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Joanna Baran, Dariusz Kuczy ski

Szko a G ówna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Bezpiecze stwo transportu drogowego paliw p ynnych 

w opinii kierowców 

Safety of road transport liquid fuels 

in the opinion of drivers

Synopsis. Artyku  dotyczy bezpiecze stwa przewozu drogowego paliw p ynnych 
w Polsce. W ramach bada  empirycznych przeprowadzono kwestionariusz an-
kiety w ród kierowców przewo cych paliwa p ynne w cysternach. Celem 
przeprowadzonych bada  by o zidentyfikowanie g ównych narusze  i zagro e  
oraz ich przyczyn stwarzanych podczas  transportu i dostaw paliw p ynnych na 
stacje benzynowe w Polsce.

S owa kluczowe: towary niebezpieczne, paliwa p ynne, transport drogowy

Abstract. The paper concerns the road transport of liquid fuels in Poland. Results 
of a survey, which has been conducted among drivers carrying liquid fuels in tanks, 
were presented in the empirical part of the paper. The survey showed their opinions 
about the organization of transport and fuel deliveries to petrol stations in Poland.

Key words: dangerous goods, liquid fuels,  road transport

Wst p 

Najwa niejsz  ga zi  transportu w Polsce ze wzgl du na wolumen przewozów i pra-
c  przewozow  jest transport samochodowy. Wed ug danych GUS w 2015 roku udzia  
transportu samochodowego w ca o ci pracy przewozowej adunków wyniós  ponad 75% 
[GUS 2015]. Specyficznym rodzajem transportowanych adunków s  materia y niebez-
pieczne. Szacuje si , e transport towarów niebezpiecznych stanowi w Polsce oko o 10–
–15% ogólnej wielko ci przewozów [Salomon 2014]. 

Analizuj c struktur  wykonanej pracy przewozowej w zakresie transportu towarów nie-
bezpiecznych w krajach europejskich, mo na stwierdzi , e w 2014 roku ponad po ow  
przewiezionych towarów stanowi y materia y ciek e zapalne (w tym m.in. benzyny silniko-
we i olej nap dowy), blisko 14% gazy, za  niespe na 10% materia y r ce (rys. 1).

Transport materia ów niebezpiecznych jest z o onym procesem wymagaj cym spe-
cjalistycznej wiedzy. Przewóz towarów niebezpiecznych ze wzgl du na posiadane przez 
wyroby w a ciwo ci fizykochemiczne i biologiczne stanowi zagro enie zarówno dla lu-
dzi, jak i dla rodowiska naturalnego [Ró ycki 2012]. W celu unikni cia lub ograniczenia 
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zagro e  i zapewnienia bezpiecze stwa transportu adunków niebezpiecznych powsta o 
wiele uregulowa  prawnych, z których najwa niejsza jest umowa europejska dotycz -
ca mi dzynarodowego przewozu drogowego towarów niebezpiecznych – ADR [Kizyn 
2011]. Umowa ADR reguluje obowi zki uczestników przewozu paliw, prawid owe ozna-
kowanie i wyposa enie jednostki transportowej, okre la wymagania dotycz ce doku-
mentacji oraz warunki przewozu, za adunku, roz adunku oraz manipulowania adunkiem 
niebezpiecznym [ADR 2015–2016]. 

Do przewozu paliw p ynnych stosowane s  cysterny typu FL i AT, rzadziej OX. Wy-
mienione cysterny podlegaj  corocznym badaniom technicznym w kraju, w którym zo-
sta y zarejestrowane. Badania te maj  na celu sprawdzenie zgodno ci z wymaganiami 
umowy ADR, jak równie  z ogólnymi normami bezpiecze stwa (dotycz cymi o wietle-
nia, uk adów hamulcowych itp.) obligatoryjnymi w kraju ich rejestracji [Grzegorczyk, 
Hancyk i Buchcar 2007]. Zgodno  cysterny z obowi zuj cymi przepisami powinna by  
udokumentowana poprzez wydanie wiadectwa dopuszczenia lub przed u enie wa no ci 
ju  istniej cego [ADR 2015–2016]. Paliwa p ynne jako ciecze klasy 3 mog  by  trans-
portowane w cysternach sta ych, odejmowalnych, przeno nych, kontenerach-cysternach 
i cysternach typu nadwozia wymiennego („swap body”). Przewóz paliw ciek ych nie jest 
dopuszczony w MEGC i w poje dzie baterii [Pusty 2009]. 

Jednostki transportowe przewo ce materia y niebezpieczne oznacza si  prostok tny-
mi tablicami odblaskowymi barwy pomara czowej – g adkimi lub z numerami. Paliwom 
p ynnym przypisano dwa numery rozpoznawcze zagro enia [Pu kowski i Doma ski 2010]: 
30 – materia  ciek y zapalny (o temperaturze zap onu od 23 do 60°C w cznie), 33 – ma-
teria  ciek y atwo zapalny (o temperaturze zap onu ni szej ni  23°C). Dodatkowo zgodnie 
z ADR wymaga si , aby jednostka transportowa przewo ca paliwa p ynne by a wyposa o-
na w nalepki ostrzegawcze w kolorze kontrastuj cym, z ty u i na obu bokach pojazdu.

materiały ciekłe 
zapalne
56,05%

gazy
13,73%

materiały żrące
9,67%

różne materiały  
i przedmioty 

niebezpieczne
7,39%

materiały 
utleniające

3,98%

inne
9,18%

Rysunek 1. Struktura przewozu drogowego towarów niebezpiecznych wed ug klas zagro e  
w krajach UE  w 2014 roku

Figure 1.  The structure of the transport of dangerous goods by road according to hazard classes 
in the EU in 2014

ród o: opracowanie na podstawie danych Eurostat http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/submit ViewTable-
Action.do [dost p: 07.05.2016].
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Jednostki transportowe przewo ce paliwa p ynne musz  by  zaopatrzone w ga nice 
proszkowe stosowane do gaszenia po arów grup A, B i C oraz odpowiednie wyposa enie 
awaryjne, tj.: klin, znaki ostrzegawcze, p yn do p ukania oczu, kamizelk  ostrzegawcz , 
przeno ne urz dzenia o wietleniowe itd. [Ró ycki 2011].

Mimo szczegó owych uregulowa  organizacji przewozu towarów niebezpiecznych 
zdarza si  wiele wypadków i awarii, które maj  szkodliwy wp yw na ycie i zdrowie 
ludzi a tak e degradacj  rodowiska naturalnego. W ramach niniejszego artyku u autorzy 
postanowili okre li , jakie s  najcz stsze przyczyny stwarzanych zagro e  i do jakich 
dochodzi wypadków w transporcie drogowym paliw p ynnych.

Cel i metodyka bada

Celem g ównym artyku u jest zidentyfikowanie rodzajów narusze  oraz zagro e  
bezpiecze stwa przewozu paliw p ynnych w Polsce i przyczyn ich powstawania. 

Materia y ród owe maj  charakter pierwotny i zosta y zgromadzone w ramach bada  
za pomoc  kwestionariusza ankiety w pierwszym kwartale 2016 roku. Ankieta zawiera a 
pytania zamkni te. Dobór respondentów by  celowy. Badaniami obj to 100 kierowców 
przewo cych paliwa p ynne. Celowy dobór respondentów umo liwi  zebranie opinii na 
temat bezpiecze stwa organizacji procesów transportu paliw p ynnych, co pozwoli o zre-
alizowa  cel g ówny.

Wyniki bada

Ponad po owa badanych respondentów (53%) znajdowa a si  w przedziale wieko-
wym 20–30 lat. Prawie 1/3 ankietowanych nale a a do grupy wiekowej 31–40 lat. Mniej 
liczn  grup  stanowili kierowcy w wieku 41–50 lat (13%) oraz  51 i wi cej lat (4%). 

W ród osób obj tych badaniem ponad po owa (55 respondentów) zadeklarowa a 
swój sta  pracy w zawodzie kierowcy do 5 lat (rys. 2). Drug  pod wzgl dem liczebno ci 
grup  stanowili ankietowani, których do wiadczenie w zawodzie kierowcy przekracza o 
5 lat, ale nie by o d u sze ni  15 lat (28 respondentów). Najmniej liczne grupy to te, które 
deklarowa y sta  pracy w zawodzie kierowcy w przedziale 16–25 lat (11 respondentów) 
oraz 26 i wi cej lat (6 respondentów).

Zdecydowana wi kszo  ankietowanych (75%) zadeklarowa a sta  w prowadzeniu 
cysterny na najwy ej 5 lat. Blisko co pi ty badany okre li  swoje do wiadczenie w kiero-
waniu tym rodzajem pojazdów w przedziale od 6 do 15 lat.  

Uczestników badania poproszono o ocen  znajomo ci obowi zuj cych procedur 
w zakresie transportu drogowego paliw p ynnych. Praktycznie po owa ankietowanych 
(51%) oceni a w asn  wiedz  na temat przepisów reguluj cych przewóz drogowy paliw 
p ynnych jako dobr , 30% z nich wskaza o ocen  bardzo dobr , 17% ocen  dostateczn  
i 2% respondentów ocen  s ab  (rys. 3). Odpowiedzi badanych kierowców mog  wska-
zywa  na potrzeb  przeprowadzania dodatkowych, cyklicznych szkole , szczególnie 
z zakresu zmieniaj cych si  przepisów i procedur w transporcie drogowym paliw.

Istotnym elementem zapewnienia odpowiedniego bezpiecze stwa przewozu oraz 
w a ciwej reakcji w sytuacji zagro enia i awarii, np. wycieku towarów niebezpiecz-
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nych, jest odpowiednie wyposa enie pojazdów. Z przeprowadzonych bada  wynika, 
e wszyscy ankietowani mieli na wyposa eniu pojazdu kamizelk  ostrzegawcz  i r ka-

wice ochronne. Nieco mniej respondentów (97%) wskaza o na obecno  w jednostce 
transportowej klina pod ko a, za  90% badanej próby – dwóch znaków ostrzegawczych 
(tab. 1). Wyposa enie rodka transportu w pojemnik do zbierania pozosta o ci po-
twierdzi o 74% badanych kierowców cystern paliwowych. Jedynie 71% uczestników 
badania zadeklarowa o zaopatrzenie eksploatowanej jednostki transportowej w mask  
ucieczkow . Cz  ankietowanych (5%) nie wiedzia a, czy maska ucieczkowa znajduje 
si  w ich poje dzie. Nie nale y ona jednak do obowi zkowego wyposa enia jednostki 
przewo cej paliwa p ynne, a stanowi jedynie dodatek do ekwipunku. Najmniej re-
spondentów (70%) zadeklarowa o posiadanie os ony otworów kanalizacyjnych w po-
je dzie, za  24% badanych stwierdzi o jej brak. 

Struktura odpowiedzi respondentów dotycz ca wyposa enia awaryjnego pojazdu 
mo e budzi  niepokój. Zdecydowanie wi ksza cz  ankietowanych nie mia a w eks-

55%28%

11%

6% do 5 lat

6–15 lat 

16–25 lat 

26 i więcej lat

Rysunek 2.  Struktura respondentów wed ug sta u pracy w zawodzie kierowcy
Figure 2.  The structure of respondents according to seniority in the profession of driver

ród o: badania w asne.
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Rysunek 3.  Ocena znajomo ci obowi zuj cych procedur w zakresie transportu drogowego paliw 
p ynnych w opinii badanych kierowców

Figure 3.  Assessment of knowledge of the rules on the transport of liquid fuels in the opinion of 
drivers

ród o: badania w asne.
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ploatowanej jednostce transportowej wymaganych przez przepisy rodków ochrony in-
dywidualnej i osprz tu awaryjnego. Znaczny procent ankietowanych nie mia o wiado-
mo ci, czy w ogóle wybrane elementy wyposa enia obligatoryjnego znajduj  si  w ich 
poje dzie.

Tabela 1.  Posiadane wyposa enie awaryjne i rodki ochrony indywidualnej w opinii respon-
dentów

Table 1.  Emergency equipment and personal protection in the opinion of respondents

Posiadane wyposa enie awaryjne i rodki ochrony indywidualnej

Struktura odpowiedzi (%)

tak nie
nie 

wiem

Klin pod ko a dla ka dego pojazdu 97 3 0

Dwa stoj ce znaki ostrzegawcze (np. pacho ki odblaskowe, trójk ty 
ostrzegawcze)

90 8 2

P yn do p ukania oczu 81 12 7

opata lub szufla 86 12 2

Pojemnik do zbierania pozosta o ci 74 23 3

Os ona otworów kanalizacyjnych 70 24 6

Kamizelka ostrzegawcza 100 0 0

Para r kawic ochronnych 100 0 0

Okulary ochronne lub inna ochrona oczu 93 7 0

Przeno ne urz dzenie o wietleniowe (np. latarka)  95 3 2

Odzie  ochronna 94 6 0

Obuwie ochronne 95 5 0

Maska ucieczkowa 71 24 5

ród o: badania w asne.

Blisko 1/4 ankietowanych zadeklarowa a, e zawsze sprawdza wyposa enie awa-
ryjne pojazdu przed wykonywanym przewozem. Prawie 1/3 badanych stwierdzi a, e 
tylko czasami dokonuje kontroli sprz tu awaryjnego. Cz stego przegl du wyposa enia 
awaryjnego eksploatowanego pojazdu dokonuje 21% respondentów. Identyczny odsetek 
badanych kierowców przyzna , e rzadko przeprowadza tak  kontrol . Jedynie dwóch 
respondentów wskaza o, e nigdy nie sprawdzaj  oprzyrz dowania awaryjnego przed 
wykonywanym transportem paliw p ynnych.

Blisko 3/4 ankietowanych przyzna o, e podczas za adunku, transportu lub roz adun-
ku paliw zdarzy  im si  wyciek b d  rozlanie materia ów niebezpiecznych. Pozosta a 
cz  respondentów (26%) nie stwierdzi a adnych awarii podczas wykonywanych ope-
racji z paliwami p ynnymi (rys. 4).

Badanych kierowców (74 respondentów), u których zdarzy  si  wyciek lub rozlanie 
paliwa podczas wykonywanych czynno ci za adunku, transportu b d  roz adunku, po-
proszono dodatkowo o wskazanie ich przyczyn. Ankietowani mogli udzieli  kilku od-
powiedzi. Najwi cej badanych (43 wskazania) zaznaczy o po piech (rys. 5). Kolejnymi 
przyczynami wycieków paliwa by y: nieuwaga (32 wskazania), awaria oprzyrz dowa-
nia (24 wskazania), nieszczelno  instalacji (22 wskazania) oraz niestosowanie si  do 
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procedur (8 wskaza ). Dwóch ankietowanych zdefiniowa o inne okoliczno ci – jeden 
z nich stwierdzi  przelanie zbiornika przez nieuwag  osoby odbieraj cej adunek, drugi 
za  wskaza  na b d za adowcy podczas nape niania cysterny. Uzyskane odpowiedzi po-
zwalaj  zauwa y , e przyczyn  wycieków paliwa s  cz ciej b dy ludzkie ni  usterki 
techniczne aparatury cysterny.

W kolejnym etapie bada  poproszono ankietowanych o wskazanie sytuacji stwarza-
j cych zagro enie, w których zdarzy o im si  uczestniczy  podczas przeprowadzanych 
operacji logistycznych z paliwami. Wi kszo  pytanych (82) przyzna o, e zdarzy o si  
im przekroczy  pr dko  podczas transportu paliw (tab. 2). Mniej ni  po owa (44 re-

2

8

22

24

32

43

0 20 40 60

inne

niestosowanie się do procedur

nieszczelność instalacji

awaria oprzyrządowania

nieuwaga

pośpiech

Liczba wskazań

Rysunek 5.  Przyczyny rozlania i wycieku paliwa, które wyst pi y podczas za adunku, transportu 
lub roz adunku cysterny (mo liwo  wskazania kilku odpowiedzi)

Figure 5.  The causes of spills and fuel leaks that occurred during loading, transport or unloading 
tanker (multiple choice option)

ród o: badania w asne.

74%

26%
tak

nie

Rysunek 4.  Odsetek ankietowanych, którym podczas za adunku, transportu lub roz adunku cyster-
ny zdarzy  si  wyciek lub rozlanie paliwa

Figure 4.  The percentage of respondents who during loading, transport or unloading tanker 
happened leak or spill of fuel

ród o: badania w asne.
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spondentów) wskaza a, e przewozi a w jednostce transportowej osoby nieposiadaj -
ce odpowiedniego przeszkolenia, 41 respondentów przekroczy o czas pracy kierowcy, 
a 30 badanych wykonywa o przewóz paliw prze adowan  cystern . Braki w wyposa eniu 
awaryjnym pojazdu stwierdzi o 28% uczestników badania, w zakresie rodków ochrony 
indywidualnej 21%, za  brak wymaganej ilo ci rodków ga niczych 11% ankietowanych. 
Co czwarty badany przyzna , e wykonywa  przewóz paliw pojazdem niesprawnym tech-
nicznie, a co dziesi ty nieprawid owo oznakowanym. Cz  respondentów (15%) zade-
klarowa a, e nie uczestniczy a w sytuacjach stwarzaj cych zagro enie podczas za adun-
ku, transportu i roz adunku paliw. Odpowiedzi badanych kierowców wskazuj , e ich 
niew a ciwe zachowanie podczas transportu paliw mo e stwarza  zagro enie równie  dla 
innych uczestników ruchu drogowego. Wi kszo  ankietowanych przyzna a, e naruszy-
a przepisy i procedury obowi zuj ce podczas przeprowadzania operacji logistycznych 

z towarami niebezpiecznymi.
Nad bezpiecze stwem przewozu towarów niebezpiecznych i wykrywaniem wy ej 

wspomnianych nieprawid owo ci czuwaj  odpowiednie instytucje, które mog  kontrolo-
wa  pojazdy w drodze, na parkingach i w przedsi biorstwach. Ankietowani wskazywali, 
e najcz ciej podlegali kontroli Inspekcji Transportu Drogowego (83 wskazania), ponad 

po owa badanej próby – Policji (57 wskaza ), a blisko co trzeci pytany – S u bie Celnej. 
Siedemnastu respondentów zaznaczy o Stra  Graniczn  jako organ, który przeprowadza  
inspekcj  ich jednostki transportowej podczas transportu paliw p ynnych. Czternastu ba-
danych przyzna o, e nigdy nie skontrolowano ich pojazdu (rys. 6).

Ankietowanych, którzy przeszli kontrol  jednostki transportowej podczas przewozu 
paliw (86 respondentów), poproszono o udzielenie odpowiedzi dotycz cej stwierdzonych  
narusze  i braków (tab. 3). Najcz stszym naruszeniem stwierdzanym podczas kontroli 

Tabela 2.  Naruszenia stwarzaj ce zagro enie podczas za adunku, przewozu i roz adunku paliw 
p ynnych w opinii kierowców (mo liwo  wskazania kilku odpowiedzi)

Table 2.  Violations of hazardous during loading, transport and unloading of liquid fuels in the 
opinion of drivers (multiple choice option)

Rodzaj  zagro e  podczas za adunku, przewozu i roz adunku paliw Liczba wskaza

Przekraczanie pr dko ci 82

Przewóz osób nieposiadaj cych wymaganego przeszkolenia 44

Przekroczenie czasu pracy kierowcy 41

Przewóz paliw prze adowan  cystern 30

Braki w wyposa eniu awaryjnym pojazdu 28

Przewóz pojazdem niesprawnym technicznie 25

Braki w zakresie rodków ochrony indywidualnej 21

Brak wymaganej dokumentacji adunku i za ogi pojazdu 17

Palenie papierosów w jednostce transportowej lub podczas za adunku i roz adunku paliw 
w pobli u pojazdu

14

Brak wymaganej ilo ci rodków ga niczych 11

Nieprawid owe oznakowanie pojazdu 10

Nie uczestniczy em/ am w omawianych sytuacjach 15

ród o: badania w asne.
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pojazdu u respondentów by o przekroczenie pr dko ci (28 wskaza ), a nast pnie prze-
kroczenie czasu pracy kierowcy (22 wskazania). Nieco mniej kierowców wskaza o b dy 
w listach przewozowych (14 wskaza ), prowadzenie pojazdu niesprawnego technicznie 
(10 wskaza ) oraz braki w wyposa eniu awaryjnym pojazdu (8 wskaza ). Siedmioro 
ankietowanych wskaza o braki w zakresie rodków ochrony indywidualnej oraz przewóz 
paliw prze adowan  cystern , a troje nieprawid owe oznakowanie pojazdu i brak wy-
maganej ilo ci wyposa enia przeciwpo arowego. Podczas kontroli przez uprawnione do 
tego s u by, tylko jeden badany kierowca nie posiada  aktualnych uprawnie  na przewóz 
towarów niebezpiecznych w cysternach. adnych narusze  w trakcie inspekcji pojazdu 
nie stwierdzi o 32 respondentów.

14

17

32

57

83

0 50 100

nigdy nie skontrolowano mojego pojazdu

Straż Graniczna

Służba Celna

Policja

Inspekcja Transportu Drogowego

Liczba wskazań

Rysunek 6.  Organy kontroluj ce pojazdy respondentów podczas przewozu paliw p ynnych (mo li-
wo  wskazania kilku odpowiedzi)

Figure 6.  Institutions that control the transport of liquid fuels (multiple choice option)

ród o: badania w asne.

Dodatkowo spo ród ankietowanych wybrano tych, którzy uczestniczyli w kolizji lub 
wypadku podczas wykonywania operacji logistycznych z paliwami (44% badanych), i 
poproszono ich o wskazanie przyczyny tych zdarze  (rys. 7). Mogli oni udzieli  kilku od-
powiedzi. Najwi cej respondentów wskaza o na nieuwag  (25 odpowiedzi) i win  innego 
uczestnika ruchu drogowego (23 odpowiedzi). W badanym aspekcie po piech zadeklaro-
wa o 16 ankietowanych, niestosowanie si  do obowi zuj cych przepisów 14, a z y stan 
techniczny infrastruktury 9 pytanych (rys. 7). Najmniej uczestników badania wskaza o 
na niedostosowanie pr dko ci do panuj cych warunków (7 wskaza ) i nieszczelno ci 
cysterny (1 wskazanie).

Zaprezentowane odpowiedzi pozwalaj  na wyci gni cie wniosku, e najcz stsz  
przyczyn  kolizji b d  wypadków podczas wykonywanych operacji logistycznych z pa-
liwami s  b dy ludzkie.

W ostatnim etapie bada  poproszono ankietowanych o wskazanie usprawnie  mo-
g cych przyczyni  si  do poprawy stanu bezpiecze stwa w przewozie drogowym paliw. 
Ponad po owa pytanych (55%) wskaza a na zwi kszenie ilo ci obowi zkowych szkole  
dla kierowców przewo cych paliwa, a 43% badanych wskaza o na cz stsze kontrole 
jednostek transportowych na drogach (tab. 4). Nieco mniej respondentów (35%) jest 
zdania, e budowa specjalnych parkingów dla pojazdów przewo cych materia y nie-
bezpieczne mo e doprowadzi  do zwi kszenia bezpiecze stwa w przewozie drogowym 
paliw. Blisko 1/3 badanej próby opowiedzia a si  za potrzeb  poprawy stanu technicz-
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nego infrastruktury drogowej, a ponad 1/4 za wprowadzeniem zakazu transportu paliw 
w godzinach szczytu. Konieczno  zmiany przepisów ruchu drogowego wskaza o 21% 
badanych, a przepisów umowy ADR 15% pytanych. Blisko co pi ty ankietowany uwa a, 
e obowi zkowy monitoring GPS w pojazdach jest rozwi zaniem, które zwi kszy oby 

poziom bezpiecze stwa w transporcie paliw. Z kolei 12 badanych opowiedzia o si  za 
zwi kszeniem wysoko ci mandatów za naruszenia przepisów. 

Tabela 3.  Naruszenia i braki stwierdzane podczas kontroli pojazdów (mo liwo  wskazania kilku 
odpowiedzi)

Table 3.  Violations and deficiencies observed during the inspection of vehicles (multiple choice 
option)

Naruszenia i braki stwierdzane podczas kontroli Liczba wskaza

Przekroczenie pr dko ci 28

Przekroczenie czasu pracy kierowcy 22

B dy w listach przewozowych 14

Pojazd nie by  sprawny technicznie 10

Braki w wyposa eniu awaryjnym pojazdu 8

Braki w zakresie rodków ochrony indywidualnej 7

Przewóz paliw prze adowan  cystern 7

Brak wymaganej dokumentacji adunku i za ogi pojazdu 6

Przewóz osób nieposiadaj cych wymaganego przeszkolenia 5

Nieprawid owe oznakowanie pojazdu 3

Brak wymaganej ilo ci wyposa enia przeciwpo arowego 3

Brak aktualnych uprawnie  na przewóz towarów niebezpiecznych w cysternach 1

Inne 0

Nie stwierdzono adnych narusze 32

ród o: badania w asne.
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Rysunek 7.  Przyczyny kolizji lub wypadków podczas wykonywanej pracy w opinii respondentów 
(mo liwo  wskazania kilku odpowiedzi)

Figure 7.  The causes of collisions or accidents while working, the respondents (multiple choice 
option)

ród o: badania w asne.
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Podsumowanie i wnioski

Reasumuj c, nale y stwierdzi , e transport drogowy paliw p ynnych ze wzgl du na 
stwarzane zagro enia wymaga szczególnych uregulowa  prawnych. Jak wynika z prze-
prowadzonych bada , kierowcy transportuj cy paliwa p ynne w Polsce nie zawsze sto-
suj  si  do obowi zuj cych przepisów, co przyczynia si  do zwi kszenia ryzyka powsta-
wania wypadków z  udzia em materia ów niebezpiecznych. Warto zatem w kolejnych, 
pog bionych badaniach zidentyfikowa  dzia ania, które mog yby si  przyczyni  si  do 
poprawy tej sytuacji.

Z przeprowadzonych bada  mo na wyci gn  nast puj ce wnioski:
1. Samoocena kierowców na temat posiadanej wiedzy o obowi zuj cych przepisach 

i procedurach post powania w zakresie transportu drogowego i dostaw paliw p yn-
nych na stacje benzynowe jest na zadawalaj cym poziomie. 

2. Po przeanalizowaniu zachowa  kierowców podczas transportu paliw p ynnych mo -
na jednak stwierdzi , e to ich po piech, nieuwaga i niedostosowanie si  do obo-
wi zuj cych przepisów s  g ównymi przyczynami wypadków. Braki w wyposa eniu 
awaryjnym pojazdu oraz przekraczanie pr dko ci podczas wykonywanego przewozu 
paliw to tak e cz ste naruszenia podczas transportu drogowego paliw p ynnych. 

3. Najcz ciej wykrywane naruszenia podczas kontroli pojazdów przewo cych pali-
wa p ynne przez w a ciwe organy to: przekroczenie pr dko ci, czasu pracy kierowcy 
oraz b dy w listach przewozowych.

4. Zwi kszenie ilo ci obowi zkowych szkole  dla kierowców przewo cych paliwa, 
cz stsze kontrole na drogach oraz budowa specjalnych parkingów dla pojazdów prze-
wo cych materia y niebezpieczne to g ówne propozycje zmian i usprawnie , maj ce 
na celu zwi kszenie bezpiecze stwa transportu drogowego paliw p ynnych.

Tabela 4.  Propozycje dotycz ce poprawy stanu bezpiecze stwa w transporcie drogowym paliw 
w opinii badanych (mo liwo  wskazania kilku odpowiedzi)

Table 4.  Proposals for improving the safety of road transport liquid fuels by the respondents 
(multiple choice option)

Propozycje usprawnie Liczba wskaza

Zwi kszenie ilo ci obowi zkowych szkole  dla kierowców przewo cych paliwa 55

Cz stsze kontrole na drogach 43

Budowa specjalnych parkingów dla pojazdów przewo cych materia y niebezpieczne 35

Poprawa stanu technicznego infrastruktury drogowej 32

Wprowadzenie zakazu przewozu paliw w godzinach szczytu 26

Zmiana przepisów ruchu drogowego 21

Obowi zkowy monitoring GPS w pojazdach 19

Zmiana przepisów umowy ADR 15

Zwi kszenie wysoko ci mandatów za naruszenia przepisów 12

Inne 10

ród o: badania w asne.
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Wybrane aspekty procesów wchodzenia zachodnich 

operatorów na polski rynek logistyczny 

Selected aspects of the process of entering Polish market 

by the Western logistics operators

Synopsis. Przemiany, jakie mia y miejsce w Polsce pocz wszy od 1990 roku 
(w szczególno ci wprowadzenie wolnej konkurencji  i otwartego rynku w gospodarce), 
spowodowa y konieczno  prowadzenie dzia alno ci (tak e w bran y TSL)  wed ug 
poprawnych ekonomicznie zasad, b d cych standardem w krajach zachodnich, ale 
w wi kszo ci niestosowanych  wcze niej w naszym kraju.  Nast powa o to mi -
dzy innymi poprzez nap yw know-how wraz z pojawianiem si  na naszym rynku 
renomowanych zachodnich operatorów logistycznych. Podczas procesu wchodze-
nia na polski rynek firmy te napotka y jednak nieznane im wcze niej problemy 
ze zrozumieniem specyfiki nowego rynku i istniej cych barier, które utrudni y im 
dopasowanie swoich zasad, standardów i procedur do lokalnych.

S owa kluczowe: bran a TSL (transport, spedycja, logistyka), operator logistycz-
ny, zachodnie standardy

Abstract. Transformations, which have begun in Poland starting from 1990 year 
(especially the introduction of free competition on the open market), resulted in the 
necessity to base business activity (also within TSL sector) on the proper economical 
rules, which were already the standard in all Western countries, but not existing in 
our country before. This process took place through the inflow of the know-how, 
while reputable  international operators started to enter the Polish market.  These 
companies, however,  faced problems with proper understanding of the specifics 
of this particular market and barriers, which they haven’t  experienced before and 
which made adaptations of  their  existing rules, standards and procedures more 
difficult.

Key words: TSL sector (transports, forwarding, logistics), logistics operator, 
Western standards

Cel i za o enia wst pne

Celem opracowania jest przedstawienie niektórych, mniej znanych elementów, które 
istotnie wp ywa y na proces rozpoczynania w Polsce dzia alno ci logistycznej przez za-
granicznych operatorów. Szczególnie skupiono si  na procesie wprowadzania na polski 
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rynek TSL (bran a transport – spedycja – logistyka) nowoczesnych zasad funkcjonowa-
nia, które nakierowane s  na wysoki poziom jako ci, optymalizacj  kosztów i skuteczne 
dzia anie konkurencyjne na otwartym rynku.

Wszystkie przedstawione w materiale opinie, wnioski i komentarze s  wynikiem ob-
serwacji i do wiadcze  w asnych autora, bezpo rednio uczestnicz cego w opisywanych 
procesach. Problemy, na jakie w praktyce napotykali zagraniczni operatorzy, realizuj c 
proces wchodzenia na nasz rynek, s  w du ej mierze uniwersalne i ponadczasowe. Doty-
cz  one bowiem nie tylko bran y TSL oraz nie maj  wy cznie miejsca w przesz o ci. Ich 
istota nie le y w lepszych lub gorszych rozwi zaniach przynoszonych z Zachodu, lecz 
w zakorzenionych przez dziesi tki lat pracy w warunkach realnego socjalizmu przyzwy-
czajeniach i rutynowych zachowaniach pracowniczych w Polsce.

Geneza zjawiska

W Polsce nowoczesna logistyka rozpocz a si  w zasadzie w latach 90.  XX wieku 
i zwi zane to by o z otwarciem si  polskiej gospodarki na wiat oraz gwa town  potrzeb  
stosowania rynkowych, cho by zbli onych do zachodnich,  metod i rozwi za  organi-
zacyjnych, operacyjnych i zarz dczych we wszystkich dziedzinach gospodarki, w tym 
tak e w obszarze TSL.

Rodzime firmy z tej bran y, nawet te najwi ksze, znane w Europie (Pekaes czy 
C. Hartwig) dzia a y, bazuj c g ównie na rozwi zaniach w asnych, typowych dla gospo-
darki pa stwowej w ramach systemu centralnego sterowania i braku konkurencji rynko-
wej. Rozwi zania te mog y przynosi  okre lone rezultaty w ramach RWPG, nie dawa y 
jednak szans na osi ganie sukcesów w warunkach otwartego, konkurencyjnego rynku 
europejskiego.

Zderzenie z now  rzeczywisto ci  doprowadzi o do kryzysu wielu przedsi biorstw 
transportowo-spedycyjnych, które nie potrafi y szybko dostosowa  si  do nieznanych 
wcze niej wymaga . Najpowa niejszymi problemami do rozwi zania by y jako  wiad-
czonych us ug oraz koszty. Bez zasadniczego zreformowania podej cia do tych zagad-
nie  niemo liwe by o przetrwanie na rynku i dalszy rozwój [Suszy ski 1999a, b].

Jako  us ug, dotychczas rozumiana jako „czynienie wysi ków w celu wywi zania si  
ze z o onych klientowi deklaracji”, trzeba by o zast pi  podej ciem zgo a odmiennym 
i „zagwarantowa  klientowi najwy szy poziom realizacji zobowi za  co do terminowo-
ci, bezpiecze stwa, kompletno ci i zasi gu terytorialnego swojej dzia alno ci”.

Przy zarz dzaniu kosztami (szczególnie dla przedsi biorstw pa stwowych) najwi k-
szy problem stwarzaj  ich kontrola oraz odpowiednie zidentyfikowanie. Dawniej pro-
blematyka wydajno ci, efektywno ci, rentowno ci i optymalizacji kosztowej, nie b d c  
priorytetem dla osób zarz dzaj cych, schodzi a na drugi plan. Najwa niejsze by y kwe-
stie socjalno-polityczne, takie jak  zapewnienie zatrudnienia i tempo rozwoju w ka dej 
dziedzinie (wprawdzie pozorne, ale oficjalnie publikowane).

Jako  i koszty to dwa najwa niejsze obszary, które nale a o poprawi , bo w bran-
y TSL wcze niej nie kierowano si  sprawdzonymi, jednolitymi i usystematyzowany-

mi kryteriami, np. dotycz cymi zasad i metod zarz dzania operacyjnego. Fundamental-
nym jednak zagadnieniem, które w praktyce okaza o si  przeszkod  trudn , a niekiedy 
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niemo liw  do pokonania, by  brak odpowiednio przygotowanych merytorycznie kadr, 
zdolnych ca y proces reformowania, unowocze niania i urynkowiania logistyki w Polsce 
dokona . 

Wsparcie ze strony zachodnich firm 

Osi gni cie aktualnego poziomu funkcjonowania logistyki w Polsce nie by oby 
mo liwe bez nap ywu zachodnich specjalistów i poznania kapitalistycznego know-how. 
Pocz tkowo polska kadra specjalistów z bran y transportowej i spedycyjnej uczy a si  
od zachodnich specjalistów zasad nowoczesnej logistyki, a ju  w pierwszej dekadzie 
XXI wieku w firmach TSL na stanowiskach mened erskich pracowali polscy specjali ci. 
Stan obecny logistyki w ka dym jej obszarze: logistyki ekspresowej (w tym kurierskiej), 
transportowej, spedycyjnej, dystrybucyjnej czy magazynowej, nie odbiega poziomem 
od reszty krajów Unii Europejskiej. Ostatnie 16 lat stosowania nowoczesnych rozwi -
za  (tak e technicznych i informatycznych) sprawi o, e polscy operatorzy logistyczni 
s  obecnie równorz dnym partnerem/konkurentem dla firm o znacznie d u szym sta u 
i do wiadczeniach w pracy w Europie. 

Prze om gospodarczy, jaki mia  miejsce w latach 1990–1995, spowodowa  gwa -
towny wzrost zainteresowania zachodnich organizacji logistycznych obecno ci  
w naszym kraju. Perspektywa rozszerzenia zasi gu dzia ania poszczególnych operato-
rów paneuropejskich na tak istotnym pod wzgl dem obszaru i wielko ci populacji rynku 
(wielko  potencjalnego popytu) sprawi a, e najwi ksi gracze ju  od samego pocz tku 
podejmowali dzia ania prawno-organizacyjne, aby zaistnie  na polskim rynku.

Niebagatelnym elementem zwi kszaj cym dodatkowo zainteresowanie firm mi dzy-
narodowych by a rych a perspektywa wej cia Polski do Unii Europejskiej, co dla firm 
z bran y TSL by o wyj tkowo istotne ze wzgl du cho by na zlikwidowanie problemu 
granic i ce  w obrocie wewn trzunijnym. 

