osowe, przyciski i monitoring. Tym samym poza wzro-

stem poda y miejsc wzros a równie  jako  taboru u ytkowanego w warszawskim me-

trze okre lanego na podstawie wspomnianych cech.

W przypadku warszawskiego metra jednym z istotniejszych wyznaczników jego 

jako ci, poza tymi omawianymi wcze niej, jest równie  dost pno  wyra ona nie tylko 

poda  miejsc, ale tak e d ugo ci  sieci. Wynika to z faktu, e system jest wci  nowy 

i rozbudowywany, zatem ka dy kilometr zwi ksza znacznie jego dost pno . Celem 

tego artyku u nie jest jednak szczegó owa analiza dost pno ci i d ugo ci czy g sto ci 

sieci poszczególnych trakcji, dlatego te  temat ten jest jedynie wspomniany.

4  http://www.metro.waw.pl, [dost p: 10.10.2016].
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Kolej

Od wielu lat w Warszawie rozwijana jest równie  z powodzeniem miejska 

i regionalna sie  transportu kolejowego, w ramach którego w okresie badawczym prze-

wozy obs ugiwane by y przez poci gi Szybkiej Kolei Miejskiej, Warszawskiej Kolei Do-

jazdowej oraz Kolei Mazowieckich (tab. 6).

Tabela 6. Tabor kolejowy w przewozach na terenie aglomeracji warszawskiej

Table 6. Train cars used in Warsaw’s agglomeration transport network

Nazwa pojazdu Liczba miejsc
Liczba sk adów 

(luty 2015 i 2016)

Liczba miejsc ogó em 

(luty 2015 i 2016)

Szybka Kolej Miejska

Newag 14WE 442 6 2 652

Newag 19WE 653 4 2 612

Newag 35WE „Impuls” 922 9 8 298

Pesa 27WE „Elf” 903 13 11 739

Podsuma 32 25 301

Warszawska Kolej Dojazdowa*

EN94 101Na 260 9 2 340

EN95 13WE 500 1 500

EN97 33WE 500 14 7 000

Podsuma 24 9 840

Koleje Mazowieckie**

EN57 212 105 22 260

EN57AKM 212 72 15 264

EN57AL 212 9 1 908

EN71/EN71KM 288 6 1 728

EW60 585 2 1 170

Podsuma 194 42 330

Razem 250 77 471

* Dane dla WKD dotycz  pa dziernika 2015 i lutego 2016, [www.wkd.com.pl…]

** W przypadku Kolei Mazowieckich nale y uwzgl dni  fakt, e poci gi tego przewo nika obs uguj  ca e 

województwo, zatem nie mo na ich przek ada  bezpo rednio na samo miasto lub aglomeracj .

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych ZTM oraz http://www.transportszynowy.pl/eztdane.

php#en57, dost p: 12.10.2016, http://www.bluefish.foxnet.pl/Tabor/Elektryczne/EW60/EW60.html, dost p: 

21.10.2016,  [Raport roczny…, 2015].

W lutym 2016 roku w sumie poci gi na terenie aglomeracji warszawskiej wykona y 

prac  przewozow  w wielko ci ponad 1,5 mln. wkm. Poci gi SKM kursuj  na czterech 

ró nych trasach, WKD równie  na czterech, a KM na 15 trasach w aglomeracji warszaw-

skiej. W tabeli 6 przedstawiono tabor kolejowy obs uguj cy aglomeracj  warszawsk  

wraz z poda  miejsc.

czna liczba poci gów SKM w lutym 2015 i w lutym 2016 by a taka sama 

i wynosi a 32 sztuki. Wszystkie sk ady SKM wyposa one by y w biletomaty, klimatyza-
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cj , zapowiedzi g osowe i monitoring. Ogólna liczba sk adów WKD wynosi a 24 sztuki. 

Tabor Kolei Mazowieckich stanowi y 194 sk ady poci gów. Z kolei cz  z nich jest 

eksploatowana jedynie poza granicami Warszawy i gmin o ciennych, zatem ca kowitej 

wielko ci poda y miejsc nie mo na przek ada  bezpo rednio na funkcjonowanie w aglo-

meracji warszawskiej.

W ramach bada  statystycznych prowadzonych przez warszawski Zarz d Transportu 

Miejskiego nie uwzgl dnia si  szczegó owo wyposa enia sk adów kolejowych. Zupe nie 

inne s  równie  wymagania taborowe na tej trakcji, zatem podobnie jak w przypadku po-

ci gów metra, tutaj równie  analiza porównawcza w stosunku do autobusów i tramwajów 

jest nieuzasadniona.

