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Joanna Baran, Dariusz Kuczynski
Szkota Gtowna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Bezpieczenstwo transportu drogowego paliw pltynnych
w opinii kierowcow

Safety of road transport liquid fuels
in the opinion of drivers

Synopsis. Artykut dotyczy bezpieczenstwa przewozu drogowego paliw ptynnych
w Polsce. W ramach badan empirycznych przeprowadzono kwestionariusz an-
kiety wsrdd kierowcow przewozacych paliwa pltynne w cysternach. Celem
przeprowadzonych badan byto zidentyfikowanie gtownych naruszen i zagrozen
oraz ich przyczyn stwarzanych podczas transportu i dostaw paliw ptynnych na
stacje benzynowe w Polsce.

Stowa kluczowe: towary niebezpieczne, paliwa ptynne, 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

Wstep

Najwazniejsza gatezia transportu w Polsce ze wzgledu na wolumen przewozow i pra-
cg przewozowa jest transport samochodowy. Wedtug danych GUS w 2015 roku udziat
transportu samochodowego w catosci pracy przewozowej tadunkéw wyniost ponad 75%
[GUS 2015]. Specyficznym rodzajem transportowanych tadunkow sa materiaty niebez-
pieczne. Szacuje sig, ze transport towaréw niebezpiecznych stanowi w Polsce okoto 10—
—15% ogolnej wielko$ci przewozow [Salomon 2014].

Analizujac struktur¢ wykonanej pracy przewozowej w zakresie transportu towarow nie-
bezpiecznych w krajach europejskich, mozna stwierdzi¢, ze w 2014 roku ponad potowe
przewiezionych towaréw stanowity materiaty ciekte zapalne (w tym m.in. benzyny silniko-
we 1 olej napgdowy), blisko 14% gazy, za$ niespetna 10% materiaty zrace (rys. 1).

Transport materiatdow niebezpiecznych jest ztozonym procesem wymagajacym spe-
cjalistycznej wiedzy. Przewo6z towaréw niebezpiecznych ze wzglgdu na posiadane przez
wyroby wlasciwosci fizykochemiczne i biologiczne stanowi zagrozenie zarowno dla lu-
dzi, jak i dla srodowiska naturalnego [Rozycki 2012]. W celu uniknigcia lub ograniczenia
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Rysunek 1. Struktura przewozu drogowego towardéw niebezpiecznych wedlug klas zagrozen
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

Zrodto: opracowanie na podstawie danych Eurostat http:/appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/submit ViewTable-
Action.do [dostgp: 07.05.2016].

zagrozen i zapewnienia bezpieczenstwa transportu fadunkow niebezpiecznych powstato
wiele uregulowan prawnych, z ktoérych najwazniejsza jest umowa europejska dotycza-
ca migdzynarodowego przewozu drogowego towarow niebezpiecznych — ADR [Kizyn
2011]. Umowa ADR reguluje obowiazki uczestnikow przewozu paliw, prawidlowe ozna-
kowanie i wyposazenie jednostki transportowej, okresla wymagania dotyczace doku-
mentacji oraz warunki przewozu, zaladunku, roztadunku oraz manipulowania tadunkiem
niebezpiecznym [ADR 2015-2016].

Do przewozu paliw ptynnych stosowane sa cysterny typu FL i AT, rzadziej OX. Wy-
mienione cysterny podlegaja corocznym badaniom technicznym w kraju, w ktorym zo-
staly zarejestrowane. Badania te maja na celu sprawdzenie zgodnos$ci z wymaganiami
umowy ADR, jak rowniez z ogdélnymi normami bezpieczenstwa (dotyczacymi oswietle-
nia, uktadow hamulcowych itp.) obligatoryjnymi w kraju ich rejestracji [Grzegorczyk,
Hancyk i Buchcar 2007]. Zgodno$¢ cysterny z obowiazujacymi przepisami powinna by¢
udokumentowana poprzez wydanie $wiadectwa dopuszczenia lub przedtuzenie waznosci
juz istniejacego [ADR 2015-2016]. Paliwa plynne jako ciecze klasy 3 moga by¢ trans-
portowane w cysternach statych, odejmowalnych, przeno$nych, kontenerach-cysternach
i cysternach typu nadwozia wymiennego (,,swap body”’). Przewodz paliw ciektych nie jest
dopuszczony w MEGC i w pojezdzie baterii [Pusty 2009].

Jednostki transportowe przewozace materialy niebezpieczne oznacza si¢ prostokatny-
mi tablicami odblaskowymi barwy pomaranczowej — gtadkimi lub z numerami. Paliwom
pltynnym przypisano dwa numery rozpoznawcze zagrozenia [Putkowski i Domanski 2010]:
30 — materiat ciekly zapalny (o temperaturze zaptonu od 23 do 60°C wilacznie), 33 — ma-
teriat ciekty tatwo zapalny (o temperaturze zaptonu nizszej niz 23°C). Dodatkowo zgodnie
z ADR wymaga si¢, aby jednostka transportowa przewozaca paliwa ptynne byta wyposazo-
na w nalepki ostrzegawcze w kolorze kontrastujacym, z tylu i na obu bokach pojazdu.
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Jednostki transportowe przewozace paliwa plynne musza by¢ zaopatrzone w gasnice
proszkowe stosowane do gaszenia pozardéw grup A, B i C oraz odpowiednie wyposazenie
awaryjne, tj.: klin, znaki ostrzegawcze, ptyn do ptukania oczu, kamizelkg ostrzegawcza,
przenosne urzadzenia o$wietleniowe itd. [Rozycki 2011].

Mimo szczegdlowych uregulowan organizacji przewozu towaréw niebezpiecznych
zdarza si¢ wiele wypadkow i1 awarii, ktore maja szkodliwy wptyw na zycie i zdrowie
ludzi a takze degradacjg Srodowiska naturalnego. W ramach niniejszego artykutu autorzy
postanowili okresli¢, jakie sa najczgstsze przyczyny stwarzanych zagrozen i do jakich
dochodzi wypadkow w transporcie drogowym paliw ptynnych.

Cel i metodyka badan

Celem gtownym artykutu jest zidentyfikowanie rodzajow naruszen oraz zagrozen
bezpieczenstwa przewozu paliw ptynnych w Polsce i przyczyn ich powstawania.

Materiaty zrodtowe maja charakter pierwotny i zostaty zgromadzone w ramach badan
za pomoca kwestionariusza ankiety w pierwszym kwartale 2016 roku. Ankieta zawierata
pytania zamknigte. Dobor respondentow byt celowy. Badaniami objeto 100 kierowcow
przewozacych paliwa ptynne. Celowy dobor respondentéw umozliwit zebranie opinii na
temat bezpieczenstwa organizacji procesow transportu paliw ptynnych, co pozwolito zre-
alizowac¢ cel gtowny.

Wyniki badan

Ponad potowa badanych respondentdéw (53%) znajdowata si¢ w przedziale wieko-
wym 20-30 lat. Prawie 1/3 ankietowanych nalezata do grupy wiekowej 31-40 lat. Mniej
liczng grupg stanowili kierowcy w wieku 41-50 lat (13%) oraz 51 i wigcej lat (4%).

Wsrdd oséb objetych badaniem ponad potowa (55 respondentow) zadeklarowata
swoj staz pracy w zawodzie kierowcy do 5 lat (rys. 2). Druga pod wzgledem liczebnosci
grupg stanowili ankietowani, ktérych doswiadczenie w zawodzie kierowcy przekraczato
5 lat, ale nie bylo dtuzsze niz 15 lat (28 respondentdw). Najmniej liczne grupy to te, ktore
deklarowaty staz pracy w zawodzie kierowcy w przedziale 16-25 lat (11 respondentow)
oraz 26 1 wigcej lat (6 respondentow).

Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych (75%) zadeklarowala staz w prowadzeniu
cysterny na najwyzej 5 lat. Blisko co piaty badany okreslit swoje doswiadczenie w kiero-
waniu tym rodzajem pojazdow w przedziale od 6 do 15 lat.

Uczestnikow badania poproszono o oceng znajomosci obowiazujacych procedur
w zakresie transportu drogowego paliw ptynnych. Praktycznie polowa ankietowanych
(51%) ocenita wlasna wiedzg¢ na temat przepisoOw regulujacych przewo6z drogowy paliw
ptynnych jako dobra, 30% z nich wskazato oceng bardzo dobra, 17% oceng dostateczna
i 2% respondentéw oceng staba (rys. 3). Odpowiedzi badanych kierowcoéw moga wska-
zywaé na potrzebg przeprowadzania dodatkowych, cyklicznych szkolen, szczegdlnie
z zakresu zmieniajacych si¢ przepiséw i procedur w transporcie drogowym paliw.

Istotnym elementem zapewnienia odpowiedniego bezpieczenstwa przewozu oraz
wlasciwej reakcji w sytuacji zagrozenia i awarii, np. wycieku towaréw niebezpiecz-
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Rysunek 2. Struktura respondentéw wedtug stazu pracy w zawodzie kierowcy
Figure 2. The structure of respondents according to seniority in the profession of driver

Zrodio: badania wlasne.
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Rysunek 3. Ocena znajomosci obowiazujacych procedur w zakresie transportu drogowego paliw
ptynnych w opinii badanych kierowcoéw

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

Zrodlo: badania wiasne.

nych, jest odpowiednie wyposazenie pojazdow. Z przeprowadzonych badan wynika,
ze wszyscy ankietowani mieli na wyposazeniu pojazdu kamizelke ostrzegawcza i reka-
wice ochronne. Nieco mniej respondentow (97%) wskazato na obecno$¢ w jednostce
transportowej klina pod kota, zas§ 90% badanej proby — dwoch znakow ostrzegawczych
(tab. 1). Wyposazenie $rodka transportu w pojemnik do zbierania pozostatosci po-
twierdzilo 74% badanych kierowcow cystern paliwowych. Jedynie 71% uczestnikow
badania zadeklarowato zaopatrzenie eksploatowanej jednostki transportowej w maske
ucieczkowa. Czg$¢ ankietowanych (5%) nie wiedziata, czy maska ucieczkowa znajduje
si¢ w ich pojezdzie. Nie nalezy ona jednak do obowiazkowego wyposazenia jednostki
przewozacej paliwa plynne, a stanowi jedynie dodatek do ekwipunku. Najmniej re-
spondentow (70%) zadeklarowato posiadanie oslony otworow kanalizacyjnych w po-
jezdzie, zas 24% badanych stwierdzito jej brak.

Struktura odpowiedzi respondentéw dotyczaca wyposazenia awaryjnego pojazdu
moze budzi¢ niepokoj. Zdecydowanie wigksza czg¢$¢ ankietowanych nie miata w eks-
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ploatowanej jednostce transportowej wymaganych przez przepisy srodkow ochrony in-
dywidualnej i osprzetu awaryjnego. Znaczny procent ankietowanych nie miato swiado-
mosci, czy w ogole wybrane elementy wyposazenia obligatoryjnego znajduja si¢ w ich
pojezdzie.

Tabela 1. Posiadane wyposazenie awaryjne i §rodki ochrony indywidualnej w opinii respon-

dentow
Table 1.  Emergency equipment and personal protection in the opinion of respondents
Struktura odpowiedzi (%)
Posiadane wyposazenie awaryjne i §rodki ochrony indywidualne;j _ nie
tak nie wiem
Klin pod kota dla kazdego pojazdu 97 3 0
Dwa stojace znaki ostrzegawcze (np. pachotki odblaskowe, trojkaty 90 3 5
ostrzegawcze)
Ptyn do ptukania oczu 81 12 7
Lopata lub szufla 86 12 2
Pojemnik do zbierania pozostato$ci 74 23 3
Ostona otwordéw kanalizacyjnych 70 24 6
Kamizelka ostrzegawcza 100 0 0
Para rekawic ochronnych 100 0 0
Okulary ochronne lub inna ochrona oczu 93 7 0
Przeno$ne urzadzenie o$wietleniowe (np. latarka) 95 3 2
Odziez ochronna 94 6 0
Obuwie ochronne 95 5 0
Maska ucieczkowa 71 24 5

Zrédto: badania wlasne.

Blisko 1/4 ankietowanych zadeklarowala, ze zawsze sprawdza wyposazenie awa-
ryjne pojazdu przed wykonywanym przewozem. Prawie 1/3 badanych stwierdzita, ze
tylko czasami dokonuje kontroli sprz¢tu awaryjnego. Czgstego przegladu wyposazenia
awaryjnego eksploatowanego pojazdu dokonuje 21% respondentdéw. Identyczny odsetek
badanych kierowcoéw przyznal, ze rzadko przeprowadza taka kontrolg. Jedynie dwoch
respondentow wskazalo, ze nigdy nie sprawdzaja oprzyrzadowania awaryjnego przed
wykonywanym transportem paliw ptynnych.

Blisko 3/4 ankietowanych przyznato, ze podczas zatadunku, transportu lub roztadun-
ku paliw zdarzyl im si¢ wyciek badz rozlanie materiatow niebezpiecznych. Pozostala
czes$¢ respondentow (26%) nie stwierdzita zadnych awarii podczas wykonywanych ope-
racji z paliwami ptynnymi (rys. 4).