Najwi ksze koncerny, takie jak np. DB Schenker, DHL, TNT, Kuehne & Nagel, zda-
wa y sobie spraw  z nadchodz cej nieuchronnie konieczno ci samodzielnej obecno ci na 
polskim rynku, jednak drogi wej cia, koncepcje i nierzadko sprawdzone ju  na innych 
rynkach metody rozszerzania obszaru dzia ania by y ró ne. Od zak adania od razu w a-
snych oddzia ów w pe ni prowadzonych przez sprowadzonych z zagranicy mened erów, 
przez okresow  wspó prac  z polskimi firmami pe ni cymi rol  agentów, po natychmia-
stowe przej cia polskich podmiotów i wprowadzanie tam nowych zasad dzia ania [Stalk 
i Lachenauer 2005].

Taka sytuacja ma miejsce do dzi . Ostatnia, g o na sprawa ekspansji Federal Express 
jest tego przyk adem. Fedex przej  najpierw w ca o ci  polska firm  Opek – jednego 
z powa nych graczy w ród operatorów krajowej logistyki dystrybucyjnej, aby po pew-
nym czasie, gdy og oszono przej cie w skali globalnej koncernu TNT Express, mie  
w Polsce gotowe pole do walki o pozycj  lidera w ekspresowej logistyce krajowej 
i mi dzynarodowej.

Niezale nie od wybranej przez ka d  z zagranicznych firm logistycznych koncepcji 
wej cia na nasz rynek, jeden element pozostaje prawie zawsze dominuj cy. Jest to ch  
przeniesienia na rynek polski metod, schematów, procesów, procedur i – ogólnie mówi c 
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– kultury i filozofii biznesu, jakie sprawdza y si  w ich krajach pochodzenia b d  na 
innych rynkach zachodnich, na których rozpoczynali/kontynuowali rozwój w warunkach 
wolnej konkurencji.

Z jednej strony trudno dziwi  si  ich prze wiadczeniu, e dobre do wiadczenia i sku-
teczne rozwi zania z powodzeniem zastosowane gdzie indziej powinny sprawdzi  si  
i w naszej cz ci Europy. Z drugiej strony jednak obserwowano w omawianym okresie 
(od 1990 r.) wiele przyk adów totalnego zaskoczenia powa nych mened erów z du ych 
organizacji zagranicznych  skal , zakresem i g boko ci  problemów z implementacj  
w realiach polskich nawet prostych rozwi za  dotychczas przez nich stosowanych.

Obserwuj c kilka powa nych przedsi wzi  wdro eniowych, zwi zanych z prak-
tycznym rozpoczynaniem dzia alno ci zagranicznych operatorów w Polsce, odnosi o si  
wra enie, e istnia o ca kowite niezrozumienie potrzeb przeanalizowania racjonalno ci 
wprowadzania wprost, na zasadzie „copy – paste”, zasad funkcjonowania z rynków nie-
mieckiego, brytyjskiego, holenderskiego czy francuskiego. Pojawi o si   wobec tego py-
tanie, co takiego ró ni warunki polskiego rynku od tych z obszaru na zachód od Odry?

Przyczyny trudno ci we wchodzeniu na polski rynek

Zdawa  by si  mog o, e sytuacja w Polsce po upadku komunizmu, a dok adniej po-
tencja  gospodarczy i – mimo wszystko – wi ksze ni  u wi kszo ci s siadów z RWPG 
do wiadczenia naszej gospodarki (w tym bran y TSL) w bezpo rednich kontaktach 
z rynkami zachodnimi powinny by  czynnikiem znacz co niweluj cym dystans techno-
logiczny i organizacyjny.

Z takiego za o enia wychodzili tak e szefowie najwi kszych organizacji logistycz-
nych, którzy decydowali o wej ciu na nasz rynek. Z regu y ko czy o si  to w najlepszym 
scenariuszu – rozczarowaniem, a w skrajnych przypadkach nawet decyzj  o rezygnacji 
z kontynuowania dzia alno ci w Polsce.  

Najpowa niejszym problemem w sprawnej realizacji dobrze przygotowanych progra-
mów rozpoczynania dzia alno ci w Polsce (szczególnie w latach 90. ubieg ego wieku, ale 
niestety zdarza si  to i obecnie) by o niedocenianie ró nic w „mentalno ci zawodowej” 
poszczególnych grup pracowniczych. Przyjmowane za o enie, e sprawdzone i dobrze 
dzia aj ce procedury np. w Holandii i Niemczech b d  z tak  sam  niezawodno ci  dzia-
a y w nowo otwartym oddziale w Polsce, okazywa o si  b dem. Szczególnie bole nie 

do wiadczali tego operatorzy logistyczni pracuj cy w strukturach sieciowych, gdzie pod-
stawowym warunkiem sprawnego funkcjonowania operacyjnego jest bezwzgl dne sto-
sowanie si  wszystkich jednostek organizacyjnych (oddzia ów, hub-ów, platform itp.) do 
przyj tych w organizacji jednolitych standardów operacyjnych.

Trudno znale  zachodniego operatora, który zdo a by na naszym rynku unikn  
konieczno ci rewidowania planów, tempa czy skali rozpoczynania dzia alno ci. Powo-
dem by a najcz ciej konieczno  nauczenia osób zatrudnianych w polskim oddziale, 
czasem nawet elementarnych regu  pracy. Operatorzy, którzy dzi  stanowi  filary lo-
gistyki w Polsce, tacy jak DB Schenker, DPD, Raben, FM Logistics, DHL czy TNT, 
po wi cili du o czasu, wysi ków i  rodków finansowych, aby doprowadzi  do ak-
ceptowalnego poziomu jako ci zarz dzania i realizacji zada  operacyjnych w swoich 
polskich placówkach.
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Brak zdyscyplinowania w wykonywaniu zapisanych w procedurach zada , baga-
telizowanie pozornie nieistotnych elementów, niezrozumienie dla filozofii dzia ania 
niedopuszczaj cej „chodzenia na skróty” i samowolnej „kreatywno ci” w znajdowa-
niu sposobów na omijanie wymagaj cych wi kszego wysi ku zalecanych dzia a  – to 
najcz stsze przyczyny problemów w realizacji zharmonizowanych operacji logistycz-
nych w poszczególnych rejonach b d  oddzia ach sieciowej firmy logistycznej. Do 
tego dochodzi widoczne w wielu przypadkach, tak e  obecnie, d enie kierownictw 
w poszczególnych cz ciach struktury rozproszonej do dawania priorytetu dla dzia a  
przynosz cych korzy ci lokalne, zamiast dzia ania wy cznie skupionego na dbaniu 
o dobro ca ej organizacji.

Oczekiwania wobec polskiego personelu kierowniczego ze strony zagranicznych 
w a cicieli cz sto sprowadzaj  si  do dzia ania zgodnego z zasad , która jest mottem 
filozofii zarz dzania reprezentowanej przez TNT, brzmi cej: „We can be happy, but ne-
ver satisfied”, co w wolnym przek adzie nale y rozumie  jako wskazanie, e nawet uzy-
skuj c zadawalaj ce rezultaty (np. zgodne z za o eniami bud etu), nic nas nie zwalnia 
z obowi zku starania si  o efekty jeszcze lepsze. Grzech spoczywania na laurach jest 
powszechny i to nie tylko w naszym kraju. Nie zmienia to jednak faktu, e osi gni cie 
za o onego rezultatu w danym obszarze dzia a  nie mo e by  celem  samym w sobie 
[Penc 2001].

Oto przyk ad, który jest typowy dla wspomnianej filozofii patrzenia na efektywno , 
w tym przypadku firmy kurierskiej. Osi gni cie wska nika terminowo ci dor cze  na 
poziomie 99%, przy oczekiwanym poziomie 98%, mo e by  powodem do zadowolenia 
i pochwa y dla pracowników, którzy do tego si  przyczynili, ale jednocze nie jest przy-
czynkiem do przeanalizowania powodów, z których wyst pi  ten „jeden na sto” przy-
padek opó nienia. Bez takiej reakcji kierownictwa nie wyeliminuje si  ewentualnych 
b dów, które skutkowa  mog  powtórzeniem si  problemu w przysz o ci.

Niestety tego rodzaju filozofia podej cia do zarz dzania efektywno ci  jest wci  
zbyt rzadko spotykana, a co wi cej cz sto nie ma dla niej w a ciwego zrozumienia. Do-
tyczy to cz sto zarz dów firm,  dyrekcji (centralnych i terenowych), redniego szczebla 
kierowniczego, a tak e szeregowych pracowników, którzy tego rodzaju my lenie przyj-
muj  jako nadmiern  (dla zwi zków zawodowych – niedopuszczaln ) nadgorliwo .

Przyk adowe scenariusze wchodzenia firm zagranicznych 

na polski rynek TSL

Przyk ad 1: Podej cie ostro ne – TNT Express Worldwide

TNT rozpocz o ju  w 1990 roku aktywn  dzia alno  na polskim rynku, ale wybrano 
na pocz tek drog  poprzez wspó prac  z polsk  firm  prywatn , która zdecydowa a si  na 
dzia anie jako wy czny agent operacyjny i handlowy wed ug cis ych wskaza  i instruk-
cji zgodnych ze standardami TNT w Europie. Po oko o dwóch latach uznano, e sytuacja 
dojrza a do przej cia polskiego podmiotu i rozpocz cia pracy pod w asnym szyldem: 
TNT Express Worldwide Poland Sp. z o.o.  Rozs dnie, profesjonalnie i spokojnie prowa-
dzona polityka rozwoju w Polsce, a przede wszystkim po wi cenie odpowiedniego czasu 
na „nauczenie” polskiego personelu pracy wed ug standardów korporacji, pozwoli o na 
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wypracowanie pozycji najlepiej funkcjonuj cego operatora w sektorze logistyki ekspre-
sowej (kurierskiej). Nadal najlepszym dowodem sukcesu jest zdobywanie tytu u lidera 
logistyki, przyznawanego przez bran owe stowarzyszenia i media.

Podkre li  nale y, e istotny wp yw na budowanie i utrzymanie niekwestionowanej 
renomy lidera mia  fakt, e zapewniono ci g o  zatrudnienia dla zasadniczej cz ci kie-
rownictwa spó ki. Do dnia dzisiejszego wiele stanowisk jest zajmowanych przez osoby, 
które uczestniczy y w pierwszych szkoleniach organizowanych przez europejsk  central  
TNT w pocz tku lat 90. ubieg ego wieku i które nieprzerwanie prezentuj  oraz przekazu-
j  w a ciwe postawy nowym pracownikom.  

Przyk ad 2: Podej cie niecierpliwe – Kraftverkehr Nagel GmbH & Co

Ta niemiecka organizacja przyj a skrajnie odmienn  koncepcj  wej cia na polski 
rynek. Maj c w Niemczech ugruntowan  pozycj  lidera w logistyce ywno ci wymaga-
j cej temperatur kontrolowanych, zdecydowano si  na „szybk  cie k ” wej cia na nowy 
obszar przez skopiowanie rozwi zania dotychczas stosowanego z du ym sukcesem na 
ca ym obszarze Niemiec. By  2002 rok i zbli aj ca si  realna perspektywa wej cia Pol-
ski do Unii Europejskiej spowodowa a, e w a ciciel Grupy Nagel zamierza  uprzedzi  
konkurencj  i zaistnie  szybko na rynku, stosuj c gotowe, sprawdzone rozwi zania orga-
nizacyjne, handlowe i operacyjne.

Od samego pocz tku spowodowa o to ogrom problemów, cho by z przet umacze-
niem na j zyk polski ogromnego zbioru procedur i zasad funkcjonowania sieci Nagel tak, 
aby odpowiada y one polskim uwarunkowaniom prawnym i – co okaza o si  kluczowe 
– by y adekwatne do realiów, zwyczajów i mo liwo ci naszego rynku.

W efekcie prognozowany wst pnie na rok okres zorganizowania si  na polskim ryn-
ku i osi gni cia pe nej gotowo ci operacyjnej musia  by  powa nie przed u ony, co nie 
spotyka o si  ze zrozumieniem i z akceptacj  zarz du w Niemczech. Ostatecznie jednak, 
cho  z opó nieniem, Nagel Polska Sp. z o.o. osi gn a w Polsce pozycj  numer 2, ust -
puj c jedynie marce Fresh Logistics, nale cej do Grupy Raben. Okupione to by o nie-
potrzebnymi komplikacjami i kosztami, których mo na by o unikn , prezentuj c mniej 
sztywne i niepodlegaj ce dyskusji  przekonanie o perfekcyjno ci rozwi za  stosowanych 
w realiach gospodarki i kultury biznesowej w Niemczech. 

Przyk ad 3: Podej cie niefrasobliwe – Hays plc

Powa na brytyjska grupa biznesowa, notowana wówczas (lata 2000–2003) w TOP 
50 Gie dy Londy skiej, prowadz ca w swojej cz ci logistycznej mi dzy innymi kom-
pleksow  obs ug  potrzeb logistycznych w Europie takich potentatów jak Unilever czy 
Tesco, nie poradzi a sobie ze specyfik  polskiego rynku. Pope niono wiele b dów, mi -
dzy innymi nie przeprowadzono rozeznania biznesowego oraz pocz tkowo powierzono 
kierowanie dzia alno ci  osobom niekompetentnym, co w rezultacie spowodowa o ju  
w pierwszym roku obecno ci w Polsce konieczno  wymiany dyrekcji i powa n  mo-
dyfikacj  strategii dzia ania. Model wspó pracy z klientami, realizowany w Wielkiej 
Brytanii czy krajach Beneluxu, polegaj cy na pe nowymiarowej logistyce kontraktowej 
obejmuj cej wszystkie operacje logistyczne: od produkcji, przez sk adowanie central-
ne i terenowe wyrobów, po ostateczn  dystrybucj  do punktów sprzeda y detalicznej, 
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cznie z zapewnieniem transportu na ka dym etapie a cucha logistycznego, okaza  
si  wyzwaniem, do którego organizacja nie by a odpowiednio przygotowana. 

W rezultacie po niespe na trzech latach funkcjonowania spó ek nale cych do Hays 
plc ca o  biznesu w Polsce zosta a sprzedana firmie Kuhne & Nagel.

Podsumowanie 

Na podstawie  obserwacji, analiz i do wiadcze  mo na stwierdzi , e zagraniczni 
operatorzy logistyczni, którzy z respektem i ze spokojem rozpoczynali eksploracj  na-
szego rynku i lepiej rozumieli potrzeb  uwzgl dniania lokalnych specyfik biznesowych 
– osi gn li znacznie korzystniejsze efekty i w krótszym czasie mogli dopracowa  si  po-
zycji, które by y ich celem strategicznym. Nade wszystko jednak  elementem fundamen-
talnym dla powodzenia dzia ania w Polsce, nie tylko w bran y TSL, dla zachodnich  firm 
by o i jest zrozumienie konieczno ci upewnienia si  jeszcze na etapie przed podj ciem 
decyzji inwestycyjnych, czy potrzebne zasoby kompetencyjne niezb dne do skutecznego 
dzia ania w praktyce s  mo liwe do pozyskania oraz czy nie nale y przewidzie  koniecz-
no ci wyszkolenia dla w asnych potrzeb i wed ug w asnych zasad personelu maj cego, 
na wszystkich poziomach, kierowa  prac  w Polsce.

Okazuje si  bowiem, e optymistyczne za o enie prezentowane przez firm  TNT 
Express Worldwide: „everybody, everywhere has one head, two hands, two legs, sleeps in 
the night and works during the day, therefore there is no need to differentiate  procedures  
for specific countries” (ka dy, wsz dzie – ma jedn  g ow , dwie r ce, dwie nogi, w nocy 
pi i pracuje w dzie , nie ma potrzeby wobec tego ró nicowa  procedur dla poszczegól-

nych krajów), nie zawsze jest do ko ca prawdziwe. 
Nasze narodowe cechy, które cz sto przynosz  nam pochwa y i uznanie na ca ym 

wiecie, takie jak: kreatywno , pomys owo , otwarto  na nowe horyzonty, naturalna 
d no  do analizy i w asnej, niezale nej oceny otaczaj cych nas zjawisk, w przypadku 
konieczno ci poddania si  bezwzgl dnemu „dyktatowi” narzucanych procedur, zasad, re-
gu  i instrukcji, bywaj  niestety przeszkod , a nie atutem. Korporacje zachodnie, w przy-
padku bran y TSL – operatorzy logistyczni dzia aj cy na wielu rynkach i na wielu konty-
nentach, oczekuj  stosowania przyj tych w danej organizacji zasad, a nie dyskutowania 
i w efekcie ko cowym cz sto kwestionowania ich zasadno ci i racjonalno ci. 

Trzeba jednak obiektywnie przyzna , e opisane powy ej zjawiska nie dotycz  wy-
cznie firm o korzeniach zagranicznych. Najwi kszy krajowy operator logistyczny, ja-

kim jest Poczta Polska SA, a tak e najwi kszy operator notowany na warszawskiej GPW 
– Pekaes SA, spotyka y si  z analogicznymi problemami, gdy chcia y zastosowa  u siebie 
nowoczesne modele funkcjonowania. 

Grupa Pekaes, po debiucie na gie dzie i przej ciu pakietu kontrolnego przez Kulczyk 
Holding w 2005 roku, podj a decyzj  o ca kowitej wymianie kadr zarz dzaj cych zarów-
no w centrali, jak i w poszczególnych oddzia ach terenowych. Wiadomo by o bowiem, 
na podstawie przeprowadzonych analiz i audytów, e dotychczasowy model funkcjono-
wania spó ek nale cych do Grupy Pekaes, a szczególnie sposób zarz dzania, by  nie 
do zaakceptowania przez nowego w a ciciela.  Stanowcze przeprowadzenie powy szych 
zmian zaowocowa o natychmiast pozytywn  reakcj  rynku, a na GPW zanotowano bar-
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dzo powa ny wzrost akcji spó ki (z ok. 8 do ok. 16 PLN za akcj ).  By a to jednocze nie 
solidna podwalina pod dalszy rozwój.

Poczta Polska SA, b d c niew tpliwie najwi ksz  organizacj  logistyczn  w Polsce, 
a tak e najwi kszym pracodawc  w naszym kraju (ponad 80 tys. zatrudnionych), ma 
jeszcze ogromny dystans do pokonania, eby zbli y  si  do wska ników jako ciowych, 
wydajno ciowych i – ogólnie bior c – kultury biznesu, jakie s  standardem w 2016 roku 
nawet na naszym rynku. Trudno si  spodziewa , aby uda o si  przeprowadzi  w tej spó ce 
skarbu pa stwa operacj  podobn  do opisanej wcze niej dla Grupy Pekaes, ale nale a-
oby si  zastanowi , czy dla firmy dysponuj cej rocznym potencja em przychodowym 

na poziomie 6 mld PLN nie by oby korzystne narzucenie strategii z wykorzystaniem do-
wiadcze  wielu firm europejskich, w tym tak e logistycznych operatorów pocztowych 

z takich krajów jak Francja, Niemcy, Austria czy kraje skandynawskie. 
Rokrocznie spadaj ce obroty Poczty Polskiej SA oraz balansowanie od lat na kra-

w dzi rentowno ci powinny by  istotnym sygna em dla w a ciciela, e wprowadzenie 
programu naprawczego zbli onego w swoich za o eniach i charakterze do tych realizo-
wanych przez zachodnich operatorów jest konieczne [DI 2013]. Problemy do pokonania 
oraz elementy blokuj ce prawid owe dzia ania s  tu bowiem analogiczne.
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Centra logistyczne jako nowoczesna forma gospodarki 

na przyk adzie wi tokrzyskiego Centrum Logistyki 

i Dystrybucji Alma Alpinex SA

Logistics centers as a modern form of economy 

on the example of the wi tokrzyskie Centre for Logistics 

and Distribution Alma Alpinex SA

Synopsis. W opracowaniu zaprezentowano przegl d literatury dotycz cej istoty 
i funkcjonowania centrum logistycznego. Przedstawiono równie  wyniki bada  
przeprowadzonych w konkretnym przedsi biorstwie, w którym podj to decyzj  
o inwestycji w takie centrum. Na podstawie danych planowych ustalono, e inwe-
stycja ta nie przyniesie znacz cych korzy ci w postaci wzrostu wyniku finansowe-
go, jednak umo liwi przedsi biorstwu dalsze funkcjonowanie w konkurencyjnym 
rodowisku.

S owa kluczowe: centrum logistyczne, rachunek inwestycji, bilans, rachunek wy-
ników

Abstract. The paper presents an overview of the literature on the nature and 
operation of the logistics center. It also presents the results of research carried 
out in a specific enterprise, in which the decision was made to invest in such 
a center. On the basis of the planning data established that the investment does not 
bring significant benefits in terms of growth in earnings, however, will allow the 
company to continue to operate in a competitive environment.

Key words: logistic center, investment account, balance sheet, income statement

Wst p

Od wielu lat w gospodarce wiatowej i krajowej wyst puje tendencja do koncen-
tracji ekonomicznej i organizacyjnej. Podobn  tendencje obserwuje si  tak e w sekto-
rze logistyki, gdzie powstaje coraz wi cej centrów logistycznych. Koncentracja kapi-
ta u, zasobów i organizacji jest konsekwencj  wzrostu i rozwoju przedsi biorstw danej 
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bran y, co w przypadku przedsi biorstw logistycznych oznacza przekszta cenie w cen-
trum logistyczne. Centrum takie, zw aszcza o charakterze mi dzynarodowym, ma ol-
brzymie znaczenie dla rozwoju nie tylko danej jednostki, ale i ca ej gospodarki. Ka de 
dzia anie inwestycyjne wymaga nak adów, st d powstaje pytanie, czy przedsi biorstwa 
bran y logistycznej maj ce wiedz , potencja  i technologie do prowadzenia takich cen-
trów s  w stanie w asnymi kapita ami sfinansowa  inwestycj . 

W opracowaniu postawiono za cel rozpoznanie funkcjonowania przedsi biorstwa lo-
gistycznego, które podj o inwestycj  w postaci utworzenia centrum, a tak e okre lenie 
d ugoterminowych ekonomicznych skutków tej decyzji. Dokonano tak e krótkiego prze-
gl du literatury dotycz cej badanego zagadnienia.

Przedsi biorstwo do bada  dobrano w sposób celowy, uwzgl dniaj c dost pno  
materia ów, ch  udzielenia informacji przez kierownictwo oraz podj cie inwestycji 
w centrum logistyczne (inwestycja jest w toku). Badania dotycz  lat 2012–2024, czyli 
ca ego okresu od rozpocz cia inwestycji do planowanego jej zwrotu. Prezentowane dane 
maj  charakter planistyczny.

Centra logistyczne – istota i funkcje

W literaturze spotykamy ró ne definicje centrów logistycznych, brak jest jednak ich 
jednoznacznego sformu owania. Powszechnie u ywane okre lenie logistyczne centrum 
dystrybu cji budzi w tpliwo ci [Abt 1996, 2001]. Sugeruje, e mamy do czynienia z t  
cz ci  fa zowego podzia u logistyki, który ogranicza si  do dystrybucji. Tymczasem 
centra logistyczne s  tak e miejscem, gdzie odbywaj  si  operacje logistycz ne na rzecz 
zaopatrzenia producentów. Operator logistyczny przyjmuje towar od wielu dostawców, 

czy je w zestawy lub pakiety monta owe i przeka zuje producentom zgodnie z planem 
oraz harmonogramem produkcji.

Poprawniejsza jest definicja, która przedstawia centrum logistyczne jako obiekt prze-
strzennie funkcjonalny wraz z infrastruktur  i organizacj , w którym realizowane s  us u-
gi logistyczne zwi zane z przyjmowa niem, magazynowaniem, rozdzia em i wydawaniem 
towarów oraz us ugi towa rzysz ce, wiadczone przez niezale ne w stosunku do nadawcy 
lub odbiorcy podmioty gospodarcze [Fechner 2003]. Habraken  [2002] definiuje centrum 
logistyczne jako w ze  logistyczny, który skupi  du  liczb  oferentów us ug logistycz-
nych. Z kolei Januszewski [2001] oraz Kisielnicki i Sroka [2001] uwa aj , e centrum lo-
gistyczne jest to mi dzyregionalna jednostka gospodarcza, w której koordynuje si  us ugi 
magazynowania na ma e i wielkie odleg o ci, wraz z przep ywem informacji i systemem 
kontroli tej dzia alno ci. Wed ug Nizi skiego i ó towskiego [2002] centrum logistyczne 
to samodzielny podmiot gospodarczy dysponuj cy wydzielonym terenem, powi zanym 
z otoczeniem komunikacyjnym (g ównie sieci  dróg lub bocznicami kolejowymi), infra-
struktur  (drogi, place, parkingi, budowle in ynierskie i budynki), wyposa eniem, perso-
nelem i organizacj , wiadcz cy us ugi logistyczne (przewóz, czynno ci adunkowe, ma-
gazynowanie, rozdzia  i kompletacja, funkcje zaopatrzeniowe i dystrybucyjne) w ramach 
dora nych zlece  lub ci g ych umów z firmami zewn trznymi.

Definicja centrów logistycznych okre la funkcj , jak  pe ni  w gospodarce. Jest ni  
tworzenie warto ci dodatkowej w przep ywie dóbr, agodzenie lub eliminowanie uci -



Centra logistyczne...

27

liwo ci, jakie dzia alno  logistyczna wywiera na otoczenie, a tak e wspieranie, a cz sto 
inicjowanie pozytywnych ten dencji i kierunków rozwoju dzia alno ci gospodarczej g ów-
nie (ale nie tylko) w obszarze logistyki. W wymiarze bli szym realiom gospodarczym cen-
tra logistyczne wp ywaj  na wzrost sprawno ci i efektywno ci procesów logistycznych, 
poziom obs ugi klien ta, tworzenie warto ci w a cuchach dostaw oraz redukcj  kosztów 
logistyki [Fechner 2004]. Centra logistyczne s  w z ami sieci logistycznej. W centrach 
zbiegaj  si  a cuchy dostaw, przep ywy wyrobów i strumienie informacji. Funkcjonal-
no  ich dzia ania daje wymierne korzy ci w oszcz dno ci zasobów, zmniejsza koszty 
dystrybucji i znacz co ogranicza szkodliwe oddzia ywanie gospodarki na rodowisko.

Dzia alno  centrów logistycznych mo e z agodzi  lub wyeliminowa  pewne ubocz-
ne, negatywne skutki dzia alno ci gospodarczej [Fechner 2004]: 

Nadmierna ilo  przewozów towarowych w transporcie samochodowym. Powodu-
je ona takie negatywne zjawiska, jak: zat oczenie dróg w ruchu mi dzymiastowym 
i wewn trz miejskich aglome racji, niszczenie dróg i infrastruktury drogowej, zatory 
na przej ciach granicznych, a tak e zwi zane z tym za miecanie, a nawet niszcze-
nie poboczy dróg, czy nadmierna emisja spalin i innych zanieczyszcze  zwi zanych 
z eksploata cj  pojazdów.
Z a lokalizacja i rozproszenie inwestycji w infrastruktur  logistyczn . To, co dobre 
dla w a ciciela czy dysponenta infrastruktury, nie musi by  dobre dla oto czenia, 
w którym ta infrastruktura funkcjonuje. Z a lokalizacja powoduje zatory komunika-
cyjne, generuje przewozy towarowe przez centra miast, przyczynia si  do niszczenia 
dróg miejskich nieprzystosowanych do ci kiego transportu towarowego. Du e odle-
g o ci mi dzy obiektami magazynowymi a kolejowymi terminalami prze adunkowy-
mi s  przyczyn  dodatkowych przewozów. W przypadku korzystania z przewozów 
intermodalnych wyst puje cz sto konieczno  dowo enia przesy ek (kontenerów) 
z terminala kontenerowego do odleg ego nieraz urz du celnego. Z a lokalizacja infra-
struktury logistycznej sprawia te  trudno ci operatorom lo gistycznym w realizacji ich 
zada , np. utrudniony dojazd do niefor tunnie zlokalizowanych terminali kontenero-
wych czy obiektów magazynowych prowadzi do lokalnych konfliktów, których ofiar  
padaj  operatorzy lub nabywcy us ug logistycznych. Konsekwencj  wymienionych 
problemów s  trudno ci z do trzymaniem terminowo ci dostaw, dodatkowe koszty 
obs ugi logistycznej, które zwi kszaj  cen  us ugi, oraz nieracjonalne wykorzystanie 
transportu. Ponadto le zlokalizowana, rozproszona infrastruktura logistyczna bloku-
je wy korzystanie gruntów na inne cele.  
Wzrost intermodalno ci transportu towarowego. Dobrze zlokalizowane ter minale 
transportu intermodalnego mog  wp yn  na wzrost liczby przewozów kolejo wych 
i wodnych, co powinno zmniejszy  omówione uci liwo ci wywo ywane przez nad-
miern  liczb  przewozów wiadczonych przez towarowy transport samo chodowy.
Uporz dkowanie dzia alno ci gospodarczej i lepsze mo liwo ci kszta to wania adu 
przestrzennego. Centra logistyczne mog  skupi  inwestycje w infra struktur  logistycz-
n , a tak e inwestycje zwi zane z produkcj  i dystrybucj . Mo na w ten sposób unik-
n  chaosu inwestycyjnego i sterowa  rozwojem stref dzia alno ci gospodarczej.
Rozwój dzia alno ci gospodarczej wokó  centrów logistycznych i nap yw inwesty-
cji. Centra logistyczne przyci gaj  inwestycje doty cz ce dzia alno ci produkcyjnej 
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i handlowej wymagaj cej znacznej obs ugi logi stycznej oraz inne inwestycje zwi za-
ne z szeroko poj t  sfer  us ug.
Rozwój regionalny. Inwestycje w centrum logistycznym i wokó  niego wy wo uj  wzrost 
zapotrzebowania na pracowników, podnosz  koniunktur  w bu downictwie, stymuluj  
rozwój infrastruktury drogowej i komunikacyjnej, rozwój us ug, kszta cenia itp.
Odzyskiwanie terenów ródmiejskich zaj tych pod dzia alno  gospo darcz . Jednym 
z niedocenianych walorów lokalizacji centrów logistycznych w pobli u aglomeracji 
miejskich jest mo liwo  stopniowego odzyskiwania tere nów ródmiejskich zaj tych 
pod dzia alno  gospodarcz  na inne cele. Ten d ugo trwa y proces jest mo liwy, je eli 
powi e si  go z atrakcyjn  ofert  lokalizacyjn  i umiej tnym planowaniem prze-
strzennym wraz ze zmianami w miejscowych pla nach zagospodarowania przestrzen-
nego. Szczególnie stare, zdekapitalizowane obiekty gospodarcze mog  odradza  si  
w nowych, mniej uci liwych dla miasta lokalizacjach.
Rozwój us ug logistycznych z obszaru logistyki miejskiej (ang. city logistic). Sku-
pienie zasobów dystrybucyjnych w centrum logistycznym mo e u atwi  zarz dza-
nie dostawami dotycz cymi zaopatrzenia mieszka ców i przedsi biorstw wewn trz 
aglomeracji, poprzez planowanie i optymalizowanie przewozów, tras, dobór rodków 
transportu, wspierane dzia alno ci transportowej i dystrybucyjnej narz dziami opty-
malizacyjnymi oraz systemami wspomagania decyzji.
Funkcjonalno  centrum logistycznego zale y od kilku czynników, takich jak: typ 

centrum logistycznego i jego wielko , rodzaj obs ugiwanych rodków transportu oraz 
adunków, otoczenie gospodarcze i popyt na us ugi logistyczne.

W dzia alno ci centrów logistycznych mo na wyró ni  trzy rodzaje funkcji [Fechner 
2004]:

logistyczne: transport, magazynowanie, zarz dzanie zapasami, zarz dzanie zamówie-
niami, prze adunki na terminalu kontenerowym, pakowanie, kompletacja,
pomocnicze: spedycja, obs uga celna, ubezpieczenia, systemowy obrót zbiorczymi 
opakowaniami transportowymi wielokrot nego u ytku, wynajem kontenerów, palet 
i innych opakowa  transportowych, us ugi informacyjne i informatyczne, promocja 
i marketing,
dodatkowe: techniczna obs uga pojazdów, sprzeda  paliw, olejów i akcesoriów, na-
prawa kontenerów i innych opakowa  transportowych, us ugi hotelarskie, us ugi ga-
stronomiczne, us ugi bankowe, us ugi ksi gowo-rachunkowe, us ugi telekomunika-
cyjne, us ugi parkingowe.
Europejskie centra logistyczne kszta towa y si  przez wiele lat. By y one ukierun-

kowane na rozwi zanie lokalnych problemów zwi zanych z rozwojem gospodarczym 
lub realizacj  planów kszta towania adu przestrzennego poprzez koncentrowanie dzia-
alno ci gospodarczej w wydzielonych obszarach aglomeracji miejskich. W efekcie tej 

d ugotrwa ej polityki w adz lokalnych i administracji pa stwowej zaistnia y warunki do 
budowy centrum logistycznego. Sta o si  to wówczas, gdy wyznaczone obszary zosta y 
przyj te przez inwestorów, nast pi  wzrost zapotrzebowania przedsi biorstw produkcyj-
nych oraz dystrybucyjnych na obs ug  logistyczn , a tak e skrystalizowa y si  koncepcje 
a cuchów dostaw i sieci logistycznych wraz z koncepcj  w z ów sieci w postaci centrów 

logistycznych [Fechner 2004].
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Znaczenie centrów logistyki dla konkurencyjno ci polskiej gospodarki

Znaczenie logistyki (zarówno mi dzynarodowej jak i krajowej) wynika z faktu, i  
celem optymalizowania procesów logistycznych jest w a nie osi ganie przewagi konku-
rencyjnej przedsi biorstw funkcjonuj cych w warunkach gospodarki krajowej i wiato-
wej. Wed ug  Bie kowskiego [1995] konkurencyjno  w uj ciu makroekonomicznym to 
zdolno  do d ugofalowego, zyskownego wzrostu, dokonuj cego si  w warunkach go-
spodarki otwartej, którego efektem jest wykszta cenie si  takich struktur ekonomicznych 
oraz eksportu (b d cych przed u eniem i odzwierciedleniem struktur ekonomicznych), 
które koresponduj  ze zmianami popytu wiatowego. Konkurencyjno  kraju jest skore-
lowana z konkurencyjno ci  przedsi biorstw, zaznacza si  te  wp yw procesów konku-
rencyjnych zachodz cych na poziomie firm na zdolno  konkurencyjn  gospodarki jako 
ca o ci. Jednocze nie du a zdolno  konkurencyjna gospodarki korzystnie wp ywa na 
pozycj  przedsi biorstw w rywalizacji z konkurentami na rynkach mi dzynarodowych 
[Gorynia 2002].

Zarówno w ród praktyków, jak i teoretyków przewa a pogl d, e internacjonalizacja 
jest szans  rozwoju przedsi biorstwa, stanowi drog  do poprawy wyników finansowych 
i pozycji konkurencyjnej firmy. Niektórzy sugeruj , e przedsi biorstwo nie mo e prze-
trwa , je li nie d y do umi dzynarodowienia swojej dzia alno ci [Pier cionek 1996].

Procesy internacjonalizacji obejmuj  ró norodne obszary dzia alno ci przedsi -
biorstw, a wymagane przez nie decyzje mened erskie musz  by  podejmowane na 
najwy szych szczeblach zarz dzania. Tym samym widoczny staje si  strategiczny cha-
rakter internacjonalizacji. Szymczak [2004] stwierdza, e strategia internacjonalizacji 
to ta cz  strategii, która dotyczy zwi zków firmy z zagranic , a na poziomie korpo-
racji mo na mówi  o strategii internacjonalizacji, gdy przynajmniej jeden produkt lub 
us uga w portfelu produktów korporacji jest zwi zana w jakikolwiek sposób z rynkiem 
zagranicznym. Taka koncepcja umo liwia szerokie spojrzenie na procesy internacjona-
lizacji i nie ogranicza ich jedynie do oferowania produktów lub us ug na nowych ryn-
kach, ale obejmuje te  istotne z punktu widzenia logistyki mi dzynarodowej procesy 
produkcji zaopatrzenia.