Wymiana taboru a  punktualno , niezawodno  i uchybienia

Analizowane wska niki jako ci wykonania us ug uwzgl dniaj  ustalone elementy 

zawarte w umowach z przewo nikami. W artykule odniesiono si  tylko do wybranych, 

tj. tych, które zwi zane s  z jako ci  taboru i jednocze nie bezpo rednio dotycz ce obs u-

gi pasa era. Wska niki dotycz  niewykonanych kursów (i obliczanego na tej podstawie 

wska nika zawodno ci) oraz punktualno ci, a tak e uchybie  zwi zanych z oznakowa-

niem taboru (OZ), utrudnianiem pasa erom dost pu do pojazdu (UT – niezatrzymanie 

si  na przystanku, za szybki odjazd itp.), jako ci i estetyki taboru (ST) oraz sprawno ci 

biletomatów (BS).

Wska niki przedstawiono w analogicznych okresach jak w przypadku prezentacji ta-

boru i jego pojemno ci aby móc porówna  wp yw wykazanych taborowych zmian ilo -

ciowo-jako ciowych na jako  realizacji us ug. Odniesiono si  jedynie do trakcji autobu-

sowej i tramwajowej, stanowi cej 75% wykonywanej pracy przewozowej.

W tabeli 7 przedstawiono wska niki zwi zane z kursowaniem pojazdów –punktual-

no  i poziom rzeczywistego wykonywania kursów w podziale na g ówne grupy prze-

wo ników w Warszawie. Punktualno  rozumiana jest tutaj jako procentowy udzia  

liczby odjazdów z punktu kontrolnego uznanych jako punktualne (w tolerancji +1/–3 

minuty) w cznej zaobserwowanej liczbie odjazdów w danym dniu5. Wykonanie kursów 

z kolei dotyczy stosunku ca kowitej liczby zleconych do wykonania kursów do rzeczy-

wistego ich wykonania.

Wnioskuj c na podstawie danych zawartych w tabeli 7 mo na zauwa y , e mo e 

istnie  pozytywny wp yw inwestycji taborowych na punktualno . We wszystkich 

analizowanych grupach przewo ników wska nik punktualno ci rzeczywistej wzrós  

o nawet 2 punkty procentowe w przypadku MZA. Poniewa  g ówne zmiany taborowe 

odbywa y si  w a nie w MZA oraz u przewo ników ajencyjnych (g ównie Mobilis) 

istnieje mo liwo , e zakup nowego taboru przyczyni  si  do poprawy punktualno ci 

dzi ki wyeliminowaniu w du ym stopniu trudno ci w dzia aniu pojazdów mog cych 

powodowa  drobne przestoje. Równie  wi ksza atwo  prowadzenia oraz wy szy 

komfort jazdy dla kierowcy w nowych pojazdach mog y wp yn  na popraw  tego 

wska nika.

5 Informator statystyczny..., op.cit.
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Tabela 7. Wska niki punktualno ci i zawodno ci w Warszawie w podziale na g ówne grupy 

przewo ników autobusowych i tramwajowych

Table 7. Punctuality and reliability indicators in Warsaw in main groups of bus and tram carriers
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MZA 95,80 0,1952 97,80 0,1542 +2,00 –0,0410 –21,0%

Ajenci 96,81 0,3609 98,30 0,3120 +1,49 –0,0489 –13,5%

Pozostali przewo nicy 

autobusowi (linie lokalne)
96,81 0,3377 97,76 0,4166 +0,95 +0,0789 +23,4%

Tramwaje 97,80 0,2752 98,60 0,4147 +0,80 +0,1395 +50,7%

ród o: opracowanie w asne na podstawie Informatora Statystycznego ZTM.

Wyra niej wida  we wska niku zawodno ci rozró nienie pomi dzy przewo nikami 

inwestuj cymi w tabor a pozosta ymi. U przewo ników autobusowych, którzy odnawiaj  

tabor poziom zawodno ci spad , w przypadku MZA nawet o ponad 20%. U pozosta ych 

wzrós  o ponad 20%, poniewa  w ród przewo ników obs uguj cych linie lokalne ogólna 

jako  taboru jest najni sza (co w du ej mierze wynika m. in. z faktu, e maj  do spe nie-

nia mniej wymaga  w ramach umów mi dzygminnych).