Badanych kierowcow (74 respondentéw), u ktérych zdarzyt si¢ wyciek lub rozlanie
paliwa podczas wykonywanych czynnos$ci zatadunku, transportu badz roztadunku, po-
proszono dodatkowo o wskazanie ich przyczyn. Ankietowani mogli udzieli¢ kilku od-
powiedzi. Najwigcej badanych (43 wskazania) zaznaczylto pospiech (rys. 5). Kolejnymi
przyczynami wyciekow paliwa byly: nieuwaga (32 wskazania), awaria oprzyrzadowa-
nia (24 wskazania), nieszczelnos$¢ instalacji (22 wskazania) oraz niestosowanie si¢ do

9
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Rysunek 4. Odsetek ankietowanych, ktorym podczas zaladunku, transportu lub roztadunku cyster-
ny zdarzyt si¢ wyciek lub rozlanie paliwa

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

Zrédto: badania wlasne.

procedur (8 wskazan). Dwoch ankietowanych zdefiniowato inne okoliczno$ci — jeden
z nich stwierdzil przelanie zbiornika przez nieuwage osoby odbierajacej tadunek, drugi
za$ wskazal na btad zatadowcy podczas napetniania cysterny. Uzyskane odpowiedzi po-
zwalaja zauwazy¢, ze przyczyna wyciekow paliwa sa czesciej btedy ludzkie niz usterki
techniczne aparatury cysterny.

W kolejnym etapie badan poproszono ankietowanych o wskazanie sytuacji stwarza-
jacych zagrozenie, w ktorych zdarzylo im si¢ uczestniczy¢ podczas przeprowadzanych
operacji logistycznych z paliwami. Wigkszo$¢ pytanych (82) przyznato, ze zdarzylto si¢
im przekroczy¢ predkos$é podczas transportu paliw (tab. 2). Mniej niz potowa (44 re-

pospiech 43
nieuwaga 32
awaria oprzyrzadowania 24
nieszczelno$¢ instalacji 22
niestosowanie si¢ do procedur 8

inne 2

20 40 60
Liczba wskazan

(=]

Rysunek 5. Przyczyny rozlania i wycieku paliwa, ktdre wystapity podczas zatadunku, transportu
lub roztadunku cysterny (mozliwos¢ wskazania kilku odpowiedzi)

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

Zrodto: badania wiasne.
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spondentow) wskazata, ze przewozita w jednostce transportowej osoby nieposiadaja-
ce odpowiedniego przeszkolenia, 41 respondentow przekroczyto czas pracy kierowcy,
a 30 badanych wykonywato przewo6z paliw przeladowana cysterna. Braki w wyposazeniu
awaryjnym pojazdu stwierdzito 28% uczestnikow badania, w zakresie srodkéw ochrony
indywidualnej 21%, za$ brak wymaganej ilosci srodkow gasniczych 11% ankietowanych.
Co czwarty badany przyznal, ze wykonywal przewdz paliw pojazdem niesprawnym tech-
nicznie, a co dziesiaty nieprawidlowo oznakowanym. Czg$¢ respondentow (15%) zade-
klarowata, Ze nie uczestniczyta w sytuacjach stwarzajacych zagrozenie podczas zatadun-
ku, transportu i roztadunku paliw. Odpowiedzi badanych kierowcoéw wskazuja, ze ich
niewltasciwe zachowanie podczas transportu paliw moze stwarzaé¢ zagrozenie rowniez dla
innych uczestnikéw ruchu drogowego. Wigkszos¢ ankietowanych przyznata, ze naruszy-
ta przepisy i1 procedury obowiazujace podczas przeprowadzania operacji logistycznych
z towarami niebezpiecznymi.

Nad bezpieczenstwem przewozu towarow niebezpiecznych i wykrywaniem wyzej
wspomnianych nieprawidtowos$ci czuwaja odpowiednie instytucje, ktére moga kontrolo-
wac pojazdy w drodze, na parkingach i w przedsigbiorstwach. Ankietowani wskazywali,
ze najczesciej podlegali kontroli Inspekcji Transportu Drogowego (83 wskazania), ponad
potowa badanej proby — Policji (57 wskazan), a blisko co trzeci pytany — Stuzbie Celne;j.
Siedemnastu respondentow zaznaczyto Straz Graniczna jako organ, ktory przeprowadzat
inspekcj¢ ich jednostki transportowej podczas transportu paliw ptynnych. Czternastu ba-
danych przyznalo, ze nigdy nie skontrolowano ich pojazdu (rys. 6).

Ankietowanych, ktorzy przeszli kontrole jednostki transportowej podczas przewozu
paliw (86 respondentdéw), poproszono o udzielenie odpowiedzi dotyczacej stwierdzonych
naruszen i brakow (tab. 3). Najczestszym naruszeniem stwierdzanym podczas kontroli

Tabela 2. Naruszenia stwarzajace zagrozenie podczas zatadunku, przewozu i roztadunku paliw
ptynnych w opinii kierowcodw (mozliwos¢ 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 zagrozen podczas zatadunku, przewozu i roztadunku paliw Liczba wskazan
Przekraczanie predkosci 82
Przew6z 0sob nieposiadajacych wymaganego przeszkolenia 44
Przekroczenie czasu pracy kierowcy 41
Przewoz paliw przetadowana cysterna 30
Braki w wyposazeniu awaryjnym pojazdu 28
Przewo6z pojazdem niesprawnym technicznie 25
Braki w zakresie srodkow ochrony indywidualnej 21
Brak wymaganej dokumentacji fadunku i zatogi pojazdu 17
Palenig papie.rosc')w w jednostce transportowej lub podczas zatadunku i roztadunku paliw 14
w poblizu pojazdu

Brak wymaganej ilosci srodkow gasniczych 11
Nieprawidtowe oznakowanie pojazdu 10
Nie uczestniczytem/fam w omawianych sytuacjach 15

Zrédto: badania wlasne.
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pojazdu u respondentdw bylo przekroczenie predkosci (28 wskazan), a nastgpnie prze-
kroczenie czasu pracy kierowcy (22 wskazania). Nieco mniej kierowcow wskazato biedy
w listach przewozowych (14 wskazan), prowadzenie pojazdu niesprawnego technicznie
(10 wskazan) oraz braki w wyposazeniu awaryjnym pojazdu (8 wskazan). Siedmioro
ankietowanych wskazato braki w zakresie srodkéw ochrony indywidualnej oraz przewoz
paliw przeladowana cysterna, a troje nieprawidlowe oznakowanie pojazdu i brak wy-
maganej ilo$ci wyposazenia przeciwpozarowego. Podczas kontroli przez uprawnione do
tego stuzby, tylko jeden badany kierowca nie posiadat aktualnych uprawnien na przewoz
towaréw niebezpiecznych w cysternach. Zadnych naruszen w trakcie inspekcji pojazdu
nie stwierdzito 32 respondentow.

Inspekcja Transportu Drogowego 83
Policja 57
Stuzba Celna 32
Straz Graniczna 17

nigdy nie skontrolowano mojego pojazdu 14

0 50 100
Liczba wskazan

Rysunek 6. Organy kontrolujace pojazdy respondentéw podczas przewozu paliw ptynnych (mozli-
wos¢ wskazania kilku odpowiedzi)
Figure 6. Institutions that control the transport of liquid fuels (multiple choice option)

Zrédto: badania wlasne.

Dodatkowo sposrod ankietowanych wybrano tych, ktoérzy uczestniczyli w kolizji lub
wypadku podczas wykonywania operacji logistycznych z paliwami (44% badanych), i
poproszono ich o wskazanie przyczyny tych zdarzen (rys. 7). Mogli oni udzieli¢ kilku od-
powiedzi. Najwigcej respondentdw wskazato na nieuwage (25 odpowiedzi) i wing innego
uczestnika ruchu drogowego (23 odpowiedzi). W badanym aspekcie pospiech zadeklaro-
wato 16 ankietowanych, niestosowanie si¢ do obowiazujacych przepisow 14, a zty stan
techniczny infrastruktury 9 pytanych (rys. 7). Najmniej uczestnikow badania wskazato
na niedostosowanie predkosci do panujacych warunkow (7 wskazan) i nieszczelno$ci
cysterny (1 wskazanie).

Zaprezentowane odpowiedzi pozwalaja na wyciagnigcie wniosku, Ze najczgstsza
przyczyna kolizji badz wypadkoéw podczas wykonywanych operacji logistycznych z pa-
liwami sa btedy ludzkie.

W ostatnim etapie badan poproszono ankietowanych o wskazanie usprawnien mo-
gacych przyczyni¢ si¢ do poprawy stanu bezpieczenstwa w przewozie drogowym paliw.
Ponad potowa pytanych (55%) wskazata na zwigkszenie ilosci obowiazkowych szkolen
dla kierowcow przewozacych paliwa, a 43% badanych wskazato na czgstsze kontrole
jednostek transportowych na drogach (tab. 4). Nieco mniej respondentéw (35%) jest
zdania, ze budowa specjalnych parkingéw dla pojazdéw przewozacych materiaty nie-
bezpieczne moze doprowadzi¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa w przewozie drogowym
paliw. Blisko 1/3 badanej proby opowiedziala si¢ za potrzeba poprawy stanu technicz-
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Tabela 3. Naruszenia i braki stwierdzane podczas kontroli pojazdow (mozliwos¢ wskazania kilku
odpowiedzi)

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

Naruszenia i braki stwierdzane podczas kontroli Liczba wskazan

Przekroczenie predkosci 28

Przekroczenie czasu pracy kierowcy 22

Bledy w listach przewozowych 14

Pojazd nie byl sprawny technicznie 10

Braki w wyposazeniu awaryjnym pojazdu

Braki w zakresie srodkow ochrony indywidualnej

Przewdz paliw przetadowana cysterna

Brak wymaganej dokumentacji fadunku i zatogi pojazdu

Przewdz 0s6b nieposiadajacych wymaganego przeszkolenia

Nieprawidlowe oznakowanie pojazdu

Brak wymaganej ilo$ci wyposazenia przeciwpozarowego

Brak aktualnych uprawnien na przewdz towar6w niebezpiecznych w cysternach

O|=|W| Wl lwm|dN|J ||

Inne

Nie stwierdzono zadnych naruszen

(98]
[\S]

Zrédto: badania wlasne.

nieuwaga 25

wina innego uczestnika ruchu drogowego 23
pospiech 16

niestosowanie si¢ do obowiazujacych przepisow 14

zte warunki atmosferyczne 11
zly stan techniczny infrastruktury 9
niedostosowanie predkosci do panujacych warunkow 7
nieszczelnosé cysterny 1
inne |0

0 10 20 30
Liczba wskazan
Rysunek 7. Przyczyny kolizji lub wypadkéw podczas wykonywanej pracy w opinii respondentow
(mozliwos¢ wskazania kilku odpowiedzi)
Figure 7. The causes of collisions or accidents while working, the respondents (multiple choice
option)

Zrédto: badania wlasne.

nego infrastruktury drogowej, a ponad 1/4 za wprowadzeniem zakazu transportu paliw
w godzinach szczytu. Konieczno$¢ zmiany przepisow ruchu drogowego wskazato 21%
badanych, a przepisow umowy ADR 15% pytanych. Blisko co piaty ankietowany uwaza,
ze obowiazkowy monitoring GPS w pojazdach jest rozwiazaniem, ktore zwigkszytoby
poziom bezpieczenstwa w transporcie paliw. Z kolei 12 badanych opowiedziato si¢ za
zwigkszeniem wysoko$ci mandatow za naruszenia przepisow.
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Tabela 4. Propozycje dotyczace poprawy stanu bezpieczenstwa w transporcie drogowym paliw

w opinii badanych (mozliwo$¢ wskazania kilku odpowiedzi)

Table 4.  Proposals for improving the safety of road transport liquid fuels by the respondents

(multiple choice option)

Propozycje usprawnien Liczba wskazan
Zwigkszenie ilo$ci obowiazkowych szkolen dla kierowcow przewozacych paliwa 55
Czgstsze kontrole na drogach 43
Budowa specjalnych parkingéw dla pojazdow przewozacych materiaty niebezpieczne 35
Poprawa stanu technicznego infrastruktury drogowej 32
Wprowadzenie zakazu przewozu paliw w godzinach szczytu 26
Zmiana przepisoOw ruchu drogowego 21
Obowiazkowy monitoring GPS w pojazdach 19
Zmiana przepisow umowy ADR 15
Zwigkszenie wysoko$ci mandatow za naruszenia przepisow 12
Inne 10

Zrédto: badania wlasne.

Podsumowanie i wnioski

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze transport drogowy paliw ptynnych ze wzgledu na

stwarzane zagrozenia wymaga szczego6lnych uregulowan prawnych. Jak wynika z prze-
prowadzonych badan, kierowcy transportujacy paliwa ptynne w Polsce nie zawsze sto-
suja si¢ do obowiazujacych przepisdw, co przyczynia si¢ do zwigkszenia ryzyka powsta-
wania wypadkéw z udzialem materiatéw niebezpiecznych. Warto zatem w kolejnych,
pogtebionych badaniach zidentyfikowa¢ dziatania, ktore mogtyby si¢ przyczynic si¢ do
poprawy tej sytuacji.
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Z przeprowadzonych badan mozna wyciagnac nastepujace wnioski:

Samoocena kierowcOw na temat posiadanej wiedzy o obowiazujacych przepisach
i procedurach postgpowania w zakresie transportu drogowego i dostaw paliw ptyn-
nych na stacje benzynowe jest na zadawalajacym poziomie.

Po przeanalizowaniu zachowan kierowcow podczas transportu paliw ptynnych moz-
na jednak stwierdzi¢, ze to ich pospiech, nieuwaga i niedostosowanie si¢ do obo-
wiazujacych przepisow sa gldownymi przyczynami wypadkéw. Braki w wyposazeniu
awaryjnym pojazdu oraz przekraczanie predkosci podczas wykonywanego przewozu
paliw to takze czgste naruszenia podczas transportu drogowego paliw ptynnych.
Najczg$cie] wykrywane naruszenia podczas kontroli pojazdow przewozacych pali-
wa plynne przez wlasciwe organy to: przekroczenie predkosci, czasu pracy kierowcy
oraz bledy w listach przewozowych.