Znaczenie logistyki mi dzynarodowej jest nie do przecenienia nie tylko w standardo-
wych procesach operacyjnych nowoczesnych przedsi biorstw, ale te  w procesie inter-
nacjonalizacji. Wed ug Boysona [1999] logistyka mi dzynarodowa i globalna stanowi  
swoiste epicentrum transformacji biznesu, zmierzaj ce do po czenia poszczególnych 
dzia a  przedsi biorstw w jedn  ca o . W wyniku internacjonalizacji i globalizacji 
gospodarki obserwuje si  wzrost znaczenia integracji róde  zaopatrzenia, produkcji 
i obrotu mi dzy firmami ró nych krajów i kontynentów [Go embska 2000]. Wed ug 
Szymczaka [2000] dynamiczny rozwój procesów internacjonalizacyjnych w ostatnich dzie-
si cioleciach umiejscawia logistyk  mi dzynarodow  w ród najwa niejszych aspektów 
gospodarowania. Obok rozwoju technicznego, zmian politycznych i socjoekonomicznych 
metody zarz dzania logistyk  mi dzynarodow  staj  si  niew tpliwym stymulatorem 
powstawania globalnego rynku. Rola logistyki mi dzynarodowej w internacjonalizacji 
przedsi biorstw ma niew tpliwie wielowymiarowy charakter i zwi zana jest bezpo red-
nio nie tylko z fizyczn  stron  wymiany handlowej, ale coraz cz ciej ze wspomnianymi 
metodami zarz dzania logistyk , wdra anymi w wielonarodowych korporacjach. Tym 
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samym popularno  zdobywa koncepcja logistyki, jako stymulatora procesów internacjo-
nalizacyjnych, która jest swoistym uzupe nieniem klasycznego podej cia ewolucyjnego, 
w którym wzrost znaczenia logistyki mi dzynarodowej towarzyszy przechodzeniu przed-
si biorstwa przez kolejne etapy umi dzynarodowienia: od handlu zagranicznego, przez 
wspó prac  z zagranicznym kooperantem do samodzielnej dzia alno ci na rynku zagra-
nicznym [Go embska 2006]. Rola logistyki mi dzynarodowej to równie  redukowanie 
turbulencji wywo anych asymetri  informacji rynkowych. Im wy szy poziom komplek-
sowo ci i integracji a cucha, tym rola logistyki mi dzynarodowej jako reduktora tur-
bulencji jest wi ksza, podobnie jak mo liwo  ograniczenia wyst pienia negatywnego 
efektu „byczego bicza”.

Charakterystyka badanego przedsi biorstwa

Alma Alpinex SA przyj a do realizacji projekt rozwoju poprzez budow  bazy logi-
stycznej przedsi biorstwa pod nazw  wi tokrzyskie Centrum Logistyki i Dystrybucji. 
Baza magazynowa wraz z towarzysz cymi urz dzeniami budowlanymi i infrastruk-
tur  naziemn  i podziemn  zlokalizowana jest w gminie Piekoszów, na dzia ce o po-
wierzchni 8,9 ha.

Celem przygotowanej inwestycji jest zapewnienie ci g o ci funkcjonowania i mo -
liwo ci rozwoju rynków sprzeda y firmy. Wa nym aspektem w dobie globalizacji kon-
kurencji jest mo liwo  skutecznego konkurowania poprzez wprowadzanie standardu 
jako ci i produktywno ci wiadczonego serwisu oraz us ug logistyczno-dystrybucyjnych 
dla klientów.

Alma Alpinex SA zajmuje si  handlem hurtowym artyku ów spo ywczych. Firma 
powsta a w latach 90. XX wieku, kiedy nast powa o przej cie do gospodarki rynkowej 
i dokonywa y si  zmiany ustrojowe. Na rynku funkcjonowa y dwie konkurencyjne firmy 
– P.W. Alma s.c. oraz AHU Alpinex s.c. Obie zajmowa y si  g ównie sprzeda  stacjo-
narn  bez dowozu do klienta. W latach 1995–1996 rozpocz y one inwestycje w wystan-
daryzowane magazyny, zatrudniono w nich przedstawicieli handlowych, rozpocz to pro-
wadzenie sprzeda y bezpo redniej do klientów i dowóz towarów do sklepów. W kwietniu 
1999 roku podpisano porozumienie o woli utworzenia jednej firmy, za  w lipcu tego sa-
mego roku podpisano akt za o ycielski nowej spó ki akcyjnej Alma Alpinex (ALD Alma 
Alpinex Logistyka Dystrybucja). Dzia alno  w nowej formie i sk adzie firma rozpocz a 
w pa dzierniku, a w grudniu ruszy a ze sprzeda  bezpo redni  do klientów. 

Po po czeniu Alma Alpinex SA dysponowa a dwoma magazynami o powierzchni 
3000 m2, kadr  licz c  110 pracowników oraz skumulowan  warto ci  materialn  i nie-
materialn  obu by ych spó ek. Dystrybuowa a oko o 2000 pozycji asortymentowych 
120 producentów polskich i zagranicznych. Misj  spó ki by o stworzenie najwi kszego 
centrum dystrybucji w regionie kielecko-radomskim, oferuj cego szeroki asortyment 
artku ów spo ywczych, zapewniaj cego dobr  obs ug  i szybki serwis. Klientami fir-
my by y sklepy spo ywcze, sieci sklepów typu PSS, GS, mali hurtownicy i gastrono-
mia. Obszar dzia ania obejmowa  teren w promieniu 100 km od Kielc – by y to tereny 
dawnych województw: kieleckiego, radomskiego, piotrkowskiego, tarnobrzeskiego 
i tarnowskiego. 
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Pierwsze lata dzia alno ci to okres, który decyduje, czy firma poniesie kl sk , czy 
odniesie sukces. Potencja  sprzeda owy zosta  po czony. W 2003 roku nast pi a restruk-
turyzacja kosztów i optymalizacja zatrudnienia. Firma podj a kroki, które doprowadzi y 
w 2004 roku do wkroczenia na cie k  wzrostu sprzeda y, stabilno ci finansowej i popra-
wy wska ników rentowno ci (przychód wzrós  o 135%, a zysk 500%). 

Alma Alpinex SA posiada dwie lokalizacje magazynowe wysokiego sk adowania 
o powierzchni 8300 m2, w tym dwukomorow  ch odni . Tabor logistyki wewn trznej 
obejmuje kilkadziesi t wózków elektrycznych oraz kilka wózków spalinowych. Za-
rz dzanie magazynem odbywa si  poprzez autorski system komputerowy pozwalaj cy 
na prac  online we wszystkich lokalizacjach spó ki. Oznacza to, e jeden kierownik 
nadzoruje i przydziela prac  we wszystkich lokalizacjach jednocze nie. Przep yw do-
kumentów w magazynie funkcjonuje w formie elektronicznej, a kompletacja przepro-
wadzana jest za pomoc  czytników bezprzewodowych na terminalach dotykowych za-
montowanych na wózkach. 

Alma Alpinex SA pracuje na asortymencie FMCG1 i alkoholi obejmuj cym 3800 in-
deksów i 350 dostawców. Obs uguje hurtownie, sieci sklepów GS, PSS i pojedynczych 
sklepikarzy, w tym oko o 100 marketów o powierzchni handlowej od 300 do 900 m2. 
Podstawowa forma sprzeda y Almy Alpinex SA to preselling, czyli 11 przedstawicie-
li w terenie pracuj cych na tabletowym, mobilnym systemie sprzeda y. Firma posiada 
te  magazyn marki w asnej dla sieci sklepów – 250 indeksów. Realizowany jest projekt 
zaimplementowania systemu komplementacji g osowej Vocollect z firm  BCS Polska. 
Alma Alpinex SA pracuje tak e nad form  logistyki zwrotnej – odzysku dla klientów 
sklepów w koncepcji odbioru opakowa  papierowych i folii. Poprzez 40 przewo ników 
zewn trznych pracuj cych na programie stworzonym przez spó k  – Spedycja 13 Lider 
(wszystkie rodki transportu s  w asno ci  spó ki z umow  dzier awy dla spedytorów) 
firma wiadczy równie  us ugi transportowe. 

Przejawem d enia firmy do rozwoju jest zakup terenu o powierzchni 89 000 m2, na 
którym zbudowano modu owe wi tokrzyskie Centrum Logistyki i Dystrybucji w gminie 
Piekoszów, które zosta o dostosowane do zaspokojenia potrzeb w asnych, jak i rosn cego 
rynku us ug logistycznych w platformie B2B2 i B2C3. Koncepcja ca o ciowa przewiduje 
wybudowanie 30 000 m2 hal wysokiego sk adowania. Do sk adowania produktów zastoso-
wano instalacj  magazynu automatycznego o wysoko ci sk adowania do 33 m.

G ówne obszary, które b d  rozwijane, to:
baza asortymentowa z 3800 pozycji do 5320 (+40%),
nowe grupy i bran e: warzywa, owoce, artyku y chemiczne i przemys owe, garma er-
ka, w dliny, mi so czy docelowo mro onki,

1 FMCG (ang. fast moving consumer foods) – bran a ta oznacza produkty szybko rotuj ce, szybko zbywalne.
2 B2B (ang. business to business) – nazwa relacji wyst puj cych mi dzy firmami, okre lana cz sto mianem 
klasycznego e-biznesu. Na wiatowym rynku business to business najwi ksz  ga  stanowi  informacje biz-
nesowe (raporty bran owe, badania konsumenckie, informacje dotycz ce sieci spo eczno ciowych) i stanowi  
oko o 42% wszystkich wydatków na dzia ania B2B.
3 B2C (ang. business to consumer) – nazwa relacji wyst puj cych mi dzy firm  a klientem ko cowym, cz -
sto realizowanych za pomoc  Internetu, cho  nie tylko. Stron  inicjuj c  transakcj  jest firma, w odró nieniu 
od C2B, gdzie transakcj  inicjuje klient.

•
•
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nowy wymiar obs ugi klientów – poprzez ujednolicenie strumienia dostaw i zwi k-
szenie cz stotliwo ci, innowacyjno ci systemu kontroli wizyjno-wagowego, rozsze-
rzenie specjalistycznych, „szytych na miar ” us ug logistycznych przy planowanym 
i kontrolowanym bud ecie kosztów (zwi kszenie zyskowno ci),
badania, rozwój i wdra anie innowacyjnych technologii – kompletacja g osowa, au-
tomatyzacja i robotyzacja procesów.
Spó ka aktywnie wspó pracuje z Politechnik  wi tokrzysk  (sta e doktoranckie 

i studenckie), jak równie  prowadzi badania w asne. Jeden z magazynów jest jednostk  
testowo-wdro eniow  mi dzy innymi rozwi za  kompletacji g osowej. Firma korzysta 
z osi gni  nauki w zakresie logistyki i metod ekonometrycznych.

Podstaw  dzia alno ci spó ki jest handel, dystrybucja i logistyka produktów bran y 
FMCG do punktów sprzeda y detalicznej, gastronomicznej i podhurtowej w województwie 
wi tokrzyskim i o ciennych (zasi g logistyczny do 100 km). Dzia alno  skupia si  na 

wszystkich kana ach rynku, tj. prywatne sieci sklepów, franczyzowe, np. Lewiatan, grupy 
spó dzielcze (PSS, GS), klienci jednooddzia owi, instytucjonalni, gastronomia itp.

Budowa wi tokrzyskiego Centrum Logistyki i Dystrybucji jest dla spó ki rodkiem 
do kontrolowanego, stabilnego wzrostu i zyskowno ci. Prowadzi do nawi zania równo-
rz dnej walki konkurencyjnej z firmami ponadregionalnymi i wyprzedzenie konkuren-
cji lokalnej, jest równie  alternatyw  dla rozwoju sprzeda y i serwisu dla producentów 
w dobie globalizacji gospodarki, np. Biedronka – detal, Eurocash – dystrybucja. 

wi tokrzyskiego Centrum Logistyki i Dystrybucji Alma Alpinex SA przyk ada du  
wag  do rozwoju technologicznego, wprowadzaj c mi dzy innymi: 

systemy kompletacji hybrydowej – mobilno-g osowej na wózkach poziomych,
zarz dzanie logistyk  poziom  – CtrlFleet z autoryzacj  RFID operatora, 
elektroniczne zarz dzanie procesem bateryjnym – flot  baterii HOPPECKE trak® 
Monitor, 
cyfrowo-wizyjno-wagowy system kontroli – IP kamera, wagi, bramownice RFID, 
wiat owodow  sie  logistyczn  w magazynie i biurowcu, 

centrum serwerowe z technologi  macierzy dyskowych do archiwizacji i obs ugi sprze-
da y typu mobilne e-commerce o najwy szej klasie bezpiecze stwa, sta ych parame-
trach temperatury i wilgotno ci, z w asnym systemem podtrzymania zasilania itp.,
dla partnerów handlowych mo liwo  wyboru opcji systemu reverse distribution (od-
biór surowców wtórnych) i kierunku ekologicznego – green logistics (pomiar i ogra-
niczanie dwutlenku w gla do atmosfery, pomiar i redukcj  ha asu czy segregacj  
i usuwanie odpadów), 
optymalizacj  procesów poprzez jednooddzia owo  (aspekt kosztów ludzkich, mo -
liwo  zarz dzania kosztem ród owym, np. sk adowanie jednej jednostki produktu, 
i procesowym, np. kompletacji wysy ek czy obs uga zwrotów),
mo liwo  zaplanowanej ju  rozbudowy do 30 000 m2,
mo liwo  dobudowy instalacji magazynu automatycznego – „High Bay”,  magazynu 
„Mini Load System” z kompletacj  robotami ramieniowym.
W dobie przyspieszaj cego post pu technologicznego przedsi biorstwo poprzez in-

westycj  w now  siedzib  zachowa przewag  rynkow  i pozwoli na wyrównanie szans 
wszystkich konkurentów rynkowych (zagranicznych). Wielofunkcyjno  i mo liwo ci 
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rozbudowy daj  spó ce nie tylko szans  operowania na rynku hurtowo-dystrybucyjnym 
(dotychczasowa dzia alno ), ale równie  rozwoju us ug logistycznych, obs ugi firm 
– sklepów internetowych B2B i platform docelowych B2C.

Prognozy finansowe i maj tkowe nowej inwestycji 

Alma Alpinex SA

Ka da firma na pocz tku swojej dzia alno ci buduje strategi  dzia ania, do  ogól-
nie okre laj c  kierunek, w którym b dzie si  rozwija  i pod a . Nast pnie bardziej 
precyzyjnie jest okre lane: co, kto, kiedy i przy u yciu jakich zasobów b dzie wyko-
nywa . Wa ne jest tu warto ciowe okre lenie zada , kompetencji i obowi zków po-
szczególnych komórek organizacyjnych w przedsi biorstwie, stosowane tak e po to, 
aby przedstawia  wp yw, jaki na wyniki finansowe firmy maj  podejmowane decyzje. 
O ile plany stanowi  pewn  koncepcyjn  podstaw  dzia ania, to bud ety wyznaczaj  li-
mity rodków, jakie firma mo e przeznaczy  na realizacj  swoich celów.

Przedsi wzi cie budowy centrum dystrybucyjnego wymaga planu przychodów 
i kosztów. Baz  wyj ciow  dla ich szacowania by y wyniki 2012 roku. Spó ka okre-
li a przychody ju  w pierwszym roku po uruchomieniu centrum (2015) na poziomie 

704,7 mln PLN, co stanowi 166% przychodów 2012 roku (tab. 1). Podstaw  progno-
zy by o za o enie rozwoju us ug logistycznych, obs ugi sklepów internetowych (B2B) 
i platform docelowych. Za o ono równie  wzrost kosztów sprzedanych towarów 
o 168% do poziomu 655 mln PLN. Przyrosty podstawowych przychodów i kosztów 
umo liwi y wzrost wyniku ze sprzeda y na poziomie 11,8 mln PLN, czyli 112% wzro-
stu w stosunku do 2012 roku. Planowana perspektywa si ga 2024 roku, kiedy przycho-
dy operacyjne b d  na poziomie 976 mln PLN, a odpowiadaj ce im koszty wynios  
912 mln PLN. Wynik ze sprzeda y wyniesie 18 mln PLN. Mimo znacz cych wzrostów 
obrotów, z 424 do 976 mln PLN, wynik ze sprzeda y zosta  zaplanowany na poziomie 
tylko dwukrotnie wi kszym. Mar e na sprzeda y w ca ym okresie planowania kszta -
tuj  si  w przedziale od 1,6 do 1,86%, przy 2,46% w roku bazowym. Ostateczny wy-
nik koryguj  jedynie koszty obs ugi finansowania zewn trznego – koszty odsetek od 
kredytu oraz podatek dochodowy. Wynik netto kszta tuje si  w 12-letniej prognozie 
w przedziale od 8 do 14 mln PLN. Oznacza to bardzo ma  rentowno  sprzeda y netto 
(1,02–1,44%). Szacunki przeprowadzono z du  ostro no ci , co dowodzi rentowno-
ci przedsi wzi cia. Wielko  ta jest zbli ona do rentowno ci ju  uzyskiwanej. Jed-

nak zmieniaj ce si  otoczenie, rosn ca konkurencja, centralizacja dzia a  konkurencji, 
mimo braku poprawy poziomu rentowno ci w stosunku do ju  osi ganego, zmusza 
spó k  do podj cia inwestycji budowy wi tokrzyskiego Centrum Logistyki i Dys-
trybucji Alma Alpinex SA. Brak realizacji tego projektu mo e skutkowa  eliminacj  
spó ki z rynku. 

Prognoza zmian w sytuacji maj tkowej przeprowadzona na podstawie bilansu 
2012 roku (tab. 2) zak ada wzrost maj tku trwa ego w postaci wybudowanego centrum 
sfinansowanego z zaci gni tego kredytu inwestycyjnego. W latach prognozy 2012–2024 
pozycja budynków i budowli w rzeczowych aktywach trwa ych oraz kredyty i po ycz-
ki w d ugoterminowych i krótkoterminowych zobowi zaniach ulegaj  zmianie. rodki 



Tabela 1.  Rachunek wyników
Table 1.  Income statement

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych z przedsi biorstwa wi tokrzyskie Centrum Logistyki i Dystrybucji Alma Alpinex SA.

ZA OKRES 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

A. 
Przychody netto ze sprzeda y produktów, 
towarów i materia ów, w tym: 

 424 233,00       480 479,10       554 400,00       704 700,00       735 000,00       765 000,00       795 300,00       855 600,00       885 900,00       916 200,00       931 500,00       946 500,00       976 500,00      

 - od jednostek powi zanych

I. Przychody netto ze sprzeda y produktów  13 951,80       13 500,00       14 400,00       14 700,00       15 000,00       15 000,00       15 300,00       15 600,00       15 900,00       16 200,00       16 500,00       16 500,00       16 500,00      

IV. Przychody netto ze sprzeda y towarów i materia ów.  410 281,20       466 979,10       540 000,00       690 000,00       720 000,00       750 000,00       780 000,00       840 000,00       870 000,00       900 000,00       915 000,00       930 000,00       960 000,00      

B. Koszty dzia alno ci operacyjnej  413 728,20       472 620,00       544 650,00       692 880,00       723 240,00       752 760,00       782 490,00       840 750,00       870 030,00       899 460,00       914 040,00       928 890,00       958 290,00      

I. Amortyzacja  1 821,90       2 790,00       2 700,00       4 200,00       4 200,00       4 500,00       4 800,00       4 500,00       4 500,00       4 500,00       4 200,00       4 200,00       4 500,00      
II. Zu ycie materia ów i energii  2 148,00       2 010,00       2 040,00       2 400,00       2 700,00       3 000,00       3 300,00       3 450,00       3 600,00       3 600,00       3 900,00       3 900,00       3 900,00      
III. Us ugi obce  11 873,10       15 000,00       15 900,00       15 900,00       16 200,00       16 500,00       16 500,00       17 100,00       17 100,00       17 400,00       17 700,00       18 000,00       18 300,00      

IV. Podatki i op aty, w tym  108,00       270,00       360,00       600,00       660,00       660,00       990,00       1 050,00       1 080,00       1 110,00       1 140,00       1 140,00       1 140,00      
 - podatek akcyzowy 

V. Wynagrodzenia  7 960,50       9 600,00       9 900,00       10 200,00       10 800,00       10 800,00       11 100,00       11 400,00       11 700,00       12 000,00       12 300,00       12 300,00       12 600,00      
VI. Ubezpieczenia spo eczne i inne wiadczenia  1 889,40       2 400,00       2 550,00       2 580,00       2 880,00       3 000,00       3 000,00       3 300,00       3 450,00       3 600,00       3 600,00       3 750,00       3 750,00      

VII. Pozosta e koszty rodzajowe  894,60       1 050,00       1 200,00       1 500,00       1 800,00       1 800,00       1 800,00       1 950,00       2 100,00       2 250,00       2 100,00       2 100,00       2 100,00      
VIII. Warto  sprzedanych towarów i materia ów  387 032,70       439 500,00       510 000,00       655 500,00       684 000,00       712 500,00       741 000,00       798 000,00       826 500,00       855 000,00       869 100,00       883 500,00       912 000,00      

C. Zysk (strata) ze sprzeda y (A-B)  10 504,80       7 859,10       9 750,00       11 820,00       11 760,00       12 240,00       12 810,00       14 850,00       15 870,00       16 740,00       17 460,00       17 610,00       18 210,00      
mar a bezpo rednia  5,67       5,88       5,56       5,00       5,00       5,00       5,00       5,00       5,00       5,00       5,02       5,00       5,00      
rentowno c sprzeda y brutto  2,48       1,64       1,76       1,68       1,60       1,60       1,61       1,74       1,79       1,83       1,87       1,86       1,86      

D. Pozosta e przychody operacyjne  252,30       375,30       300,00       300,00       300,00       300,00       300,00       360,00       360,00       360,00       360,00       375,00       390,00      

I. Zysk ze zbycia niefinansowych aktywów trwa ych   75,90       178,80      

II. Dotacje 

III. Inne przychody operacyjne  176,40       196,50       300,00       300,00       300,00       300,00       300,00       360,00       360,00       360,00       360,00       375,00       390,00      
E. Pozosta e koszty operacyjne  138,00       330,00       300,00       360,00       360,00       360,00       300,00       450,00       450,00       450,00       480,00       480,00       510,00      

II. Aktualizacja warto ci aktywów niefinansowych 
III. Inne koszty operacyjne  138,00       330,00       300,00       360,00       360,00       360,00       300,00       450,00       450,00       450,00       480,00       480,00       510,00      

F. Zysk (strata) z dzia alno ci operacyjnej (C+D-E)  10 619,10       7 904,40       9 750,00       11 760,00       11 700,00       12 180,00       12 810,00       14 760,00       15 780,00       16 650,00       17 340,00       17 505,00       18 090,00      

G. Przychody finansowe   348,00       1,20       -       -       -       -       -       -       -       -       -       -       -      
H. Koszty finansowe  1 053,90       728,70       825,00       2 580,00       2 430,00       2 250,00       2 070,00       1 890,00       1 680,00       1 440,00       1 230,00       960,00       750,00      

I. Odsetki, w tym:  662,70       600,00       750,00       2 430,00       2 280,00       2 100,00       1 920,00       1 740,00       1 530,00       1 290,00       1 080,00       810,00       600,00      
IV. Inne  43,20       128,70       75,00       150,00       150,00       150,00       150,00       150,00       150,00       150,00       150,00       150,00       150,00      

I. Zysk (strata) z dzia alno ci gospodarczej (F+G-H)  9 913,20       7 176,90       8 925,00       9 180,00       9 270,00       9 930,00       10 740,00       12 870,00       14 100,00       15 210,00       16 110,00       16 545,00       17 340,00      

J. Wynik zdarze  nadzwyczajnych (J.I.-J.II.)  -       -       -       -       -       -       -       -       -       -       -       -       -      
K. Zysk (strata) brutto (I+/- J)  9 913,20       7 176,90       8 925,00       9 180,00       9 270,00       9 930,00       10 740,00       12 870,00       14 100,00       15 210,00       16 110,00       16 545,00       17 340,00      

zysk brutto/sprzeda  brutto  2,34       1,49       1,61       1,30       1,26       1,30       1,35       1,50       1,59       1,66       1,73       1,75       1,78      
L. Podatek dochodowy  1 899,90       1 363,61       1 695,75       1 744,20       1 761,30       1 886,70       2 040,60       2 445,30       2 679,00       2 889,90       3 060,90       3 143,55       3 294,60      

M.
Pozosta e obowi zkowe zmniejszenia zysku 
(zwi kszenia straty) 

N. Zysk (strata) netto (K-L-M)  8 013,30      5 813,29      7 229,25      7 435,80      7 508,70      8 043,30      8 699,40      10 424,70      11 421,00      12 320,10      13 049,10      13 401,45       14 045,40      



Tabela 2.  Bilans za lata 2012–2024
Table 2.  Balance sheet for 2012–2024 period

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych z przedsi biorstwa wi tokrzyskie Centrum Logistyki i Dystrybucji Alma Alpinex SA.

STAN 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
A. AKTYWA TRWA E  11 285,40       13 269,90       71 870,10       70 040,10       69 590,10       76 550,10       74 750,10       73 430,10       71 810,10       69 350,10       68 180,10       69 110,10       68 480,10      

I. Warto ci niematerialne i prawne  13,50      128,40      900,00      750,00      600,00      60,00       60,00      180,00      120,00      60,00      90,00      120,00      90,00      
3. Inne warto ci niematerialne i prawne  13,50       128,40       900,00       750,00       600,00       60,00       60,00       180,00       120,00       60,00       90,00       120,00       90,00      

II. Rzeczowe aktywa trwa e  11 251,80       13 081,50       70 910,10       69 230,10       68 930,10       76 430,10       74 630,10       73 190,10       71 630,10       69 230,10       68 030,10       68 930,10       68 330,10      
1. #ADR!  11 373,60       12 669,30       16 910,10       69 230,10       68 930,10       76 430,10       74 630,10       73 190,10       71 630,10       69 230,10       68 030,10       68 930,10       68 330,10      

a)
grunty (w tym prawo u ytkowania wieczystego 
gruntu)

 5 930,10       5 930,10       5 930,10       5 930,10       5 930,10       5 930,10       5 930,10       5 930,10       5 930,10       5 930,10       5 930,10       5 930,10       5 930,10      

b)
budynki, lokale i obiekty in ynierii l dowej 
i wodnej         

 438,60       552,90       480,00       52 650,00       51 900,00       60 600,00       59 100,00       57 600,00       56 400,00       54 900,00       54 000,00       52 500,00       51 000,00      

c)  urz dzenia techniczne i maszyny       633,00       1 563,60       2 700,00       2 550,00       2 700,00       2 400,00       2 250,00       2 400,00       2 400,00       2 400,00       2 100,00       2 700,00       2 700,00      
d) rodki transportu   3 300,60       3 597,90       6 000,00       5 700,00       6 000,00       5 400,00       5 250,00       5 160,00       5 100,00       4 200,00       4 500,00       6 000,00       6 300,00      
e) inne rodki trwa e  1 071,30       1 024,80       1 800,00       2 400,00       2 400,00       2 100,00       2 100,00       2 100,00       1 800,00       1 800,00       1 500,00       1 800,00       2 400,00      
2. rodki trwa e w budowie -121,80       412,20       54 000,00      
3.  Zaliczki na rodki trwa e w budowie

V.  D ugoterminowe rozliczenia mi dzyokresowe  20,10       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00      

2.  Inne rozliczenia miedzyokresowe  20,10       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00      
B. aKTYWA OBROTOWE  62 283,00       89 231,70       74 460,00       83 820,00       83 520,00       84 990,00       86 850,00       89 820,00       92 820,00       94 320,00       94 320,00       95 820,00       98 820,00      

I. Zapasy  39 247,50       60 350,70       48 000,00       54 000,00       54 000,00       55 500,00       57 000,00       60 000,00       60 000,00       61 500,00       61 500,00       63 000,00       66 000,00      
4. Towary  39 247,50       60 350,70       48 000,00       54 000,00       54 000,00       55 500,00       57 000,00       60 000,00       60 000,00       61 500,00       61 500,00       63 000,00       66 000,00      

II. Nale no ci krótkoterminowe  22 428,60       27 630,00       25 260,00       28 260,00       27 960,00       27 660,00       27 660,00       27 660,00       30 660,00       30 660,00       30 660,00       30 660,00       30 660,00      
2. Nale no ci od pozosta ych jednostek  22 428,60       27 630,00       25 260,00       28 260,00       27 960,00       27 660,00       27 660,00       27 660,00       30 660,00       30 660,00       30 660,00       30 660,00       30 660,00      
a) z tytuu dostaw i us ug, o okresie sp aty      21 436,50       23 700,00       24 000,00       27 000,00       27 000,00       27 000,00       27 000,00       27 000,00       30 000,00       30 000,00       30 000,00       30 000,00       30 000,00      

- do 12 miesi cy  21 436,50       23 700,00       24 000,00       27 000,00       27 000,00       27 000,00       27 000,00       27 000,00       30 000,00       30 000,00       30 000,00       30 000,00       30 000,00      

b)
z tytuu podatków, dotacji, ce , ubezpiecze
spo ecznych i zdrowotnych oraz innych 
wiadcze

 978,00       3 900,00       1 200,00       1 200,00       900,00       600,00       600,00       600,00       600,00       600,00       600,00       600,00       600,00      

c) Inne warto ci niematerialne i prawne  14,10       30,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00       60,00      
III. Inwestycje krótkoterminowe  488,40       1 131,00       1 080,00       1 440,00       1 470,00       1 740,00       2 070,00       2 040,00       2 040,00       2 040,00       2 040,00       2 040,00       2 040,00      

1. Krótkoterminowe aktywa finansowe  488,40       1 131,00       1 080,00       1 440,00       1 470,00       1 740,00       2 070,00       2 040,00       2 040,00       2 040,00       2 040,00       2 040,00       2 040,00      
b) w pozosta ych jednostkach  94,20       51,00       -       -       -       -       -       -       -       -       -       -       -      

-udzia y lub akcje  51,90       51,00       -       -       -      
-udzielone po yczki  42,30      

c) rodki pieni ne i inne aktywa pieni ne  394,20       1 080,00       1 080,00       1 440,00       1 470,00       1 740,00       2 070,00       2 040,00       2 040,00       2 040,00       2 040,00       2 040,00       2 040,00      
- rodki pieni ne w kasie i na rachunkach  327,30       900,00       900,00       1 200,00       1 200,00       1 500,00       1 800,00       1 800,00       1 800,00       1 800,00       1 800,00       1 800,00       1 800,00      
-inne rodki pieni ne  66,90       180,00       180,00       240,00       270,00       240,00       270,00       240,00       240,00       240,00       240,00       240,00       240,00      

IV. Krótkoterminowe rozliczenia mi dzyokresowe  118,50       120,00       120,00       120,00       90,00       90,00       120,00       120,00       120,00       120,00       120,00       120,00       120,00      
SUMA AKTYWÓW  73 568,40       102 501,60       146 330,10       153 860,10       153 110,10       161 540,10       161 600,10       163 250,10       164 630,10       163 670,10       162 500,10       164 930,10       167 300,10      

STAN 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
A. KAPITA  (FUNDUSZ) W ASNY  37 129,80       36 942,79       44 172,04       51 607,84       59 116,54       67 159,84       75 859,24       83 283,94       90 204,94       96 525,04       100 574,14       107 975,59       116 020,99      

I. Kapita  (fundusz) podstawowy  1 200,00       1 200,00       1 200,00       1 200,00       1 200,00       1 200,00       1 200,00       1 200,00       1 200,00       1 200,00       1 200,00       1 200,00       1 200,00      
IV.  Kapita  (fundusz) zapasowy  27 916,50       29 929,50       35 742,79       42 972,04       50 407,84       57 916,54       65 959,84       71 659,24       77 583,94       83 004,94       86 325,04       93 374,14       100 775,59      
VIII. Zysk (strata) netto  8 013,30       5 813,29       7 229,25       7 435,80       7 508,70       8 043,30       8 699,40       10 424,70       11 421,00       12 320,10       13 049,10       13 401,45       14 045,40      

B.
ZOBOWI ZANIA I REZERWY NA 
ZOBOWI ZANIA

 36 438,60       65 558,81       102 158,06       102 252,26       93 993,56       94 380,26       85 740,86       79 966,16       74 425,16       67 145,06       61 925,96       56 954,51       51 279,11      

I.  Rezerwy na zobowi zania  318,90       330,00       360,00       450,00       450,00       450,00       450,00       360,00       300,00       300,00       450,00       450,00       360,00      
3.  Pozosta e rezerwy  318,90       330,00       360,00       450,00       450,00       450,00       450,00       360,00       300,00       300,00       450,00       450,00       360,00      

- d ugoterminowe
- krótkoterminowe  318,90       330,00       360,00       450,00       450,00       450,00       450,00       360,00       300,00       300,00       450,00       450,00       360,00      

II. Zobowi zania d ugoterminowe  5 088,00       17 296,50       46 734,00       49 056,00       37 763,40       41 466,00       27 172,80       27 159,00       15 705,00       13 305,00       2 025,00       900,00       600,00      
1.  Wobec jednostek powi zanych  -       -       -       -      
2. Wobec pozosta ych jednostek  5 088,00       17 296,50       46 734,00       49 056,00       37 763,40       41 466,00       27 172,80       27 159,00       15 705,00       13 305,00       2 025,00       900,00       600,00      

a)kredyty i po yczki  4 359,30       16 396,50       45 834,00       48 156,00       36 863,40       40 566,00       26 272,80       26 259,00       14 805,00       12 405,00       1 125,00       -      
b) z tytuu emisji d u nych papierów 
warto ciowych
c) inne zobowi zania finansowe  728,70       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       600,00      
d) inne

III. Zobowi zania krótkoterminowe  31 031,70       47 932,31       55 064,06       52 746,26       55 780,16       52 464,26       58 118,06       52 447,16       58 420,16       53 540,06       59 450,96       55 604,51       50 319,11      
2. Wobec pozosta ych jednostek  30 879,90       47 782,31       54 764,06       52 446,26       55 570,16       52 254,26       57 818,06       52 147,16       58 120,16       53 240,06       59 150,96       55 304,51       50 169,11      

a)kredyty i po yczki  783,90       615,30       8 910,00       3 675,00       8 295,00       5 295,00       11 334,00       5 400,00       8 400,00       5 400,00       9 780,00       7 125,00       -      
b) z tytuu emisji d u nych papierów 
warto ciowych
c) inne zobowi zania finansowe  592,80       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       600,00       300,00       150,00       6 000,00      
d) z tytuu dostaw i us ug, o okresie 
wymagalno ci:

 28 584,00       43 867,01       42 854,06       45 771,26       43 975,16       43 659,26       43 184,06       43 747,16       46 720,16       46 340,06       47 570,96       46 829,51       42 969,11      

- do12 miesi cy  28 584,00       43 867,01       42 854,06       45 771,26       43 975,16       43 659,26       43 184,06       43 747,16       46 720,16       46 340,06       47 570,96       46 829,51       42 969,11      
g)  z tytuu podatków, ce , ubezpiecze  i innych 
wiadcze

 387,60       1 500,00       1 200,00       1 200,00       1 500,00       1 500,00       1 500,00       1 200,00       1 200,00       600,00       600,00       300,00       300,00      

h) z tytuu wynagrodze  531,60       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       900,00       300,00       900,00       900,00       900,00      
i) inne

3. Fundusze specjalne  151,80       150,00       300,00       300,00       210,00       210,00       300,00       300,00       300,00       300,00       300,00       300,00       150,00      
SUMA PASYWÓW  73 568,40       102 501,60       146 330,10       153 860,10       153 110,10       161 540,10       161 600,10       163 250,10       164 630,10       163 670,10       162 500,10       164 930,10       167 300,10      



Tabela 3.  Analiza wska nikowa
Table 3.  Ratio analysis

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych z przedsi biorstwa wi tokrzyskie Centrum Logistyki i Dystrybucji Alma Alpinex SA.