Zastanawiaj cy jest natomiast ponad 50% wzrost zawodno ci w trakcji tramwajowej 

pomimo znacz cych inwestycji taborowych. Mo na przypuszcza , e efekt poprawy ja-

ko ci taboru zosta  zniesiony nadal wysokim udzia em wagonów przestarza ych, które 

staj  si  w miar  up ywu czasu coraz bardziej awaryjne. Nale y jednak doda , e wska -

nik niezawodno ci (punktualno ci równie ) w trakcji tramwajowej jest du o bardziej czu-

y na wszelkie zdarzenia w mie cie. W przeciwie stwie do autobusów, awaria tramwaju 

powoduje zablokowanie ruchu dla pozosta ych sk adów kursuj cych t  sam  lini , zatem 

nie nale y przenosi  wniosków z trakcji autobusowej bezpo rednio na tramwajow .

Ostatnim ju  elementem analizowanym w niniejszym artykule jest zestawienie uchy-

bie  wykazanych w porównywanych miesi cach. Jak wspomniano wcze niej, pod uwag  

brano jedynie uchybienia mog ce mie  zwi zek ze zmian  jako ci taboru. Niestety na 

podstawie tego wykazu nie mo na jednoznacznie stwierdzi , e odnowienie taboru mia o 

pozytywny wp yw na wska niki jako ci. W MZA i u ajentów wzros y problemy z ozna-

czeniami pomimo wprowadzenia nowoczesnych pojazdów. Mog o to wynika  z proble-

mów technicznych nowych pojazdów jednak jest to tylko domniemanie. We wszystkich 

grupach nieznacznie spad o wyst powanie uchybie  UT jednak ró nice s  zbyt niewielkie 

aby móc  dokona  jednoznacznej oceny. Zaskakuj co równie  u wszystkich przewo ników 
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autobusowych wzros a liczba uchybie  ST. Mo na podejrzewa , e w przypadku MZA 

i ajentów wynika o to z tzw. chorób wieku dzieci cego nowych pojazdów. U przewo ni-

ków lokalnych natomiast tak wysoki wska nik sugeruje jednoznaczne na pogarszanie si  

stanu ju  nie najnowszego taboru. Uchybienia BS nale y potraktowa  analogicznie jak 

ST.

Tabela 8. Zestawienie uchybie  w przewozach autobusowych i tramwajowych oraz ich dynamiki 

w lutym 2015 i 2016 roku [liczba uchybie /10 tys. wkm]

Table 8. Summary of Transyrgessions in the buses and trams and their dynamics in February 2015 

and 2016 [number of Transyrgessions /10 thous. vkm]
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MZA 0,40 0,01 0,15 0,07 1,95 0,001 0,22 0,22 +1,55 –0,01 +0,07 +0,15

Ajenci 0,84 0,03 1,65 0,10 3,65 0,004 2,26 0,11 +2,81 –0,03 +0,62 +0,01

Pozostali 

przewo nicy 

autobusowi 

(linie lokalne)

0,99 0,04 2,00 0,10 0,85 0,001 25,1 0,21 –0,14 –0,04 +23,1 +0,11

Tramwaje 0,23 0,00 0,21 0,01 0,09 0,00 0,04 0,01 –0,14 0,00 –0,17 0,00

ród o: opracowanie w asne na podstawie Informatora Statystycznego ZTM.

Podsumowanie i wnioski

Bazuj c na dost pnych danych mo na stwierdzi , e inwestycje w nowy tabor do 

obs ugi pasa erów na terenie aglomeracji warszawskiej wywar y pozytywny wp yw na 

jako  przewozów i funkcjonowanie sieci. Wzros a nie tylko poda  miejsc, zwi kszaj c 

jednocze nie dost pno  transportu dla mieszka ców, ale równie  poprawi a si  jako  

pojazdów poprawiaj c tym samym jako  subiektywnie postrzegan  przez pasa erów. 

Poprawa punktualno ci i niezawodno ci mia y w tym przypadku bardzo istotny wp yw. 

Poniewa  w 2016 roku podpisane zosta y kolejne umowy z przewo nikami ajencyjnymi6 

na nowe wozy, wed ug nowych zasad przetargowych, mo na si  spodziewa , e w naj-

6 www.ztm.waw.pl/statystyka.phb?c=664&l=1 [dost p: 12.10.2016]..
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bli szych latach jako  analizowana w omówiony sposób znów wzro nie. W dalszych ba-

daniach planuje si  zatem przeanalizowanie podobnych wska ników w latach kolejnych 

dzi ki czemu mo liwym stanie si  pokazanie z jeszcze wi kszym prawdopodobie stwem 

wp ywu inwestycji taborowych na poziom jako ci us ug transportu miejskiego na terenie 

aglomeracji warszawskiej.
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