Zwigkszenie ilosci obowiazkowych szkolen dla kierowcow przewozacych paliwa,
czestsze kontrole na drogach oraz budowa specjalnych parkingdéw dla pojazdow prze-
wozacych materiaty niebezpieczne to gtdéwne propozycje zmian i usprawnien, majace
na celu zwigkszenie bezpieczenstwa transportu drogowego paliw ptynnych.
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Wybrane aspekty procesow wchodzenia zachodnich
operatorow na polski rynek logistyczny

Selected aspects of the process of entering Polish market
by the Western logistics operators

Synopsis. Przemiany, jakie mialy miejsce w Polsce poczawszy od 1990 roku
(wszczegolnosciwprowadzeniewolnejkonkurencji iotwartegorynkuw gospodarce),
spowodowaly konieczno$¢ prowadzenie dziatalnosci (takze w branzy TSL) wedlug
poprawnych ekonomicznie zasad, bedacych standardem w krajach zachodnich, ale
w wigkszo$ci niestosowanych wczes$niej w naszym kraju. Nastgpowato to mig-
dzy innymi poprzez naptyw know-how wraz z pojawianiem si¢ na naszym rynku
renomowanych zachodnich operatorow logistycznych. Podczas procesu wchodze-
nia na polski rynek firmy te napotkaly jednak nieznane im wczesniej problemy
ze zrozumieniem specyfiki nowego rynku i istniejacych barier, ktore utrudnily im
dopasowanie swoich zasad, standardow i procedur do lokalnych.

Stowa kluczowe: branza 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 zalozenia wstepne

Celem opracowania jest przedstawienie niektorych, mniej znanych elementow, ktore
istotnie wptywaty na proces rozpoczynania w Polsce dziatalnosci logistycznej przez za-
granicznych operatorow. Szczegdlnie skupiono si¢ na procesie wprowadzania na polski
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rynek TSL (branza transport — spedycja — logistyka) nowoczesnych zasad funkcjonowa-
nia, ktore nakierowane sa na wysoki poziom jakosci, optymalizacje kosztéw i skuteczne
dziatanie konkurencyjne na otwartym rynku.

Wszystkie przedstawione w materiale opinie, wnioski i komentarze sa wynikiem ob-
serwacji i doswiadczen wiasnych autora, bezposrednio uczestniczacego w opisywanych
procesach. Problemy, na jakie w praktyce napotykali zagraniczni operatorzy, realizujac
proces wchodzenia na nasz rynek, sa w duzej mierze uniwersalne i ponadczasowe. Doty-
czg one bowiem nie tylko branzy TSL oraz nie maja wytacznie miejsca w przesztosci. Ich
istota nie lezy w lepszych Iub gorszych rozwiazaniach przynoszonych z Zachodu, lecz
w zakorzenionych przez dziesiatki lat pracy w warunkach realnego socjalizmu przyzwy-
czajeniach i rutynowych zachowaniach pracowniczych w Polsce.

Geneza zjawiska

W Polsce nowoczesna logistyka rozpoczgta si¢ w zasadzie w latach 90. XX wieku
1 zwiazane to byto z otwarciem sig polskiej gospodarki na §wiat oraz gwattowna potrzeba
stosowania rynkowych, cho¢by zblizonych do zachodnich, metod i rozwiazan organi-
zacyjnych, operacyjnych i zarzadczych we wszystkich dziedzinach gospodarki, w tym
takze w obszarze TSL.

Rodzime firmy z tej branzy, nawet te najwigksze, znane w Europie (Pekaes czy
C. Hartwig) dziataty, bazujac gtdéwnie na rozwiazaniach wtasnych, typowych dla gospo-
darki panstwowej w ramach systemu centralnego sterowania i braku konkurencji rynko-
wej. Rozwiazania te mogly przynosi¢ okreslone rezultaty w ramach RWPG, nie dawaty
jednak szans na osiaganie sukces6w w warunkach otwartego, konkurencyjnego rynku
europejskiego.

Zderzenie z nowa rzeczywistoscia doprowadzito do kryzysu wielu przedsigbiorstw
transportowo-spedycyjnych, ktére nie potrafity szybko dostosowac¢ si¢ do nieznanych
wczesniej wymagan. Najpowazniejszymi problemami do rozwiazania byly jako$¢ §wiad-
czonych ustug oraz koszty. Bez zasadniczego zreformowania podejscia do tych zagad-
nien niemozliwe bylo przetrwanie na rynku i dalszy rozwoj [Suszynski 1999a, b].

Jakos¢ ustug, dotychczas rozumiana jako ,,czynienie wysitkow w celu wywiazania si¢
ze zlozonych klientowi deklaracji”, trzeba byto zastapi¢ podejsciem zgota odmiennym
i,,zagwarantowac klientowi najwyzszy poziom realizacji zobowiazan co do terminowo-
$ci, bezpieczenstwa, kompletnosci i zasiggu terytorialnego swojej dziatalnosci”.

Przy zarzadzaniu kosztami (szczegolnie dla przedsigbiorstw panstwowych) najwigk-
szy problem stwarzaja ich kontrola oraz odpowiednie zidentyfikowanie. Dawniej pro-
blematyka wydajnosci, efektywnosci, rentownosci i optymalizacji kosztowej, nie bgdac
priorytetem dla osob zarzadzajacych, schodzita na drugi plan. Najwazniejsze byty kwe-
stie socjalno-polityczne, takie jak zapewnienie zatrudnienia i tempo rozwoju w kazdej
dziedzinie (wprawdzie pozorne, ale oficjalnie publikowane).

Jakos¢ i1 koszty to dwa najwazniejsze obszary, ktore nalezato poprawic¢, bo w bran-
zy TSL wczesniej nie kierowano si¢ sprawdzonymi, jednolitymi i usystematyzowany-
mi kryteriami, np. dotyczacymi zasad i metod zarzadzania operacyjnego. Fundamental-
nym jednak zagadnieniem, ktore w praktyce okazalo si¢ przeszkoda trudna, a niekiedy
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niemozliwa do pokonania, byt brak odpowiednio przygotowanych merytorycznie kadr,
zdolnych caty proces reformowania, unowoczesniania i urynkowiania logistyki w Polsce
dokonac.

Wsparcie ze strony zachodnich firm

Osiagnigcie aktualnego poziomu funkcjonowania logistyki w Polsce nie bytoby
mozliwe bez naplywu zachodnich specjalistow i poznania kapitalistycznego know-how.
Poczatkowo polska kadra specjalistoéw z branzy transportowej i spedycyjnej uczyta si¢
od zachodnich specjalistow zasad nowoczesnej logistyki, a juz w pierwszej dekadzie
XXI wieku w firmach TSL na stanowiskach menedzerskich pracowali polscy specjalisci.
Stan obecny logistyki w kazdym jej obszarze: logistyki ekspresowej (w tym kurierskiej),
transportowej, spedycyjnej, dystrybucyjnej czy magazynowej, nie odbiega poziomem
od reszty krajow Unii Europejskiej. Ostatnie 16 lat stosowania nowoczesnych rozwia-
zan (takze technicznych i informatycznych) sprawito, ze polscy operatorzy logistyczni
sa obecnie rownorzednym partnerem/konkurentem dla firm o znacznie dluzszym stazu
i doswiadczeniach w pracy w Europie.

Przetom gospodarczy, jaki mial miejsce w latach 1990-1995, spowodowat gwat-
towny wzrost zainteresowania zachodnich organizacji logistycznych obecno$cia
w naszym kraju. Perspektywa rozszerzenia zasiggu dziatania poszczegdlnych operato-
row paneuropejskich na tak istotnym pod wzgledem obszaru 1 wielkosci populacji rynku
(wielkos$¢ potencjalnego popytu) sprawita, ze najwigksi gracze juz od samego poczatku
podejmowali dziatania prawno-organizacyjne, aby zaistnie¢ na polskim rynku.

Niebagatelnym elementem zwigkszajacym dodatkowo zainteresowanie firm migdzy-
narodowych byta rychta perspektywa wejscia Polski do Unii Europejskiej, co dla firm
z branzy TSL byto wyjatkowo istotne ze wzgledu chocby na zlikwidowanie problemu
granic i cet w obrocie wewnatrzunijnym.

Najwigksze koncerny, takie jak np. DB Schenker, DHL, TNT, Kuehne & Nagel, zda-
waly sobie sprawg z nadchodzacej nieuchronnie koniecznosci samodzielnej obecnosci na
polskim rynku, jednak drogi wejscia, koncepcje i nierzadko sprawdzone juz na innych
rynkach metody rozszerzania obszaru dziatania byty rézne. Od zaktadania od razu wia-
snych oddziatéw w pelni prowadzonych przez sprowadzonych z zagranicy menedzerow,
przez okresowa wspotprace z polskimi firmami pelniacymi rolg agentéw, po natychmia-
stowe przejecia polskich podmiotow i wprowadzanie tam nowych zasad dziatania [Stalk
i Lachenauer 2005].

Taka sytuacja ma miejsce do dzi$. Ostatnia, gto$na sprawa ekspansji Federal Express
jest tego przyktadem. Fedex przejat najpierw w catosci polska firme Opek — jednego
z powaznych graczy wérdd operatorow krajowej logistyki dystrybucyjnej, aby po pew-
nym czasie, gdy ogloszono przejecie w skali globalnej koncernu TNT Express, mie¢
w Polsce gotowe pole do walki o pozycje lidera w ekspresowej logistyce krajowej
i migdzynarodowe;.

Niezaleznie od wybranej przez kazda z zagranicznych firm logistycznych koncepcji
wejécia na nasz rynek, jeden element pozostaje prawie zawsze dominujacy. Jest to cheé
przeniesienia na rynek polski metod, schematdw, procesdéw, procedur i — ogdlnie méwiac
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— kultury i filozofii biznesu, jakie sprawdzaty si¢ w ich krajach pochodzenia badz na
innych rynkach zachodnich, na ktorych rozpoczynali/kontynuowali rozwdj w warunkach
wolnej konkurencji.

Z jednej strony trudno dziwic sig ich przeswiadczeniu, ze dobre doswiadczenia i sku-
teczne rozwigzania z powodzeniem zastosowane gdzie indziej powinny sprawdzi¢ si¢
1w naszej cze$ci Europy. Z drugiej strony jednak obserwowano w omawianym okresie
(od 1990 r.) wiele przyktadow totalnego zaskoczenia powaznych menedzerow z duzych
organizacji zagranicznych skala, zakresem i glgboko$cia problemow z implementacja
w realiach polskich nawet prostych rozwiazan dotychczas przez nich stosowanych.

Obserwujac kilka powaznych przedsigwzig¢ wdrozeniowych, zwiazanych z prak-
tycznym rozpoczynaniem dzialalnosci zagranicznych operatoréow w Polsce, odnosito si¢
wrazenie, ze istnialo catkowite niezrozumienie potrzeb przeanalizowania racjonalnosci
wprowadzania wprost, na zasadzie ,,copy — paste”, zasad funkcjonowania z rynkow nie-
mieckiego, brytyjskiego, holenderskiego czy francuskiego. Pojawilo si¢ wobec tego py-
tanie, co takiego r6zni warunki polskiego rynku od tych z obszaru na zachod od Odry?

Przyczyny trudnosci we wchodzeniu na polski rynek

Zdawac¢ by si¢ moglo, ze sytuacja w Polsce po upadku komunizmu, a doktadniej po-
tencjatl gospodarczy i — mimo wszystko — wigksze niz u wigkszosci sasiadow z RWPG
doswiadczenia naszej gospodarki (w tym branzy TSL) w bezposrednich kontaktach
z rynkami zachodnimi powinny by¢ czynnikiem znaczaco niwelujacym dystans techno-
logiczny i organizacyjny.

Z takiego zatozenia wychodzili takze szefowie najwigkszych organizacji logistycz-
nych, ktorzy decydowali o wejsciu na nasz rynek. Z reguty konczylo si¢ to w najlepszym
scenariuszu — rozczarowaniem, a w skrajnych przypadkach nawet decyzja o rezygnacji
z kontynuowania dziatalnosci w Polsce.

Najpowazniejszym problemem w sprawnej realizacji dobrze przygotowanych progra-
mow rozpoczynania dziatalnosci w Polsce (szczegolnie w latach 90. ubieglego wieku, ale
niestety zdarza si¢ to 1 obecnie) byto niedocenianie réoznic w ,,mentalnosci zawodowej”
poszczegdlnych grup pracowniczych. Przyjmowane zalozenie, ze sprawdzone i dobrze
dziatajace procedury np. w Holandii i Niemczech beda z taka sama niezawodnoscia dzia-
faly w nowo otwartym oddziale w Polsce, okazywato si¢ btedem. Szczegdlnie bolesnie
doswiadczali tego operatorzy logistyczni pracujacy w strukturach sieciowych, gdzie pod-
stawowym warunkiem sprawnego funkcjonowania operacyjnego jest bezwzgledne sto-
sowanie si¢ wszystkich jednostek organizacyjnych (oddziatow, hub-6w, platform itp.) do
przyjetych w organizacji jednolitych standardow operacyjnych.

Trudno znalez¢ zachodniego operatora, ktory zdotatby na naszym rynku uniknaé
konieczno$ci rewidowania plandw, tempa czy skali rozpoczynania dziatalnosci. Powo-
dem byta najczesciej konieczno$¢ nauczenia oséb zatrudnianych w polskim oddziale,
czasem nawet elementarnych regut pracy. Operatorzy, ktorzy dzi$ stanowig filary lo-
gistyki w Polsce, tacy jak DB Schenker, DPD, Raben, FM Logistics, DHL czy TNT,
poswigcili duzo czasu, wysitkow 1 $rodkow finansowych, aby doprowadzi¢ do ak-
ceptowalnego poziomu jakosci zarzadzania i realizacji zadan operacyjnych w swoich
polskich placowkach.
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Brak zdyscyplinowania w wykonywaniu zapisanych w procedurach zadan, baga-
telizowanie pozornie nieistotnych elementdéw, niezrozumienie dla filozofii dziatania
niedopuszczajacej ,,chodzenia na skroty” i samowolnej ,,kreatywno$ci” w znajdowa-
niu sposobow na omijanie wymagajacych wigkszego wysitku zalecanych dziatan — to
najczestsze przyczyny problemow w realizacji zharmonizowanych operacji logistycz-
nych w poszczegdlnych rejonach badz oddziatach sieciowej firmy logistycznej. Do
tego dochodzi widoczne w wielu przypadkach, takze obecnie, dazenie kierownictw
w poszczegblnych czesciach struktury rozproszonej do dawania priorytetu dla dziatan
przynoszacych korzysci lokalne, zamiast dziatania wylacznie skupionego na dbaniu
o dobro catej organizacji.