WSKA NIKI
EFEKTYWNO 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
rentowno  netto sprzeda y % 1,89 1,21 1,30 1,06 1,02 1,05 1,09 1,22 1,29 1,34 1,40 1,42 1,44
rentowno  sprzeda y brutto % 2,48 1,64 1,76 1,68 1,60 1,60 1,61 1,74 1,79 1,83 1,87 1,86 1,86
rentowno  maj tku (ROA) % 10,89 5,67 4,94 4,83 4,90 4,98 5,38 6,39 6,94 7,53 8,03 8,13 8,40
szybko  obrotu nale no ci (dni) 17,62 17,14 15,70 13,21 13,41 12,88 12,39 11,52 11,74 11,95 11,76 11,57 11,21
szybko  sp aty zobowi za  (dni) 24,92 27,52 28,55 22,95 22,28 20,91 19,93 18,54 18,64 18,54 18,40 18,20 16,78
szybko  obrotu zapasów (dni) 32,90 37,83 35,67 26,42 26,82 26,12 25,82 24,96 24,72 24,20 24,10 24,01 24,11
FINANSOWE
stopa zad u enia % 48,89 63,49 69,36 65,97 60,96 58,02 52,59 48,58 44,84 40,66 37,65 34,08 30,35
pokrycie aktywów kapita em w asnym % 329,01 278,40 61,46 73,68 84,95 87,73 101,48 113,42 125,62 139,19 147,51 156,24 169,42
samofinansowanie aktywów obrotowych % 49,82 53,72 73,95 62,93 66,79 61,73 66,92 58,39 62,94 56,76 63,03 58,03 50,92
wska nik p ynno ci I bie cej 2,01 1,86 1,35 1,59 1,50 1,62 1,49 1,71 1,59 1,76 1,59 1,72 1,96
wska nik p ynno ci II szybkiej 0,74 0,60 0,48 0,56 0,53 0,56 0,51 0,57 0,56 0,61 0,55 0,59 0,65
wska nik p ynno ci III gotówkowej 0,02 0,02 0,02 0,03 0,03 0,03 0,04 0,04 0,03 0,04 0,03 0,04 0,04
aktywa bie ce netto 31 251,30 41 299,39 19 395,94 31 073,74 27 739,84 32 525,74 28 731,94 37 372,84 34 399,84 40 779,94 34 869,04 40 215,49 48 500,89
RENTOWNO  KAPITA ÓW

rentowno  kapita ów w asnych (ROE) % 21,58 15,74 16,37 14,41 12,70 11,98 11,47 12,52 12,66 12,76 12,97 12,41 12,11

wzrost przychodów rok/roku
tys. z 48 007,50 56 246,10 73 920,90 150 300,00 30 300,00 30 000,00 30 300,00 60 300,00 30 300,00 30 300,00 15 300,00 15 000,00 30 000,00 
% 12,76 13,26 15,38 27,11 4,30 4,08 3,96 7,58 3,54 3,42 1,67 1,61 3,17
wzrost kapita ów w asnych rok/roku
tys. z 4 413,00 -187,01 7 229,25 7 435,80 7 508,70 8 043,30 8 699,40 7 424,70 6 921,00 6 320,10 4 049,10 7 401,45 8 045,40 
% 13,49 -0,57 22,10 22,73 22,95 24,58 26,59 22,69 21,15 19,32 12,38 22,62 24,59
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trwa e zwi ksz  si  do 76 mln PLN i w ostatnim roku prognozy spadn  do 68 mln PLN. 
Poza budynkami i budowlami nast pi  zmiany w rodkach transportu, poniewa  Spó ka 
zamierza realizowa  w ramach centrum równie  us ugi transportu, kompleksowo obs u-
guj c klientów. W zwi zku ze wzrostem rozmiaru dzia alno ci dojdzie do wzrostu nale -
no ci, zapasów i zobowi za  krótkoterminowych, czyli pozycji obrotowych. Nale no ci 
z 25 mln PLN zwi kszaj  si  do 30, a zobowi zania z tytu u dostaw zawieraj  si  w prze-
dziale mi dzy 42 a 47 mln PLN. W zak adanym okresie spó ka utrzyma sta y poziom 
rodków pieni nych. Ca y maj tek wzro nie z 73 do 167 mln PLN. Kapita y w asne 

zwi ksz  si  z 44 do 116 mln PLN, zachowuj c swój udzia  w finansowaniu maj tku na 
poziomie bazowym.

Wszystkie zmiany w prognozach pozycji bilansowych i wynikowych wywo aj  zmia-
ny w warto ci wska ników finansowych (tab. 3). Poprawi si  rentowno  sprzeda y, ka-
pita ów oraz rentowno  maj tku. Za o ono skrócenie cykli rotacji nale no ci, zobowi -
za  i zapasów, co ma zwi zek z popraw  sprawno  i wynika z automatyzacji procesów 
w centrum. Poprawiaj  si  te  wska niki p ynno ci, szczególnie bie cej i szybkiej.

Podsumowanie i wnioski

Decyzje inwestycyjne w przedsi biorstwie wymagaj  analizy danych historycznych 
oraz dotycz cych przysz o ci. Przedstawiciele praktyki gospodarczej coraz cz ciej wy-
korzystuj  wi c nowoczesne techniki wyceny i oceny inwestycji, w tym in ynierii fi-
nansowej. Do wytyczania strategicznych celów przedsi biorstwa niezb dna jest analiza 
finansowa z ostatnich lat dzia alno ci firmy oraz prognoza wyników w trakcie i po reali-
zacji przedsi wzi cia inwestycyjnego. Szczególnie realno  za o e  w planowaniu pod-
stawowych przychodów i kosztów oraz najwa niejszych pozycji bilansowych stanowi 
podstaw  decyzji zarz dczych poziomu strategicznego. 

Olbrzymie znaczenie w podejmowaniu decyzji ma analiza czynników niefinanso-
wych, zw aszcza dotycz cych post pu oraz kierunku zmian organizacyjnych i marke-
tingowych w danej bran y. Coraz cz ciej mamy do czynienia z sytuacj , w której ko-
nieczna jest realizacja projektów zgodnych z kierunkiem rozwoju danej bran y, nawet 
mimo ma o znacz cych pozytywnych zmian sytuacji finansowo-maj tkowej podmiotu 
po przeprowadzeniu inwestycji. Inwestycja taka mo e by  konieczna, bowiem decyduje 
o dalszym funkcjonowaniu w yciu gospodarczym. Brak takich dzia a  mo e doprowa-
dzi  do wyrugowania podmiotu z rynku. 

Sytuacja konkurencyjna by a tym czynnikiem pozafinansowym, który mia  olbrzymie 
znaczenie w przypadku analizowanego projektu budowy wi tokrzyskiego Centrum Lo-
gistyki i Dystrybucji Alma Alpinex SA. Wyniki finansowe i sytuacja spó ki po realizacji 
budowy centrum mog  nieznacznie ulec zmianie, nie spowoduj  gwa townej poprawy jej 
sytuacji finansowej. Jednak inwestycja w centrum logistyczne tworzy szans  dalszego 
dzia ania (funkcjonowania, istnienia) przedsi biorstwa, daj c  mu mo liwo  utrzyma-
nia si  na rynku, nawet z niewielk  rentowno ci .
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Szko a G ówna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Formalno-prawne i organizacyjne sposoby zapobiegania 

zagro eniom w transporcie paliw p ynnych

Formally-legal and organizational manners of preventions 

at transport of liquid fuel threats

Synopsis. Intensywnie rozwijaj ca si  bran a paliwowa wp ywa na wi ksze wyko-
rzystanie  transportu drogowego w spedycji paliw p ynnych, co po rednio powoduje 
potencjalne zagro enie dla rodowiska naturalnego oraz  zdrowia i ycia ludzi gdy nie 
stosuje si  okre lonych procedur podczas transportu. W opracowaniu przedstawiono 
zasady obowi zuj ce przy transporcie paliw p ynnych, a tak e sposoby post powania 
w sytuacjach zagro enia. Zosta y wykorzystane informacje pochodz ce z przedsi -
biorstwa dzia aj cego w bran y petrochemicznej. Stwierdzono, e w badanym przed-
si biorstwie rygorystycznie by y przestrzegane w a ciwe przepisy i nie zanotowano 
adnych awarii ani wypadków przy transporcie paliw p ynnych.

S owa kluczowe: materia y niebezpieczne, ADR, paliwa p ynne, zagro enia, zasa-
dy bezpiecze stwa

Summary. Intensively developing fuel industry brings a significant increase of 
road transport as a way of liquid fuels transportation and also higher risk for the 
environment and people by not applying to specific procedures. The paper presents 
the concept of hazardous materials, their labeling, as well as the legal provisions 
governing the situation in Poland and other European countries. Information from 
companies operating in the petrochemical industry were used. It was stated, that 
researched enterprise rigorously obeyed proper (suitable) regulations and no failure 
during transport of liquid fuel were documented.

Key words: hazardous materials, ADR, liquid fuels, threats, safety rules 

Wst p

Drogowy przewóz paliw p ynnych ma du y udzia  w transporcie materia ów nie-
bezpiecznych. Reguluje go wiele przepisów, które nale y bezwzgl dnie przestrzega  
w celu unikni cia spowodowania zagro enia. Ustalone przez odpowiednie organy pa -
stwowe zasady i regulacje prawne s  niezb dne do prawid owego funkcjonowania ka dej 
czynno ci zwi zanej z transportem paliw p ynnych. Przestrzeganie bezpiecze stwa przez 
osoby pracuj ce przy tym transporcie ma kluczowe znaczenie dla zapobiegania mo li-
wym zagro eniom. 
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Celem opracowania jest wskazanie mo liwo ci zapobiegania zagro eniom wyst pu-
j cym przy drogowym transporcie paliw p ynnych oraz zidentyfikowanie g ównych ich 
miejsc. 

Obiekt badawczy LPG Polonia zosta  dobrany w sposób celowy. Badane przedsi -
biorstwo dzia a w bran y petrochemicznej, a jego siedziba znajduje si  na terenie woje-
wództwa mazowieckiego. 

Transport materia ów niebezpiecznych regulowany jest wieloma wytycznymi do-
tycz cymi bezpiecze stwa ludzi, a tak e rodowiska naturalnego. Jednym z dokumen-
tów, które obowi zuj  przewo ników materia ów niebezpiecznych w Europie, jest 
nowelizowana co dwa lata, w roku nieparzystym, umowa europejska dotycz ca mi -
dzynarodowego przewozu drogowego towarów niebezpiecznych (ADR), sporz dzona 
w 1957 roku przez Europejsk  Komisj  Gospodarcz . W umowie wykorzystano regu y 
sporz dzone w „Zaleceniach dla transportu towarów niebezpiecznych, regulacje mode-
lowe”, wydanych przez Komisj  Ekonomiczn  Organizacji Narodów Zjednoczonych 
w Nowym Jorku w 1949 roku, zawieraj ce zbiór zasad dla bezpiecznego transpor-
tu, a tak e wykaz materia ów, które podczas masowego przewozu mog yby narazi  
bezpiecze stwo ludzi [Drewek 2012]. Umowa europejska zosta a ratyfikowana przez 
Polsk  w 1975 roku i zawiera przepisy ogólne, klasyfikacj  oraz wykaz towarów nie-
bezpiecznych, instrukcje i przepisy dotycz ce pakowania oraz przewozu materia ów 
niebezpiecznych wed ug ich klasyfikacji, wymagania dotycz ce pojazdów przewo -
cych materia y niebezpieczne, a tak e wytyczne dotycz ce ich oznakowania (www.tdt.
pl/przewoz-towarow-niebezpiecznych/adr.html).

Regulacje prawne dotycz ce transportu paliw p ynnych

Materia y niebezpieczne mog  stwarza  ró ne zagro enia. S  one zale ne od swoich 
w a ciwo ci chemicznych, a tak e przewo onych ilo ci, dlatego te  transport paliw p yn-
nych musi spe nia  okre lone wymagania. Do podstawowych regulacji prawnych nale y 
ustawa z 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towarów niebezpiecznych (Dz.U. 2011 nr 227, 
poz. 1367 z pó n. zm.), a tak e o wiadczenie rz dowe z 23 marca 2011 r. w sprawie wej-
cia w ycie zmian do za czników A i B Umowy europejskiej dotycz cej mi dzynarodo-

wego przewozu drogowego towarów niebezpiecznych (ADR), sporz dzonej w Genewie 
dnia 30 wrze nia 1957 r. (Dz.U. 1957 nr 110, poz. 641). 

Paliwa p ynne s  zaliczane do towarów niebezpiecznych ze wzgl du na atwopalno   
i szkodliwo  dla rodowiska. Wed ug umowy ADR najpopularniejsze paliwa klasyfiko-
wane s  na podstawie pozycji: benzyna (UN 1203) i olej nap dowy (UN 1202).

W szczególnych sytuacjach, gdy przewóz paliwa nie wyst puje w skali masowej, 
mo na odst pi  od obowi zuj cych regulacji. Szczegó owe wytyczne umowy ADR nie 
s  uwzgl dniane, w przypadku gdy dochodzi do:

przewozu materia ów niebezpiecznych przez osoby fizyczne, je li znajduj  si  
w opakowaniach przeznaczonych do sprzeda y detalicznej i s  stosowane do u ytku 
w asnego. Gdy transportowanymi materia ami s  paliwa w naczyniach wielokrotnego 
u ytku, nape niane przez osob  fizyczn  lub na jej potrzeby, to ilo  paliwa na naczy-
nie nie mo e przekroczy  60 l, a w przypadku jednostki transportowej 240 l;

•
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przewozu urz dze  lub maszyn nieuwzgl dnionych w umowie ADR, które mog  
w swoim wyposa eniu lub podzespo ach zawiera  materia y niebezpieczne;
przewozu przez przedsi biorstwa w charakterze pomocniczym, tj. dostawy na teren 
budowy, utrzymanie urz dze , nieprzekraczaj ce 450 l na opakowanie. 
W nawi zaniu do powy szego, w przypadku gdy transport  ma charakter pomocniczy, 

ilo  przewo onego paliwa nie powinna przekracza  1 tys. l na jednostk  transportow . 
Dotyczy to przewozu lekkich olejów opa owych i oleju do silników diesla, a w przypadku 
benzyny nie mo e by  wi ksza ni  333 l na t  sam  jednostk . Dziej  si  tak ze wzgl du 
na ró ny poziom zap onu wy ej wymienionych paliw. Przepisy umowy ADR równie  
cz ciowo nie obejmuj  sytuacji przewozu benzyny b d  oleju nap dowego w opakowa-
niach ma ych, o obj to ci wynosz cej 3 i 5 l.

Skala przewozu paliw p ynnych w Polsce

Transport paliw drogami l dowymi rozwija si  dynamicznie, gdy  gwarantuje 
sprawne i szybkie dostawy towarów. Obecnie za jego pomoc  przewozi si  80% a-
dunków niebezpiecznych. W ogólnej ilo ci transportowanych towarów stwarzaj cych 
zagro enie dla ludzi i rodowiska naturalnego najwi kszy udzia , wynosz cy oko o 
70%, maj  paliwa p ynne (olej nap dowy i benzyna). Jest to spowodowane znacz cym 
wzrostem popytu na paliwa silnikowe, co skutkuje powstawanie nowych stacji paliw. 
Ich liczba wed ug Polskiej Organizacji Przemys u i Handlu Naftowego (POPiHN) pod 
koniec wrze nia 2016 roku wynosi a 6779, a w 2009 roku by o to 6715 stacji paliw. Pa-
liwa ciek e mo na transportowa  cysternami, które s  najcz ciej u ywanym rodkiem 
przewozu drogowego paliw p ynnych. Na rynku stosuje si  kilka ich rodzajów, w tym: 
przeno ne, odejmowalne, sta e i kontenery-cysterny. Najpopularniejsze z nich to cyster-
ny sta e, za pomoc  których realizowany przewóz paliw wynosi oko o 60%, znacznie 
rzadziej u ywane s  cysterny odejmowalne (7,4% przewozów) oraz kontenery-cysterny 
– wykorzystywane tylko w 2,1% przypadkach transportu paliw. Wymogi konstrukcyjne 
cystern, ich dane techniczne, dane wytrzyma o ciowe, a tak e ci nieniowe okre lone 
s  w obowi zuj cej pa stwo polskie umowie ADR z 1957 roku. Dodatkowo na terenie 
Polski cysterny u ywane w transporcie drogowym obj te s  nadzorem Transportowego 
Dozoru Technicznego [Dobrzy ska 2013].

Rys historyczny przedsi biorstwa i forma organizacyjno-prawna

Firma LPG Polonia na polskim rynku transportowym powsta a w 2005 roku. Jest 
spó k   z ograniczon  odpowiedzialno ci  [Ska bania 2015]. G ówn  dzia alno ci  LPG 
Polonia jest transport cysternowy produktów pochodz cych z przerobu ropy naftowej, 
a tak e produktów chemicznych. Jako dodatkow  form  dzia alno ci firma traktuje us ugi 
transportowe wykonywane naczepami kurtynowymi, a tak e po rednictwo spedycyjne. 
G ówna siedziba przedsi biorstwa znajduje si  w Warszawie, ale firma posiada tak e biu-
ra operacyjne w Podd bicach oraz Pu awach. Firma LPG Polonia w  2008 roku uzyska a 
certyfikat systemu zarz dzania jako ci  zgodnie z ISO 90001:2008. System ten dzia a 
w ramach realizacji specjalistycznego transportu krajowego i mi dzynarodowego. Jego 

•

•
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wprowadzenie umo liwi o ci g e doskonalenie procesu transportowego poprzez przepro-
wadzanie analiz prowadz cych do ulepszania i likwidowania niedogodno ci wzgl dem 
klienta. Bezpieczne przewozy, terminowe dostawy i zadowolenie oraz satysfakcja klienta 
LPG Polonia uwa a za swój priorytet. 

Charakterystyka badanego przedsi biorstwa

Przedsi biorstwo LPG Polonia nawi zuje kontakty d ugoterminowe oraz przyjmuje 
pojedyncze zlecenia. Wspó pracuje z wieloma przedsi biorstwami produkcyjnymi, trans-
portowymi, spedycyjnymi, a przede wszystkim z koncernami paliwowymi, takimi jak: 
Grupa Lotos SA i PKN Orlen oraz Operatorem Logistycznym Paliw P ynnych (OLPP). 
Zajmuje si  g ównie przewozami: paliw p ynnych, AdBlue, nawozów pochodzenia 
sztucznego, alkoholi, rozpuszczalników, roztworów mocznika, parafiny, bioestrów, che-
mikaliów i produktów pochodz cych z ropy naftowej nieuwzgl dnionych wcze niej oraz 
olejów bazowych i innych.

Przedsi biorstwo wiadczy us ugi w wi kszo ci pa stw Europy. Do transportu na 
wschodzie Europy wykorzystuje karnety TIR, co usprawnia mi dzynarodowy transportu 
towarów poza obszarem Unii Europejskiej. Dzi ki rozlokowaniu samochodów na terenie 
ca ej Polski, a tak e za granic , jest w stanie wykonywa  zlecenia z dnia na dzie . Ko-
rzysta z baz paliwowych na terenie ca ego kraju. Jako wyspecjalizowane w transporcie 
towarów niebezpiecznych ma mo liwo  transportu chemicznych produktów p ynnych 
przy u yciu naczep-cystern, które w swoim wyposa eniu maj  nowoczesne systemy wy-
adunkowe, takie jak: kompresory, liczniki, pompy oraz termoizolacj  i zamontowane 

systemy grzewcze. Na terenie kraju wykonuje tylko przewozy paliw p ynnych pocho-
dz cych z najwi kszych baz paliwowych. Przedsi biorstwo jest w stanie wykonywa  ich 
transport bezpo rednio do odbiorców – stacji benzynowych oraz firm transportowych za-
opatruj cych si  w benzyn , oleje nap dowe b d  inne produkty rafineryjne (http://www.
lpgpolonia.pl/wspolpraca). 

Przedsi biorstwo dysponuje samochodami przeznaczonymi do transportu ró nych 
rodzajów materia ów i produktów. W ród nich mo emy wyszczególni  zestawy przezna-
czone do przewozu: paliw p ynnych, AdBlue i chemikaliów.

Samochody u ywane w firmie pochodz  od najwi kszych producentów z Eu-
ropy, takich jak: Volvo, Scania, Mercedes, DAF. Zgodnie z normami Euro 4 i Euro 5 
spe niaj  one warunki dotycz ce czysto ci spalin. Naczepy-cysterny wyposa one s  
w systemy roz adunkowe, takie jak pompy lub kompresory.

Paliwa p ynne w przedsi biorstwie LPG Polonia transportowane s  cysternami, któ-
rych pojemno  wynosi od 36 do 38 tys. l. Ich za adunek mo e przebiega  od góry i od 
do u. Cysterny maj  po cztery lub pi  komór, które pozwalaj  na roz o enie zawarto ci 
cysterny. Roz adunek mo e przebiega  na dwa sposoby: poprzez spust grawitacyjny lub 
uk ad dystrybucyjny z wykorzystaniem pomp. Wszystkie cysterny maj  zamontowane 
specjalistyczne systemy elektroniczne s u ce do pomiaru ilo ci wydanego paliwa. Do 
roz adunku cysterny za pomoc  spustu grawitacyjnego wykorzystywane s  urz dzenia 
PreciTurbo firmy Haar.

Transport AdBlue odbywa si  cysternami spe niaj cymi norm  ISO 22241, której 
wymagania to: produkcja cystern ze stali nierdzewnej oraz termoizolacja cysterny. Wy-
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korzystuj  one do roz adunku posiadane uk ady dystrybucyjne, daj ce mo liwo  roz-
adowania cysterny do zbiorników znajduj cych si  pod powierzchni  ziemi, a tak e 

ulokowanych nad ziemi . Jedna cysterna jest w stanie przetransportowa  maksymalnie 
22,5 tys. l wodnego roztworu mocznika, czyli jej adowno  wynosi 24–25 t. Do trans-
portu produktów pochodzenia chemicznego firma wykorzystuje cysterny z izolacj  oraz 
cysterny ze stali nierdzewnej. Ich ca kowita pojemno  wynosi 30–33 m3, a pojemno  
komór mo e wynosi  7–14 m3 (http://www.lpgpolonia.pl/cysterny).

Zasady bezpiecze stwa wymagane od kierowców

Kierowcy zatrudnieni w przedsi biorstwie LPG Polonia posiadaj  uprawnienia do prze-
wozu materia ów niebezpiecznych. Oprócz stosowania zasad bezpiecze stwa maj cych na 
celu zapobieganie nieszcz liwym wypadkom b d  zdarzeniom powoduj cym zagro enie 
dla spo eczno ci podlegaj  oni wielu regulacjom, do których powinni si  stosowa .

Jednym z nich jest spis zasad post powania kierowcy, który przedstawia sposób funk-
cjonowania i reakcji w ró nych okoliczno ciach. S  w nim zawarte zasady ostro no ci 
maj ce na celu  przeciwdzia anie kradzie y, takie jak podane poni ej.

1.  Zamkni cie pojazdu oraz zabranie klucza, nawet w przypadku krótkiego postoju 
b d  wizyty w biurze.

2.  Noszenie osobno kluczyków samochodowych i klucza elektronicznego.
3.  Ustawienie zamka centralnego tak, aby mo na by o otworzy  tylko lewe drzwi od 

miejsca kierowcy.
4.  Trzymanie dokumentów „przy sobie”, tzn. niepozostawianie ich w poje dzie, 

a w przypadku roz adunku lub za adunku przechowywanie w kasecie zamontowanej 
w kabinie kierowcy.

5.  W przypadku snu w kabinie niezw ocznie poinformowanie o tym pracodawc , 
a tak e w ramach zabezpieczenia spi cie drzwi pasem bezpiecze stwa.

6.  Zatrzymywanie si  wy cznie na parkingach strze onych, które s  wskazywane 
przez firm .

7.  Nie nale y zabiera  osób postronnych, np. autostopowiczów.
8. Nale y strzec si  sta ych tras oraz godzin przejazdu i postojów.
9.  W czasie serwisu pojazdu nale y kontrolowa  u ywanie przez pracowników klucza 

elektronicznego, a tak e nie pozostawia  dokumentów.
10.  W przypadku napadu powiadomienie odpowiednich s u b bezpiecze stwa oraz pra-

codawcy.
11. Nale y zawiadomi  Policj , gdy mamy podejrzenia kradzie y.
12.  Nale y ustali  z pracodawc  odpowiednie kody maj ce zabezpiecza  przy nietypo-

wych zatrzymaniach takich jak kontrola drogowa b d  wypadek.
13.  W przypadku parkowania w innym miejscu ni  terminal czy te  miejsce roz adun-

ku nale y parkowa  z utrudnionym dost pem do pojazdu oraz wyjazdu samochodu, 
a tak e poinformowa  odpowiednie osoby o takiej sytuacji.

14.  Podczas próby kontroli nale y sprawdzi , czy zatrzymuj  nas odpowiednie s u by: 
przyjrze  si  mundurowi, oznakowaniu samochodu. Je li s  w tpliwo ci, udajemy 
si  do najbli szego komisariatu b d  miejsca, gdzie jest du o osób, np. stacji paliw.
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15.  W razie napa ci nale y zachowa  szczególn  ostro no , post powa  zgodnie 
z poleceniami oraz zapami ta  mo liwie jak najwi cej szczegó ów.

16.  Przy za adunku b d  roz adunku nale y zawsze skontrolowa  dane osoby odbiera-
j cej od nas towar.

17.  Nie nale y pozostawia  cysterny z adunkiem bez nadzoru kierowcy, nawet w przy-
padku postoju na parkingu.

18.  Pusta cysterna powinna by  pod kontrol  wzrokow  w momencie pozostawienia jej 
na terminalu, w miejscach prze adunkowych, a tak e na parkingu.

19.  Podczas przekazania pojazdu nale y zostawi  dokumenty w kasecie, b d  da  je 
ochronie. Dodatkowo kierowca zobowi zany jest do zabrania ze sob  klucza elektro-
nicznego, a tak e przekazania kluczy pojazdu pracownikowi ochrony.

Kierowca przewo cy materia y niebezpieczne jest równie  zobowi zany do prze-
strzegania przepisów bezpiecze stwa i higieny pracy oraz przepisów przeciwpo aro-
wych. Kierowcy pojazdów-autocystern musz  mie  odpowiednie kwalifikacje i kursy 
upowa niaj ce ich do takiego transportu. Potwierdzeniem uko czenia takiego kursu jest 
za wiadczenie ADR, w formie plastikowej karty.

Procedury obowi zuj ce na terminalach paliwowych

Przedsi biorstwo LPG Polonia korzysta z wielu terminali paliwowych Grupy Lotos, 
a tak e Operatora Logistycznego Paliw P ynnych (OLPP). Ka dy terminal, na którym 
dokonywany jest za adunek cysterny, ma okre lone zasady post powania. 

Grupa Lotos posiada sze  terminali paliwowych ulokowanych na terenie ca ego kra-
ju. We wszystkich kierowcy przedsi biorstwa dokonuj  za adunku samoobs ugowego. 
Dzieje si  to przy u yciu karty kierowcy, do której dost p uzyskuje si  poprzez wpisanie 
czterocyfrowego numeru PIN. Niezb dne jest równie  posiadanie wa nej karty pojazdu 
oraz zlecenia. Ze wzgl du na to, e za adunku paliwa kierowca dokonuje samodzielnie, 
wa ne jest, aby jego post powanie na terenie terminali Grupy Lotos by o zgodne z usta-
lonymi zasadami, co przyczynia si  do sprawnego i bezpiecznego odbioru adunku.

Ogólne zasady, jakich trzeba przestrzega  na terenie terminali, to: zakaz palenia wy-
robów tytoniowych oraz e-papierosów, nieu ywanie otwartego ognia, a tak e sprz tu 
iskrz cego oraz wy czanie urz dze  takich jak telefony komórkowe, radia, odbiorniki 
krótkofalowe i inne, które mog  wywo a  zaiskrzenie.

Kierowca przy wje dzie na terminal musi by  ubrany w kombinezon, obuwie an-
tyelektrostatyczne oraz inne rzeczy ochronne. Do prawid owego przebiegu za adunku 
na terenie terminali potrzebny jest równie  plan za adunku. W przypadku jego braku 
kierowca nie ma mo liwo ci wjazdu cystern  do miejsca odbioru paliwa. Kolejnym wy-
mogiem jest za adunek do pró nych komór, w sytuacji wyj tku dopuszcza si  wjazd na 
teren terminali z towarem, jednak kierowca musi powiadomi  o tym fakcie dyspozytora 
i razem sprawdzi , czy komory wykazane w planie za adunku s  pró ne, oraz zatwier-
dzi  ten fakt w dokumentacji. Przy stanowisku, tzw. wyspie, przebywa  mo e wy cznie 
kierowca, który dokonuje samoobs ugowego za adunku paliwa do cysterny. Za adunek 
ten musi przebiega  zgodnie z planem, czyli do odpowiednich komór, w odpowiedniej 
ilo ci. Na terenie terminala ka dy pojazd-autocysterna mo e zosta  skontrolowany przez 
pracownika obs uguj cego na podstawie listy kontrolnej ADR. W razie niezastosowania 
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si  do zasad i zalece  Grupa Lotos opracowa a taryfikator, który okre la wysoko  kar 
nak adanych na kierowców niestosuj cych si  do przepisów (http://www.lotos.pl/1402/
dla_biznesu/samoobslugowy_odbior_paliw/dokumenty).

Na terenie terminali Operatora Logistycznego Paliw P ynnych (OLPP) kierowcy fir-
my LPG Polonia równie  zmuszeni s  do przestrzegania zasad okre lonych w karcie 
bezpiecze stwa OLPP. Zawarte s  w niej przepisy dotycz ce wymaga  technicznych au-
tocystern oraz niezb dnego wyposa enia. Kolejny punkt dotyczy oznakowa  pojazdów 
przewo cych paliwa odpowiednimi kodami (tab.).

Tabela.  Oznakowanie autocystern przeznaczonych do transportu paliw p ynnych

Nazwa paliwa Kod autocysterny Numer zagro enia

Benzyna LGBF 33

Olej nap dowy LGBF/LGBV 30

Lekki olej opa owy LGBF/LGBV 30

LGBF – cysterna przeznaczona do przewozu materia ów ciek ych, której minimalne ci nienie obliczeniowe jest 
zgodne z wymaganiami zawartymi w ustawie ADR; ma dolne otwory przeznaczone do za adunku i roz adunku 
wraz z trzema zamkni ciami; cysterna maj ca system wentylacyjny oraz wyposa ona w przerywacz p omienia 
lub dowód sprawdzenia cysterny na ci nienie wybuchu [Pu kowski i Doma ski 2010].
LGBV – jak w powy ej opisanej cysternie, lecz bez wyposa enia w przerywacz p omienia b d  dowód spraw-
dzenia cysterny na ci nienie wybuchu [Pu kowski i Doma ski 2010].

ród o: Ska bania [2015]. 

Najwa niejszymi zawartymi w karcie bezpiecze stwa OLPP s  zasady obowi zuj ce 
ka dego kierowc  wje d aj cego na teren terminali, takie jak:

posiadanie wa nego za wiadczenia ADR,
stosowanie ubra  i obuwia ochronnego – antyelektrostatycznego,
za wiadczenie o posiadaniu odpowiedniego szkolenia przez OLPP, uprawniaj cego 
do samoobs ugowego za adunku paliwa,
przy rozpocz ciu pracy przez kierowc  zobowi zany jest do odbycia szkolenia z zakre-
su BHP, ochrony zapobiegaj cej po arom oraz ochrony rodowiska terenu terminali 
paliw w zakresie bezpiecze stwa nape niania cystern.
Kierowcy na szkoleniu s  zobowi zani do zapoznania si  z zasadami ruchu na terenie 

terminali, post powania w przypadku jakichkolwiek awarii lub po aru oraz z miejscami 
umo liwiaj cymi czno , punktami udzielaj cymi pierwszej pomocy oraz sanitaria-
tami. Kierowcy nieprzestrzegaj cy okre lonych zasad s  odsuwani od prac oraz trac  
uzyskane uprawnienia do ich wykonywania (http://www.orlenpetrotank.pl/PL/DlaKlien-
ta/Documents/Za%C5%82%C4%85cznik%20nr%201%20Karty%20bezpiecze%C5%8
4stwa%20PKN,%20RT,%20OLPP.pdf). 

G ówne miejsca zagro e  przy przewozie paliw p ynnych 

oraz post powanie w przypadku awarii

Podczas przewozu paliw p ynnych wyst puje du e ryzyko zaistnienia niebezpieczne-
go zdarzenia. Mo emy spotka  si  z nim podczas transportu, kiedy jest przekroczona do-
zwolona pr dko , czy te  nie jest zachowana ostro no  w stosunku do innych uczestni-

•
•
•

•
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ków ruchu. Równie cz stym przypadkiem prowadz cym do zagro enia jest niespe nianie 
odpowiednich wymogów technicznych cysterny, mimo istnienia rygorystycznych przepi-
sów zawartych w umowie ADR. Kolejnymi miejscami wyst pienia zagro enia s  termi-
nale, na których odbywa si  za adunek paliw. Na ka dym z nich obowi zuj  odpowiednie 
zasady post powania, s u ce zapobieganiu takim wypadkom. Zagro enie równie  mo e 
wyst pi  podczas roz adunku, w wyniku awarii jakiego  systemu b d  narz dzi umo li-
wiaj cych jego przeprowadzenie. Zarówno cz owiek, jak i maszyny czy urz dzenia, które 
s  niezb dne przy transporcie paliw p ynnych, mog  zawie . Ka dy kierowca czy osoba 
pracuj ca z niebezpiecznym towarem powinna podchodzi  do wykonywanych czynno ci 
z odpowiedni  uwag , a w razie wyst pienia zagro enia post powa  zgodnie z instrukcj  
ADR, która nakazuje w miar  mo liwo ci oraz przy zachowaniu odpowiedniego bezpie-
cze stwa dokona  poni szych czynno ci.

1.  Zatrzyma  cystern , zgasi  silnik oraz od czy  akumulator samochodowy przy za-
stosowaniu g ównego wy cznika.

2. Nie pali  oraz nie u ywa  urz dze  mog cych prowadzi  do zap onu.
3.  Zawiadomi  odpowiednie jednostki ratownicze, podaj c im jak najwi cej informacji 

o zaistnia ym zdarzeniu.
4.  Podczas przeprowadzania zabezpiecze  terenu nale y za o y  kamizelk  ostrzegaw-

cz  oraz ustawi  znaki ostrzegaj ce.
5.  Po przybyciu s u b ratowniczych udost pni  im dokumenty, w których zawarta jest 

specyfika przewo onych towarów.
6.  Nie rozprzestrzenia  wydobywaj cego si  z cysterny towaru, nie dotyka , nie wdy-

cha  unosz cych si  oparów, dymu, a tak e py u.
7.  Zastosowa  ga nice do gaszenia niewielkiego po aru, b d cego w fazie pocz tko-

wej, który obj  opony, silnik b d  hamulce, je li jest to bezpieczne.
8. Nie nale y gasi  (kierowca/za oga) po aru przewo onego adunku.
9.  W razie mo liwo ci nale y zapobiec wnikaniu uwolnionej substancji do zbiorników 

wodnych oraz kanalizacji.
10.  W czasie akcji odpowiednich s u b oddali  si  wraz z innymi osobami znajduj cymi 

si  w zasi gu zagro enia od zdarzenia.
11. Bezpiecznie usun  posiadan  na sobie ska on  odzie  oraz inne rodki ochrony.

Wy ej wymienione kroki post powania w razie zagro e  stanowi  jedynie podstaw  
zasad, których powinni przestrzega  uczestnicy wypadku. 

rodki zapobiegaj ce wypadkom przy przewozie

Przy przewozie paliw p ynnych istnieje wiele procedur obowi zuj cych kierowców, 
dyspozytorów i innych pracowników maj cych styczno  z materia ami niebezpiecznymi. 
Podstawow  form  zapobiegaj c  nieszcz liwym wypadkom jest odzie  ochronna oraz 
obuwie przeznaczone dla pracowników wykonuj cych prace na terenie baz paliw. Musz  
by  one wykonane ze specjalnego materia u antyelektrostatycznego. Przedsi biorstwo LPG 
Polonia jest zobowi zane do wyposa enia kierowcy w kombinezon. Przy ka dym wje -
dzie na teren terminala paliwowego kierowca autocysterny musi by  ubrany w tak  odzie  
ochronn . Dodatkowo w ka dej jednostce transportowej, zgodnie z wymogami ADR, po-
winny znajdowa  si  rodki ochrony przeznaczone dla za ogi autocysterny, takie jak: kami-
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zelka odblaskowa, przeno ny sprz t o wietleniowy, r kawice ochronne, gogle maj ce chro-
ni  oczy, a tak e wyposa enie pojazdu: klin pod ko a pojazdu, dwa znaki ostrzegaj ce i p yn 
do przemycia oczu w razie dostania si  do nich niepo danych substancji. Dla autocystern 
przewo cych paliwa równie  konieczne jest posiadanie opaty, os ony otworów kanaliza-
cyjnych, a tak e pojemników pomocnych przy ewentualnych wyciekach. Tak jak w ka -
dym samochodzie, cysterny równie  maj  obowi zek posiadania ga nic po arniczych.

Form  zapobiegania wypadkom i zagro eniom przy przewozie paliw s  równie  pro-
cedury, takie jak:

sprawdzenie posiadanych aktualnych dokumentów pojazdu (cysterny);
kontrola wyposa enia cysterny – odpowiednia liczba w y;
kontrola stanu sprawno ci autocysterny;
kontrolowanie stanu technicznego oraz czysto ci w y, ich po cze , uszczelek, za-
mkni ;
sprawdzenie legalizacji w y na tabliczce informacyjnej;
kontrola stanu uszczelek w azów adunkowych oraz zaworów;
sprawdzenie stanu ga nic po arniczych, które powinny mie  wyra ne oznakowanie 
oraz metalowe plomby;
kontrola posiadanych oznakowa  cysterny.
W przypadku, gdy kontrola przebiegnie pozytywnie, kierowca mo e wyruszy  po 

adunek, je li nie – powinien zg osi  nieprawid owo ci pracodawcy. 
Wa nym elementem zapobiegania wypadkom przy transporcie jest stosowanie si  do 

przepisów drogowych, przepisów umowy ADR oraz wszelkich zasad bezpiecze stwa 
ustanowionych w przedsi biorstwie oraz na terminalach paliwowych b d cych miejscem 
za adunku i stacjach paliw lub innych b d cych miejscem roz adunku dla transportowa-
nego paliwa p ynnego.

Ocena poprawno ci stosowanych rozwi za  w zakresie przewozu 

materia ów niebezpiecznych oraz planowane zmiany

W przedsi biorstwie LPG Polonia od momentu jej za o enia nie wyst pi y adne awa-
rie oraz wypadki podczas transportu paliw. Firma skrupulatnie przestrzega wszystkich 
przepisów obowi zuj cych w umowie ADR oraz przepisów obowi zuj cych na termina-
lach. Kierowcy zachowuj  szczególn  ostro no , gdy  to oni s  najbardziej nara eni na 
jakiekolwiek niebezpiecze stwo. Firma LPG Polonia nie mo e sama wprowadza  zmian 
obowi zuj cych procedur, gdy  wszystkie zasady post powania przy przewozie paliw 
s  regulowane przez organy pa stwowe oraz europejskie. Jedynym sposobem wp ywu 
firmy na zapobieganie zagro eniom jest wi ksza dyscyplina kierowców, którzy maj  bez-
po redni kontakt z materia em niebezpiecznym.

Podsumowanie i wnioski

Zapobieganie zagro eniom towarzysz cym transportowi paliw p ynnych jest zagad-
nieniem bardzo wa nym. Na podstawie dokumentów i informacji pochodz cych z przed-
si biorstwa LPG Polonia, dzia aj cego w bran y petrochemicznej, mo na stwierdzi , e 

•
•
•
•
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•
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pracownicy tej firmy bardzo skrupulatnie przestrzegaj  zasad bezpiecze stwa okre lo-
nych w odpowiednich regulacjach prawnych. Efektem takiej postawy by  brak wi kszych 
awarii lub wypadków w transporcie paliw. Oznacza to, e przedsi biorstwo w a ciwie 
dba o bezpiecze stwo zarówno w asnych pracowników, jak i innych u ytkowników dróg 
transportowych.
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Green wave in urban traffic

Zielona fala w miejskim ruchu drogowym

Abstract. Over 70% of the European population lives in urban areas. This puts 
pressure on urban transport systems, leading to increased environmental impacts. 
Such impacts are particularly large in cases where the traffic caused by vehicles 
with internal combustion engines is repeatedly braking and accelerating due to 
poorly planned traffic flow. We do not know exactly how much of the pollution is 
increased by braking and accelerating vehicles at traffic lights; on the other hand, we 
can evaluate the contribution of higher fuel consumption. We have evaluated such 
an increase in fuel consumption in the real case of a road section in Celje. Based 
on the obtained results, we are able to estimate the factor of pollution increasing 
caused by accelerating. By adding the estimates of pollution caused by braking, 
we get an overall picture of the importance of ensuring a steady flow of traffic to 
reduce pollution in urban environments.

Key words: urban traffic flow, air pollution, PMx particles, increased fuel 
consumption, green wave

Synopsis. Ponad 70% mieszkanców Europy yje na terenach zurbanizowanych. 
Powoduje to du y nacisk na w a ciwe funkcjonowanie miejskich systemów trans-
portowych, co prowadzi do negatywnego wp ywu na rodowisko naturalne. Wp yw 
ten jest tym wi kszy, gdy w miastach ruch drogowy jest regulowany w sposób ma o 
p ynny. Nie wiadomo dok adnie, jak du y udzia  w generowaniu zanieczyszcze  
powietrza ma zbyt cz ste hamowanie i przyspieszanie pojazdów na sygnalizacji 
wietlnej, ale mo liwe jest oszacowanie wp ywu takich manewrów na poziom zu-
ycia paliw. Autorzy oszacowali taki wp yw, przeprowadzaj c badania na drogach 

miasta Celje. Bazuj c na uzyskanych wynikach, oszacowano wp yw nadmiernej 
liczby przyspiesze  w ruchu drogowym na poziom zanieczyszcze  powietrza. Do-
daj c do tego wyniki zanieczyszcze  generowanych podczas hamowania pojaz-
dów, uzyskano odpowied  na pytanie: jak du y wp yw na poziom zanieczyszcze  
w mie cie ma brak p ynno ci ruchu i jak go zmniejszy .

S owa kluczowe: miejski ruch uliczny, zanieczyszczenie powietrza, cz steczki 
PM, zwi kszone zu ycie paliwa, zielona fala

Introduction

With our research paper, we tried to discover how traffic lights regime and so-called 
green wave influences fuel consumption and pollution, which is bad for our health 
and also has bad influence on our planet and nature. Research was done in the case of 
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Mariborska cesta in Celje, for which we gathered all necessary data that was later used in 
our calculations. There is 14 traffic lights on our research area. We were calculating dif-
ferences in fuel consumption between green wave and worse scenarios of traffic regime 
(from 1 stop to 14 stops). Data, which were used in our calculations, were gathered from 
different vehicle owners and with our measurements. We took into account only accel-
eration, but we did not include braking. However, results show important difference in 
fuel consumption and consequently in pollution. We focused only on petrol and diesel, 
because there is such a small percentage of other alternative propellants.

Our research paper is important, because it shows differences between green wave 
and other worse scenarios or traffic lights regimes. It has a huge impact on fuel consump-
tion and consequently on emissions, which are bad for people, animals, nature and it 
also costs our healthcare system a lot of money. Importance of green wave, which was 
discussed in other researches, is substantiated with actual results in different situations 
on Mariborska cesta in Celje. Even results from such a small area (3,202 m) show huge 
differences in fuel consumption and based on them, we can deduce that it has strong con-
tribution to global pollution.

In our research, we tried to gather as much data as possible for Mariborska cesta and 
different categories of vehicles. All of the data is average, because we want realistic re-
sults and conclusions, which do not rely on single category or type of vehicle, but focus 
on whole.

Purpose and research methodology

Determining and measuring time for each category of vehicles

Before we could calculate acceleration and distance, we had to find out how much 
time is needed, for different categories of vehicles, to accelerate from 0 to 50 km/h. We 
used average time for each category.

Cars. Time (t) that car needs to accelerate from 0 to 50 km/h was measured with 
stopwatch. Data for cars was gathered for seven average cars, which were different by 
shape, fuel type and type of engine. We drove cars with engines on petrol and diesel fuel, 
but we did not include other types of fuel, because there is such a small percentage of 
alternative fuel and electric cars in Slovenia (around 0.8% of all alternative types) and it 
does not importantly effect our end results [Statisti ni urad Republike Slovenije 2016]. 
We also drove our test cars for some time, because we wanted to determine realistic or 
average level of acceleration, which is similar to real conditions. We timed every car for 
three times and calculated average time for whole category from our results. With this 
average time, we were able to calculate acceleration and distance, which is needed for car 
to accelerate from 0 to 50 km/h. Average time for category “cars” is 10.4 s.

Buses. Time (t) that bus needs to accelerate from 0 to 50 km/h, was determined after 
interviews and consultations with bus drivers. We had to take into account difference in 
driving style between city bus and regional bus, because people stand and sit on city buses 
and driver has to take that into a count for safety of standing passengers. Acceleration 
time also depends on time of the day, because there is a lot of congestions in rush-hours 
and acceleration from 0 to 50 km/h can be as long as 20 s or more. We decided to choose 
optimal time at normal acceleration of bus, which is 15 s. 
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Motorcycles. There is a lot of different vehicles in category “Motorcycles” – mo-
torcycles, scooters, three-wheelers and four-wheelers. Because there is only 0.5% of ve-
hicles from category “motorcycles”, it barely effects end results of this research paper 
[Štetje 2014]. We decided that to use 125 ccm motorcycle (Honda CBF) as a sample in 
our calculations for this category, because of diversity in this category (accelerations, fuel 
consumption, shape, chassis). Honda CBF represents average between weak scooters and 
powerful motorcycles or other types of vehicles in this category. Time (t), that motorcy-
cle needs to accelerate from 0 to 50 km/h, was determined with stopwatch and timing of 
Honda CBF. We did five measurements and calculated an average of 8.18 s.

Light goods vehicles (below 3.5 t). In this category are light (small) trucks and vans. 
Time (t), which light goods vehicles need to accelerate from 0 to 50 km/h, was deter-
mined after timing and measuring vehicles from Post of Slovenia d.o.o., which belong in 
this category. We were driven in empty and full vehicles and calculated an average time 
of 12 s. It has to be taken into account that there is a lot of differences in types of chassis, 
tonnage, volume, gearboxes (automatic, manual) and engines, which means that there is 
a lot of differences in measured times.

Medium goods vehicles (3.5–7 t). In this category are trucks with maximum permis-
sible laden weight from 3.5 to 7 t. Time (t), that medium trucks need to accelerate from 
0 to 50 km/h, was determined after timing and measuring vehicles from Post of Slovenia 
d.o.o., which belong in this category. We were driven in empty and full vehicles and cal-
culated an average time of 14 s. Vehicles with automatic gearbox are in general faster that 
vehicles with manual gearbox.

Heavy goods vehicles (over 7 t). In this category are trucks with maximum permis-
sible laden weight of over 7 t. Time (t), which heavy trucks need to accelerate from 0 to 
50 km/h, was determined after timing and measuring vehicles from Post of Slovenia 
d.o.o., which belong in this category. We were driven in empty and full vehicles and cal-
culated an average time of 16 s. Based on that time we have calculated acceleration and 
distance. Differences in acceleration between full and empty vehicles are very big in this 
category and it is the same between vehicles with automatic and manual gearboxes.

Trailer vehicles. Time (t), which trailer vehicles need to accelerate from 0 to 50 km/h, 
was determined the same way as for towing vehicles, because they weight approximately 
the same as towing vehicles (full and empty). Employees at Post of Slovenia d.o.o. have 
also told us that there are no relevant differences between towing vehicles and trucks with 
trailer. Acceleration time is 18.5 s, the same as for towing vehicles.

Towing vehicle. We received details for towing vehicles from employees in logis-
tics company Ploj d.o.o. Time (t), which towing vehicles need to accelerate from 0 to 
50 km/h, was determined after talking to employees and it is 18.5 s. This time represent 
the average number between acceleration of an empty and full loaded truck, which can 
weight up to 40 t. Based on that time we have calculated acceleration and distance.

Calculation of acceleration and distance

To do further calculations, we first had to measure and set some presumptions, which 
were than used. We had to measure and calculate distance, which different categories 
need for acceleration from 0 to 50 km/h. This calculation was based on time that we meas-
ured or set for each category of vehicles. First we calculated acceleration, which was then 
used in equation (2) for distance.
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We divided change of speed ( v = 50 km/h) with change of time ( t – time that vehi-
cle needs to accelerate from 0 to 50 km/h), to calculate acceleration. Equation: 

va =
t   (1)

Time (t) and acceleration (a) which were measured and calculated, were then used 
in equation (2) for calculation of distance (s) that vehicle needs to accelerate from 0 to 
50 km/h.

2a × t
s =

2   (2)

Table 1.  Average acceleration times up to the desired speed of 50 km/h and distances travelled 
during acceleration

Tabela 1.  redni czas przyspieszania do pr dko ci 50 km/h oraz dystans pokonany w tym czasie

Type of vehicle
Average acceleration time

from 0 to 50 km/h (s)
Distances travelled during 

acceleration (m)

Cars 10.4 72

Light goods vehicles (below 3.5 t) 12 83

Medium goods vehicles (3.5–7 t) 14 97

Heavy goods vehicles (over 7 t) 16 111

Trailer vehicles 18.5 128

Towing vehicles 18.5 128

Buses 15 104

Motorcycles 8.2 57

Source: [Kumperš ak, Bratina and Jereb 2016].

Fuel consumption during acceleration

Average fuel consumption was calculated on the basis of monitoring the consumption 
during acceleration via computer in the car, conversations with professional drivers and 
the assessment of fuel consumption in different enterprises in different driving cycles. It 
was calculated as a quotient between consumption during acceleration and average fuel 
consumption.

The quotient is presented by the following formula:

consumption during acceleration
factor =

average consumption   (3)

It turns out that practically for all types of vehicles on our roads and in the standard 
driving mode the factor is 2.65. As we have seen, the difference is mainly in the duration 
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of acceleration, which varies depending on the type of vehicle, and is already presented 
in Table 1. Thus, a personal car with an average consumption of  8.13 l per 100 km has 
a consumption of 21.8 l per 100 km during accelerating. Acceleration to 50 km/h takes 
10.4 s during which the car travels 72 m. The average consumption is 0.0000813 l/m, 
while consumption during acceleration is 0.0002158 l per m. Table 2 shows all collected 
and calculated data for individual vehicle types, taking into account, of course, the factor 
of increased consumption, which is equal to 2.65 for all types of vehicles.

Table 2.  Fuel consumption by individual types of vehicles
Tabela 2.  Zu ycie paliwa w podziale na typy pojazdów

Type of vehicle
Average consumption 

(l/m)
Consumption during acceleration 

(l/m)

Cars 0.0000813 0.0002158

Light goods vehicles (below 3.5 t) 0.0001120 0.0002968

Medium goods vehicles (3.5–7 t) 0.0001690 0.0004478

Heavy goods vehicles (over 7 t) 0.0002350 0.0006227

Trailer vehicles 0.0003500 0.0009275

Towing vehicle 0.0003500 0.0009275

Buses 0.0002800 0.0007420

Motorcycles 0.0000400 0.0001060

Source: [Kumperš ak, Bratina and Jereb 2016].

Map of Mariborska cesta with marked traffic lights

On Figure 1 is a map of our model – Mariborska cesta in Celje – on which research 
was made. All of 14 traffic lights, which influence results of our research, are marked 
with black dots and numbers. Number 1 is traffic light on north part of Mariborska cesta 
at exit from motorway. Our “model” or street is 3,202 m long.

Figure 1.  Sketch of the road and marked intersections
Rysunek 1.  Szkic badanej trasy i oznaczonych odcinków

Source: Electronic resource https://maps.here.com/?x=ep&map=46.5547,15.6467,10,normal.
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Results

End results of fuel consumption

Calculated fuel consumption for one vehicle of every category, was multiplied with 
a number of vehicles per day (for the same category). This number was then multiplied 
with a number of days in one year (365 days) and we got our end results of fuel consump-
tion in one year at different traffic regimes or scenarios (0–14 stops) for each category 
individually.
Combined fuel consumption for all categories of vehicles

To calculate combined fuel consumption for all categories of vehicles, we had to 
add yearly fuel consumptions of all categories and divided them on patrol and diesel. In 
category of vehicles that run on patrol are cars (57% in Slovenia) and motorcycles, in cat-
egory of vehicles that run on diesel are cars (42.2% in Slovenia), buses and all categories 
of trucks [Statisti ni urad Republike Slovenije 2016].

Figure 2 shows end results of calculated fuel consumption in one year for Mariborska 
cesta in Celje. All categories of vehicles are included in calculations and they are split 
according to fuel type (patrol or diesel). Increasing of fuel consumption with every ad-
ditional stop is visible on this graph (Fig. 2). The largest combined fuel consumption is 
at 14 stops and the smallest is at green wave or 0 stops. It is also substantially larger for 
diesel, because all categories, except motorcycles and 57% of cars, run on diesel fuel. 

Figure 2.  Total fuel consumption of all vehicles in one year
Rysunek 2.  Ca kowite zu ycie paliwa wszystkich typów pojazdów w ci gu roku

Source: [Kumperš ak, Bratina and Jereb 2016].

Difference in fuel consumption for all vehicles combined

Difference in fuel consumption for all vehicles combined represents differences be-
tween different traffic regimes or situations. Difference between green wave (0 stops) 
and worse scenarios increases till worse traffic regime (14 stops). Differences in fuel con-
sumption and higher consumption of diesel originates from data showed on Figure 3.
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Figure 3.  Graphical display of differences in fuel consumption of all vehicles together in one 
year

Rysunek 3.  Graficzne przedstawienie ró nic w zu yciu paliwa wszystkich typów pojazdów 
w ci gu roku

Source: [Kumperš ak, Bratina and Jereb 2016].

Average share of different types of vehicles in one day

Figure 4 shows average share or average number of different categories of vehicles in 
one day for year 2014. Data is from Slovenian infrastructure agency [Štetje 2014].

Figure 4.  The average number of vehicles per day
Rysunek 4.  rednia liczba pojazdów w podziale na typy na dzie

Source: [Kumperš ak, Bratina and Jereb 2016].
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Discussion

It can be seen from the research that the flow of road traffic has an unexpectedly big 
impact on fuel consumption, and consequently also on the amount of PM10 particles. In 
the case of the Mariborska road in Celje, with 14 traffic lights at a distance of 3.2 km and 
thus 14 possible arrangements for travel on the route, it can be concluded that, at best, 
2.8 million l of fuel are consumed and, at worst 4.4 million l. The difference is 1.6 mil-
lion l of fuel, which at the price of 1.2 EUR per l represents about 2 million EUR. This is 
a direct saving of money, although it relates only to fuel consumption. Of course, the cost 
of increased wear on the tires, brakes and damage caused by general jolts of powertrain 
of the car as a result of starting and braking should also be considered. 

In addition to the direct costs due to increased fuel consumption, we should also take 
into consideration pollution, which manifests itself in an increase of noise and significant 
release of CO2 and PM10 (includes also PM2.5 and PM1) particles. A study on the increase 
in pollution due to increased CO2 emissions and PM particles during acceleration will be 
carried out next year. The study will take into account the data from this study and the 
latest findings from the relevant literature. In doing so we distinguish between “gray” and 
“black” PM particles, and those PM particles which arise from braking. It is characteristic 
of gray particles that they spread in the atmosphere fairly evenly and extend far from their 
origin. Black particles are primarily derived from combustion of fuels in internal combus-
tion engines and remain close to the place of origin (the road); as regards PM particles 
generated as a by-product of braking, we know for sure they are particularly dangerous to 
health due to their composition.

The study on the increase in pollution is the ultimate goal of our research, as on the 
basis of relatively short sections of the roads for which we have data on the structure and 
the number of vehicles, we can generalize the results of the increase in pollution to the 
whole city, under different fluidity policies of traffic flow conditions in the city.
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Szko a G ówna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Planowanie logistyczne jako kluczowy element systemu 

wsparcia logistycznego operatora pocztowego 

Logistic planning as a key element of the logistic support 

system of a postal operator

Synopsis. Jednym z kluczowych aspektów zmian, jakie zachodz  w ostatnich kil-
kunastu latach na rynku pocztowym UE, jest dostosowywanie przez operatorów 
pocztowych ich logistyki do nowych warunków funkcjonowania. Zanik tradycyj-
nej korespondencji pisanej czy wzrost handlu w Internecie powoduj  krytyczne 
dla rynku pocztowego zmiany w strukturze ilo ciowej i jako ciowej obs ugiwa-
nych przesy ek. Operatorzy pocztowi poszukuj  te  nowych rynków i wiadcz  
us ugi logistyczne, a co za tym idzie, obs uguj  nowe rodzaje przesy ek. Ca y sys-
tem wsparcia logistycznego operatorów pocztowych musi by  dlatego planowany 
z uwzgl dnieniem nowych za o e  i nowych celów funkcjonowania. Celem opra-
cowania jest wskazanie na krytyczn  rol  planowania logistycznego dla ca o ci 
funkcjonowania logistyki operatora pocztowego.

S owa kluczowe: operator pocztowy, planowanie logistyczne, wsparcie logistycz-
ne, model zarz dzania

Abstract. One of the key aspects of the changes taking place in the recent years 
on the EU postal market is adjusting by postal operators of its logistics for the new 
operating conditions. The disappearance of the traditional written correspondence 
or increasing trade on the Internet, causing critical to the postal market changes in 
the quantity and quality of delivered shipments. Postal operators are also looking 
for the new markets and provide logistic services, and thus, supports new types of 
shipments. The whole logistics support system of postal operators must therefore be 
planned based on new principles and takes into account the new goals of function-
ing. The aim of the study is an indication of the critical role of logistics planning for 
the whole logistics of postal operator’s functioning. 

Key words: postal operator, logistic planning, logistic support, management model

Wst p

Proces realizacji ( wiadczenia) us ugi operatora pocztowego polega na fizycznym 
przep ywie specyficznego obiektu, jakim jest przesy ka od nadawcy do adresata. Proces 
ten jest w swojej istocie procesem logistycznym i jest realizowany w systemie logistycz-
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nym. Przedmiotem fizycznego przep ywu w ramach procesu logistycznego operatora 
pocztowego mo e by , przyk adowo:

przesy ka listowa, 
pakiet, 
paczka, 
paleta lub inne przystosowane do obrotu pocztowego opakowanie transportowe 
z zawarto ci .
Aby analizowany proces logistyczny móg  odznacza  si  skutecznym i optymalnym 

przebiegiem, wymaga wspieraj cego go zbioru aktywno ci, bazuj cych na ekonomicz-
nych kategoriach zasobów gospodarczych i czynników produkcji. Za integracj  zasobów 
i koordynacj  dzia a , wspieraj cych jakikolwiek proces wytwórczy, odpowiedzialny 
jest system wsparcia logistycznego (SWL). System ten, nale y rozumie  jako „celowo 
zorganizowany podsystem dowolnej organizacji, wspieraj cy jej podstawowy proces 
wytwarzania dóbr, poprzez integracj  wszystkich dzia a  zwi zanych ze skutecznym, 
efektywnym i korzystnym przep ywem niezb dnych do wytworzenia dobra podstawo-
wego zasobów oraz wspieraj cy obs ug  procesu wytwarzania w zakresie zapewnienia 
koniecznego dla tego procesu wyposa enia, zarówno pod wzgl dem jego dost pno ci, 
jak i niezawodno ci” [Chaberek 2002]. System wsparcia logistycznego dzia a w konkret-
nym otoczeniu, ma zdefiniowane ród a i uj cia, stanowi zbiór elementów powi zanych 
relacjami przyczynowo-skutkowymi [Chaberek 2004]. Autor terminu SWL podkre la, e 
[Chaberek 2002]: 

ka da organizacja (rynkowa, non profit) musi dysponowa  systemem wspieraj cym 
jej g ówn  aktywno  (ang. core business), wynikaj c  z podstawowego procesu wy-
twórczego, 
system wspieraj cy dzia alno  podstawow  organizacji jest swego rodzaju odbiciem 
procesów w organizacji oraz jej struktury (elementów i relacji), 
zadania systemu wspieraj cego dzia alno  podstawow  organizacji skoncentrowane 
s  na obs udze logistycznej procesu wytwarzania jej produktu. 
W wietle powy szego, tak e operator pocztowy musi dysponowa  pewn  sfer  funk-

cjonowania, wspieraj c  logistycznie jej podstawowy proces wytwórczy, którego rezul-
tatem jest zrealizowana us uga polegaj ca na fizycznej dostawie przesy ki pod wskazany 
adres. Skracaj c do minimum ide  SWL, system operatora pocztowego odpowiada za 
wsparcie logistyczne realizacji celu fundamentalnego procesu wiadczenia jego us ug, 
czyli zaspokojenia potrzeby komunikacji poprzez przebieg przesy ki mi dzy nadawc  
a odbiorc . Zgodnie z za o eniami zarz dzania logistycznego istota SWL nie tkwi w po-
szczególnych dzia aniach, które maj  miejsce w ka dym procesie zaspokajania potrzeby, 
lecz w zintegrowanym podej ciu do wszystkich dzia a , sk adaj cych si  na ca o ciowe 
wsparcie konkretnego procesu [Chaberek 2002].

Cel i metodyka bada

Celem opracowania jest wskazanie na krytyczn  rol  procesów planowania po ród 
innych komponentów SWL Poczty Polskiej (PP). Jednocze nie wskazuje si  na szer-
szy kontekst zagadnienia planowania logistycznego traktowanego jako funkcja zmian 
w szeroko rozumianym otoczeniu PP (rys.). 

•
•
•
•
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Do analizy krytycznej roli planowania w SWL PP pos u y y za o enia tego systemu 
pochodz ce z literatury przedmiotu, skonfrontowane z rzeczywisto ci  biznesow  i ope-
racyjn  analizowanego operatora. Poczta Polska jako obiekt bada  stanowi punkt odnie-
sienia dla rynku pocztowego w Polsce, a jej do wiadczenia – ze wzgl du porównywalne 
technologie operatorów pocztowych i wspieraj ce je procesy logistyczne – mog  by  
porównywane z do wiadczeniami innych operatorów w UE.

Rola strategii w planowaniu logistycznym Poczty Polskiej

Planowanie w kontek cie pierwszego z komponentów SWL PP powinno by  rozpa-
trywane w perspektywie [Pfohl 1998]:

strategicznej (decyzje d ugofalowe), 
taktycznej (sformu owanie polityki obs ugi logistycznej i programów jej realizacji),
operacyjnej (planowanie krótkoterminowe). 
Kluczow  rol  w planowaniu funkcjonowania ca ej PP powinna pe ni  strategia logi-

styki okre laj ca wymogi wobec obs ugi logistycznej dzia alno ci wytwórczej w wietle 
przyj tych celów, przede wszystkim biznesowych, ca ego przedsi biorstwa. Strategi  lo-
gistyki traktowa  powinno si  jako jednolity, d ugoterminowy plan dzia a , realizuj cy 
cele wynikaj ce z dzia ania na zdefiniowanych rynkach (us ugi powszechnej, paczkowo-
-kurierskim, logistycznym), gdzie poszczególne grupy odbiorców (indywidualni, insty-
tucjonalni, biznesowi) otrzymuj  konkretne warto ci poprzez oferowane us ugi. Strategia 
logistyki, pe ni ca funkcj  wykonawcz  wobec strategii PP, powinna by  wi c punktem 
wyj cia dla planowania szczegó owych dzia a  w obszarze wsparcia logistycznego dzia-
alno ci wytwórczej analizowanego operatora.

•
•
•

Rysunek.  System wsparcia logistycznego Poczty Polskiej 
Figure.   Logistic support system of Poczta Polska 

ród o: opracowanie w asne na podstawie Chaberek [2002].
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Planowanie sieci logistycznej Poczty Polskiej

Szczególne miejsce w strategicznym aspekcie planowania wsparcia logistycznego 
operatora pocztowego zajmuje d ugoterminowe planowanie sieci logistycznej, w tym 
konfiguracja jej elementów, wraz z wytyczeniem wzajemnych relacji organizacyjnych, 
funkcjonalnych, komunikacyjnych i innych mi dzy tymi elementami. Poprzez sie  logi-
styczn  operatora pocztowego rozumie si  uk ad funkcjonalno-organizacyjny elementów 
punktowych, liniowych i komunikacyjnych (informatycznych) logistyki, umo liwiaj cy 
realizacj  procesów logistycznych sk adaj cych si  na zrealizowan  us ug . 

Elementami punktowymi sieci logistycznej ka dego operatora pocztowego s :
miejsca nadawania przesy ek (skrzynki nadawcze, siedziby klientów, placówki us u-
gowe przyjmuj ce przesy ki od nadawców) – przez które przesy ki wp ywaj  do sys-
temu logistycznego jako cz  wi kszych strumieni dop ywowych,
w z y pocztowe – krytyczne punkty ca ej sieci logistycznej, poprzez które strumienie 
nadanych przesy ek s  transformowane: rozdzielane, czone i kierowane do miejsc 
ich przeznaczenia, tj. miejsc dor czania przesy ek, jako strumienie odp ywowe,
miejsca dor czania przesy ek (siedziby klientów, placówki us ugowe dor czaj ce 
przesy ki do adresatów) – przez które przesy ki wyp ywaj  z systemu logistycznego 
jako cz  wi kszych strumieni odp ywowych.

Elementami liniowymi sieci logistycznej operatora pocztowego s :
po czenia transportowe – realizowane z wykorzystaniem w asnej i dostarczanej 
przez zewn trznych przewo ników floty przewozowej (drogowej, kolejowej, lotni-
czej, innej),
publiczn  sie  transportow  – zbudowana na dost pnych publicznych obiektach 
i korytarzach transportowych.
Elementami informatycznymi sieci logistycznej operatora pocztowego s  systemy  

umo liwiaj ce przesy anie mi dzy elementami punktowymi i liniowymi informacji 
o strumieniach przesy ek, zarówno w formie informacji wyprzedzaj cej ich fizyczny 
przep yw, jak i po tym fakcie.

Planowanie strategiczne sieci logistycznej PP dotyczy logistyki o znacznej skali i za-
kresie dzia ania:

ok. 1,5 mld obs ugiwanych ró nych przesy ek rocznie,
ok. 7500 tys. placówek us ugowych na terenie ca ego kraju,
ok. 200 elementów punktowych sieci, w tym ponad 20 w z ów pocztowych,
ponad 6000 samochodów realizuj cych ponad 5500 regularnych po cze  drogowych 
w dzie  roboczy.
Planowanie strategiczne odnosi si , w przypadku takiego operatora jak PP, do per-

spektywy co najmniej 6–10 lat i powinno bazowa  na d ugoterminowych prognozach 
przep ywu wszystkich strumieni przesy ek obs ugiwanych przez PP, pochodz cych z ró -
nych rynków. Wynikiem planowania powinna by  przede wszystkim charakterystyka ilo-
ciowa i jako ciowa sieci logistycznej, zapewniaj ca realizacj  celów strategicznych ca-
ej PP. Elementem wyj ciowym planowania strategicznego sieci logistycznej PP powinny 

by  zaplanowane inwestycje w zakresie elementów punktowych (przede wszystkim do-
tycz ce w z ów pocztowych i ich wyposa enia technicznego, w tym maszyn i urz dze  
do mechanicznego rozdzia u przesy ek), jak i liniowych (tabor przewozowy). Wynikiem 

•

•

•
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planowania strategicznego powinny by  te  za o enia rozwoju ogólnej sieci informatycz-
nej, wraz z dedykowanymi systemami wspieraj cymi poszczególne funkcje logistyczne 
(transportow , sortownicz , magazynow , dystrybucyjn  itd.). 

Poziom taktyczny powinien dotyczy  perspektywy 3–5 lat i koncentrowa  si  na sfor-
mu owaniu szczegó owych programów i planów dzia ania, wynikaj cych przede wszyst-
kim z za o e  obecnych, modyfikowanych i projektowanych us ug, przek adaj cych si  
na wymagania logistyczne wzgl dem obs ugiwanych przesy ek:

czas obs ugi, m.in. w zakresie podejmowania przesy ek z miejsc nadania (kolekcja 
– pierwsza mila), sortowania przesy ek w w z ach, przewozu krajowego, dostarcza-
nia przesy ek do miejsc przeznaczania (dystrybucja – ostatnia mila),
sposób obs ugi, m.in. w zakresie opakowa  zbiorczych, szczegó owych technologii 
procesów manipulacyjnych, sortowniczych, kompletacyjnych i przewozowych, tech-
nologii wsparcia informatycznego w zakresie m.in. kodowania obiektów przep ywów 
(przesy ek), przep ywu informacji wspieraj cej przep ywy fizyczne, raportowania 
o przep ywach.
Kluczowa dla planowania taktycznego jest wiedza o technologii us ug, organizacji 

sprzeda y, wymaganej jako ci us ug (tak e w zakresie us ugi powszechnej gwaranto-
wanej przez pa stwo cz onkowskie UE), zasadach wspó pracy z klientem itd. Wiedza 
ta determinuje mo liwo ci zapewnienia skutecznej, sprawnej i efektywnej obs ugi logi-
stycznej, czego wyrazem s :

harmonogramy przep ywów poszczególnych strumieni przesy ek w sieci elementów 
punktowych, wraz z zasobami ludzkimi i transportowymi niezb dnymi do realizacji 
tych przep ywów,
plany rozwoju floty przewozowej (w asna, obca, model mieszany) realizuj cej zapla-
nowany harmonogram przep ywów strumieni przesy ek,
szczegó owe projekty zmian w zakresie obszarów funkcjonalnych logistyki, zarz -
dzane jako element szerszego programu.
Poziom operacyjny planowania wsparcia logistycznego w PP odnosi si  do kszta tu 

sieci liniowej, zapewniaj cego realizacj  codziennych odbiorów i dor cze  przesy ek na 
obszarze ca ego kraju (pierwsza i ostatnia mila). Planowanie to powinno odbywa  si  
w perspektywie dnia nast pnego, na co wskazuj  praktyki operatorów logistycznych oraz 
rozwini tych operatorów pocztowych w Europie. Kluczowym elementem planowania na 
tym poziomie powinien by  plan obs ugi poszczególnych rejonów kolekcji i dystrybucji 
przesy ek, z wykorzystaniem wszystkich zasobów logistycznych b d cych w dyspozycji 
na danym terenie dzia ania. Jednocze nie tak rozumiany plan musi zak ada  mo liwo  
elastycznej zmiany w przypadku, np. czasów i miejsc zlece  odbiorów czy dostaw odbie-
gaj cych od tych w przyj tym planie.

Konieczno  zmiany za o e  planistycznych 

dla logistyki Poczty Polskiej

Kluczowym aspektem planowania sieci logistycznej PP jest konieczno  zmiany za-
o e  planistycznych przek adaj cych si  zarówno na kszta t samej sieci, jak i pozosta e 

elementy SWL. Za o enia planistyczne, które powinny by  zaprz gni te w proces pla-
nistyczny ca o ci SWL PP, s  wyrazem szerszych zmian w otoczeniu przedmiotowego 

•
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operatora. Sie  ta zosta a de facto ukszta towana historycznie – od lat po II wojnie 
wiatowej do ko ca XX w. – pod k tem wymaga  logistycznych dla g ównego strumie-

nia przesy ek obs ugiwanych przez PP, jakim by y listy. Mo na stwierdzi , i  umownie 
przed zmianami strukturalnymi na rynku pocztowym, zapocz tkowanymi w Europie 
w ostatniej dekadzie XX w., operatorzy pocztowi planowali swoje sieci logistyczne, 
maj c za punkt odniesienia rynek listowy, który charakteryzowa a wzgl dna stabilno  
[Michalski 2015]:

sta e, g ówne punkty nada  i dor cze  przesy ek oraz sta e godziny ich pracy (w od-
niesieniu do placówek pocztowych),
sta e punkty sortowania strumieni przesy ek (w z ów pocztowych),
regularny plan obs ugi punktów us ugowych,
wzgl dnie sta e wolumeny nadawanych i dor czanych przesy ek.
Strumie  paczek by  traktowany jako wspomagaj cy, wyznaczaj cy nieco inne wy-

magania logistyczne (np. w zakresie maszyn rozdzielczych i pozosta ego wyposa enia 
technicznego), a poniewa  by  obs ugiwany z zachowaniem znacznej separacji prze-
strzennej i czasowej od strumienia listowego, zarz dzanie tymi dwoma strumieniami nie 
by o konfliktowe. 

Prze omem planistycznym w zakresie logistyki PP by  pocz tek XXI w., kiedy to 
Polska jako kraj przygotowuj cy si  do akcesu do UE wprowadzi a tzw. kategoryzacj  
przesy ek. Zmiana ta polega a na wydzieleniu, zarówno w ród przesy ek listowych, jak 
i paczek:

przesy ek priorytetowych, dostarczanych w terminie D+1 (nast pnego dnia robocze-
go po nadaniu), odpowiadaj cych kategorii przesy ek „szybkich”,
przesy ek ekonomicznych, dostarczanych w terminie D+3  (trzeciego dnia roboczego 
po nadaniu), odpowiadaj cych kategorii przesy ek „ta szych”.
Kategoryzacja przesy ek PP spowodowa a konieczno  zaplanowania osobnych 

przep ywów dla czterech strumieni: przesy ek listowych i paczek, zarówno w kategorii 
priorytetowej, jak i ekonomicznej. Ka dy z tych strumieni wymaga  przede wszystkim 
innych okien czasowych dla przep ywu w systemie oraz „swojej” technologii obs ugi. 
Nie oznacza o to jednak, e przep ywy poszczególnych strumieni by y ca kowicie nie-
zale ne, bo np. w fazie dor czania (ostatnia mila) niektóre strumienie czy y si . Poza 
tym planowaniu podlega  strumie  przesy ek kurierskich. Tak wi c w sumie, na pocz tku 
XXI w. planowaniu podlega o pi  g ównych strumieni przesy ek. 