Oczekiwania wobec polskiego personelu kierowniczego ze strony zagranicznych
wlascicieli czgsto sprowadzaja si¢ do dziatania zgodnego z zasada, ktora jest mottem
filozofii zarzadzania reprezentowanej przez TNT, brzmiacej: ,,We can be happy, but ne-
ver satisfied”, co w wolnym przektadzie nalezy rozumie¢ jako wskazanie, ze nawet uzy-
skujac zadawalajace rezultaty (np. zgodne z zatozeniami budzetu), nic nas nie zwalnia
z obowiazku starania si¢ o efekty jeszcze lepsze. Grzech spoczywania na laurach jest
powszechny i to nie tylko w naszym kraju. Nie zmienia to jednak faktu, ze osiagnigcie
zatozonego rezultatu w danym obszarze dziatan nie moze by¢ celem samym w sobie
[Penc 2001].

Oto przyktad, ktory jest typowy dla wspomnianej filozofii patrzenia na efektywnosc,
w tym przypadku firmy kurierskiej. Osiagnigcie wskaznika terminowosci dorgczen na
poziomie 99%, przy oczekiwanym poziomie 98%, moze by¢ powodem do zadowolenia
i pochwaty dla pracownikdéw, ktorzy do tego sig¢ przyczynili, ale jednoczesnie jest przy-
czynkiem do przeanalizowania powodow, z ktorych wystapit ten ,,jeden na sto” przy-
padek opodznienia. Bez takiej reakcji kierownictwa nie wyeliminuje si¢ ewentualnych
btedow, ktore skutkowaé moga powtdrzeniem si¢ problemu w przysztosci.

Niestety tego rodzaju filozofia podejsScia do zarzadzania efektywnos$cia jest wciaz
zbyt rzadko spotykana, a co wigcej czgsto nie ma dla niej wlasciwego zrozumienia. Do-
tyczy to czgsto zarzadow firm, dyrekcji (centralnych i terenowych), $redniego szczebla
kierowniczego, a takze szeregowych pracownikow, ktorzy tego rodzaju myslenie przyj-
muja jako nadmierna (dla zwiazkow zawodowych — niedopuszczalng) nadgorliwosc.

Przykladowe scenariusze wchodzenia firm zagranicznych
na polski rynek TSL

Przyklad 1: Podej$cie ostrozne — TNT Express Worldwide

TNT rozpoczgto juz w 1990 roku aktywna dziatalno$¢ na polskim rynku, ale wybrano
na poczatek droge poprzez wspolprace z polska firma prywatna, ktéra zdecydowala si¢ na
dziatanie jako wytaczny agent operacyjny i handlowy wedtug $cistych wskazan i instruk-
cji zgodnych ze standardami TNT w Europie. Po okoto dwoch latach uznano, ze sytuacja
dojrzata do przejecia polskiego podmiotu i rozpoczecia pracy pod wiasnym szyldem:
TNT Express Worldwide Poland Sp. z 0.0. Rozsadnie, profesjonalnie i spokojnie prowa-
dzona polityka rozwoju w Polsce, a przede wszystkim poswigcenie odpowiedniego czasu
na ,,nauczenie” polskiego personelu pracy wedlug standardow korporacji, pozwolito na
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wypracowanie pozycji najlepiej funkcjonujacego operatora w sektorze logistyki ekspre-
sowej (kurierskiej). Nadal najlepszym dowodem sukcesu jest zdobywanie tytutu lidera
logistyki, przyznawanego przez branzowe stowarzyszenia i media.

Podkresli¢ nalezy, ze istotny wplyw na budowanie i utrzymanie niekwestionowane;j
renomy lidera miat fakt, ze zapewniono ciagto$¢ zatrudnienia dla zasadniczej cz¢$ci kie-
rownictwa spolki. Do dnia dzisiejszego wiele stanowisk jest zajmowanych przez osoby,
ktore uczestniczyty w pierwszych szkoleniach organizowanych przez europejska centralg
TNT w poczatku lat 90. ubiegtego wieku i ktore nieprzerwanie prezentuja oraz przekazu-
ja wlasciwe postawy nowym pracownikom.

Przyklad 2: Podej$cie niecierpliwe — Kraftverkehr Nagel GmbH & Co

Ta niemiecka organizacja przyjeta skrajnie odmienna koncepcj¢ wejscia na polski
rynek. Majac w Niemczech ugruntowana pozycje¢ lidera w logistyce zywno$ci wymaga-
jacej temperatur kontrolowanych, zdecydowano si¢ na ,,szybka sciezkg” wejscia na nowy
obszar przez skopiowanie rozwigzania dotychczas stosowanego z duzym sukcesem na
calym obszarze Niemiec. Byt 2002 rok i zblizajaca si¢ realna perspektywa wejscia Pol-
ski do Unii Europejskiej spowodowata, ze wtasciciel Grupy Nagel zamierzat uprzedzi¢
konkurencje i zaistnie¢ szybko na rynku, stosujac gotowe, sprawdzone rozwiazania orga-
nizacyjne, handlowe i operacyjne.

Od samego poczatku spowodowalo to ogrom problemow, chocby z przettumacze-
niem na jezyk polski ogromnego zbioru procedur i zasad funkcjonowania sieci Nagel tak,
aby odpowiadaty one polskim uwarunkowaniom prawnym i — co okazalo si¢ kluczowe
— byly adekwatne do realiow, zwyczajow i mozliwosci naszego rynku.

W efekcie prognozowany wstepnie na rok okres zorganizowania si¢ na polskim ryn-
ku i osiagnigcia petnej gotowosci operacyjnej musiat by¢ powaznie przedtuzony, co nie
spotykalo si¢ ze zrozumieniem i z akceptacja zarzadu w Niemczech. Ostatecznie jednak,
cho¢ z op6znieniem, Nagel Polska Sp. z 0.0. osiagneta w Polsce pozycje numer 2, uste-
pujac jedynie marce Fresh Logistics, nalezacej do Grupy Raben. Okupione to byto nie-
potrzebnymi komplikacjami i kosztami, ktorych mozna byto uniknaé, prezentujac mniej
sztywne i niepodlegajace dyskusji przekonanie o perfekcyjnosci rozwiazan stosowanych
w realiach gospodarki i kultury biznesowej w Niemczech.

Przyklad 3: Podej$cie niefrasobliwe — Hays plc

Powazna brytyjska grupa biznesowa, notowana wowczas (lata 2000-2003) w TOP
50 Gieldy Londynskiej, prowadzaca w swojej czgsci logistycznej migdzy innymi kom-
pleksowa obstuge potrzeb logistycznych w Europie takich potentatow jak Unilever czy
Tesco, nie poradzita sobie ze specytika polskiego rynku. Popeliono wiele blgdow, mig-
dzy innymi nie przeprowadzono rozeznania biznesowego oraz poczatkowo powierzono
kierowanie dziatalno$cia osobom niekompetentnym, co w rezultacie spowodowato juz
w pierwszym roku obecnosci w Polsce konieczno$¢ wymiany dyrekcji i powazna mo-
dyfikacjg¢ strategii dzialania. Model wspotpracy z klientami, realizowany w Wielkiej
Brytanii czy krajach Beneluxu, polegajacy na pelnowymiarowej logistyce kontraktowe;j
obejmujacej wszystkie operacje logistyczne: od produkcji, przez sktadowanie central-
ne i terenowe wyrobow, po ostateczna dystrybucje do punktow sprzedazy detalicznej,
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tacznie z zapewnieniem transportu na kazdym etapie tancucha logistycznego, okazat
si¢ wyzwaniem, do ktorego organizacja nie byta odpowiednio przygotowana.

W rezultacie po niespetna trzech latach funkcjonowania spotek nalezacych do Hays
plc catos¢ biznesu w Polsce zostata sprzedana firmie Kuhne & Nagel.

Podsumowanie

Na podstawie obserwacji, analiz i doswiadczen mozna stwierdzi¢, ze zagraniczni
operatorzy logistyczni, ktdrzy z respektem i ze spokojem rozpoczynali eksploracje na-
szego rynku i lepiej rozumieli potrzebe uwzgledniania lokalnych specyfik biznesowych
— osiagneli znacznie korzystniejsze efekty i w krotszym czasie mogli dopracowac si¢ po-
zycji, ktore byly ich celem strategicznym. Nade wszystko jednak elementem fundamen-
talnym dla powodzenia dziatania w Polsce, nie tylko w branzy TSL, dla zachodnich firm
bylo i jest zrozumienie koniecznosci upewnienia si¢ jeszcze na etapie przed podjgciem
decyzji inwestycyjnych, czy potrzebne zasoby kompetencyjne niezbedne do skutecznego
dziatania w praktyce sqg mozliwe do pozyskania oraz czy nie nalezy przewidzie¢ koniecz-
nosci wyszkolenia dla wlasnych potrzeb i wedlug wlasnych zasad personelu majacego,
na wszystkich poziomach, kierowac¢ praca w Polsce.

Okazuje si¢ bowiem, ze optymistyczne zatozenie 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” (kazdy, wszedzie — ma jedna gtowe, dwie rece, dwie nogi, w nocy
$pi i pracuje w dzien, nie ma potrzeby wobec tego réznicowac procedur dla poszczegol-
nych krajow), nie zawsze jest do konca prawdziwe.

Nasze narodowe cechy, ktore czgsto przynosza nam pochwaty i uznanie na catym
$wiecie, takie jak: kreatywnos$¢, pomyslowos¢, otwarto$¢ na nowe horyzonty, naturalna
dazno$¢ do analizy i wilasnej, niezaleznej oceny otaczajacych nas zjawisk, w przypadku
koniecznosci poddania si¢ bezwzglgdnemu ,,dyktatowi” narzucanych procedur, zasad, re-
gul i instrukcji, bywaja niestety przeszkoda, a nie atutem. Korporacje zachodnie, w przy-
padku branzy TSL — operatorzy logistyczni dziatajacy na wielu rynkach i na wielu konty-
nentach, oczekuja stosowania przyjetych w danej organizacji zasad, a nie dyskutowania
i w efekcie koncowym czgsto kwestionowania ich zasadnosci i racjonalnosci.

Trzeba jednak obiektywnie przyznaé, ze opisane powyzej zjawiska nie dotycza wy-
tacznie firm o korzeniach zagranicznych. Najwigkszy krajowy operator logistyczny, ja-
kim jest Poczta Polska SA, a takze najwigkszy operator notowany na warszawskiej GPW
—Pekaes SA, spotykaty si¢ z analogicznymi problemami, gdy chciaty zastosowac u siebie
nowoczesne modele funkcjonowania.

Grupa Pekaes, po debiucie na gietdzie i przejeciu pakietu kontrolnego przez Kulczyk
Holding w 2005 roku, podj¢ta decyzjg o catkowitej wymianie kadr zarzadzajacych zarow-
no w centrali, jak i w poszczegdlnych oddzialach terenowych. Wiadomo byto bowiem,
na podstawie przeprowadzonych analiz i audytoéw, ze dotychczasowy model funkcjono-
wania spotek nalezacych do Grupy Pekaes, a szczegolnie sposob zarzadzania, byt nie
do zaakceptowania przez nowego wiasciciela. Stanowcze przeprowadzenie powyzszych
zmian zaowocowato natychmiast pozytywna reakcja rynku, a na GPW zanotowano bar-
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dzo powazny wzrost akcji spotki (z ok. 8 do ok. 16 PLN za akcj¢). Byla to jednoczes$nie
solidna podwalina pod dalszy rozwoj.

Poczta Polska SA, bedac niewatpliwie najwicksza organizacja logistyczna w Polsce,
a takze najwigkszym pracodawca w naszym kraju (ponad 80 tys. zatrudnionych), ma
jeszcze ogromny dystans do pokonania, zeby zblizy¢ si¢ do wskaznikow jakoSciowych,
wydajno$ciowych i — ogolnie biorac — kultury biznesu, jakie sa standardem w 2016 roku
nawet na naszym rynku. Trudno sig¢ spodziewac, aby udato si¢ przeprowadzi¢ w tej spolce
skarbu panstwa operacj¢ podobna do opisanej wczesniej dla Grupy Pekaes, ale naleza-
toby sig zastanowi¢, czy dla firmy dysponujacej rocznym potencjatem przychodowym
na poziomie 6 mld PLN nie byloby korzystne narzucenie strategii z wykorzystaniem do-
$wiadczen wielu firm europejskich, w tym takze logistycznych operatoréw pocztowych
z takich krajow jak Francja, Niemcy, Austria czy kraje skandynawskie.

Rokrocznie spadajace obroty Poczty Polskiej SA oraz balansowanie od lat na kra-
wedzi rentownosci powinny by¢ istotnym sygnatem dla wlasciciela, ze wprowadzenie
programu naprawczego zblizonego w swoich zatozeniach i charakterze do tych realizo-
wanych przez zachodnich operatorow jest konieczne [DI 2013]. Problemy do pokonania
oraz elementy blokujace prawidlowe dziatania sg tu bowiem analogiczne.
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Logistics centers as a modern form of economy

on the example of the Swietokrzyskie Centre for Logistics

and Distribution Alma Alpinex SA

Synopsis. W opracowaniu zaprezentowano przeglad literatury dotyczacej istoty
i funkcjonowania centrum logistycznego. Przedstawiono réwniez wyniki badan
przeprowadzonych w konkretnym przedsigbiorstwie, w ktorym podjgto decyzje
o inwestycji w takie centrum. Na podstawie danych planowych ustalono, ze inwe-
stycja ta nie przyniesie znaczacych korzysci w postaci wzrostu wyniku finansowe-
g0, jednak umozliwi przedsigbiorstwu dalsze funkcjonowanie w konkurencyjnym
$rodowisku.