Dzisiaj w praktyce PP planowaniu przep ywów podlega ponad 10  strumieni (doty-
cz cych ponad 20 ró nych rodzajów przesy ek) maj cych ró ne wymagania logistyczne. 
Samych strumieni paczek jest kilka. Dodatkowo planowaniu podlegaj  tak specyficzne 
obiekty przep ywów jak palety, wymagaj ce dedykowanych zasobów logistycznych do 
obs ugi i specyficznych wymogów co do przep ywu informacji. 

W ci gu ostatnich kilkunastu lat na wzrost stopnia skomplikowania planowania logi-
stycznego w PP wp yw mia y zmiany zachodz ce w jej globalnym otoczeniu:

drastyczny spadek liczby wysy anych przesy ek listowych (jako rezultat zjawiska 
e-substytucji),
wzrost liczby wysy anych paczek i przesy ek dostarczanych przez kurierów (jako 
efekt rozwoju handlu w sieci, czyli e-commerce),

•

•
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zmiana postaw klientów: oczekiwanie indywidualizacji obs ugi, elastyczno ci miej-
sca i czasu nadania oraz dostawy przesy ki, wysokiej jako ci us ugi, wi kszej warto-
ci dodanej us ugi, np. mo liwo ci ledzenia statusu przesy ki, potwierdzenia zreali-

zowanej dostawy itd.
Powy sze zjawiska zmieni y diametralnie obraz i skal  wymaga  dla planowania 

przep ywów strumieni PP i wynikaj cego z tego zapotrzebowania na zasoby logistyczne, 
a przede wszystkim sie  logistyczn  dostosowan  do wci  zmieniaj cych si  warunków 
funkcjonowania. Zasz a wi c konieczno  przej cia od planowania przep ywów dla kilku 
strumieni przesy ek:

jednolitych pod wzgl dem wymogów wobec obs ugi logistycznej, 
wzgl dnie przewidywalnych co do miejsc nadawania i odbiorów oraz wynikaj cych 
z tego czasów i kierunków, „rozp ywów” przesy ek w systemie na rzecz planowania 
przep ywów wielu strumieni przesy ek, zró nicowanych odno nie czasu, miejsc i kie-
runków „rozp ywów” oraz pod wzgl dem wymaga  obs ugi logistycznej. 
Wynikiem powy szego planowania powinien by  zestaw elastycznych harmonogra-

mów przep ywów dla jednorodnych pod wzgl dem wymaga  logistycznych, strumie-
ni przesy ek, przeznaczonych na ró ne dni tygodnia czy d u sze okresy (jako wyraz 
uwzgl dnienia sezonowo ci przep ywów). Poszczególne harmonogramy powinny by  
te  tworzone dla innych krytycznych warunków, jak np. czasowego wy czenia wa nego 
elementu punktowego (w z a) lub te  z uwzgl dnieniem wymogów dedykowanej obs ugi 
logistycznej kluczowego klienta.

Ograniczenia dla planowania sieci logistycznej Poczty Polskiej

Tak z o ona skala planowania logistycznego w PP, jak i jego sam zakres, musi do-
datkowo uwzgl dnia  cechy ilo ciowe i jako ciowe sieci logistycznej. Jak wspomniano 
wcze niej, sie  logistyczna PP jest uk adem ukszta towanym historycznie. Kluczowe dla 
tej sieci elementy punktowe, czyli w z y pocztowe, nie s  jednorodne pod wzgl dem pe -
nionych funkcji logistycznych (ponad 10 mo liwych opcji) i cech logistycznych (ponad 
20 mo liwych). Tabor przewozowy stanowi cy podstaw  funkcjonowania elementów 
liniowych bazuje na co najmniej 20 mo liwych rodkach transportu i wyposa enia tech-
nicznego. adunki przewo one s  w ponad 10 ró nych no nikach logistycznych  (opa-
kowaniach).  

Obrazu z o onego charakteru planowania logistycznego PP dope nia wiele ograni-
cze , jakie ma jej sie  logistyczna: 

biznesowych maj cych swoje ród o w za o eniach technologii wiadczenia poszcze-
gólnych us ug czy celach, do których PP jest zobligowana jako operator publiczny za-
pewniaj cy us ug  powszechn  (konieczno  wiadczenia us ug w sposób jednolity na 
obszarze ca ego kraju, obowi zek spe niania konkretnych wska ników jako ciowych 
dost pno ci, terminowo ci i bezpiecze stwa, dla poszczególnych rodzajów przesy ek),
strukturalnych, odno nie np. ogranicze  jako ciowych (infrastruktura obiektowa, wy-
posa enie techniczne) elementów punktowych, które z tytu u tego, e nie s  jednorod-
ne, to powoduj , e niektóre z nich charakteryzuj  si  ograniczonymi mo liwo ciami 
obs ugi wybranych wolumenów przesy ek czy wybranych rodzajów rodków trans-
portu lub jeszcze innymi ograniczeniami.

•

•
•

•

•
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Wszystkie ograniczenia sieci logistycznej wp ywaj  na popyt PP na zasoby logistycz-
ne (ludzi, maszyn, transportu zewn trznego i wewn trznego, opakowa  itd.), konsumo-
wane w toku bie cej obs ugi strumieni przesy ek.  

Zmiany w modelu zarz dzania logistyk  Poczty Polskiej

Aby wyniki jakiegokolwiek planowania mog y by  skutecznie i efektywnie realizo-
wane na poziomie wykonawczym (operacyjnym), niezb dne jest zapewnienie odpowied-
nich warunków do zarz dzania.

W 2013 r. PP zmieni a sposób zarz dzania obszarem logistyki, co by o istotnym kro-
kiem milowym, gdy  wyznaczy o to standardy zmian dla pozosta ych obszarów funkcjo-
nalnych ca ego przedsi biorstwa. Zmiana wpisywa a si  jednocze nie w szerszy proces 
transformacji PP, traktowany jako wyraz nowej strategii zak adaj cej siln  obecno  PP 
na rynku us ug TSL [DI 2013]. 

Procesy zarz dcze porozdzielane mi dzy kilka samodzielnie dzia aj cych jednostek 
(silosów funkcjonalnych), koncentruj cych si  na wybranej cz ci procesu logistycznego 
(transport, sortowanie, dystrybucja), a w konsekwencji, brak jednoznacznej odpowie-
dzialno ci za ca o  wsparcia logistycznego, nie przystawa y do wymogów rynków PP. 
Namacalnym rezultatem zmiany z 2013 r. by o powo anie nowej jednostki biznesowej 
zarz dzaj cej ca o ci  procesów wspieraj cych proces wytwórczy PP poprzez w a cicieli 
procesów, posiadaj cych swoje granice odpowiedzialno  i konkretne cele efektywno-
ciowe. Usprawnienie i uelastycznienie procesów zarz dczych w obszarze logistyki – 

jako kolejny efekt zmiany – mia o te  na celu w czenie w system PP projektów nowych 
us ug logistycznych i planów rozwojowych tego segmentu dzia alno ci, które do tej pory 
by y niejako „na uboczu”.

Jednocze nie zmiana z 2013 r. by a „tylko” baz  do dalszych, szczegó owych i w a-
ciwych – w wietle istniej cego potencja u oszcz dno ciowego i rozwojowego – prze-

kszta ce  w obszarze zarz dzania logistyk  PP. Elastyczno  dzia ania polegaj ca na in-
dywidualnym podej ciu i kreowaniu konkretnych rozwi za  logistycznych dla klienta, 
a nie na sztywnych planach obs ugi, zdolno  do szybkiej i wspieraj cej rentowno  ob-
s ugi logistycznej klienta, a nie dedykowanie maksymalnego potencja u logistycznego, 
który w praktyce nie jest nigdy wykorzystywany w pe ni – to tylko wybrane aspekty 
dalszych, niezb dnych zmian w analizowanym obszarze. 

Dalszymi zmianami musz  by  obj te takie elementy i szczegó owe aspekty SWL 
PP, jak:

strategiczna rekonfiguracja sieci logistycznej i zaplanowanie inwestycji w t  sie , 
zgodnie z wynikami rekonfiguracji,
zbudowanie wewn trznego potencja u ludzkiego dla uzyskania mo liwo ci „analizy 
przysz o ci” w zakresie logistyki i projektowania sposobów realizacji za o e  strate-
gicznych wraz z symulacj  ich skutków (operacyjnych, kosztowych, jako ciowych),
wypracowanie mechanizmów wyceny kosztów obs ugi logistycznej kluczowych 
klientów masowych,
automatyzacja procesów planistycznych logistyki poprzez zapewnienie dedykowane-
go wsparcia narz dziowego, 
wzmocnienie praktyk optymalizacyjnych w obszarze logistyki.

•

•

•

•

•
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Tak e sama sie  logistyczna, a konkretnie szkielet ponad 20 w z ów pocztowych, 
musi by  przedmiotem dalszej modernizacji, mechanizacji i informatyzacji, które maj  
bezpo redni wp yw na wyniki operacyjne i jako ciowe procesów.

Najbardziej krytyczny z punktu widzenia elastyczno ci PP element planowania, czyli 
harmonogramy przep ywów w sieci punktowej, musz  by  elastycznym, a nie statycznym 
– jak ukszta towa o si  to historycznie – wynikiem d ugotrwa ego procesu planistyczne-
go, którego wyniki wprowadzane s , np. na sze  miesi cy „z góry”. Obecne za o enia 
planistyczne PP po czone z brakiem wsparcia narz dziowego w tym zakresie  powoduj  
konieczno  ka dorazowej przebudowy lub co najmniej powa nej korekty tych harmo-
nogramów w przypadku, m.in.:

modyfikacji dotychczasowych us ug lub wprowadzania nowych na rynek,
powa nych waha  wolumenów przesy ek,
ka dej zmiany w sieci punktowej (np. likwidacja w z a, uruchomienie nowego),
szeroko zakrojonych zmian w sieci placówek us ugowych (likwidacja placówki, uru-
chomienie nowej placówki, zmiana godzin obs ugi klienta itp.).

Podsumowanie i wnioski

1. Planowanie w PP jest krytyczne wobec pozosta ych komponentów jej SWL, gdy  
w rzeczywisto ci determinuje skal , zakres i mo liwo ci projektowania i efektywne-
go wdra ania konkretnych rozwi za  obs ugowych.

2. Skuteczno  i efektywno  planowania logistycznego w PP uzale niona jest od re-
alizacji tych zada  przez ca kowicie nowy obszar kompetencyjny PP i realizuj cy to 
zespó  ludzki, koncentruj cy si  na ci g ym poszukiwaniu mo liwo ci doskonalenia 
wdra anych rozwi za .

3. Absolutnym wymogiem jest automatyzacja procesów planistycznych, polegaj ca na 
dedykowanym wsparciu narz dziowym, jednocze nie po czona ze zmian  kulturo-
w  wykorzystuj c  modelowanie optymalnych rozwi za  i podejmowanie decyzji 
wed ug systemowych kryteriów (czas, koszty, jako  serwisu itd.).

4. Poczta Polska potrzebuje ca o ciowego systemu pomiarów skuteczno ci i efektywno-
ci dzia a  planistycznych (system KPI).

5. Wyniki planowania logistycznego powinny by  zintegrowane na zasadzie p tli zwrot-
nej z systemami wykonawczymi (transakcyjnymi), w tym przede wszystkim z sys-
temem klasy TMS (ang. transport management system). Taka wspó praca mia aby 
zapewni , w za o eniu, dop yw informacji pochodz cej z poziomu operacyjnego jako 
podstawy do korekty planów i dalszego doskonalenia dzia a .
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The process of handling live animals in air transport

Proces przewozu zwierz t ywych w transporcie lotniczym

Abstract. This paper is to investigate the process of handling live animals in air 
transport. It consists of information about the market of live animals in transport 
and regulations. There is a strong need for time minimisation when shipping live 
animals. Due to this fact the detailed procedures must be implemented by the 
handling companies to fulfil this requirement. As the main part, the ground handling 
process and shipment is presented. The hypothesis claims that live animals transport 
regulations are strict enough to ensure safe transport regulations and the only cause 
of the mistakes in the process can be human error. Authors describe each part of the 
process, characterise the critical points and confirms this hypothesis. 

Key words: air transport, processing, live animals, IATA

Synopis. Niniejszy artyku  powsta  w celu przedstawienia procesu przewozu 
zwierz t ywych, które transportowane s  drog  lotnicz . Znajduj  si  w nim 
informacje na temat rynku przewozu zwierz t ywych statkami powietrznymi oraz 
przestawiono w nim podstawowe regulacje w tym zakresie. Wk adem w asnym 
autorów jest mapowanie procesu przygotowania transportowanych zwierz t 
oraz samego przemieszczania. W pracy przyj to nast puj c  hipotez : regulacje 
w zakresie obs ugi zwierz t ywych w transporcie lotniczych s  wystarczaj co 
precyzyjne i dopracowane, a jedyne usterki w realizacji procesu s  wynikiem 
b dów pope nionych przez ludzi. Hipoteza w artykule zosta a potwierdzona.

S owa kluczowe: transport lotniczy, mapowanie procesu, zwierz ta ywe, IATA

Introduction

There are number of reasons for transporting live animals. The animals may be per-
sonal pets, or guide and assistance dogs, may be sporting animals, agricultural animals 
for breeding, food animals being transported for slaughter, zoological animals and species 
being transported for reasons of science. The first European Directive on the protection 
of animals during transport was adopted in 1977 [Directive… 1977]. Recently, the valid 
document is from 2005 [Regulation (EC)… 2005], and applies to animals transport by all 
type of modes and contains common rules on conditions of carriage, and specific provi-
sions concerning individual branches of transport by land, sea and air. 

Additionally, there are worldwide regulation concerning possibility of live animals trans-
port is “Convention on International Trade in Endangered Species of Wild Fauna and Flora” 
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(CITES). It is an international agreement between governments aiming to ensure that inter-
national trade in specimens of wild animals and plants does not threaten their survival.

All mentioned documents contain information that transporting animals for long pe-
riods of time is considered unnecessarily cruel and to be avoided whenever possible. 
Therefore, long journeys should be avoided. If there is a necessity of long distance trans-
portation, the fastest option is to use an aircraft. This transport mode however,  has a very 
precise regulations itself. Apart from that, each airline can introduce its own rules which 
depend on the size of the fleet. That makes live animals air transport a very complex 
process. There are very few scientific studies on this problem. Wach-Kloskowska [2004] 
exanimated live animals regulation for air transportation taking into consideration the 
possibility of LOT Polish Airlines fleet. The result was that despite the fact that the com-
pany allows to transport animals as cabin or hand baggage, there are many limitations for 
each type of the aircraft, length of the journey, passenger number on board etc.   

This complexity is strengthened by the fact that, cargo terminal facilities is a special 
kind of infrastructure. It experiences significant temporal variations in throughput. Unlike 
passenger terminals, freight  facilities often demonstrates very large differences between 
inbound and outbound flows on an annual basis [Ashford et al. 1997]. This requires a very 
precise definitions of processing/handling in the cargo terminal building.  

Nowadays, air transport required forming international organisation responsible for 
market regulations, assessment of negative effects on environment, passengers and cargo 
caused by aviation. Air transport regulations are very precise, clearly indicate the respon-
sibility of the subjects involved in the transport process. At national, international, Euro-
pean and global level recommendations are created by a number of organizations related 
to air transport as well as these which take care of the safety and life quality of animals. 

The aim and methods

The aim of this paper is to describe the process of handling live animals in air trans-
port from Warsaw Chopin Airport cargo terminal in Poland. 

Secondary and primary data sources were used to each step of the research. First group 
allowed to collect statistical data concerning cargo air transport volume and theoretical 
background and regulations of live animals transportation. Primary data were collected 
in the process of personal observation which took place in Warsaw Chopin Airport cargo 
terminal in April 2015. Apart from that the interview with cargo employee was made the 
same month. Analysis of the collected data was performed using Adonis software (pro-
cess mapping).

The hypothesis for this paper is: the regulations of live animals transport are strict 
enough to ensure safe transport and the only mistake in the process can be human error.  

The live animals air transport market

Airlines and freight forwarders are not obligated to collect and communicate statist-
ical data about the number of animals transported. Some of the companies do this only for 
their own use. In 2005, International Air Transport Association (IATA) conducted the re-
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search whose respondents were randomly selected representatives of freight forwarders, 
airlines, representatives of airports, research institutions and government departments. 
The survey involved 125 respondents, proportionally distributed between each of men-
tioned companies and organizations. 

The results (Fig. 1) present that the market of live animals air transport is widely di-
vided. The majority of respondents identified pets as the most common (38%). This group 
includes dogs and cats, which usually accompany people in their daily lives. Aquatic 
animals (14%), reptiles and amphibians (10%), birds (10%), farmed animals (10%) had 
approximately same market share. The study confirms the need of air transport of differ-
ent species. Therefore, there is necessary to have and introduce strict regulations for this 
transportation of each species.

AQUATIC 
ANIMALS

14%

PRIMATES
5%

LABORATORY 
ANIMALS

7%

PETS
38%

BIRDS
10%

REPTILES & 
AMPHIBIANS

10%

FARMED 
ANIMALS

10%

INSECTS 
& BEES

6%

Figure 1.  The share of individual groups of animals in the carriage by air of selected respondents
Rysunek 1.  Podzia  na indywidualne grupy zwierz t w transporcie lotniczym

Source: own elaboration based on IATA [2015].

US Department of Transportation report presents the conditions of transported an-
imals worldwide. According to this report 154 animals died on board, 63 suffered inju-
ries, and 38 disappeared in August in 2010, 35 animals died during the trip by American 
airlines, 9 injured and 2 missing in 2011, while 29 animals died, 26 were injured and 
1 missing in 2012. 

The live animals air transport regulations

The key factors affecting the safe transport of live animals include: the aircraft Environ-
mental Control System (ECS) settings; animal physiology; airport and en-route environ-
ments; ground handling [Guidelines for humane handling... 2001, Appleby et al. 2008, 
www.skybrary.aero/index.php/Transporting_Live_Animals_By_Air; access: 7.11.2016]. 
Combinations of species in transit complicate management of these key factors. The safe 
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transportation of live animals as air cargo is based on controlling three environmental fac-
tors: temperature, relative humidity level, and cargo compartment carbon dioxide (CO2) 
concentration. Each type of animal has unique environmental requirements for optimal 
health. Failure to properly control these environmental indicators may have an impact on 
animal welfare, comfort, and survivability, affecting animal cargo revenue (www.boeing.
com/commercial/aeromagazine/articles/2012_q2/4/; access: 7.11.2016). The very important 
moment is than ground handling which include preparation the animals for transportation. 

One of the worldwide document which defines correct preparation of animals air 
transport is Live Animals Regulations manual (LAR) created by IATA. It consists of set 
of global standards for animal handling in a safe manner. It is important that European 
Union indicates LAR manual as a reliable source of information, which describes re-
quirements to ensure the humane treatment of animals during transport. LAR have been 
created deliberately for freight, airport apron, airport animal warehouses, airlines car-
riers, zoo workers and organizations which care for a dignified treatment of animals and 
respecting of their rights. 

Since 1973 committee for the transport of animals has been creating new regulations 
in order to develop better legal system [Kierzkowski 2012]. Due to the lack of knowledge 
about animals handling, the first documents were simple and incomplete. As times began 
to change and also technology in frenetic pace, IATA has created official textbook, which 
currently, is obliged to be updated and published each year. In 2015 the 41st edition of Live 
Animals Regulations has been released. Consisting 13 chapters, which contains information 
concerning the sender, the carrier, required training for staff, requirements and restrictions. 
Moreover, the division of animals into categories, assignment to the types of containers for 
transport, the recommendation regarding labelling and handling process [IATA 2015]. As 
animals are shipped from cargo terminals, consequently they are obligated to have specific 
infrastructure, adjust facilities and qualified staff.  In order to secure the animal welfare 
during the process, it is obligatory to supply cargo terminal and the handling company in 
necessary infrastructure and equipment for handling live animals, e.g. for shipments over 
60 kg, fork lift is essential. As well as stationary and mobile X-ray. 

It is confirmed by studies based on animals transportation, this process evokes a sense 
of anxiety and stress for animals [Hartung 2003]. Ensuring proper care and prepara-
tion of animals for transport is extremely important, as confirmed by the study, showing 
a negative impact on animal organisms. Stress can be caused by unknown, unique, not 
routine situation, the change of pressure and microclimate. The change in the behaviour 
of animals can cause panic and injury [Stewart 2002].

Live animals handling processing in Warsaw Chopin Airport 

cargo terminal

There are three forms of transport of animals by air transport [Szczepa ska 2012]: 
as luggage on board the aircraft (limited due to the airline regulations and for small pets 
only), as the luggage in the hatch (transport in specially prepared part of the plane), as 
a cargo shipment (animals transported unaccompanied). In this article the third example 
was taken into consideration, as only in this case staff of cargo terminal building is re-
sponsible for animals and prepare them for air transport.



Figure 2.  Process map of live animals handling in Warsaw Chopin Airport cargo terminal
Rysunek 2.  Mapa procesu obchodzenie si  z przesy k  z ywymi zwierz tami na terminalu towarowym lotniska Chopina w Warszawie

Source: own elaboration based on own observation and IATA [2015].
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It is very important to highlight that operations included into animals handling should 
be perceived as process. This approach demonstrates perception of the surrounding area 
as a system which can be described using simple characters arranged in the right pattern. 

In Warsaw Chopin Airport cargo terminal the process of animals handling includes the 
number of steps (Fig. 2). It has to be specified that it is a scheme for a general situation. It 
does not apply to specific cases in which transport is possible only by a few airports and air-
lines due to the lack of adequate infrastructure and transport modes (e.g. giraffe transport). 

There are 21 operational steps creating the process1. It begins with the sender (1), who 
presents the need for animal transportation and is described as person, company or public 
institution. Next step is delivery animal to cargo terminal (2). The sender is obliged to fill 
proper documents (export/import/transit permit, the health certificate, certificate of the 
sender) regarding regulations of countries of origin and destination. 

Additionally, what is extremely important, the sender must provide a proper package 
for animal. Packaging includes placing the animal into a container, preparing required 
documentation and identification labels according to IATA regulations – Live Animals 
Regulations manual (LAR) (3). Subsequently, the ground handling staff is responsible for 
the nest element of the process which is check-list (4). Due to IATA recommendations it 
consists of 23 questions concerning: general acceptance including information on CITES 
list2, information on airway bill, shipper’s certificate, proper container, proper marking 
and labelling and instructions about feeding and watering (Fig. 3). Live Animals Regula-
tions requires to stop the process of animal air transport if at least one out of 23 answers 
is negative (5). In this case, unapproved shipment must be transmitted to the sender with 
a copy of the check-list. Its original hard copy remains with the handling company, ad-
ditionally airlines keep files in case of an audit. As a result of rejection the process is 
stopped and ends (6).

When check-list is accepted the animals begins to be a shipment and is X-rayed, 
weighed, measured in order to improve safety (10). However, if transported species is 
on the CITES list, the agents from custom office are obliged to control import/export 
documents before taking any other activities (9). Documents must be free of corrections, 
deletions. Having fulfilled all the criteria, after all security checks and accompanied by 
an original checklist, the shipment is handled to the warehouse for animals at the airport 
(12). In Warsaw Chopin Airport cargo terminal there is a separate room in the warehouse, 
in which animals are waiting for the flight. The place is constantly ventilated, sound-
-proof, tinted, with a constant temperature 17°C, equipped with access to running water. 
It is highly recommended to charge the live animals on the plane nearly as possible as the 
time of departure, to shorten their exposure to stress (14, 15).

Copies of all documents must be available in origin airport in case of effort or control. 
Handling agent forwards original documents to plane crew. After landing they will be 
transferred to employees receiving the shipment. 

1 Each step described is marked by its next number from Figure 2.
2 Convention on International Trade in Endangered Species of Wild Fauna and Flora (also known 
as the Washington Convention) is a multilateral treaty to protect endangered plants and animals. 
Roughly 5,000 species of animals and 29,000 species of plants are protected by CITES against 
over-exploitation through international trade. Each protected species or population is included in 
one of three lists, called Appendices [Convention on International Trade... 2013].
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Figure 3.  Checklist of live animals shipment by air transport
Rysunek 3.  Formularz „listy kontrolnej” u ywanej podczas nadawania przesy ki lotniczej z ywymi 

zwierz tami

Source: IATA [2015].
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The next step in transport process is flight (16). After arrival at the port of destination, 
shipment is unload and also transported to animal warehouse (17). Shipment is waiting 
to be received (18), while all necessary actions required by LAR can be completed (19). 
Frequently health control of animal is required by border veterinarians control. On the 
Figure 1 this procedure are presented in simplified version and placed as one symbol. 
This is due to the fact that depending on destination, type of animal action and their 
sequence may differ from each other. Moreover, detailed, careful and correct operations 
before shipment seem to be much more important from the entire process and safety point 
of view. After successful inspection and acceptance of cargo at destination, the animal is 
delivered to the receiver (20).

The process itself can be divided into a number of critical points. Even the very first 
step of providing the animal to the airport can be troublesome. Lack of proper container, 
failure to complete the LAR requirements or CITES regulations can occur to be a prob-
lem later in the process. Interviews with Warsaw Chopin Airport cargo terminal staff 
present that the most common problem is lack of proper label “This Way Up”, “Live 
Animals” and specialized animals containers in the proper size. This is the result of the 
market prices of these goods. Therefore, the sender of the shipment should take care of 
this element when preparing animal for transport.   

Summary

Many circumstances influence the choice of transportation mode for different kind of 
goods. The best possible conditions during transport should be ensured for live animals. 
In case of live animals transport the most important factor seems to be time which without 
the doubt is depended on the transport mode. Air transport over the long distance allows 
travelling time to be minimised. Precisely defined animal air transport process contrib-
utes to eliminate undesirable situations during ground handling of the consignment with 
animal inside. 

Regulations designed by international organizations and foreign governments have 
allowed to limit the negative effects of animal travel. Requirements and restrictions are 
very strict and precise. Among the years IATA has been developing regulations regarding 
animal safety and welfare. 

It is important to highlight that the essential part of the process is humane factor. Per-
sonnel is responsible for filling check-list, handling operations, and document workflow, 
therefore staff has to be well-trained and have a knowledge to provide comprehensive 
service for live animals. This confirms the hypothesis that human factor is essential in 
the process. 
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Polski rynek lotniczy transportu towarów FMCG

Polish air transport market of FMC goods

Synopis. Celem artyku u jest przedstawienie czynników maj cych wp yw na dobór 
odpowiedniego przewo nika lotniczego do rodzaju dobra FMCG. W opracowaniu 
opisano rynek towarów FMCG oraz krajowy rynek lotniczy transportu towarów. 
Stworzono równie  model procesu wyboru przewo nika. Przedstawione analizy 
bazuj  na literaturze przedmiotu.

S owa kluczowe: transport lotniczy, statki powietrzne, towary FMCG, rynek lot-
niczy, przewo nik

Abstract. The aim of the article is to present the factors which can influence the se-
lection of the appropriate air carrier to the type of FMC goods. The paper describes 
the market of FMC goods and the national air transport market of goods. It was also 
created the process model of selection carrier. The analyses presented are based on 
information from literature.

Key words: air transport, airplanes, FMCG goods, air transport market, carrier

Wst p

W XXI wieku mo na zaobserwowa  nieustanny rozwój w niemal e ka dej dziedzi-
nie ycia. Powstawanie nowych firm, ich przeobra enia czy rozwój nowych technologii 
powoduje sta y wzrost konkurencyjno ci rynkowej na wiecie. Wiele przedsi biorstw, 
aby utrzyma  si  na rynku, musi ci le ze sob  wspó pracowa . Szczególnie wa ne jest 
to w logistyce i a cuchach dostaw. Na polskim rynku wyst puje wiele bran , które s  
ze sob  ci le powi zane, a ich wspó praca usprawnia funkcjonowanie sektorów gospo-
darki. Jednym z przyk adów wspó zale no ci jest kooperacja bran y towarów FMCG 
(ang. fast-moving consumer foods) i transportu lotniczego. Bran a FMCG jest obec-
nie jedn  z najdynamiczniej rozwijaj cych si  na wiecie, dlatego zarówno te firmy, 
jak i wszystkie przedsi biorstwa zajmuj ce si  produkcj  towarów musz  by  spraw-
ne logistycznie, aby finalne wyroby mo na by o dostarczy  do miejsc dystrybucji, a w 
efekcie do konsumentów. Logistyka jest bran , która równie  niezwykle szybko si  
rozwija, dzi ki czemu coraz cz ciej pojawia si  mo liwo  przewozu towarów za po-
moc  najnowocze niejszych rodków transportu, takich jak samoloty. By  mo e dzi ki 
wielu zaletom transportu lotniczego przedsi biorstwa b d  mog y wyró ni  si  na tle 
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konkurencji. Wybór optymalnego przewo nika lotniczego jest niezmiernie wa ny dla ka -
dej firmy interesuj cej si  t  najbardziej „innowacyjn ” form  transportu [EREA 2012]. 
W opracowaniu przedstawiono charakterystyk  rynku zarówno towarów szybkorotuj -
cych, jak i transportu lotniczego. Zaproponowana zosta a równie  metoda doboru odpo-
wiedniego przewo nika transportu lotniczego do rodzaju dobra FMCG.

Charakterystyka rynku towarów FMCG

Towary FMCG w bezpo rednim t umaczeniu oznaczaj  towary szybkorotuj ce, ina-
czej nazywane dobrami pierwszej potrzeby, czyli takie, które s  zbywane codziennie po 
stosunkowo niskich cenach. Mo na zaliczy  do nich: artyku y spo ywcze, tyto , alko-
hol, leki bez recepty, artyku y do higieny osobistej – czyli wszystko to, co znajdujemy 
w sklepikach osiedlowych, sklepach dyskontowych, jak równie  w super- i hipermarke-
tach. Produkty te bardzo szybko znikaj  z pó ek, dlatego wymagaj  codziennych dostaw. 
Rynek towarów FMCG jest jednym z najpr niej rozwijaj cych si  sektorów gospodarki 
nie tylko w Polsce, ale równie  na wiecie. Klienci kupuj c coraz wi cej towarów spo-
ywczych i produktów kosmetycznych, zapewniaj  tym samym rozkwit bran y towarów 

szybko rotuj cych. Nast pstwem rozwoju rynku towarów FMCG jest równie  rozwój 
rynków powi zanych np. transportu. W Polsce rynek FMCG ma wiele cech charaktery-
stycznych, takich jak:

stosunkowo niska cena oferowanych produktów,
du a dynamika zmian,
szeroki asortyment zró nicowanych towarów,
g sta sie  kana ów dystrybucyjnych,
niskie mar e od sprzeda y,
du a ilo  sprzedawanych produktów.

Zgodnie z szacowanymi danymi przez portal statista.com sprzeda  internetowa mo e 
wynie  w 2020 roku nawet 4 mld USD (statista.com/statistics/379046/worldwide-retail-
-e-commerce_sales). Ma to wp yw bezpo rednio na bran e FMCG, poniewa  znaczenie 
sklepów spo ywczych on-line tak e ma tendencj  zwy kow . Jak wynika z bada  prze-
prowadzonych przez firm  PayU, coraz wi cej ludzi dokonuje zakupów za po rednictwem 
portali internetowych. Rozwój bran y FMCG w latach 2007–2011 przedstawiono na rysun-
ku 1. Przeprowadzone badania pokazuj  tendencje wzrostu udzia u portali internetowych 
w obrocie towarami FMCG w Polsce. Szacuje si , e warto  polskiego rynku towarów 
szybkorotuj cych do 2017 roku osi gnie poziom 1,5 mld PLN. Jest to po raz kolejny szansa 
dla rozwoju logistyki i transportu, tylko na troch  innych warunkach ni  odbywa si  to 
teraz. Przyk adem mo e by  tu liczba miejsc roz adunku, zamiast jednego mo e by  ich 
kilkana cie. Internet to równie  ród o nowych klientów z ca ego wiata na dane wyroby, 
a dzi ki przewozom lotniczym b d  oni mieli dost p do produktów z innego kraju, a nawet 
z innego kontynentu w szybszym czasie. Ze wzgl du na codzienne dostawy oraz tempo, 
w jakim towar jest sprzedawany, bran a FMCG musia a znale  sprawny i szybki rodek 
transportu swoich produktów z fabryk zagranicznych do miejsc docelowych. Jedn  z no-
wych form dostarczania towaru jest wykorzystanie transportu lotniczego.

•
•
•
•
•
•
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Polski rynek lotniczy przewozów towarowych

Transport lotniczy jest najm odsz  ga zi  transportu – pierwsze loty tymi maszynami 
oby y si  dopiero na pocz tku XX wieku. Jest to tak e najbardziej niezawodny oraz naj-
szybszy obecnie rodek przewozu, jednak jest stosunkowo drogi. Dodatkowo bez wykorzy-
stania innych ga zi niemo liwy jest przewóz adunków metod  „door to door”. Pomimo 
istnienia wad tego rodka transportu, zacz to dostrzega  zalety samolotów i wykorzysty-
wa  je w transporcie coraz wi kszej ilo ci produktów, w tym w a nie produktów FMCG. 
W prawie lotniczym przewóz lotniczy okre lany jest jako odp atny przewóz pasa erów, 
baga u, towarów lub poczty, wykonywany statkiem powietrznym [Ustawa... 2002]. 

Rynek wed ug definicji z Encyklopedii PWN z 2015 roku jest to ogó  transakcji kupna 
– sprzeda y danego dobra lub czynnika produkcji, zawieranych na pewnym terytorium 
w okre lonym czasie. Mo na je podzieli  m.in. ze wzgl du na bran e oraz kryterium 
przestrzeni. St d wyodr bnienie rynku bran y lotniczej na terytorium krajowym. Patrz c 
na ten dany sektor, wida  du y potencja  rozwojowy nie tylko w przewozach pasa er-
skich, ale równie  tych towarowych. 

Z dost pnych danych dotycz cych lotniczego transportu towarów wynika, e cho  
Polska obs uguje tylko 0,5% wszystkich tych transportów w Europie, to w 2014 roku 

Rysunek 1.  Rozwój bran y FMCG w Internecie
Figure 1.  Developement of FMCG industry on the Internet

ród o: http://www.ekomercyjnie.pl/fmcg-w-sieci-dwukrotny-wzrost-do-2014-roku/ [dost p 01.08.2016].
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nast pi  wzrost liczby przewiezionych ton frachtu o 16% w stosunku do roku poprzednie-
go. Analizuj c przewozy towarowe (cargo), warto pokaza  jego struktur , która podzie-
lona jest na trzy g ówne dzia y:

samolotowy, w którym transport z i do lotnisk odbywa si  bezpo rednio na pok adach 
samolotów,
cargo RFS (ang. Road Feeder Service), w którym transport z i do lotnisk realizuje si  
dodatkowo za pomoc  TIR-ów,
poczta, czyli przesy ki pocztowe wysy ane na pok adach samolotów.

Rysunek 2.  Struktura lotniczego transportu towarów w 2014 roku
Figure 2.  The structure of the air transport of goods in 2014

ród o: opracowanie w asne.

Na rysunku 2 przedstawiono procentowy udzia  danych dzia ów cargo w Polsce 
w 2014 roku.

Mówi c o lotniczym transporcie cargo, nale y wspomnie  zarówno o przewo nikach, 
jak i infrastrukturze punktowej, czyli lotniskach. W Polsce jest jedynie o miu operatorów 
z certyfikatem przewo nika lotniczego AOC mog cych transportowa  towary. Nieste-
ty firmy te nie udost pniaj  danych na temat ilo ci przewiezionych produktów. Z tego 
powodu mo na porówna  jedynie, jak zmienia a si  ilo  ton frachtu na danych lotni-
skach obs uguj cych cargo. Na dzie  15 kwietnia 2016 roku w Polsce by o 14 lotnisk 
u ytku publicznego – w Gda sku, Szczecinie, Bydgoszczy, Modlinie, Warszawie, Pozna-
niu, Zielonej Górze, odzi, Radomiu, Katowicach, Lublinie, Krakowie, Rzeszowie i we 
Wroc awiu. Wszystkie przyjmuj  pasa erów i cargo, jednak tylko w niektórych przewóz 
towarów odbywa si  na wi ksz  skal .

Z danych wynika, e najwi kszy udzia  w rynku mia y przewozy samolotowe. Naj-
wi cej ton przesy ek tego segmentu, nazywanych „on board” w 2014 roku odprawiono na 
Lotnisku Chopina w Warszawie (53 474 t). Na kolejnym miejscu uplasowa o si  Lotnisko 
Katowice Pyrzowice, jednak ilo ciowa ró nica mi dzy tymi dwoma czo owymi portami 
lotniczymi by a bardzo du a. Lotnisko Chopina odprawi o prawie o 40 000 t towarów 
„on board” wi cej ni  Pyrzowice z wynikiem 14 197 t. Du e ilo ci towarów przewioz o 
tak e Gda skie Lotnisko im. Lecha Wa sy (4 138 t). Z danych udost pnionych przez 
Urz d Lotnictwa Cywilnego wynika, e najwi ksz  dynamik  wzrostu w latach 2013–
–2014 odnios o lotnisko w Katowicach. Podnios o swój wynik o oko o 65%, podczas gdy 
lotnisko Chopina zanotowa o wzrost na poziomie 11%.

Kolejny segment, który obs u y  prawie 1/3 adunków by  cargo RFS. Po raz ko-
lejny prym wiód  tutaj warszawski port lotniczy, który obs u y  oko o 50% wszystkich 

•

•

•
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przesy ek. Podobne wyniki na poziomie 5 000 ton osi gn y lotniska w odzi oraz we 
Wroc awiu. 

Cargo transportuje równie  przesy ki pocztowe przewo one na pok adach samo-
lotów. W 2014 roku stanowi y one jedynie 15% ogólnego cargo. Najwi cej odprawio-
nych przesy ek po raz kolejny mia o Lotnisko Chopina w Warszawie (80% wszystkich 
przesy ek pocztowych). Drugim co do liczby przetransportowanych przesy ek poczty 
lotniskiem okaza y si  Balice w Krakowie. Jednak e wyst pi y bardzo du e ró nice 
mi dzy tymi lotniskami, wynik w Krakowie wyniós  jedynie 6% wszystkich zarejestro-
wanych przesy ek. Porównuj c procentowo dzia y transportu towarowego w polskich 
portach lotniczych, najwi cej przesy ek segmentu samolotowego przewieziono w Lu-
blinie (100%), chocia  odprawiono tam jedynie nieca e 2 t adunków, jednak wszyst-
kie jako „on board”. Podobnie w odzi 100% przesy ek by o przesy kami cargo RFS, 
a szczeci skie lotnisko odprawi o najwi cej przesy ek pocztowych (96%). W 2014 ro-
ku przewieziono cznie 129 891 tys. t adunków. Najwi cej z nich odprawiono na Lot-
nisku Chopina w Warszawie.

Z danych udost pnionych przez polskie lotniska wynika, e transport cargo jest co-
raz bardziej popularny w Polsce, wida  to dzi ki tendencji wzrostowej ilo ci ton frach-
tu. W dost pnych zestawieniach niestety brakuje wyszczególnienia, jaka ilo  towarów 
szybkorotuj cych jest przewo ona statkami powietrznymi. Jednak produkty FMCG 
transportowane s  w dziale samolotowym oraz RFS (czyli 85% w strukturze przewozów 
cargo), dzi ki temu wida , e transport lotniczy staje si  równie  popularny w przewozie 
tych towarów. Jedynymi czynnikami hamuj cymi rozwój tego sektora w kraju jest niewy-
starczaj co rozwini ta infrastruktura punktowa, co jednak równie  powoli si  zmienia, 
dzi ki sta ym modernizacjom. Ten aspekt i kompleksowo  us ug zwi zanych z trans-
portem lotniczym na pewno przyczyni si  do zwi kszenia udzia u transportu lotniczego 
w przewozach towarowych w Polsce. 

Czynniki warunkuj ce dobór optymalnego przewo nika lotniczego 

dla dóbr FMCG 

W tym rozdziale na podstawie bada  dost pnej literatury i analizy danych statystycz-
nych z poprzednich rozdzia ów scharakteryzowano czynniki maj ce wp yw na dobór 
optymalnego przewo nika lotniczego. Grupa produktów, które zosta y wzi te pod uwa-
g , to dobra FMCG. Badanie nie mia o na celu wskazania konkretnego, optymalnego 
przewo nika.

Transport lotniczy odgrywa znacz c  rol  w handlu mi dzynarodowym. W aktywny 
sposób wp ywa na rozwój technologii, infrastruktury oraz stopie  globalizacji, jednak rów-
nolegle podlega temu procesowi i jest uzale niony od nowych innowacji [T oczy ski 2013]. 
Jego g ówn  zalet  jest mo liwo  szybkiego transportowania towarów na bardzo du e od-
leg o ci. Dodatkowo jest najbezpieczniejszym z obecnie istniej cych rodków transportu. 
Niestety ma te  wiele wad. Stawki frachtowe s  bardzo wysokie, pomimo wyst puj cych 
efektów skali na du ych odleg o ciach. Tak e niewielka adowno  samolotów oraz brak 
mo liwo ci transportu „door to door” wp ywaj  na du e koszty jednostkowe. 

Maj c na uwadze wzajemny wp yw transportu lotniczego na globalizacj , mo na 
zauwa y , e ca y sektor transportu lotniczego b dzie poddany globalnej konkurencji. 
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Przy tak dynamicznie rozwijaj cym si  rynku, jakim jest transport lotniczy, nast pi a po-
trzeba wypracowania strategii osi gni cia globalnej przewagi konkrecyjnej, nieustannej 
kontroli nowych innowacji, technologii, sprz tu, trendów i preferencji klientów. Porter 
twierdzi, e firma powinna strategicznie wybiera  dzia ania odró niaj ce j  od konkuren-
cji, aby dostarczy  unikalne warto ci [Porter 1996]. Za zadowolenie pasa era lub osoby 
zlecaj cej us ug  transportu lotniczego odpowiada sztab wykwalifikowanych pracow-
ników zarówno nale cych do linii lotniczej, jak i ca a obs uga lotniska. Dobór lotniska 
przez przewo nika lotniczego ma, wi c wp yw, na jako  wykonywanej us ugi. Do re-
jestru lotnisk publicznych prowadzonego w my l prawa lotniczego [Dz.U. 2002 nr 130, 
poz. 112] przez Urz d Lotnictwa Cywilnego wpisanych jest 17 obiektów [Urz d Lotnic-
twa Cywilnego 2016]: Warszawa, Bydgoszcz – Szwederowo, Gda sk, Katowice – Pyrzo-
wice, Kraków – Balice, ód  – Lublinek, Pozna  – awica, Rzeszów – Jasionka, Szcze-
cin – Goleniów, Warszawa/Modlin, Wroc aw – Starachowice, Zielona Góra – Babimost, 
Lublin, Olsztyn – Mazury, Radom – Sadków, Kaniów, Mielec. W wykazie l dowisk cy-
wilnych prowadzonym przez Urz d Lotnictwa Cywilnego zgodnie z art. 93 ust. 2 ustawy 
Prawo lotnicze z 2013 roku [Dz.U. 2002 nr 130, poz. 112] oraz rozporz dzeniem Ministra 
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 1 lipca 2013 r. w sprawie ewi-
dencji l dowisk [Dz.U. 2013, poz. 795] lotnisk samolotowych jest 109, mig owcowych 
221. To, czy przewo nik oferuje swoje us ugi na danym l dowisku, ma zwi zek z kilko-
ma czynnikami. Najwa niejszym z nich jest oficjalne dopuszczenie obiektu do realizacji 
danych czynno ci i otrzymanie przez niego odpowiednich certyfikatów np. certyfikatu 
ICAO, który informuje przewo nika, e dane lotnisko spe nia wymagania i normy doty-
cz ce obs ugi pasa erskiej, cargo, naziemnej, meteorologicznej. Lotniska nieposiadaj ce 
takich certyfikatów równie  mog  spe nia  te wymagania, ale to przewo nik musi upew-
ni  si , czy jest to zakres realizuj cy akurat jego potrzeby. Podstawowym czynnikiem 
jest tak e przygotowanie infrastrukturalne i techniczne obiektu. Stanowi ono fundament 
do realizacji wszystkich dzia a  handlingowych na p ycie lotniska oraz jego terenie. Wy-
posa enie w odpowiedni sprz t i urz dzenia techniczne usprawnia przebieg procesów, 
co w przypadku transportu lotniczego, dla którego szybko  przewozu jest niebagatel-
nym atutem ma ogromne znaczenie. Ka da firma dzia aj ca na rynku transportowym 
dba o zwi kszanie swojej efektywno ci przy równoczesnej minimalizacji kosztów [Kwa-
siborska 2012]. Przewo nik wybieraj c obiekty, z którymi wspó pracuje, bierze tak e 
pod uwag  op aty pobierane przez dany port lotniczy. Na koszty ca kowite sk adaj  si  
op aty za us ugi standardowe, op aty za us ugi dodatkowe oraz op aty infrastrukturalne. 
Przyk adowo na Lotnisku Chopina w Warszawie us ugi standardowe zawieraj  op aty 
[Przedsi biorstwo…, 2016b]:

za l dowanie wyliczane w zale no ci od ci aru statku powietrznego, 
pasa erskie pobierane od ka dego pasa era, 
postojowe uwzgl dniaj ce czas przekraczaj cy 3 h (op ata nie jest pobierana, gdy po-
stój trwa krócej ni  3 h) oraz miejsce postoju statku powietrznego na p ycie lotniska 
oraz standardowe us ugi s u b lotniskowych,
ha asowe pobierane od ka dego l duj cego statku w zale no ci od godziny przepro-
wadzenia operacji oraz kwalifikacji maszyny do poszczególnej grupy ha asowej,
hangarowe za miejsce postojowe w hangarze.

•
•
•

•

•
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Do us ug dodatkowych zaliczane s  op aty [Przedsi biorstwo…, 2016b]:
za zabezpieczenie tankowania statku powietrznego, wykorzystywanie sprz tu ga ni-
czego oraz pojazdu ga niczego,
za dodatkow  ochron  statku powietrznego.
Op aty infrastrukturalne obejmuj  dost p [Przedsi biorstwo…, 2016a]:
do urz dze  (stanowiska odprawy biletowo-baga owej „check in” i ich wyposa enia, 
informatycznych, skomputeryzowanego systemu odprawy celnej, informatycznego 
systemu informacji lotniskowej FIS, miejsca parkowania dla sprz tu i pojazdów ob-
s ugi naziemnej, radiowych, systemu mobilnej czno ci radiowej, do tankowania, 
odladzania statków powietrznych, do zasilania statków w energi  elektryczn ),
do powierzchni lotniska w celu wykonywania czynno ci naprawczych, remontowych, 
czyszczenia lub tankowania.
Ze wzgl du na to, e konkurencja funkcjonuje nie tylko na rynku przewo ników, ale 

tak e mi dzy lotniskami proponowane s  zni ki, obni aj ce koszty dla przewo ników 
zarówno pasa erskich, jak i towarowych [Przedsi biorstwo…, 2016b]:

dla nowych tras uwzgl dniane do okresu pi ciu lat,
dla ruchu transferowego, 
z tytu u wzrostu cz stotliwo ci ka dej kolejnej operacji l dowania handlowego na da-
nej trasie, która przekracza ich liczb  w adekwatnym okresie poprzedniego sezonu,
z tytu u wzrostu ruchu pasa erskiego obliczana za ka dego pasa era przewiezionego 
dodatkowo w stosunku do adekwatnego okresu poprzedniego sezonu,
z tytu u wzrostu ruchu na trasie,
dla tras o ma ym ruchu,
dla nowej trasy „all cargo”, udzielana po uruchomieniu regularnych lotów handlo-
wych,
z tytu u wzrostu liczby operacji „all cargo”, obliczana na podstawie wzrostu w stosun-
ku do adekwatnego okresu poprzedniego sezonu. 
Aby wiedzie  jak skutecznie konkurowa  na rynku, mo na przeanalizowa  proces 

wyboru dostawcy us ug lotniczych i do tego dopasowa  swoj  strategi . Aby dostosowa  
odpowiedniego przewo nika dla rodzaju dobra FMCG, nale y pozna  produkty najcz -
ciej transportowane pojazdami powietrznymi. Nale  do nich, np.: poczta ekspresowa, 
wie e owoce, kwiaty, wie e warzywa. Wszystkie wymienione towary to produkty, któ-

re maj  wiele cech wspólnych. Na ogó  cechuje je ma a obj to , ma y ci ar, s  to pro-
dukty atwo psuj ce si  i maj ce krótk  trwa o .

Kolejnym wa nym elementem przy doborze odpowiedniego przewo nika jest sposób 
wykonania transportu. W transporcie lotniczym wyró niane s  trzy rodzaje. W pierw-
szym z nich adunek zostaje zabrany przez typowy samolot przystosowany do przewozu 
cargo. Kolejnym sposobem jest wykorzystanie statków powietrznych z za adunkiem to-
warów na górnym pok adzie maszyny. adunek mo na równie  zabra  do adowni pod-
pok adowych w ramach lotów pasa erskich.

Na rysunku 3 wymieniono osiem g ównych kryteriów doboru dostawcy – koszt, 
czas, terminowo , jako , niezawodno , bezpiecze stwo, lokalizacja, renoma firmy. 
Dodatkowo w czterech obszarach zdefiniowano mo liwe do wyst pienia decyzje klien-
ta – handling, dokumentacja, bezpiecze stwo, poradnictwo. Ka de kryterium oraz ob-
szar mo e zosta  oznaczone wagami, co pomaga w atwiejszy sposób zdefiniowa , na 
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co powinno zwróci  si  najwi ksz  uwag , poszukuj c idealnego przewo nika. Wraz ze 
wzrostem konkurencji na polskim rynku lotniczym wzrasta te  konieczno  odpowied-
niego zdefiniowania USP firmy i obszarów jej dzia alno ci. Narz dzie Business Model 
Canvas [Osterwalder i Pigneur 2010] pozwala w graficzny sposób przedstawi  struktur  
dzia ania firmy. Dwa z dziewi ciu filarów powi zane s  z decyzj  doboru optymalnego 
przewo nika – kluczowi partnerzy oraz kana y dystrybucji. Mo na zauwa y , e podj cie 
tych decyzji ma wp yw na wypracowanie synergii w ca ym modelu firmy i ma wp yw na 
jej ogólne funkcjonowanie, a analiza wszystkich kryteriów doboru optymalnego powi -
zana jest z tworzeniem strategii konkurencyjnej firmy.

Podsumowanie i wnioski

1. Rynek towarów FMCG w Polsce jest jedn  z najszybciej rozwijaj cych si  bran  ze 
wzgl du na sta e zapotrzebowanie w dobra pierwszej potrzeby.

2. Udzia  zakupów dóbr szybkorotuj cych za po rednictwem portali internetowych stale 
wzrasta, dzi ki du ej wygodzie wykonywania zakupów oraz konkurencyjnych ce-
nach na portalach internetowych. 

GŁÓWNE KRYTERIA 
DOBORU 

PRZEWOŹNIKA 

ZAGADNIENIA DO ROZWIĄZANIA 

HANDLING DOKUMENTACJA BEZPIECZEŃSTWO PORADNICTWO 

Koszt 
Czy zapewniony jest 
odpowiedni sprzęt

do obsługi towarów? 

Czy zapewniona jest 
obsługa celna? 

Co dzieje się
w przypadku uszkodzenia 

towaru? 

Czy klient otrzyma 
pomoc przy wypełnieniu 

dokumentów? 

Czas 
Czy istnieje możliwość
konsolidacji ładunków? 

Czy zapewniona jest 
obsługa spedycyjna? 

Czy można w dowolnym 
momencie zlokalizować

swój towar? 

Czy klient może otrzymać
parę różnych ofert 

czas/koszt? 

Terminowość

Czy zapewniony jest 
magazyn, w którym towar 
 do czasu wysyłki będzie 
bezpiecznie składowany? 

Czy firma działa zgodnie 
ze standardem AEO? 

Czy przesyłki są
sprawdzane pod kątem 

odpowiedniego 
zabezpieczenia? 

Czy klientowi zostaną
udzielone wskazówki 
z zakresu warunków 
transportu przesyłki? 

Jakość
Jaką flotą dysponuje 

przewoźnik? 

W jakiej formie 
otrzymywane 

są dokumenty? 

Czy firma oferuje 
wsparcie techniczne? 

Czy klientowi zostaną
udzielone wskazówki, 

w jaki sposób powinien 
przygotować przesyłkę

do transportu? 

Niezawodność
Czy świadczone są 
dodatkowe usługi? 

Jaka jest forma płatności?
Czy firma jest  

w dobrej kondycji 
finansowej? 

Bezpieczeństwo

Lokalizacja 

Renoma firmy 

Rysunek 3.  Kryteria wyboru optymalnego przewo nika lotniczego
Figure 3.  Criteria of choice of the optimal air carrier

ród o: opracowanie w asne.
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3. Towarowy transport lotniczy w Polsce (cargo) rozwija si , o czym wiadcz  dane za 
lata 2013 i 2014. W tym czasie nast pi  wzrost ogólnego frachtu a  o 16%. W 2014 ro-
ku najwi kszy udzia  w transporcie lotniczym mia  dzia  samolotowy, w którym 
przesy ki dociera y z i do lotnisk bezpo rednio na pok adach statków powietrznych. 
Najwi cej towarów tego dzia u odprawiono na Lotnisku Chopina w Warszawie. Ten 
sam port lotniczy odprawi  równie  najwi cej poczty oraz segmentu cargo RFS, wio-
d c prym w transporcie cargo w ca ym kraju. W ca ym roku przewieziono cznie 
129 891 tys. t adunków, w tym produktów FMCG.

4. Rozwini cie infrastruktury lotniskowej oraz kompleksowo  us ug zwi zana z trans-
portem cargo niew tpliwie przyczyni si  do rozwoju transportu cargo w Polsce.

5. Wybór optymalnego przewo nika cargo zale y od wielu czynników. Je eli wyst pu-
je konieczno  transportu za pomoc  statków powietrznych, to wybór dostawcy dla 
dóbr FMCG mo e by  kluczowy dla ca ej dzia alno ci. 

6. W rozwijaj cej si  bran y towarów FMCG wyst puje potrzeba zidentyfikowania naj-
efektywniejszego rodka transportu dóbr szybko rotuj cych. Na podstawie dost p-
nych danych mo liwe jest okre lenie optymalnego sposobu wyboru dostawcy towa-
rów FMCG wykorzystuj c do tego drog  powietrzn . Sektor towarów FMCG i sektor 
transportu lotniczego s  jednymi z najszybciej rozwijaj cych si  bran  na polskim 
rynku, dzi ki temu wyst puje atwo  ich wspó pracy na ró nych p aszczyznach. 
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Rozwój kontenerowych prze adunków morskich w Polsce 

(na przyk adzie DCT Gda sk i BCT w Gdyni)

The development of the maritime container transshipments 

in Poland (on the examples of DCT Gda sk and Gdynia BCT)

Synopsis. W artykule przedstawiono rozwój kontenerowych prze adunków mor-
skich w Polsce w latach 2008–2014. Badania przeprowadzono na podstawie danych 
z terminali prze adunkowych BCT Gdynia i DCT Gda sk. Przytoczono i wyja niono 
zagadnienia zwi zane z transportem multimodalnym i prze adunkami kontenerów. 
Przeprowadzono badania okre laj ce zmiany, jakie zasz y w wielko ciach prze a-
dunków w polskich terminalach kontenerowych, oraz relacje mi dzy wska nikami 
gospodarki a wielko ci  prze adunków kontenerowych.

S owa kluczowe: prze adunki kontenerów, terminale morskie, DCT Gda sk, BCT 
Gdynia

Abstract. The article concerns the development of the maritime container transship-
ments in Poland in 2008–2014. Research is based on data from maritime container 
terminals BCT Gdynia and DCT Gda sk. Issues related to multimodal transport  and 
containers handling have been quoted and explained. Research have been conducted  
in order to determine the changes in transshipments volume in Polish container ter-
minals and relationship between indicators of the economy and the volume of con-
tainer transshipments.

Key words: container transshipments, maritime terminals, DCT Gda sk, BCT Gdynia

Wst p

Transport morski najcz ciej jest wykorzystywany do przewozu adunków masowych, 
a tak e do drobnicy w kontenerach. Cech  szczególn  tej ga zi s  ma e koszty przewozu 
w przeliczeniu na wag  adunku. Koszty infrastruktury liniowej s  ma e, gdy  wykorzy-
stuje si  naturalne i sztuczne szlaki wodne cz ce elementy infrastruktury punktowej 
[Fechner 2006]. Najwa niejszymi punktami s  porty morskie, które obejmuj  obszar na 
l dzie i morzu wraz z wyposa eniem. Sama infrastruktura portowa zawiera urz dzenia 
zwi zane z dost pem do portów i wewn trz terminalu [Rydzkowski i Wojewódzka-Król 
2009]. Du e porty s  cz sto punktem w z owym skupiaj cym infrastruktur  liniow  in-
nych ga zi transportu (l dowego, ródl dowego) [Go embska 2007]. Wa nym aspektem 
transportu morskiego jest rozwijanie autostrad wodnych, czyli aktywizacja kooperacji 
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przewozów morskich i wodnych ródl dowych. Problemem mo e by  odpowiedni stan 
infrastruktury w przypadku transportu wodnego ródl dowego [Rydzkowski i Woje-
wódzka-Król 2005].

Dynamiczny wzrost zainteresowania u yciem kontenerów we wszystkich ga ziach 
transportu wp yn  jednoznacznie na pojawienie si  nowego sposobu przemieszczania to-
warów – transportu multimodalnego [Najder i in. 1997]. Ten rodzaj transportu mo e by  
rozumiany jako przewóz zunifikowanych jednostek adunkowych (kontenery, nadwozia 
wymienne) ró nymi rodkami transportowymi (statek, samochód ci arowy) przez te-
rytorium co najmniej dwóch krajów na podstawie jednego dokumentu przewozowego 
[Fertsch 2005]. Transport intermodalny okre lany jest jako przewóz adunków w jednej 
i tej samej jednostce adunkowej przy u yciu ró nych rodków z ró nych ga zi trans-
portu bez prze adunku samego towaru [UN 2001, Fico  2004]. Jednostk  adunkow  
mo e by  samochód ci arowy lub intermodalna jednostka adunkowa [Basiewicz i in. 
2002]. Problemem w funkcjonowania transportu intermodalnego jest brak w krajach UE 
jednej i scentralizowanej struktury organizacyjnej zarz dzaj cej operacjami tego rodzaju 
przewozu [Mindur 2006].

Wprowadzenie kontenerów do transportu drobnicy dokona o prawdziwej rewolucji. 
Ta jednostka adunkowa zapewnia a bezpiecze stwo zgromadzonych w nich towarów, 
przy piesza a prac  prze adunkow  i pozwala a na u ycie ró nych ga zi transportu [Fi-
co  2010]. Przedstawione zalety wp yn y na przystosowanie si  portów morskich do ob-
s ugi kontenerów. Oczywi cie konieczne by y du e inwestycje w same porty i ich specja-
listyczn  infrastruktur . Zmianie uleg a równie  u ywana flota statków z drobnicowców 
na kontenerowce [Bryli ski 2010]. W ci gu ostatnich dziesi cioleci liczba prze adunków 
kontenerów systematycznie ros a. Wzrost ten nie nast powa  jednak równomiernie w po-
szczególnych rejonach wiata. Wi ksz  od redniej dynamik  wzrostu odnotowywano 
pocz tkowo w rejonach po udniowo-wschodniej Azji, jednak w ostatniej dekadzie naj-
szybciej wzros a liczba zrealizowanych prze adunków w Chinach [Igli ski 2008].

Morski terminal kontenerowy jest okre lany jako wydzielony teren (kompleks), 
wyposa ony w budowle otwarte wraz z odpowiedni  infrastruktur , przystosowan  do 
prze adunku, manipulacji i sk adowania kontenerów oraz s u cy do obs ugi statków 
kontenerowych i pomocniczych rodków transportowych o przystosowanym do takich 
operacji nabrze u [Salomon 2003]. Ze wzgl du na wielko , rodzaj infrastruktury i sto-
pie  zaawansowania technologicznego oraz organizacyjnego wyró nia si  terminale kon-
tenerowe peryferyjne o prze adunku rz du kilkuset tysi cy TEU, du e o charakterze re-
gionalnym o prze adunku powy ej 1 mln TEU, a tak e wielkie (hub ports) o charakterze 
kontynentalnym [Szwankowski 2000].

Cel i metodyka bada

Celem pracy by o rozpoznanie zakresu i kierunków zmian w wielko ci prze adunków 
kontenerowych w terminalach BCT Gdynia i DCT Gda sk. Doboru obiektów dokonano 
ze wzgl du na dynamiczne zmiany zachodz ce w wybranych terminalach w zakresie 
wielko ci prze adunków. Aby atwiej zrealizowa  cel g ówny, sformu owano nast puj ce 
cele szczegó owe:

ukazanie specyfiki transportu intermodalnego,•
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przedstawienie historii badanych portów,
ukazanie wielko ci prze adunków w terminalach w Gda sku i Gdyni,
porównanie wielko ci prze adunków w badanych terminalach z morskimi prze adun-
kami kontenerowymi ogó em w Polsce.
W pracy przyj to dwie hipotezy badawcze:
Dynamika prze adunków kontenerowych w terminalu DCT Gda sk jest wi ksza ni  
w terminalu BCT Gdynia.
Wielko  prze adunków w terminalach jest ci le uzale niona od stanu gospodarki 
i transportu w Polsce.
Do bada  zdecydowano si  wybra  w sposób celowy terminale, które mia y najwi k-

szy udzia  w wielko ci prze adunków kontenerowych w Polsce. Zakres badania obejmowa  
lata 2008–2014. ród a materia ów stanowi y pozycje ksi kowe, artyku y, materia y staty-
styczne, materia y uzyskane od badanych terminali, ród a internetowe. W analizie danych 
i dokumentów terminali zastosowano: wska nik dynamiki, analiz  porównawcz , wspó -
czynnik korelacji. Wyniki analizy przedstawiono w formie opisowej, a tak e graficznej.

Wyniki bada

Na pocz tku warto przedstawi  informacje na temat historii i rozwoju obu badanych 
terminali intermodalnych. Pomys  wybudowania g bokowodnego terminalu kontenero-
wego w Gda sku powsta  na pocz tku lat 90. ubieg ego stulecia. Powodem by  wzrost 
obrotów kontenerowych przewozów morskich w tym obszarze Morza Ba tyckiego. Do-
datkowo odnotowano wzmo ony kontakt i obrót towarowy z krajami Dalekiego Wschodu 
oraz wzrost importu g ównie z Chin do krajów nadba tyckich [Szyszko 2010]. Ostatecz-
nie zdecydowano, e terminal zostanie usytuowany w a nie w Gda sku, gdzie budow  
i obs ug  zainicjowa a spó ka DCT Gda sk. Kluczow  zalet  umiejscowienia inwestycji 
w a nie tam by  g boki tor wodny od strony Zatoki Gda skiej, który umo liwia dociera-
nie najwi kszym statkom oceanicznym oraz nieprzerwany dost p do nabrze a, gdy  nie 
ulega on oblodzeniu. Drugim wa nym aspektem by a dobra komunikacja l dowa termi-
nalu DCT Gda sk. Ma on doskona e po czenia z centraln  i po udniow  Polsk  oraz 
z Warszaw  i co najwa niejsze jest umiejscowiony w korytarzu Ba tyk–Adriatyk, która 
obejmuje tak e porty w Gdyni, Szczecinie i winouj ciu. Budow  terminalu rozpocz to 
w 2005 roku. Efektem pierwszego etapu prac by o stworzenie pe nego zakresu infrastruk-
tury g bokowodnego terminalu kontenerowego z uwzgl dnieniem drogi dojazdowej i to-
rowiska. Terminal mo e obs ugiwa  przy swoim nabrze u kontenerowce, samochodowce 
oraz du e statki pasa erskie. W 2014 roku mia  on powierzchni  44 ha i w tamtym okresie 
by  najnowocze niejszym terminalem morskim w Polsce1. Terminal DCT Gda sk oferu-
je prze adunki kontenerów we wszystkich relacjach. Obs ugiwane s  wszystkie rodzaje 
kontenerów: uniwersalne, zbiornikowe, izotermiczne, ch odnicze oraz platformy flat-rack 
[Urbanyi 2012].

Z kolei pocz tki terminalu BCT Gdynia si gaj  wczesnych lat 70. ubieg ego stulecia. 
Przyczyn  utworzenia portu by  dynamiczny rozwoju przewozów adunków drobnico-
wych w kontenerach. Terminal zosta  usytuowany na terenie portu zachodniego w Gdy-

1  Materia y udost pnione przez terminal DCT Gda sk.

•
•
•

•

•
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ni. Rozpocz cie prac budowlanych mia o miejsce w 1976 roku. Eksploatacj  terminalu 
rozpocz to 29 pa dziernika 1979 roku, kiedy to zosta  obs u ony pierwszy statek typu 
Ro-Ro. Na prze omie lat 80. i 90. XX wieku terminal obs ugiwa  pe en zakres obro-
tów drobnicowych mi dzy Polsk  a Angli , dzi ki temu mo liwe by y inwestycje oraz 
wybudowanie nabrze a o d ugo ci 1000 m i dodatkowego stanowiska do prze adunków 
w trybie Ro-Ro. Wa nym etapem inwestycji by o wdro enie nowoczesnych systemów 
komputerowych bazuj cych na systemach portów Europy Zachodniej. Pod koniec lat 90. 
XX wieku terminal osi gn  wielko  prze adunków na poziomie 250 000 TEU. Na po-
cz tku XXI wieku posiadaczem 100% udzia ów w terminalu sta a si  mi dzynarodowa 
korporacja ICTSI (International Container Terminal Services, Inc.) z siedzib  na Filipi-
nach, która posiada a wówczas 27 terminali kontenerowych na ca ym wiecie, a terminal 
BCT Gdynia by  jednym z 6 najwa niejszych terminali korporacji2. Bardzo dobra infra-
struktura terminalu by a wspomagana przez równie liczn  i zaawansowan  technologicz-
nie suprastruktur  oraz kilka systemów informatycznych stosuj cych najnowocze niejsze 
rozwi zania technologiczne3.

Wielko  prze adunków w terminalu morskim mo na okre li  jako czn  ilo  masy 
adunkowej prze adowywanej przez terminal w danym okresie czasu przywiezionej lub 

wywiezionej przez statki kontenerowe, uwzgl dniaj c transport zrealizowany w ca o ci 
lub cz ci drog  morsk . W zakres tego wchodzi mi dzynarodowy i krajowy obrót mor-
ski. Pod uwag  bierze si  transport z/do jednego portu, tzn. przemieszczanie towarów do 
obiektów przybrze nych, dodatkowo rzeczno-morskie przemieszczanie towarów statka-
mi handlowymi. Pomija si  wewn trzne transporty towarów mi dzy ró nymi basenami 
lub dokami tego samego portu oraz dostawy oleju bunkrowego i zaopatrzenia na statki 
w terminalach [Portal… 2014].

Terminal DCT Gda sk jest stosunkowo „m odym” i bardzo nowoczesnym termina-
lem, dlatego miarodajne dane o wielko ci prze adunków istniej  dopiero od 2008 roku. 
W terminalu obs ugiwane mog y by  jedne z najwi kszych kontenerowców wiata. Wiel-
ko  prze adunków w terminalu DCT Gda sk corocznie wzrasta a (rys. 1).
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Rysunek 1.  Wielko  prze adunków w terminalu DCT w latach 2008–2014 (TEU)
Figure 1.  Container transshipments in DCT terminal in 2008–2014 (TEU)

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych z terminalu DCT Gda sk.

2 Dane udost pnione przez terminal BCT Gdynia.
3 Dane uzyskane ze strony www.bct.gdynia.pl [dost p 21.04.2014].



Rozwój kontenerowych prze adunków...

95

W celu dok adnego ukazania dynamiki prze adunków w terminalu zosta y wykorzy-
stane wska niki dynamiki z uwzgl dnieniem indeksów a cuchowych i jednopodstawo-
wych. Po obliczeniu wska ników dynamiki z uwzgl dnieniem indeksów a cuchowych 
stwierdzono, e najwi kszy wzrost prze adunków, w porównaniu do okresu poprzednie-
go, mia  miejsce w 2010 roku i wyniós  278,32, co daje prawie trzykrotn  zwy k  prze-
adunków (tab. 1). W pó niejszych okresach skoki te nie by y ju  tak du e i wynosi y od 

30 do 40% w odniesieniu do poprzedzaj cego okresu. W celu pokazania, jakie post py 
poczyni  terminal DCT Gda sk w ca ym badanym okresie, pos u ono si  równie  wska -
nikami dynamiki z uwzgl dnieniem indeksu jednopodstawowego. Ostatni ze wska ni-
ków pokazuje, jak bardzo rozszerzy a si  skala dzia alno ci terminalu. W porównaniu do 
2008 roku nast pi a blisko 11-krotna aprecjacja prze adowywanego wolumenu.

Obliczone redniookresowe tempo zmian w czasie pokazuje, e w latach 2008–2014 
wielko  prze adunków w terminalu DCT Gda sk wzrasta a rocznie przeci tnie o 57%. 
By  to bardzo dobry wynik, zw aszcza e w 2009 roku wymiana handlowa z zagranic  
zosta a ograniczona, a niektóre przedsi biorstwa nie poradzi y sobie z trudn  sytuacj  
gospodarcz  i zako czy y dzia alno .

Tabela 1.  Indeksy jednopodstawowe i a cuchowe prze adunków terminalu w DCT w latach 2008–
–2014

Table 1.  Constant basis indicators and chain indexes of cargo handling in DCT terminal in 2008–
–2014

Lata Indeksy jednopodstawowe Indeksy a cuchowe

2008 100,00 –

2009 152,45 152,45

2010 424,28 278,32

2011 596,30 140,54

2012 842,46 141,28

2013 1080,13 128,21

2014 1108,30 102,61

ród o: opracowanie w asne.

Drugim z terminali poddawany badaniu by  BCT Gdynia. Pomimo tego, e funkcjo-
nuje on na rynku ju  ponad 30 lat, to nigdy nie odnotowa  tak dynamicznego rozwoju 
jak terminal w Gda sku. Przyczyn  tego by  brak powszechno ci stosowania kontene-
rów w XX wieku oraz du o mniejsza wymiana handlowa. Terminal BCT Gdynia ode-
gra  bardzo wa n  rol  w przecieraniu szlaków dla kontenerowych przewozów morskich 
i powstawaniu terminali kontenerowych w Polsce. Wielko  prze adunków w terminalu 
BCT Gdynia mia a zupe nie odmienny rozk ad w badanym okresie ni  w DCT Gda sk. 
Wolumen prze adunków oscylowa  wokó  pewnego poziomu (rys. 2). 

W terminalu BCT Gdynia mo na zaobserwowa  pewne zjawiska, które wp yn y na 
rozk ad prze adowywanego wolumenu. Na tak widoczny spadek w 2009 roku wp yn y 
dwa negatywne dla terminalu BCT Gdynia fakty. Po pierwsze kryzys gospodarczy, który 
rozpocz  si  w 2008 roku i trwa  przez ca y 2009 rok. Po drugie powsta  nowoczesny ter-
minal prze adunkowy w Gda sku, który przej  znaczn  cz  adunków przywo onych 
do Polski i wywo onych z niej w jednostkach kontenerowych.
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Rysunek 2. Wielko  prze adunków w terminalu BCT w latach 2008–2014 (TEU)
Figure 2. Container transshipments in BCT terminal in 2008–2014 (TEU)

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych z terminalu BCT Gdynia.

Bior c pod uwag  obliczone wska niki z uwzgl dnieniem indeksów a cuchowych, 
zauwa ono, e terminal odnotowa  ogromy spadek prze adunków w 2009 roku, bo wy-
niós  on oko o 50% obrotów (tab. 2). Tak jak by o wspomniane wcze niej, mog o to by  
spowodowane dwoma czynnikami. Od 2010 roku zacz o si  odbudowywanie utracone-
go wolumenu. Ta tendencja utrzymywa a si  do 2012 roku w cznie, gdy  jak zauwa ono 
w 2013 roku odnotowano nieznaczny spadek wielko ci prze adunków.