Stowa kluczowe: centrum logistyczne, rachunek inwestycji, bilans, rachunek wy-
nikow

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

Wstep

Od wielu lat w gospodarce $wiatowej i krajowej wystepuje tendencja do koncen-
tracji ekonomicznej i organizacyjnej. Podobna tendencje obserwuje si¢ takze w sekto-
rze logistyki, gdzie powstaje coraz wigcej centrow logistycznych. Koncentracja kapi-
tatu, zasobow i organizacji jest konsekwencja wzrostu i rozwoju przedsigbiorstw danej
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branzy, co w przypadku przedsigbiorstw logistycznych oznacza przeksztatcenie w cen-
trum logistyczne. Centrum takie, zwlaszcza o charakterze migdzynarodowym, ma ol-
brzymie znaczenie dla rozwoju nie tylko danej jednostki, ale i catej gospodarki. Kazde
dzialanie inwestycyjne wymaga naktadéw, stad powstaje pytanie, czy przedsigbiorstwa
branzy logistycznej majace wiedzg, potencjal i technologie do prowadzenia takich cen-
trow sa w stanie wlasnymi kapitatami sfinansowac inwestycje.

W opracowaniu postawiono za cel rozpoznanie funkcjonowania przedsigbiorstwa lo-
gistycznego, ktore podjeto inwestycje w postaci utworzenia centrum, a takze okreslenie
dtugoterminowych ekonomicznych skutkow tej decyzji. Dokonano takze krotkiego prze-
gladu literatury dotyczacej badanego zagadnienia.

Przedsigbiorstwo do badan dobrano w sposob celowy, uwzgledniajac dostgpnosc
materiatow, che¢ udzielenia informacji przez kierownictwo oraz podjgcie inwestycji
w centrum logistyczne (inwestycja jest w toku). Badania dotycza lat 2012-2024, czyli
catego okresu od rozpocze¢cia inwestycji do planowanego jej zwrotu. Prezentowane dane
maja charakter planistyczny.

Centra logistyczne — istota i funkcje

W literaturze spotykamy rézne definicje centrow logistycznych, brak jest jednak ich
jednoznacznego sformulowania. Powszechnie uzywane okreslenie logistyczne centrum
dystrybucji budzi watpliwosci [Abt 1996, 2001]. Sugeruje, ze mamy do czynienia z ta
czescia fazowego podziatu logistyki, ktory ogranicza si¢ do dystrybucji. Tymczasem
centra logistyczne sa takze miejscem, gdzie odbywaja si¢ operacje logistyczne na rzecz
zaopatrzenia producentéw. Operator logistyczny przyjmuje towar od wielu dostawcow,
taczy je w zestawy lub pakiety montazowe i przekazuje producentom zgodnie z planem
oraz harmonogramem produkcji.

Poprawniejsza jest definicja, ktéra przedstawia centrum logistyczne jako obiekt prze-
strzennie funkcjonalny wraz z infrastruktura i organizacja, w ktérym realizowane sa ustu-
gi logistyczne zwigzane z przyjmowaniem, magazynowaniem, rozdziatlem i wydawaniem
towarow oraz ustugi towarzyszace, Swiadczone przez niezalezne w stosunku do nadawcy
lub odbiorcy podmioty gospodarcze [Fechner 2003]. Habraken [2002] definiuje centrum
logistyczne jako wezet logistyczny, ktory skupia duza liczbe oferentow ustug logistycz-
nych. Z kolei Januszewski [2001] oraz Kisielnicki i Sroka [2001] uwazaja, ze centrum lo-
gistyczne jest to migdzyregionalna jednostka gospodarcza, w ktorej koordynuje si¢ ustugi
magazynowania na male i wielkie odleglo$ci, wraz z przeptywem informacji i systemem
kontroli tej dziatalno$ci. Wedtug Nizifiskiego i Zotowskiego [2002] centrum logistyczne
to samodzielny podmiot gospodarczy dysponujacy wydzielonym terenem, powiazanym
z otoczeniem komunikacyjnym (gtéwnie siecia drog lub bocznicami kolejowymi), infra-
struktura (drogi, place, parkingi, budowle inzynierskie i budynki), wyposazeniem, perso-
nelem i organizacja, Swiadczacy ustugi logistyczne (przewdz, czynnosci tadunkowe, ma-
gazynowanie, rozdzial i kompletacja, funkcje zaopatrzeniowe i dystrybucyjne) w ramach
doraznych zlecen lub ciagltych uméw z firmami zewngtrznymi.

Definicja centrow logistycznych okresla funkcje, jaka petnia w gospodarce. Jest nig
tworzenie wartosci dodatkowej w przeptywie dobr, tagodzenie lub eliminowanie uciaz-
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liwosci, jakie dziatalnos¢ logistyczna wywiera na otoczenie, a takze wspieranie, a czgsto
inicjowanie pozytywnych tendencji i kierunkdéw rozwoju dziatalnos$ci gospodarczej glow-
nie (ale nie tylko) w obszarze logistyki. W wymiarze blizszym realiom gospodarczym cen-
tra logistyczne wptywaja na wzrost sprawnosci i efektywnosci procesow logistycznych,
poziom obstugi klienta, tworzenie warto$ci w tancuchach dostaw oraz redukcj¢ kosztow
logistyki [Fechner 2004]. Centra logistyczne sa weztami sieci logistycznej. W centrach
zbiegaja si¢ tancuchy dostaw, przeptywy wyrobow i strumienie informacji. Funkcjonal-
no$¢ ich dziatania daje wymierne korzysci w oszczednosci zasobow, zmniejsza koszty
dystrybucji i znaczaco ogranicza szkodliwe oddzialywanie gospodarki na srodowisko.
Dziatalno$¢ centréw logistycznych moze ztagodzi¢ lub wyeliminowaé pewne ubocz-

ne, negatywne skutki dziatalno$ci gospodarczej [Fechner 2004]:

* Nadmierna ilo$¢ przewozow towarowych w transporcie samochodowym. Powodu-
je ona takie negatywne zjawiska, jak: zatloczenie drog w ruchu migdzymiastowym
i wewnatrz miejskich aglomeracji, niszczenie drog i infrastruktury drogowej, zatory
na przejsciach granicznych, a takze zwiazane z tym za$miecanie, a nawet niszcze-
nie poboczy drog, czy nadmierna emisja spalin i innych zanieczyszczen zwiazanych
z eksploatacja pojazdow.

» Zta lokalizacja i rozproszenie inwestycji w infrastrukture logistyczna. To, co dobre
dla wtasciciela czy dysponenta infrastruktury, nie musi by¢ dobre dla otoczenia,
w ktorym ta infrastruktura funkcjonuje. Zta lokalizacja powoduje zatory komunika-
cyjne, generuje przewozy towarowe przez centra miast, przyczynia si¢ do niszczenia
drog miejskich nieprzystosowanych do cigzkiego transportu towarowego. Duze odle-
glosci migdzy obiektami magazynowymi a kolejowymi terminalami przetadunkowy-
mi sg przyczyna dodatkowych przewozoéw. W przypadku korzystania z przewozow
intermodalnych wystgpuje czegsto koniecznos¢ dowozenia przesytek (kontenerow)
z terminala kontenerowego do odleglego nieraz urzedu celnego. Zta lokalizacja infra-
struktury logistycznej sprawia tez trudnos$ci operatorom logistycznym w realizacji ich
zadan, np. utrudniony dojazd do niefortunnie zlokalizowanych terminali kontenero-
wych czy obiektow magazynowych prowadzi do lokalnych konfliktow, ktorych ofiarg
padaja operatorzy lub nabywcy ustug logistycznych. Konsekwencja wymienionych
problemow sa trudnosci z dotrzymaniem terminowosci dostaw, dodatkowe koszty
obstugi logistycznej, ktore zwigkszaja ceng ushugi, oraz nieracjonalne wykorzystanie
transportu. Ponadto Zle zlokalizowana, rozproszona infrastruktura logistyczna bloku-
je wykorzystanie gruntdw na inne cele.

*  Wazrost intermodalnosci transportu towarowego. Dobrze zlokalizowane terminale
transportu intermodalnego moga wptyna¢ na wzrost liczby przewozow kolejowych
i wodnych, co powinno zmniejszy¢ omowione uciazliwos$ci wywotywane przez nad-
mierna liczbe przewozow §wiadczonych przez towarowy transport samochodowy.

» Uporzadkowanie dziatalnosci gospodarczej i lepsze mozliwosci ksztattowania tadu
przestrzennego. Centra logistyczne moga skupi¢ inwestycje w infrastrukture logistycz-
na, a takze inwestycje zwiazane z produkcja i dystrybucja. Mozna w ten sposob unik-
na¢ chaosu inwestycyjnego i sterowac rozwojem stref dziatalnosci gospodarcze;j.

*  Rozwoj dziatalnosci gospodarczej wokot centrow logistycznych i naplyw inwesty-
cji. Centra logistyczne przyciagaja inwestycje dotyczace dziatalnoSci produkcyjnej
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i handlowej wymagajacej znacznej obstugi logistycznej oraz inne inwestycje zwiaza-

ne z szeroko pojeta sfera ustug.

* Rozwoj regionalny. Inwestycje w centrum logistycznym i wokol niego wywotuja wzrost
zapotrzebowania na pracownikow, podnosza koniunktur¢ w budownictwie, stymuluja
rozwoj infrastruktury drogowej i komunikacyjnej, rozwdj ustug, ksztatcenia itp.

* Odzyskiwanie terenéw srodmiejskich zajetych pod dziatalno$¢ gospodarcza. Jednym
z niedocenianych walorow lokalizacji centréw logistycznych w poblizu aglomeracji
miejskich jest mozliwo$¢ stopniowego odzyskiwania terenow $rodmiejskich zajetych
pod dziatalno$¢ gospodarcza na inne cele. Ten dlugotrwaty proces jest mozliwy, jezeli
powiaze si¢ go z atrakcyjna oferta lokalizacyjna i umiej¢tnym planowaniem prze-
strzennym wraz ze zmianami w miejscowych planach zagospodarowania przestrzen-
nego. Szczegodlnie stare, zdekapitalizowane obiekty gospodarcze moga odradzac sig
w nowych, mniej uciazliwych dla miasta lokalizacjach.

*  Rozwoj ustug logistycznych z obszaru logistyki miejskiej (ang. city logistic). Sku-
pienie zasobow dystrybucyjnych w centrum logistycznym moze utatwi¢ zarzadza-
nie dostawami dotyczacymi zaopatrzenia mieszkancow i przedsigbiorstw wewnatrz
aglomeracji, poprzez planowanie i optymalizowanie przewozow, tras, dobor srodkow
transportu, wspierane dziatalnos$ci transportowej i dystrybucyjnej narzedziami opty-
malizacyjnymi oraz systemami wspomagania decyz;ji.

Funkcjonalno$¢ centrum logistycznego zalezy od kilku czynnikow, takich jak: typ
centrum logistycznego i jego wielko$¢, rodzaj obstugiwanych srodkéw transportu oraz
tadunkow, otoczenie gospodarcze 1 popyt na ustugi logistyczne.

W dziatalnosci centrow logistycznych mozna wyr6zni€ trzy rodzaje funkcji [Fechner
2004]:

* logistyczne: transport, magazynowanie, zarzadzanie zapasami, zarzadzanie zamowie-
niami, przetadunki na terminalu kontenerowym, pakowanie, kompletacja,

* pomocnicze: spedycja, obstuga celna, ubezpieczenia, systemowy obrot zbiorczymi
opakowaniami transportowymi wielokrotnego uzytku, wynajem kontenerow, palet
i innych opakowan transportowych, ustugi informacyjne i informatyczne, promocja
i marketing,

» dodatkowe: techniczna obstuga pojazdow, sprzedaz paliw, olejow i akcesoriow, na-
prawa kontenerow i innych opakowan transportowych, ustugi hotelarskie, ustugi ga-
stronomiczne, ustugi bankowe, ushugi ksiggowo-rachunkowe, ustugi telekomunika-
cyjne, ushugi parkingowe.

Europejskie centra logistyczne ksztaltowaty si¢ przez wiele lat. Byly one ukierun-
kowane na rozwiazanie lokalnych probleméw zwiazanych z rozwojem gospodarczym
lub realizacja planéw ksztattowania tadu przestrzennego poprzez koncentrowanie dzia-
falnosci gospodarczej w wydzielonych obszarach aglomeracji miejskich. W efekcie tej
dhugotrwatej polityki wladz lokalnych i administracji panstwowej zaistniaty warunki do
budowy centrum logistycznego. Stato si¢ to wowczas, gdy wyznaczone obszary zostaly
przyjete przez inwestorow, nastapit wzrost zapotrzebowania przedsigbiorstw produkcyj-
nych oraz dystrybucyjnych na obstugg logistyczna, a takze skrystalizowaty si¢ koncepcje
tancuchow dostaw i sieci logistycznych wraz z koncepcja weztow sieci w postaci centrow
logistycznych [Fechner 2004].
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Znaczenie centrow logistyki dla konkurencyjnosci polskiej gospodarki

Znaczenie logistyki (zar6wno migdzynarodowej jak i krajowej) wynika z faktu, iz
celem optymalizowania procesow logistycznych jest wtasnie osiaganie przewagi konku-
rencyjnej przedsigbiorstw funkcjonujacych w warunkach gospodarki krajowej 1 $wiato-
wej. Wedlug Bienkowskiego [1995] konkurencyjnos¢ w ujeciu makroekonomicznym to
zdolno$¢ do dlugofalowego, zyskownego wzrostu, dokonujacego si¢ w warunkach go-
spodarki otwartej, ktorego efektem jest wyksztatcenie sig takich struktur ekonomicznych
oraz eksportu (bedacych przedtuzeniem i odzwierciedleniem struktur ekonomicznych),
ktore koresponduja ze zmianami popytu swiatowego. Konkurencyjnos¢ kraju jest skore-
lowana z konkurencyjnoscia przedsigbiorstw, zaznacza si¢ tez wplyw procesow konku-
rencyjnych zachodzacych na poziomie firm na zdolno$¢ konkurencyjna gospodarki jako
catosci. Jednoczesnie duza zdolno$¢ konkurencyjna gospodarki korzystnie wplywa na
pozycje¢ przedsigbiorstw w rywalizacji z konkurentami na rynkach migdzynarodowych
[Gorynia 2002].