Tabela 2.  Indeksy jednopodstawowe i indeksy a cuchowe wielko ci prze adunków w terminalu 
BCT w latach 2008–2014

Table 2.  Constant basis indicators and chain indexes of cargo handling in BCT terminal in 2008–
–2014

Lata Indeksy jednopodstawowe Indeksy a cuchowe

2008 100,00 –

2009 51,46 51,46

2010 63,81 123,99

2011 82,13 128,71

2012 92,77 112,95

2013 89,53 96,51

2014 107,87 120,48

ród o: opracowanie w asne.

W celu zbadania trendów dotycz cych wielko ci prze adunków w terminalu BCT Gdy-
nia pos u ono si  wska nikiem dynamiki uwzgl dniaj cym indeks jednopodstawowy. 
Prze adunki w poszczególnych latach odnoszono do 2008 roku. Wszystkie przedstawio-
ne wska niki wskazuj , e w terminalu BCT Gdynia nie uda o si  odbudowa  wielko ci 
prze adunków z 2008 roku. Jest to przyk ad na to, jak wielki wp yw na sytuacj  przed-
si biorstwa maj  nowopowstaj ce o rodki oraz koniunktura gospodarcza. Nie zmienia to 
faktu, e wk ad terminalu BCT Gdynia w rozwój kontenerowych przewozów morskich 
w Polsce jest ogromny. Istnieje niew tpliwie szansa, e z racji ci gle powi kszaj cego si  
wolumenu terminal b dzie odnotowywa  zwy ki prze adunków. B dzie to mo liwe tylko 
dzi ki zwi kszeniu mocy prze adunkowych i pog bieniu nabrze a.
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W celu weryfikacji zale no ci mi dzy wielko ciami prze adunków w poszczególnych 
terminalach a sytuacj  gospodarcz  obliczono wspó czynniki korelacji Pearsona. Pod 
uwag  zosta o wzi te PKB ogó em (w mln PLN), PKB na 1 mieszka ca (w tys. PLN), 
wolumen przewozów towarowych (w tys. t), praca przewozowa (w mln tkm) oraz war-
to  handlu zagranicznego (w mln PLN). Jako okres badawczy przyj to lata 2008–2014 
(tab. 3).

Tabela 3.  Wspó czynnik korelacji Pearsona (wyniki dla wspó czynników korelacji DCT i BCT)
Table 3.  The Pearson correlation coefficient (results for correlation factors DCT and BCT)

Miernik DCT BCT

PKB ogó em 0,964531 0,296576

PKB na 1 mieszka ca 0,982619 0,228310

Wolumen przewozów towarowych 0,864029 0,162713

Praca przewozowa 0,967310 0,322698

Handel zagraniczny 0,961126 0,444624

ród o: opracowanie w asne.

Uzyskane wyniki pozwalaj  stwierdzi , e w przypadku terminalu DCT Gda sk za-
chodz  bardzo du e zale no ci mi dzy wielko ciami prze adunków a miernikami brany-
mi pod uwag  do badania. Wspó czynnik na poziomie 0,8–0,9 oznacza bardzo du  kore-
lacj , a wi c funkcjonowanie terminalu jest ci le uzale nione od sytuacji gospodarczej. 
Inaczej wygl daj  wyniki dla terminalu BCT Gdynia, gdzie wspó czynnik utrzymywa  
si  rednio na poziomie 0,2–0,5. W tym przypadku zauwa alna jest zale no , jednak jest 
ona niedu a. Interpretowa  mo na to w taki sposób, e skala prze adunków w terminalu 
BCT Gdynia nie jest a  tak bardzo uzale niona od tego, co si  dzieje na rynku polskim 
czy w handlu mi dzynarodowym.

Udzia  terminali DCT Gda sk i BCT Gdynia na rynku przewozów kontenero-
wych w polskich terminalach morskich by  znacz cy. Szczególnie wa ny jest terminal 
DCT Gda sk, który z roku na rok generuje coraz wi ksze obroty, a jego kierownictwo 
nie zamierza przesta  inwestowa  w nowoczesne wyposa enie i rozwój terytorialny. To 
dzi ki niemu odnotowuje si  coroczny wzrost prze adowywanego wolumenu w polskich 
portach morskich. W 2014 roku terminale kontenerowe dzia aj ce w polskich portach 
morskich obs u y y ponad 2 mln TEU (rys. 3). Szczególnie w Gda sku wolumen prze a-
dowywanych kontenerów zwi ksza  si  [Polskie… 2014].

Sytuacja kontenerowych prze adunków morskich w Polsce by a bardzo dobra, ale wi-
doczne by  za amanie w wyniku kryzysu gospodarczego w 2009 roku. Prze adunki wów-
czas zmniejszy y si  o oko o 16%, co bardzo wp yn o na wyniki polskich terminali. Te 
za amanie dotyczy o tylko jednego roku, a od 2010 roku prze adunki dynamicznie ros y. 
Zauwa ono, e w 2014 roku zwi kszy y si  one dwukrotnie w porównaniu do 2008 roku.

Najwi cej kontenerów w Polsce prze adowywa  terminal DCT Gda sk, gdzie 
w 2014 roku obroty osi gn y 1 180 000 TEU, co stanowi o 97% ogólnego prze adun-
ku w gda skim porcie. Pozosta a liczba kontenerów by a obs ugiwana przez terminal 
GTK Gda sk. Terminal BCT Gdynia by  z kolei kluczowym o rodkiem portu gdy skie-
go. W 2014 roku terminal BCT Gdynia prze adowa o 475 275 TEU, co równie  by o 
najlepszym wynikiem, bior c pod uwag  port w Gdyni. Pozosta y wolumen obs u y y 
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terminale GCT Gdynia oraz BTDG Gdynia, gdzie udzia  tego pierwszego odegra  rów-
nie  do  wa n  rol  w obrotach ogó em w Polsce. 

W celu zobrazowania pozycji badanych terminali w morskich obrotach kontenero-
wych w tabeli 4 przedstawiono procentowy udzia  tych terminali w rynku. Udzia  ba-
danych terminali w prze adunkach morskich w Polsce stanowi  rednio 60–70% ca o ci 
wolumenu. W 2008 roku nie by o widocznego wk adu terminalu DCT Gda sk, gdy  zo-
sta  on oddany do u ytku w ostatnim kwartale 2007 roku. Wówczas terminal BCT Gdynia 
widocznie dominowa  w prze adunkach, które wynosi y a  51% ca o ci. W 2009 roku 
zauwa ono agresywne zdobywanie rynku przez terminal DCT Gda sk, który podwo-
i  swoje obroty kosztem terminalu BCT. W latach 2010–2011 wielko ci prze adunków 
w obu terminalach osi gn y 70% ca ego wolumenu. W du ej mierze by o to spowodo-
wane ci gle dynamicznie rozwijaj cym si  terminalu DCT Gda sk, który sam generowa  
ich prawie po ow . Wszystko to sprawi o, e w terminalu BCT Gdynia obs u ono mniej 
kontenerów, a to g ównie za przyczyn  niedostatecznie g bokiego nabrze a. Udzia  po-
zosta ych terminali równie  zmniejsza  si . G ównie by y to terminale BTDG Gdynia, 
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Rysunek 3.  Wielko ci prze adunków w polskich terminalach morskich (TEU)
Figure 3.  The size of cargo handling in the Polish marine terminals (TEU)

ród o: Opracowanie w asne na podstawie danych uzyskanych z terminali.

Tabela 4.  Udzia  terminali BCT i DCT w prze adunkach kontenerów ogó em w polskich portach 
w latach 2008–2014

Table 4.  The share of terminals BCT and DCT in transhipment of containers in Polish ports in the 
years 2008–2014

Lata
Struktura prze adunków kontenerowych w TEU (%)

DCT BCT pozosta e

2008 12 51 37

2009 24 34 42

2010 43 27 30

2011 47 27 26

2012 54 25 21

2013 59 20 21

2014 55 22 23

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych uzyskanych z terminali.
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GTK Gda sk i DB Szczecin, poniewa  o rodek GCT Gdynia z roku na rok powi ksza  
swoje obroty i stara  si  dorównywa  najlepszym, a to za spraw  równie nowoczesnej 
infrastruktury. Prze adunki w latach 2012–2014 oznacza y zupe n  dominacj  terminalu 
DCT Gda sk. Ich obroty stanowi y niemal 60% ogó u. Zauwa ono, e nast pi o zupe ne 
odwrócenie si  ról w przypadku terminali BCT Gdynia i DCT Gda sk, w porównaniu do 
2008 roku. Wtedy to ten pierwszy obs ugiwa  ponad po ow  wolumenu i by  najsilniej-
szym o rodkiem w polskich portach.

Badane terminale niew tpliwie by y najlepiej prosperuj cymi morskimi punktami 
prze adunkowymi kontenerów w Polsce. Widoczne by y pewne zale no ci, a mianowi-
cie wraz ze wzrostem obrotów terminalu DCT Gda sk mala y prze adunki w terminalu 
BCT Gdynia. Gda ski terminal mimo niewielu lat dzia alno ci wypracowa  sobie pozy-
cje lidera na polskim rynku kontenerowym. Oba o rodki wypracowywa y w 2014 roku 
prawie 80% ogó u obs ugiwanych kontenerów. Zarz dzaj cy terminalami nie boj  si  
nowych inwestycji i kontraktów. Prognozy s  bardzo obiecuj ce, bo wed ug analityków 
rynku przewozów kontenerowych do 2020 roku wolumen ma si  zwi kszy  dwukrotnie.

Podsumowanie i wnioski

Liczba prze adunków jednostek kontenerowych w polskich morskich terminalach 
prze adunkowych wci  ro nie. Ta tendencja wynika ze wzrostu konsumpcji w Polsce 
oraz rozwoju wymiany handlowej. W tego rodzaju przewozach transport morski mo e 
istnie  jako ogniwo przewozów multimodalnych. Polskie terminale prze adunkowe 
w swoich strategiach rozwojowych stawia y na wi ksz  efektywno  prze adunkowo-
sk adow  oraz wzbogacenie zakresu us ug dla jednostek kontenerowych. Pierwsza hi-
poteza, wed ug której dynamika przewozów kontenerowych w terminalu DCT Gda sk 
by a wi ksza w badanym okresie ni  w terminalu BCT Gdynia, zosta a zweryfikowana 
pozytywnie. Tempo wzrostu prze adunków w terminalu DCT Gda sk by o du o wi k-
sze ni  w terminalu BCT Gdynia. W 2008 roku terminal BCT Gdynia by  liderem ryn-
ku z 50-procentowym udzia em, a udzia  terminalu DCT Gda sk by  bardzo niewielki. 
W 2014 roku terminale zamieni y si  miejscami pod wzgl dem udzia u w rynku. Dy-
namika wzrostu w przypadku terminalu DCT Gda sk by a olbrzymia, gdy  w rekor-
dowym 2010 roku nast pi o prawie potrojenie obrotów. Skutki kryzysu gospodarczego 
w 2009 roku by y widoczne jedynie w terminalu BCT Gdynia. Druga hipoteza zosta a 
potwierdzona w odniesieniu do terminalu DCT Gda sk, a cz ciowo tylko w przypadku 
terminalu BCT Gdynia. Zak ada a ona, e wielko  prze adunków w terminalach by a 
uzale niona od sytuacji gospodarki i transportu w Polsce. Wyniki korelacji pozwala y 
stwierdzi , e istnieje zwi zek mi dzy badanymi cechami. Praktycznie pe ne zale no ci 
stwierdzono w przypadku terminalu DCT Gda sk, który agresywnie zdobywa  rynek, 
a decyzje strategiczne by y ci le powi zane z tym, co dzia o si  w gospodarce. W przy-
padku BCT Gdynia zale no ci by y s abe. Taka sytuacja wynika a ze spadku prze adun-
ków w 2009 roku i pó niejszego powolnego odbudowywania jego wolumenu w kolej-
nych latach. Wielko  prze adunków w kontenerowych terminalach morskich rokrocznie 
dynamicznie zwi ksza a si . Terminal DCT Gda sk dysponowa  bardziej nowoczesn  
infrastruktur , g bszym nabrze em i dlatego redniookresowe tempo wzrostu by o du o 
wi ksze ni  w terminalu BCT Gdynia.
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Szko a G ówna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Wybrane aspekty jako ci us ug publicznego transportu 

zbiorowego w Warszawie w opinii jego u ytkowników

The selected aspects of public transport services quality 

in Warsaw – passenger’s questionnaire

Synopis. W artykule przedstawiono wyniki pilota owych bada  opinii pasa erów 
transportu publicznego Warszawie na temat jako ci miejskich us ug przewozo-
wych. Badania ankietowe zosta y przeprowadzone na grupie 100 u ytkowników 
publicznego transportu warszawskiego. Odby y si  one w kwietniu 2016 roku. 
Wyniki przeprowadzonych bada  sugeruj , e ankietowani uwa aj  transport pu-
bliczny w Warszawie za dobry, jednak ze wskazaniem na mo liwo ci poprawy jego 
jako ci. Wyniki bada  zestawiono równie  z Warszawskim badaniem ruchu 2015 
oraz podobnymi badaniami.

S owa kluczowe: transport publiczny, Warszawa, ankieta pasa erska, jako

Abstract. The article presents the results of pilot survey on opinion of Warsaw 
public transport passengers on the quality of urban transport services. The survey 
was conducted on 100 users of public transport in Warsaw and was held in April 
2016. The results of the study suggest that the respondents perceive public transport 
in Warsaw as good, but with an indication of the possibilities to improve its quality. 
The test results are also compared with the Warsaw Traffic Study 2015 and other 
studies in this matter.

Key words: public transport, Warsaw, passenger survey, quality

Wst p

Publiczny transport zbiorowy to ogólnie dost pny, regularny przewóz osób, który od-
bywa si  w okre lonych odst pach czasu oraz w granicach okre lonej sieci transportowej. 
Dzia alno  transportowa jest niezb dnym elementem w rozwoju gospodarczym miasta, 
przyczynia si  równie  do aktywizacji terenów znajduj cych si  w obr bie infrastruktury 
transportu. Niedostatecznie sprawny miejski system transportowy mo e ogranicza  oraz 
os abia  wi zi gospodarcze, rozwojowe, kulturalne czy naukowo-badawcze [Bryniar-
ska i Starowicz 2010]. Obszar dzia ania transportu miejskiego najcz ciej pokrywa si  
z granicami administracyjnymi miasta, ale swoim zasi giem obejmuje równie  tereny 
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przyleg e, co wynika ze struktury i z funkcji poszczególnych stref miasta (zamieszkania, 
us ugowej, przemys owej) [Wyszomirski 2008]. Na obszarach podmiejskich w obr bie 
aglomeracji wyst puje nasilenie procesów urbanizacyjnych ze wzgl du na wzrost odset-
ka ludno ci  zatrudnionej w pozarolniczych dzia ach gospodarki. Wyst puje tam równie  
upowszechnienie miejskiego stylu ycia. Z tego powodu wyst puje konieczno  stwo-
rzenia powi za  komunikacyjnych mi dzy terenami podmiejskimi a centraln  cz ci  
miasta. Zadania przewozowe wykonywane s  przez ró ne rodki transportu, które nale  
do ró nych ga zi transportu. Pozwala to na lepsze wykorzystanie ka dego z tych rod-
ków ze wzgl du na ich specyficzne cechy. Cechy te wynikaj  z dost pno ci infrastruktury 
(transport szynowy, drogowy), mo liwo ci technicznych rodków transportowych (m.in. 
pr dko  eksploatacyjna, poda  miejsc), ogranicze  finansowych ze strony miasta czy 
wra liwo ci na niszczenie rodowiska naturalnego. 

Wielko  obszaru, na którym funkcjonuje transport miejski, zale y od mo liwo ci 
miasta w zakresie finansowania transportu lokalnego [Ustawa… 1990]. Przewozy na 
terenie miast s  cz sto organizowane przez kilkunastu przewo ników transportowych, 
których charakteryzuj  ró ne formy w asno ci. W du ych miastach, jakim jest War-
szawa, g ównym i najwi kszym przewo nikiem jest jednostka organizacyjna, która 
jest w asno ci  miasta (w Warszawie jest to Zarz d Transportu Miejskiego). Przewozy 
miejskie s  równie  wykonywane przez prywatne przedsi biorstwa przewozowe. 

W artykule zaprezentowano opinie pasa erów transportu zbiorowego na temat jego 
jako ci. Us ugi transportowe oceniano na obszarze aglomeracji warszawskiej w zakresie 
dzia ania kolei, metra, tramwajów i autobusów.

Cel i metody bada

Celem przeprowadzonego badania by o uzyskanie odpowiedzi na pytanie, jak u yt-
kownicy warszawskiego transportu zbiorowego postrzegaj  poziom jego jako ci. Celem 
niniejszego artyku u jest zatem przedstawienie opinii pasa erów na ten temat oraz po-
równanie wyników ankiety z wynikami Warszawskiego badania ruchu 2015 i innych 
opracowa  z tego zakresu. Pobocznym celem badania by o wykazanie mo liwo ci prze-
prowadzania bada  ankietowych na ma ych grupach respondentów, co postanowiono 
wykaza  przez porównanie uzyskanych wyników z wynikami bada  organizowanych na 
du  skal .

Materia em ród owym do artyku u by y dane pierwotne z pilota owego ba-
dania przeprowadzonego za pomoc  kwestionariusza ankiet na losowo dobranych 
100 u ytkownikach transportu miejskiego. Czas przeprowadzonych bada  to kwiecie  
2016 roku. Jednym z podstawowych za o e  badania by o przeprowadzenie go w spo-
sób jak najmniej doskwieraj cy respondentom, aby ich odpowiedzi nie by y zabarwio-
ne negatywnymi emocjami zwi zanymi z odpowiadaniem na uci liwe i d ugotrwa e 
pytania. W artykule przeanalizowano równie  artyku y naukowe i inne publikacje trak-
tuj ce o jako ci us ug w transporcie miejskim oraz o metodach badania zadowolenia 
pasa erów.



Wybrane aspekty jako ci us ug...

103

Wyniki bada

Zagadnienia ogólne

W ramach prowadzonych bada  pilota owych w losowo dobranej grupie badawczej 
znalaz o si  78% mieszka ców Warszawy oraz 22% osób mieszkaj cych w miejscowo-
ciach innych ni  Warszawa, ale które s  w obr bie aglomeracji warszawskiej. Grupa 

badawcza sk ada a si  z 65 kobiet oraz 35 m czyzn. rednia wieku kobiet to 38 lat, 
a m czyzn 43 lata. Ankieta zosta a przeprowadzona w centrum Warszawy w okolicach 
Dworca Centralnego i stacji pierwszej linii warszawskiego metra – Centrum.

Spo ród 100 przeankietowanych osób 91 przyzna o, e korzysta z publicznego trans-
portu zbiorowego w Warszawie lub gminach o ciennych, z czego 70% u ywa jej codzien-
nie. W ankiecie pytano pasa erów, jaki jest g ówny cel ich podró y. Odpowiedzi grupy 
badawczej przedstawia y si  nast puj co:

dom – praca – dom: 52%,
dom – szko a – dom: 38%,
inne: 10%.
W tego typu badaniach czasem stosuje si  bardziej szczegó owe przedstawianie celu 

podró y, jednak ze wzgl du na charakter ankiety uznano, e powinny one by  mo liwie 
jak najmniej uporczywe dla respondentów. U yto w zwi zku z tym jedynie opcje od-
powiedzi wykorzystywane w ramach Warszawskiego Badania Ruchu [Warszawskie… 
2016] oraz przedstawiane przez innych autorów jako najistotniejsze [Sierpi ski 2012]. 
W celu uproszczenia pomini to jedynie opcj  odpowiedzi „nie zwi zane z domem”. Uzy-
skane wyniki potwierdzaj  zasadno  takiego podej cia, gdy  zaledwie 10% osób podró-
owa o w innym celu ni  do/z pracy lub szko y w powi zaniu z podró  do/z domu.

Podzia  zada  przewozowych a wybór rodka transportu

Kolejne pytanie postawione respondentom dotyczy o najcz ciej wybieranego przez 
nich rodka transportu. Ze wzgl du na lokalizacj  bada  (centrum Warszawy) ankieto-
wani mieli atwy dost p do ka dej trakcji (autobus, tramwaj, metro, kolej). Mieli oni 
jednak odnie  si  nie tylko do danego momentu w czasie (tj. na jaki przystanek udaj  si  
w danym momencie), ale do ogólnie najcz ciej u ytkowanej przez nich trakcji. Wyniki 
odpowiedzi na to pytanie zaprezentowano na rysunku 1.

52%

16%

19%

13%

autobus

tramwaj

metro

kolej

Rysunek 1.  Najcz ciej wybierany rodek transportu
Figure 1.  Most often chosen mean of transport

ród o: opracowanie w asne.

•
•
•
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Badania wykaza y, e 52% ankietowanych najcz ciej wybiera autobus, g ównie 
metrem podró uje 19% badanych, tramwajem 16%. Najrzadziej wybieranym rodkiem 
transportu by  poci g – 13%. Taki rozk ad preferowanych rodków transportu ma wed ug 
autorów bezpo rednie powi zanie z g sto ci  poszczególnych sieci transportu miejskie-
go w Warszawie (tab. 1).

Tabela 1.  G sto  poszczególnych trakcji warszawskiej sieci transportu zbiorowego (stan na kwie-
cie  2016 r.)

Table 1.  Density of each Warsaw’s urban transport networks (status on April 2016)

Trakcja
G sto  sieci transportu zbiorowego (km/km2)

w granicach Warszawy aglomeracja warszawska

Autobusy 1,502 0,659

Tramwaje 0,258 0,055

Kolej 0,152 0,044

Metro 0,056 0,012

ród o: Informator statystyczny ZTM [2016].

W Warszawie najwi ksz  g sto  ma sie  transportu autobusowego, co wynika bez-
po rednio ze specyfiki tej trakcji. Jest ona najbardziej elastyczna w zakresie organizacji 
i zarz dzania systemem oraz naj atwiej mo na ni  „pokry ” najwi kszy obszar miasta. 
Wy ej opisane wyniki s  równie  spójne z wielko ci  realnej pracy przewozowej wyko-
nywanej w Warszawie. W badanym okresie obci enie poszczególnych trakcji prezento-
wa o si , tak jak pokazano w tabeli 2.

Tabela 2.  Dzienna praca przewozowa wszystkich trakcji funkcjonuj cych na terenie aglomeracji 
warszawskiej (stan na kwiecie  2016)

Table 2.  Daily transport performance of all transport means in Warsaw’s agglomeration (status on 
April 2016)

Wyszczególnienie

Dzienna planowa praca przewozowa

dzie  powszedni 
(km)

udzia   
w ca o ci (%)

dzie  wi teczny 
(km)

udzia   
w ca o ci (%)

Autobusy 368 703,858 51,79 242 954,279 53,50

Tramwaje 173 349,588 24,35 104 131,007 22,93

Kolej* 51 384,290 7,22 43 895,020 13,91

Metro 118 453,420 16,64 63 178,200 9,67

cznie 711 891,156 100,00 454 158,506 100,00

* Uwzgl dniono jedynie prac  przewozow  Szybkiej Kolei Miejskiej, gdy  tylko ona jest brana pod uwag  
w statystykach Zarz du Transportu Miejskiego w Warszawie, poniewa  jest to spó ka miejska.

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych Informatora statystycznego ZTM [2016].

Mo na zatem uzna , e profil grupy badawczej by  zgodny ze statystycznymi wska -
nikami opisuj cymi sie  transportu zbiorowego w Warszawie w analogicznym okresie. 
Najwi kszy udzia  trakcji autobusowej w wynikach bada  najprawdopodobniej wynika  
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tak e ze specyfiki warszawskiej sieci. Wiele lat temu zosta a tak przeorganizowana, aby 
uzyska  system bazuj cy na g ównych osiach wyznaczanych transportem szynowym oraz 
transportem autobusowym jako trakcj  uzupe niaj c  – dowozow . W efekcie wzrós  
odsetek podró y czonych. Cz stokro  oznacza to, e pasa er na najd u szym odcinku 
podró y korzysta np. z kolei czy metra, ale musi do nich dojecha  na obu kra cach. 
W efekcie wykonuje jeden przejazd kolej  i dwa przejazdy autobusem. Takie spojrzenie 
na podró e równie  mo e t umaczy  dlaczego ankietami najcz ciej podawali autobus 
jako g ówny rodek swojego transportu.

Przyczyny wyboru danego rodka transportu

W kolejnych pytaniach respondenci byli zobligowani do stwierdzenia, jakie przes an-
ki s  dla nich najistotniejsze przy wyborze rodka transportu oraz któr  cech  jako ciow  
transportu publicznego uwa aj  za najistotniejsz .

66%

26%

8%

szybkość pokonania trasy

punktualność

komfort jazdy

Rysunek 2.  Czym kieruj  si  pasa erowie przy wyborze rodka transportu
Figure 2.  What is the main reason of choosing particular mean of transport

ród o: opracowanie w asne.

W wynikach mo na zaobserwowa , e podró uj cy najwy ej ceni  sobie szybko  
pokonania trasy (66%). Drug  z kolei cech  jest punktualno  (26%), a najmniej wa n  
komfort jazdy (8%) – rysunek 2.

W tym pytaniu, podobnie jak w przypadku motywacji podró y, uwzgl dniono jedynie 
najwa niejsze cechy jako ciowe, wybrane subiektywnie przez autorów artyku u na pod-
stawie opracowa  z tej dziedziny [Starowicz 2007, Bryniarska i Starowicz 2010, Rudnic-
ki 2010, Sierpi ski 2012] bez uwzgl dnienia zagadnie  kosztowych i maj c na wzgl dzie 
obowi zuj cy w Warszawie system biletowy zapewniaj cy mo liwo  przejazdu dowol-
nymi rodkami transportu w ca ej aglomeracji na podstawie jednego zintegrowanego bi-
letu. Odpowiedzi na pytanie  zwi zane z wyborem rodka transportu mog  by  zwi za-
ne z charakterystyk  przewozów w Warszawie. Jak wykazuj  badania [Warszawskie… 
2016], podró e odbywane na terenie stolicy s  do  d ugie – redni deklarowany czas 
podró y wynosi 33 min przy ogólnych za o eniach, e czas trwania podró y w aglome-
racjach powy ej 1 mln mieszka ców nie powinien przekracza  45 min [Opracowanie… 
2013]. Dla porównania w Ma opolsce redni deklarowany czas podró y na terenie ca ego 
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województwa do domu, pracy, w celach nauki i innych wed ug bada  z 2013 roku wy-
niós  równie  33 min [Dziedzic i Szarata 2013].

Ponadto istniej  opracowania, w których sugerowano, e czas przejazdu ma najbar-
dziej istotny wp yw na jego wybór [Faron 2014], czego niniejsze badania dowodz .

Postrzegana punktualno  kursowania

Ankietowani odpowiadali tak e na pytanie dotycz ce punktualno ci kursowania rod-
ków miejskiego transportu zbiorowego w Warszawie i okolicach. Cho  punktualno  zo-
sta a precyzyjnie zdefiniowana jako procentowy udzia  liczby odjazdów z punktu kontro-
lnego uznanych za punktualne (w tolerancji od +1 do –3 min) w cznej zaobserwowanej 
liczbie odjazdów w danym dniu [Informator statystyczny ZTM], nale y podkre li  istotny 
poziom subiektywizmu tej oceny. Jak wykazuj  badania nad jako ci  przewozów [Staro-
wicz 2007], odczuwalne postrzeganie punktualno ci  przez pasa era jest rozbie ne z rze-
czywistymi pomiarami, a ró nice mog  wynika  z ró nych przyczyn behawioralnych. 
We wspomnianych badaniach t  jako  odczuwaln  okre lano jako „w miar  mo liwo ci 
obiektywn ” [Starowicz 2007]. Autorzy artyku u uznali, e zdefiniowanie jej jako su-
biektywnej podkre li niewymierno  takiej oceny.

26%

20%

54%

kolej

autobus

tramwaj

Rysunek 3.  Subiektywne odczucie punktualno ci kursowania wybranych rodków transportu zbio-
rowego w Warszawie

Figure 3.  Perceptible punctuality of public transport means in Warsaw

ród o: opracowanie w asne.

W ankiecie uwzgl dniono jedynie trzy rodki transportu. Nie brano pod uwag  kur-
sowania metra, uwzgl dniono bowiem badania [Starowicz 2007] dowodz ce, e bardzo 
du a cz stotliwo  kursowania rodka transportu wp ywa na ograniczenie postrzega-
nia punktualno ci. Ponadto w warszawskim metrze rozk ady jazdy s  w wi kszo ci 
przedstawiane za pomoc  odst pów czasowych mi dzy kolejnymi odjazdami, nie jest 
natomiast wyznaczany dok adny punkt przyjazdu w postaci konkretnej godziny [http://
www.ztm.waw.pl/rozklad_nowy.php?c=182&l=1]1. W zwi zku z tym pasa er nie jest 
w stanie stwierdzi , czy przyjazd jest punktualny, czy nie.

Wed ug ankietowanych, najwi ksz  punktualno ci  charakteryzowa a si  trakcja 
tramwajowa. Uzna o tak 54% respondentów. Na drugiej pozycji znalaz y si  autobusy 

1 Jedyn  odchy k  od tej regu y s   pó ne godziny nocne w pi tki i soboty, kiedy to poci gi metra 
kursuj  co 30 min, i czas przyjazdu jest dok adnie sprecyzowany.
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z wynikiem 26%. Najmniej punktualn  trakcj  wed ug pasa erów by a kolej – 20%. Wy-
niki przeprowadzonego badania zestawiono z rzeczywistymi pomiarami punktualno ci 
w analogicznym okresie (tab. 3)

Tabela 3.  Wska niki punktualno ci poszczególnych trakcji transportu zbiorowego w Warszawie 
(stan na kwiecie  2016 r.)

Table 3.  Punctuality indicators in each mode of transport in public transport network in Warsaw 
(status on April 2016)

Trakcja Punktualno  rzeczywista (%)* Punktualno  skorygowana (%) **

Tramwaje 93,20 98,60

Autobusy 93,20 96,81

Kolej*** brak danych 95,36

* Punktualno  rzeczywista – realna ró nica pomi dzy czasem odjazdu a dok adn  planow  godzin  odjazdu.
** Punktualno  skorygowana – o dopuszczalne odchy ki ustalone przez przewo ników i zarz dc , tj. w trakcji 
autobusowej i tramwajowej: +1/–3 min (–5 min w miesi cach zimowych), w trakcji kolejowej: –5 min.
*** cznie II kwarta  2016 roku: Koleje Mazowieckie (KM), Szybka Kolej Miejska (SKM), Warszawska 
Kolej Dojazdowa (WKD). 

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych z [Informator…] oraz [Punktualno …].

Jak mo na zauwa y , subiektywne postrzeganie punktualno ci przez pasa erów jest 
w pewien sposób zbie ne z rzeczywistymi wynikami punktualno ci transportu zbiorowe-
go w Warszawie. Jak si  okazuje, prawd  jest, e trakcja tramwajowa charakteryzuje si  
najwi ksz  punktualno ci , za  kolejowa najmniejsz . Trzeba natomiast zaznaczy , e 
wska niki dla kolei dotycz  ca ej jej sieci, czyli województwa. Co istotne, czny wska -
nik jest zawy any przez wyniki WKD, kursuj cej po ca kowicie wydzielonym torowisku. 
Osobny wska nik dla KM i SKM wynosi 93,37%. Odnosz c si  do rejonu prowadzo-
nych bada  (okolice zespo u przystankowego Centrum), mo na uwzgl dnia  taki w a nie 
wska nik punktualno ci kolei, gdy  WKD do tego punktu nie doje d a.

Zatem zarówno badania ankietowe, jak i rzeczywisty pomiar punktualno ci daj  podob-
ne wyniki w kwestii postrzegania punktualno ci ka dej z trzech uwzgl dnionych trakcji.

Dost pno  poszczególnych trakcji wed ug Respondentów

Kolejno poproszono respondentów, aby ocenili, który rodek transportu jest najbar-
dziej dost pny. Dost pno  zdefiniowano jako „ atwo , z jak  osoba mo e osi gn  
okre lon  us ug  oraz pewne udogodnienia, które jej to umo liwiaj ” [Technical… 2004] 
oraz „ atwo , z jak  spo eczno  zamieszkuj ca aglomeracj  warszawsk  jest w stanie 
dotrze  do miejsca docelowego przy u yciu konkretnego rodka transportu” [Gadzi ski 
2010]. Ankietowanym zosta o przedstawione, jakie elementy g ównie wp ywaj  na po-
ziom dost pno ci. By  to: czas i koszt podró y, mo liwe drogi podró y, lokalizacja us ug, 
godziny i metody wiadczenia us ug oraz mo liwe drogi podró y i miejsca wiadczenia 
us ug. Ankietowani byli pod wzgl dem dost pno ci bardzo zgodni. Wszyscy jednoznacz-
nie uznali, e najbardziej dost pnym rodkiem transportu jest autobus. Porównuj c wy-
niki z wcze niejszej analizy dotycz cej najcz ciej wybieranego rodka transportu w po-
wi zaniu z g sto ci  sieci transportowej w podziale na poszczególne trakcje, taki uk ad 
odpowiedzi zdawa  si  by  bardzo prawdopodobny.
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Ogólne postrzeganie jako ci

Respondenci subiektywnie oceniali równie  ogólnie postrzegan  jako  us ug ofero-
wanych przez transport publiczny w aglomeracji warszawskiej. W interesuj cym auto-
rów uj ciu funkcjonalnym2 jest ona oceniana zazwyczaj na podstawie takich cech jak: 
dost pno , czas podró y, warunki podró y, niezawodno  i ekologia [Rudnicki 2010]. 

Tak te  przedstawiano respondentom poj cie jako ci w trakcie ankietowania. W celu 
uproszczenia bada  dano ankietowanym do wyboru jedynie dwie odpowiedzi: pozytywn  
i negatywn , dzi ki czemu uzyskane odpowiedzi by e konkretne i jednoznaczne (rys. 4).

71%

29%

poziom dobry

poziom

zły/niezadowalający

Rysunek 4.  Odczuwalna jako  us ug transportu publicznego w Warszawie
Figure 4.  Perceptible quality of services offered by public transport in Warsaw

ród o: opracowanie w asne.

Wi kszo  osób (71%) na to pytanie odpowiedzia o, e transport w Warszawie jest na 
dobrym poziomie. Oko o 1/3 badanych uzna o, e poziom ten jest z y/niezadowalaj cy, 
ze wzgl du na: opó nienia na trasach, zbyt ma  liczb  miejsc siedz cych w pojazdach, 
a tak e ze wzgl du na zbyt wysokie ceny biletów3, co by o przez nich podkre lane pomi-
mo prób badaczy nieuwzgl dniania aspektów kosztowych.

Podsumowanie

Wi kszo  ankietowanych (71%) oceni a poziom jako ci transport publicznego 
w aglomeracji warszawskiej jako dobry. wiadczy to o tym, e w odczuciu respondentów 
wi kszo  przewo ników przyk ada wag  do dostosowywania swoich us ug do potrzeb 
klientów oraz zapewniania wzgl dnego komfortu oraz wygody podró y. Pasa erowie 
aglomeracji warszawskiej w codziennych dojazdach do miejsc docelowych najcz ciej 
wybieraj  autobusy, gdy  w porównaniu z innymi trakcjami istnieje wi cej dogodnych 

2 To jest pomijaj cym kwestie infrastrukturalne, finansowe i organizacyjne, a skupiaj cym si  na 
samym fakcie przemieszczania.
3 Ewentualne szczegó owe uzasadnienia odpowiedzi by y rejestrowane w formie odpowiedzi 
na pytanie otwarte.
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po cze , a linie autobusowe kursuj  tam, gdzie nie ma innych rodków publicznego 
transportu zbiorowego.

Aspektami, które ankietowali zmieniliby w komunikacji miejskiej, s  zwi kszenie 
cz stotliwo ci kursowania pojazdów na obrze ach Warszawy oraz zaostrzenie kontro-
li punktualno ci odjazdów rodków transportu zbiorowego. Wi kszo  ankietowanych 
uzna a, e najmniej punktualne s  autobusy, które spó niaj  si  rednio o 10 min. Tram-
waje w opinii badanych spó niaj  si  bardzo rzadko i jest to rednio czas 5 min. Poci gi 
spó niaj  si  rzadko, ale jest to czas do oko o 30 min.
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