Zardéwno wsrod praktykow, jak i teoretykow przewaza poglad, Ze internacjonalizacja
jest szansa rozwoju przedsigbiorstwa, stanowi droge do poprawy wynikéw finansowych
1 pozycji konkurencyjnej firmy. Niektorzy sugeruja, ze przedsigbiorstwo nie moze prze-
trwac, jesli nie dazy do umigdzynarodowienia swojej dziatalno$ci [Pierscionek 1996].

Procesy internacjonalizacji obejmuja réznorodne obszary dziatalnosci przedsig-
biorstw, a wymagane przez nie decyzje menedzerskie musza by¢ podejmowane na
najwyzszych szczeblach zarzadzania. Tym samym widoczny staje si¢ strategiczny cha-
rakter internacjonalizacji. Szymczak [2004] stwierdza, ze strategia internacjonalizacji
to ta czes$¢ strategii, ktora dotyczy zwiazkow firmy z zagranica, a na poziomie korpo-
racji mozna mowic o strategii internacjonalizacji, gdy przynajmniej jeden produkt lub
ustuga w portfelu produktow korporacji jest zwiazana w jakikolwiek sposob z rynkiem
zagranicznym. Taka koncepcja umozliwia szerokie spojrzenie na procesy internacjona-
lizacji 1 nie ogranicza ich jedynie do oferowania produktéw lub uslug na nowych ryn-
kach, ale obejmuje tez istotne z punktu widzenia logistyki migdzynarodowej procesy
produkcji zaopatrzenia.

Znaczenie logistyki migdzynarodowej jest nie do przecenienia nie tylko w standardo-
wych procesach operacyjnych nowoczesnych przedsigbiorstw, ale tez w procesie inter-
nacjonalizacji. Wedtug Boysona [1999] logistyka migdzynarodowa i globalna stanowia
swoiste epicentrum transformacji biznesu, zmierzajace do potaczenia poszczegdlnych
dziatan przedsigbiorstw w jedna catos¢. W wyniku internacjonalizacji i globalizacji
gospodarki obserwuje si¢ wzrost znaczenia integracji zrodel zaopatrzenia, produkcji
i obrotu migdzy firmami réznych krajéow i kontynentow [Gotembska 2000]. Wedlug
Szymczaka[2000] dynamiczny rozwoj procesow internacjonalizacyjnych w ostatnich dzie-
sigcioleciach umiejscawia logistyke migdzynarodowa wérdd najwazniejszych aspektow
gospodarowania. Obok rozwoju technicznego, zmian politycznych i socjoekonomicznych
metody zarzadzania logistyka miedzynarodowa staja si¢ niewatpliwym stymulatorem
powstawania globalnego rynku. Rola logistyki migdzynarodowej w internacjonalizacji
przedsigbiorstw ma niewatpliwie wielowymiarowy charakter i zwigzana jest bezposred-
nio nie tylko z fizyczna strona wymiany handlowej, ale coraz czgéciej ze wspomnianymi
metodami zarzadzania logistyka, wdrazanymi w wielonarodowych korporacjach. Tym
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samym popularnos¢ zdobywa koncepcja logistyki, jako stymulatora proceséw internacjo-
nalizacyjnych, ktora jest swoistym uzupetieniem klasycznego podejscia ewolucyjnego,
w ktérym wzrost znaczenia logistyki migdzynarodowej towarzyszy przechodzeniu przed-
sigbiorstwa przez kolejne etapy umigdzynarodowienia: od handlu zagranicznego, przez
wspotprace z zagranicznym kooperantem do samodzielnej dziatalnosci na rynku zagra-
nicznym [Golembska 2006]. Rola logistyki migdzynarodowej to roéwniez redukowanie
turbulencji wywotanych asymetria informacji rynkowych. Im wyzszy poziom komplek-
sowosci 1 integracji tancucha, tym rola logistyki migdzynarodowej jako reduktora tur-
bulencji jest wigksza, podobnie jak mozliwos¢ ograniczenia wystapienia negatywnego
efektu ,,byczego bicza”.

Charakterystyka badanego przedsigbiorstwa

Alma Alpinex SA przyjeta do realizacji projekt rozwoju poprzez budowe bazy logi-
stycznej przedsigbiorstwa pod nazwa Swietokrzyskie Centrum Logistyki i Dystrybucji.
Baza magazynowa wraz z towarzyszacymi urzadzeniami budowlanymi i infrastruk-
tura naziemna i podziemna zlokalizowana jest w gminie Piekoszow, na dzialce o po-
wierzchni 8,9 ha.

Celem przygotowanej inwestycji jest zapewnienie ciagtosci funkcjonowania i moz-
liwosci rozwoju rynkow sprzedazy firmy. Waznym aspektem w dobie globalizacji kon-
kurencji jest mozliwos$¢ skutecznego konkurowania poprzez wprowadzanie standardu
jakosci i produktywnosci $wiadczonego serwisu oraz ustug logistyczno-dystrybucyjnych
dla klientow.

Alma Alpinex SA zajmuje si¢ handlem hurtowym artykutéw spozywczych. Firma
powstata w latach 90. XX wieku, kiedy nastgpowato przejscie do gospodarki rynkowe;j
1 dokonywaty si¢ zmiany ustrojowe. Na rynku funkcjonowaly dwie konkurencyjne firmy
— P.W. Alma s.c. oraz AHU Alpinex s.c. Obie zajmowatly si¢ glownie sprzedaza stacjo-
narna bez dowozu do klienta. W latach 1995-1996 rozpoczely one inwestycje w wystan-
daryzowane magazyny, zatrudniono w nich przedstawicieli handlowych, rozpoczgto pro-
wadzenie sprzedazy bezposredniej do klientow i dowo6z towardw do sklepow. W kwietniu
1999 roku podpisano porozumienie o woli utworzenia jednej firmy, zas w lipcu tego sa-
mego roku podpisano akt zatozycielski nowej spotki akcyjnej Alma Alpinex (ALD Alma
Alpinex Logistyka Dystrybucja). Dziatalno$¢ w nowej formie i sktadzie firma rozpoczeta
w pazdzierniku, a w grudniu ruszyta ze sprzedaza bezposrednia do klientow.

Po potaczeniu Alma Alpinex SA dysponowata dwoma magazynami o powierzchni
3000 m?, kadra liczaca 110 pracownikéw oraz skumulowana wartoscia materialna i nie-
materialng obu bytych spotek. Dystrybuowata okoto 2000 pozycji asortymentowych
120 producentow polskich i zagranicznych. Misja spotki byto stworzenie najwigkszego
centrum dystrybucji w regionie kielecko-radomskim, oferujacego szeroki asortyment
artkutow spozywczych, zapewniajacego dobra obstuge i szybki serwis. Klientami fir-
my byly sklepy spozywecze, sieci sklepow typu PSS, GS, mali hurtownicy i gastrono-
mia. Obszar dziatania obejmowat teren w promieniu 100 km od Kielc — byly to tereny
dawnych wojewddztw: kieleckiego, radomskiego, piotrkowskiego, tarnobrzeskiego
i tarnowskiego.
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Pierwsze lata dziatalnosci to okres, ktory decyduje, czy firma poniesie klgske, czy
odniesie sukces. Potencjat sprzedazowy zostat potaczony. W 2003 roku nastapita restruk-
turyzacja kosztow i optymalizacja zatrudnienia. Firma podj¢ta kroki, ktore doprowadzilty
w 2004 roku do wkroczenia na $ciezke wzrostu sprzedazy, stabilno$ci finansowej i popra-
wy wskaznikow rentownosci (przychod wzrdst o 135%, a zysk 500%).

Alma Alpinex SA posiada dwie lokalizacje magazynowe wysokiego sktadowania
o powierzchni 8300 m?, w tym dwukomorowa chtodnig. Tabor logistyki wewnetrznej
obejmuje kilkadziesiat wozkow elektrycznych oraz kilka wozkow spalinowych. Za-
rzadzanie magazynem odbywa si¢ poprzez autorski system komputerowy pozwalajacy
na pracg online we wszystkich lokalizacjach spoétki. Oznacza to, ze jeden kierownik
nadzoruje i przydziela pracg we wszystkich lokalizacjach jednoczes$nie. Przeptyw do-
kumentow w magazynie funkcjonuje w formie elektronicznej, a kompletacja przepro-
wadzana jest za pomoca czytnikéw bezprzewodowych na terminalach dotykowych za-
montowanych na wdzkach.

Alma Alpinex SA pracuje na asortymencie FMCG' i alkoholi obejmujacym 3800 in-
deksoéw i 350 dostawcow. Obstuguje hurtownie, sieci sklepéw GS, PSS i pojedynczych
sklepikarzy, w tym okoto 100 marketéw o powierzchni handlowej od 300 do 900 m?.
Podstawowa forma sprzedazy Almy Alpinex SA to preselling, czyli 11 przedstawicie-
li w terenie pracujacych na tabletowym, mobilnym systemie sprzedazy. Firma posiada
tez magazyn marki wlasnej dla sieci sklepow — 250 indeksow. Realizowany jest projekt
zaimplementowania systemu komplementacji gtosowej Vocollect z firma BCS Polska.
Alma Alpinex SA pracuje takze nad forma logistyki zwrotnej — odzysku dla klientow
sklepow w koncepcji odbioru opakowan papierowych i folii. Poprzez 40 przewoznikow
zewngtrznych pracujacych na programie stworzonym przez spotke — Spedycja 13 Lider
(wszystkie $rodki transportu sa wlasnoscia spotki z umowaq dzierzawy dla spedytorow)
firma $wiadczy rowniez ustugi transportowe.

Przejawem dazenia firmy do rozwoju jest zakup terenu o powierzchni 89 000 m?, na
ktorym zbudowano modutowe Swigtokrzyskie Centrum Logistyki i Dystrybucji w gminie
Piekoszow, ktore zostato dostosowane do zaspokojenia potrzeb wiasnych, jak i rosnacego
rynku ustug logistycznych w platformie B2B? i B2C. Koncepcja catosciowa przewiduje
wybudowanie 30 000 m? hal wysokiego sktadowania. Do sktadowania produktéw zastoso-
wano instalacj¢ magazynu automatycznego o wysokosci sktadowania do 33 m.

Glowne obszary, ktore beda rozwijane, to:

* baza asortymentowa z 3800 pozycji do 5320 (+40%),
* nowe grupy i branze: warzywa, owoce, artykuly chemiczne i przemystowe, garmazer-
ka, wedliny, migso czy docelowo mrozonki,

U'FMCG (ang. fust moving consumer foods) — branza ta oznacza produkty szybko rotujace, szybko zbywalne.

2 B2B (ang. business to business) — nazwa relacji wystepujacych miedzy firmami, okreslana czesto mianem
klasycznego e-biznesu. Na swiatowym rynku business to business najwigksza gataz stanowia informacje biz-
nesowe (raporty branzowe, badania konsumenckie, informacje dotyczace sieci spoteczno$ciowych) i stanowia
okoto 42% wszystkich wydatkéw na dzialania B2B.

3 B2C (ang. business to consumer) — nazwa relacji wystepujacych miedzy firma a klientem koncowym, cze-
sto realizowanych za pomoca Internetu, cho¢ nie tylko. Strong inicjujacg transakcjg jest firma, w odroznieniu
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*  nowy wymiar obstugi klientow — poprzez ujednolicenie strumienia dostaw i zwigk-
szenie czgstotliwo$ci, innowacyjnosci systemu kontroli wizyjno-wagowego, rozsze-
rzenie specjalistycznych, ,,szytych na miarg” uslug logistycznych przy planowanym
i kontrolowanym budzecie kosztow (zwigkszenie zyskownosci),

* badania, rozw0j i wdrazanie innowacyjnych technologii — kompletacja glosowa, au-
tomatyzacja i robotyzacja procesow.

Spotka aktywnie wspolpracuje z Politechnika Swigtokrzyska (staze doktoranckie
i studenckie), jak rowniez prowadzi badania wilasne. Jeden z magazynow jest jednostka
testowo-wdrozeniowa miedzy innymi rozwiazan kompletacji gtosowej. Firma korzysta
z osiagnig¢ nauki w zakresie logistyki i metod ekonometrycznych.

Podstawa dziatalnosci spotki jest handel, dystrybucja i logistyka produktéw branzy
FMCG do punktoéw sprzedazy detalicznej, gastronomicznej i podhurtowej w wojewodztwie
swigtokrzyskim i o$ciennych (zasigg logistyczny do 100 km). Dziatalno$¢ skupia si¢ na
wszystkich kanatach rynku, tj. prywatne sieci sklepdw, franczyzowe, np. Lewiatan, grupy
spotdzielcze (PSS, GS), klienci jednooddzialowi, instytucjonalni, gastronomia itp.

Budowa Swigtokrzyskiego Centrum Logistyki i Dystrybucji jest dla spétki srodkiem
do kontrolowanego, stabilnego wzrostu i zyskownos$ci. Prowadzi do nawiazania rowno-
rz¢dnej walki konkurencyjnej z firmami ponadregionalnymi i wyprzedzenie konkuren-
cji lokalnej, jest réwniez alternatywa dla rozwoju sprzedazy i serwisu dla producentow
w dobie globalizacji gospodarki, np. Biedronka — detal, Eurocash — dystrybucja.

Swietokrzyskiego Centrum Logistyki i Dystrybucji Alma Alpinex SA przyklada duza
wage do rozwoju technologicznego, wprowadzajac migdzy innymi:

» systemy kompletacji hybrydowej — mobilno-glosowej na wdzkach poziomych,

» zarzadzanie logistyka pozioma — CtrlFleet z autoryzacja RFID operatora,

» elektroniczne zarzadzanie procesem bateryjnym — flota baterii HOPPECKE trak®
Monitor,

* cyfrowo-wizyjno-wagowy system kontroli — IP kamera, wagi, bramownice RFID,

* Swiattowodowa sie¢ logistyczna w magazynie i biurowcu,

* centrum serwerowe z technologia macierzy dyskowych do archiwizacji i obstugi sprze-
dazy typu mobilne e-commerce o najwyzszej klasie bezpieczenstwa, statych parame-
trach temperatury i wilgotnos$ci, z wlasnym systemem podtrzymania zasilania itp.,

» dla partneréw handlowych mozliwos¢ wyboru opcji systemu reverse distribution (od-
biér surowcow wtornych) i kierunku ekologicznego — green logistics (pomiar i ogra-
niczanie dwutlenku wegla do atmosfery, pomiar i redukcje hatasu czy segregacje
i usuwanie odpadow),

* optymalizacj¢ procesOw poprzez jednooddziatowos¢ (aspekt kosztow ludzkich, moz-
liwo$¢ zarzadzania kosztem zrodtowym, np. skladowanie jednej jednostki produktu,
i procesowym, np. kompletacji wysytek czy obstuga zwrotow),

« mozliwo$¢ zaplanowanej juz rozbudowy do 30 000 m?,

* mozliwo$¢ dobudowy instalacji magazynu automatycznego —,,High Bay”, magazynu
,»Mini Load System” z kompletacja robotami ramieniowym.

W dobie przyspieszajacego postepu technologicznego przedsigbiorstwo poprzez in-
westycje w nowa siedzibg zachowa przewage rynkowa i pozwoli na wyréwnanie szans
wszystkich konkurentéw rynkowych (zagranicznych). Wiclofunkcyjnos¢ i mozliwosci
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rozbudowy daja spélce nie tylko szans¢ operowania na rynku hurtowo-dystrybucyjnym
(dotychczasowa dziatalnos¢), ale réwniez rozwoju ustug logistycznych, obshugi firm
— sklepow internetowych B2B i platform docelowych B2C.

Prognozy finansowe i majatkowe nowej inwestycji
Alma Alpinex SA

Kazda firma na poczatku swojej dziatalnosci buduje strategi¢ dziatania, dos¢ ogol-
nie okreslajaca kierunek, w ktorym bedzie si¢ rozwija¢ i podazac. Nastepnie bardziej
precyzyjnie jest okreslane: co, kto, kiedy i przy uzyciu jakich zasobow bedzie wyko-
nywatl. Wazne jest tu wartoSciowe okreslenie zadan, kompetencji i obowiazkéw po-
szczegblnych komorek organizacyjnych w przedsigbiorstwie, stosowane takze po to,
aby przedstawia¢ wptyw, jaki na wyniki finansowe firmy maja podejmowane decyzje.
O ile plany stanowia pewna koncepcyjna podstawe dziatania, to budzety wyznaczaja li-
mity $srodkéw, jakie firma moze przeznaczy¢ na realizacje¢ swoich celow.

Przedsigwzigcie budowy centrum dystrybucyjnego wymaga planu przychodow
i kosztow. Baza wyjsciowa dla ich szacowania byty wyniki 2012 roku. Spotka okre-
slita przychody juz w pierwszym roku po uruchomieniu centrum (2015) na poziomie
704,7 mIn PLN, co stanowi 166% przychodow 2012 roku (tab. 1). Podstawa progno-
zy byto zatozenie rozwoju ustug logistycznych, obstugi sklepow internetowych (B2B)
i platform docelowych. Zatozono réwniez wzrost kosztow sprzedanych towarow
0 168% do poziomu 655 mln PLN. Przyrosty podstawowych przychodow i kosztow
umozliwity wzrost wyniku ze sprzedazy na poziomie 11,8 mln PLN, czyli 112% wzro-
stu w stosunku do 2012 roku. Planowana perspektywa sigga 2024 roku, kiedy przycho-
dy operacyjne begda na poziomie 976 mln PLN, a odpowiadajace im koszty wyniosa
912 mIn PLN. Wynik ze sprzedazy wyniesie 18 mIn PLN. Mimo znaczacych wzrostow
obrotéw, z 424 do 976 mln PLN, wynik ze sprzedazy zostal zaplanowany na poziomie
tylko dwukrotnie wigkszym. Marze na sprzedazy w calym okresie planowania ksztat-
tuja si¢ w przedziale od 1,6 do 1,86%, przy 2,46% w roku bazowym. Ostateczny wy-
nik koryguja jedynie koszty obstugi finansowania zewngtrznego — koszty odsetek od
kredytu oraz podatek dochodowy. Wynik netto ksztattuje si¢ w 12-letniej prognozie
w przedziale od 8 do 14 mln PLN. Oznacza to bardzo mala rentownos$¢ sprzedazy netto
(1,02-1,44%). Szacunki przeprowadzono z duza ostroznoscia, co dowodzi rentowno-
Sci przedsigwzigcia. Wielko$¢ ta jest zblizona do rentownosci juz uzyskiwanej. Jed-
nak zmieniajace si¢ otoczenie, rosnaca konkurencja, centralizacja dziatan konkurencji,
mimo braku poprawy poziomu rentownos$ci w stosunku do juz osiaganego, zmusza
spotke do podjecia inwestycji budowy Swigtokrzyskiego Centrum Logistyki i Dys-
trybucji Alma Alpinex SA. Brak realizacji tego projektu moze skutkowaé eliminacja
spoiki z rynku.

Prognoza zmian w sytuacji majatkowej przeprowadzona na podstawie bilansu
2012 roku (tab. 2) zaktada wzrost majatku trwatego w postaci wybudowanego centrum
sfinansowanego z zaciagnigtego kredytu inwestycyjnego. W latach prognozy 2012-2024
pozycja budynkow i budowli w rzeczowych aktywach trwatych oraz kredyty i pozycz-
ki w dtugoterminowych i krétkoterminowych zobowiazaniach ulegaja zmianie. Srodki
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Tabela 1. Rachunek wynikow
Table 1. Income statement

ZA OKRES 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
- > nem? z? o 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
towaréw i materiatow, w tym:
- od jednostek powigzanych
I Przychody netto ze sprzedazy produktéw L 13 951,80 13 500,00 14 400,00 14 700,00 15 000,00 L 15 000,00 15 300,00 : 15 600,00 15 900,00 16 200,00 16 500,00 16 500,00 16 500,00
V. Przychody netto ze sprzedazy towaréw i materiatow. 410281,20 466 979,10 540 000,00 690 000,00 720 000,00 750 000,00 780 000,00 840 000,00 870 000,00 900 000,00 915 000,00 930 000,00 960 000,00
B. Koszty 413728,20 472 620,00 544 650,00 692 880,00 723 240,00 752760,00 782 490,00 840 750,00 870 030,00 899 460,00 914 040,00 928 890,00 958 290,00
I. Amortyzacja 1821,90 2790,00 2700,00 4 200,00 4 200,00 4 500,00 480000 | 4 500,00 4 500,00 4 500,00 4 200,00 4200,00 4 500,00
Il. Zuzycie ialow i energii r 2148,00 2010,00 2040,00 2 400,00 270000 [ 3000,00 330000 [ 3450,00 3600,00 3600,00 3900,00 3900,00 3900,00
lll._Ustugi obce 11873,10 15 000,00 15 900,00 15 900,00 16 200,00 16 500,00 16 500,00 r 17 100,00 17 100,00 17 400,00 17 700,00 18 000,00 18 300,00
V. Podatki i opfaty, w tym 108,00 270,00 360,00 600,00 660,00 660,00 990,00 [ 1 050,00 1080,00 1110,00 1140,00 1 140,00 1140,00
- podatek akcyzowy
V. Wynagrodzenia 7960,50 9 600,00 9900,00 10 200,00 10 800,00 10 800,00 1110000 | 11400,00 11700,00 12 000,00 12 300,00 12 300,00 12 600,00
VI._Ubezpieczenia spoleczne i inne $wiadczenia 1889,40 2400,00 2550,00 2 580,00 2880,00 3000,00 300000 [ 3300,00 3450,00 3600,00 3600,00 3750,00 3750,00
VII. Pozostate koszty rodzajowe 894,60 1 050,00 1200,00 1500,00 1800,00 1800,00 180000 | 1950,00 2100,00 2250,00 2100,00 2100,00 2100,00
VIIl._ Warto$¢ sprzedanych towaréw i materialéw [ 38703270 439 500,00 51000000 | 655500,00 68400000 [ 712500,00 74100000 | 798000,00 826 500,00 855 000,00 869 100,00 883 500,00 912 000,00
C. Zysk (strata) ze zy (A-B) 10 504,80 7859,10 9 750,00 11 820,00 11760,00 12 240,00 12 810,00 14 850,00 15 870,00 16 740,00 17 460,00 17 610,00 18 210,00
marza bezposrednia 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
rentownosc sprzedazy 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. Pozostate 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 aktywow trwatych 75,90 178,80
Il. Dotacje
lll._ Inne przychody operacyjne r 176,40 196,50 30000 [ 300,00 30000 [ 300,00 30000 [ 360,00 360,00 360,00 360,00 375,00 390,00
E. Pozostate koszty 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
Il. Aktualizacja wartosci aktywow niefinansowych
lll._ Inne koszty operacyjne 138,00 330,00 300,00 360,00 360,00 360,00 30000 [ 450,00 450,00 450,00 480,00 480,00 510,00
F. Zysk (strata) z dziatalno$ci operacyjnej (C+D-E) 10 619,10 7904,40 9750,00 11760,00 11 700,00 12 180,00 12810,00 14 760,00 15 780,00 16 650,00 17 340,00 17 505,00 18 090,00
G. Przychody finansowe 348,00 1,20 - - - - - - - - - - -
H. Koszty finansowe 1053,90 728,70 825,00 2 580,00 2430,00 2250,00 2070,00 1.890,00 1680,00 1440,00 1230,00 960,00 750,00
I._Odsetki, w tym: 662,70 600,00 750,00 2430,00 2 280,00 2100,00 1920,00 d 1740,00 1530,00 1290,00 1080,00 810,00 600,00
V. Inne 43,20 128,70 75,00 150,00 150,00 150,00 150,00 [ 150,00 150,00 150,00 150,00 150,00 150,00
I Zysk (strata) z dziatalno$ci gospodarczej (F+G-H) 9913,20 7176,90 8925,00 9 180,00 9 270,00 9930,00 10 740,00 12 870,00 14 100,00 15210,00 16 110,00 16 545,00 17 340,00
J. Wynik zdarzen nadzwyczajnych (J.L-J.Il.) - - - - - - - - - - - - -
K. Zysk (strata) brutto (I+/-J) 9913,20 7176,90 8925,00 9 180,00 9 270,00 9930,00 10 740,00 12 870,00 14 100,00 15 210,00 16 110,00 16 545,00 17 340,00
zysk br z 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 y 1899,90 1363,61 1695,75 1744,20 1761,30 1886,70 204060 [ 2445,30 2679,00 2889,90 3 060,90 3143,55 3 294,60
P ia; iej: ia zysku
(zwigkszenia straty)
N. Zysk (strata) netto (K-L-M) 8013,30 5813,29 7229,25 7 435,80 7508,70 8043,30 8699,40 10 424,70 11 421,00 12 320,10 13 049,10 13 401,45 14 045,40

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z przedsiebiorstwa Swictokrzyskie Centrum Logistyki i Dystrybucji Alma Alpinex SA.




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

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
A AKTYWA TRWALE 1128540 13 269,90 7187010 70 040,10 69 590,10 76 550,10 74750,10 73 430,10 71810,10 69 350,10 68 180,10 69 110,10
3 Wartosci ni falne | 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
3. Inne wartosci 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
Il.__|Rzeczowe aktywa twale 11251,80 13 081,50 7091010 6923010 68 930,10 76 430,10 74 630,10 7319010 71630,10 69230,10 68 030,10 68 930,10 68 330,10
1.[#ADR! 11373,60 12 669,30 16910,10 69 230,10 68 930,10 76 430,10 74 630,10 73 190,10 71630,10 69 230,10 68 030,10 68 930,10 68 330,10
a) g;::z)‘w‘ym"mw" uzyikowania wieczystego 5930,10 5930,10 5930,10 5930,10 5930,10 5930,10 5930,10 5930,10 5930,10 5930,10 5930,10 5930,10 5930,10
b) :’:‘:‘;’r"':l lokale f obiekty inzynierii ladowej 438,60 552,90 480,00 52 650,00 51900,00 60 600,00 59 100,00 57 600,00 56 400,00 54 900,00 54 000,00 52 500,00 51000,00
©)| urzadzenia techniczne | maszymy 633,00 156360 700,00 2550,00 2700,00 2400,00 2250,00 2400,00 2400,00 2400,00 210000 2700,00 2700,00
d)[Srodki transportu 3300.60 3507,90 000,00 5700,00 6000,00 5400,00 5 250,00 516000 5100,00 4200,00 4500,00 6000,00 6300,00
¢)[inne srodki trwale 107130 102480 800,00 2400,00 2400,00 2100,00 2100,00 2100,00 1800.00 180000 150000 1800.00 2.400,00
2.]Srodki trwale w budowie ~121.80 412,20 54000.00
3.] Zaliczki na §rodki trwale w budowie
v. |p rozliczenia 20,10 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
B aKTYWA OBROTOWE 62 283,00 89 231,70 74 460,00 83 820,00 83 520,00 84990,00 86 850,00 89 820,00 92 820,00 320,00 320,00 95 820,00
i_|Zapas) 39 247,50 60 350,7 48 000,00 54 000,00 4000,00 55 500,00 57000,00 60 000,00 60 000,00 500,00 500,00 63 000,00 66 000,00
2 Towary 39247,50 350.7 48.000,00 54000.0 400000 | 55500.00 000,00 | 60000.00 60 000,00 500,00 500,00 63 000.0 66 000,00
i ci ko 22 428,60 630,0 25 260,00 28 260,0 960,00 7 660,00 660,00 660,00 660,00 660,00 660,00 660,01 660,00
2 ci od jednostek 22 428,60 630,00 25260,00 28 260,0 960,00 7 660,00 660,00 660,00 660,00 660,00 660,00 660,0 660,00
a)|z tytulu dostaw i uslug, o okresie splaty 2143650 700,00 2400000 27.000.0 000,00 7000,00 000,00 000,00 000,00 000,00 000,00 000,01 000,00
—do 12 miesiecy 2143650 700,00 2400000 27.000.0 000,00 7000.00 000,00 000,00 000,00 000,00 000000 0000 000,00
Z tytulu podatkow, dotac],, cel, ubezpieczen
b)|spolecznych i zdrowotnych oraz innych 978,00 3900,00 120000 120000 900,00 600,00 600,00 600,00 600,00 600,00 600,00 600,00 600,00
©)|Inne wartosci ni i prawne 14,10 .00 60,00 60,00 60,00 60,00 60,00 60,00 60,00 60,00 60,00 60,00 60,00
W_[inweslycje kro 488,40 1131,00 1080,00 1440,00 1470,00 1740,00 2070,00 2040,00 2040,00 2040,00 2040,00 2040,00 2040,00
1K aktywa finansowe 488,40 113100 108000 144000 1470,00 174000 2070,00 2040,00 2040,00 2040,00 2040,00 2040,00 2040,00
b)[w .20 .00 - - - - - - - - - - -
“udzialy lub akcje K 00 = = =
“udzielone pozyczki ;
G [$rodki pieniezne | inne akiywa pienigzne 394, 1080.00 1080.00 14400 147000 1740,00 2070,00 204000 2040,00 2040,00 20400 204000 040,00
—$rodki pieniezne w kasie i na 3 900,00 900, 120001 120000 1500 1800.00 1800.01 1800.00 1800,00 18000 1800.00 180
“inne $rodki pienigzne 6. 180,00 180, 2400 270,00 240, 270,00 0 .00 240,00 .0 40,00 40,
IV._|Krotkoterminowe rozliczenia 118, 120,00 X 120,0 90,00 90, 120,00 .0 .00 120,00 .01 .00 20,
SUMA AKTYWOW 73 568, 102 501,60 146 330, 153 860,11 153 110,10 161 540, 161600,10 163 2501 164 630,10 163 670,10 162 500,1 164 930,10 167 300,
2012] 2013 2014] 2015 2016] 2017 2018] 2019 2020) 2021 2022 2023 2024]
A KAPITAL (FUNDUSZ) WEASNY 37129.80 36942,79 44172,04 51607,84 59 116,54 67159, 75 859,24 83 283, 90 204,94 96 525, 100 5741 107 975,50 116 020,99
I Kapitat (fundusz) y 1200,00 200,00 1200,00 1200,00 1200,00 1200, 1200,00 200, 1200,00 1200, 1200,0 1200,00 200,00
V.| Kapitat (fundusz) 27 916,50 2992950 35 742,79 4207204 50407.84 57916, 65 950,84 71659, 7758394 83004, 86 325.0 93374,14 100 775,59
Vill_|Zysk (strata) netto 013,30 813,29 722925 743580 7508.70 8043, 699,40 10424, 11421,00 12320, 13049.1 1340145 1404540
B. ig:gxmn:: | REZERWY NA 36 438,60 6555881 102 158,06 102252,26 93993,56 94.380,26 85740,86 79.966,16 74 425,16 67 145,06 6192596 56 954,51 51279,11
I |Rezerwy na iazani 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.| Pozostale 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
- 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
i 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 2025,00 900,00 600,00
1] Wobec jednostek 5 s 5 5
2.[Wobec jednostek 5 088,00 17 296,50 46 734,00 49 056,00 37763.40 41466,00 27172.80 27 159,00 15 705,00 13 305,00 225,00 900.00 600,00
ajkredyty i pozyczki 435930 16 396,50 45 834,00 48156,00 36 863,40 40566,00 26 272,80 26259,00 14 805,00 12 405,00 112500 =
b) 2 tytulu emisji diuznych papierow
©) inne finansowe 72870 900,00 900,00 900,00 900,00 900,00 900,00 900,00 900,00 900,00 900.00 600,00
d)inne
[ 5 i 31031,70 47 932,31 55 064,06 52746,26 55780,16 52 464,26 58 118,06 52 447,16 58 420,16 53 540,06 55 604,51 50 319,11
2. Wobec jednostek 30879.90 47 782,31 54 764,06 52 446,26 55570.16 52254,%6 5781806 52147.16 58120.16 53 240,06 59 150.96 55304,51 50 169,11
kredyty i pozyczki 783,90 615,30 8910,00 3675,00 8295,00 5 295,00 11334,00 5400,00 8400,00 5400,00 9780,00 7125,00 5
b) 2 ttulu emisji diuznyoh papierow
<) inne finansowe 592,80 900,00 500,00 500,00 00,00 900,00 00,00 500,00 500,00 600,00 300,00 150,00 000,00
)z tytuu dostaw i usiug, o okresie 28 584,00 43867,01 42 854,06 4577126 43975,16 43659,26 43184,06 4374716 46720,16 46 340,06 47 570,96 46 829,51 42969,11
- do12 miesiec 26 584,00 4386701 4285406 4577126 43975.16 43650,26 43 184,06 4374716 46720.16 46340,06 4757096 4682951 42960,11
9) zytulu podatkéw, cel, ubezpieczeri i innych 387,60 1500,00 1200,00 1200,00 1500,00 1500,00 1500,00 1200,00 1200,00 600,00 600,00 300,00 300,00
h) 2yt 7 531,60 900,00 90000 90000 90000 900,00 900,00 90000 500,00 300,00 500,00 500,00 900,00
i) inne
3| Fundusze specjaine 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 PASYWOW 73 568,40 102 501,60 146 330,10 153 860,10 153 110,10 16154010 | 161600,10 163 250,10 164 630,10 163 670,10 162 500,10 164 930,10 167 300,10

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych z przedsigbiorstwa Swigtokrzyskie Centrum Logistyki i Dystrybucji Alma Alpinex SA.



Tabela 3. Analiza wskaznikowa

Table 3. Ratio analysis

WSKAZNIKI
EFEKTYWNOSC 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
rentownos¢ netto sprzedazy % 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
rentownos¢ sprzedazy 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
rentownos¢ majatku (ROA) % 10,89 567 4,94 4,83 4,90 4,98 5,38 6,39 6,94 7,53 8,03 8,13 8,40
szybkos¢ obrotu naleznosci (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
szybkos¢ splaty zobowiazan (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
szybkosé obrotu zapasow (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 zadluzenia % 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 aktywow kapitalem wiasnym % 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
i aktywow 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
wskaznik plynnosci | bieZacej 2,01 1,86 1,35 1,59 1,50 1,62 1,49 1,71 1,59 176 1,59 172 1,96
wskaznik plynnosci Il 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
wskaznik plynnosci IIl gotowkowe] 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 biezace netto 31251,30 41299,39 1939594 31073,74 27739,84 32525,74 28731,94 37372,84 34 399,84 40779,94 34 869,04 40 215,49 48 500,89
RENTOWNOSC KAPITALOW
|'e"‘°W”°§°' kapitalow wiasnych (ROE) % 21,53| 15,74| 1s,37| 14,41| 12,7o| 11,93| 11,47| 12,52| 12,66| 12,76| 12,97| 12,41| 12,11|
wzrost przychodéw rok/roku
[tys. 2t 48007,50] 56 246,10 | 7392090 | 150 300,00 | 30300,00 30000,00 | 30300,00 | 60 300,00 | 30300,00 | 30300,00 | 15 300,00 | 15 000,00 | 30000,00 |
% 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 kapitatéw wiasnych rok/roku
[tys.zt 4413,00] 187,01 [ 722925 | 743580 | 7508,70 | 8 043,30 | 869940 | 742470 | 6921,00 | 6320,10 | 4049,10 | 740145 8045,40 |
% 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]

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z przedsigbiorstwa Swigtokrzyskie Centrum Logistyki i Dystrybucji Alma Alpinex SA.
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trwale zwigksza si¢ do 76 mIn PLN i w ostatnim roku prognozy spadna do 68 min PLN.
Poza budynkami i budowlami nastapig zmiany w $rodkach transportu, poniewaz Spotka
zamierza realizowa¢ w ramach centrum rowniez ustugi transportu, kompleksowo obstu-
gujac klientow. W zwiazku ze wzrostem rozmiaru dziatalnosci dojdzie do wzrostu nalez-
nosci, zapasow i zobowiazan krotkoterminowych, czyli pozycji obrotowych. Naleznosci
z 25 mIn PLN zwigkszaja sie do 30, a zobowiazania z tytutu dostaw zawieraja si¢ w prze-
dziale migdzy 42 a 47 mln PLN. W zakladanym okresie spotka utrzyma staty poziom
srodkow pienigznych. Caly majatek wzrosnie z 73 do 167 mln PLN. Kapitaly wlasne
zwigksza si¢ z 44 do 116 mIn PLN, zachowujac swoj udziat w finansowaniu majatku na
poziomie bazowym.

Wszystkie zmiany w prognozach pozycji bilansowych i wynikowych wywotaja zmia-
ny w warto$ci wskaznikow finansowych (tab. 3). Poprawi si¢ rentownos¢ sprzedazy, ka-
pitatdw oraz rentowno$¢ majatku. Zatozono skrocenie cykli rotacji naleznosci, zobowia-
zan 1 zapasOw, co ma zwiazek z poprawa sprawnos¢ 1 wynika z automatyzacji procesow
w centrum. Poprawiaja si¢ tez wskazniki ptynnosci, szczegdlnie biezacej i szybkie;j.

Podsumowanie i wnioski

Decyzje inwestycyjne w przedsigbiorstwie wymagaja analizy danych historycznych
oraz dotyczacych przysztosci. Przedstawiciele praktyki gospodarczej coraz czgsciej wy-
korzystuja wigc nowoczesne techniki wyceny i oceny inwestycji, w tym inzynierii fi-
nansowej. Do wytyczania strategicznych celow przedsigbiorstwa niezbgdna jest analiza
finansowa z ostatnich lat dziatalnosci firmy oraz prognoza wynikéw w trakcie i po reali-
zacji przedsigwzigcia inwestycyjnego. Szczegolnie realnos¢ zalozen w planowaniu pod-
stawowych przychodoéw i kosztow oraz najwazniejszych pozycji bilansowych stanowi
podstawe decyzji zarzadczych poziomu strategicznego.

Olbrzymie znaczenie w podejmowaniu decyzji ma analiza czynnikéw niefinanso-
wych, zwlaszcza dotyczacych postgpu oraz kierunku zmian organizacyjnych i marke-
tingowych w danej branzy. Coraz czgéciej mamy do czynienia z sytuacja, w ktorej ko-
nieczna jest realizacja projektow zgodnych z kierunkiem rozwoju danej branzy, nawet
mimo malo znaczacych pozytywnych zmian sytuacji finansowo-majatkowej podmiotu
po przeprowadzeniu inwestycji. Inwestycja taka moze by¢ konieczna, bowiem decyduje
o dalszym funkcjonowaniu w zyciu gospodarczym. Brak takich dziatan moze doprowa-
dzi¢ do wyrugowania podmiotu z rynku.

Sytuacja konkurencyjna byta tym czynnikiem pozafinansowym, ktéry miat olbrzymie
znaczenie w przypadku analizowanego projektu budowy Swigtokrzyskiego Centrum Lo-
gistyki 1 Dystrybucji Alma Alpinex SA. Wyniki finansowe i sytuacja spoltki po realizacji
budowy centrum moga nieznacznie ulec zmianie, nie spowoduja gwattownej poprawy jej
sytuacji finansowej. Jednak inwestycja w centrum logistyczne tworzy szansg dalszego
dziatania (funkcjonowania, istnienia) przedsigbiorstwa, dajaca mu mozliwo$¢ utrzyma-
nia si¢ na rynku, nawet z niewielka rentownoscia.
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Formalno-prawne i organizacyjne sposoby zapobiegania
zagrozeniom w transporcie paliw plynnych

Formally-legal and organizational manners of preventions
at transport of liquid fuel threats

Synopsis. Intensywnie rozwijajaca si¢ branza paliwowa wplywa na wigksze wyko-
rzystanie transportu drogowego w spedycji paliw pltynnych, co posrednio powoduje
potencjalne zagrozenie dla srodowiska naturalnego oraz zdrowia i zycia ludzi gdy nie
stosuje si¢ okreslonych procedur podczas transportu. W opracowaniu przedstawiono
zasady obowiazujace przy transporcie paliw plynnych, a takze sposoby postgpowania
w sytuacjach zagrozenia. Zostaly wykorzystane informacje pochodzace z przedsig-
biorstwa dziatajacego w branzy petrochemicznej. Stwierdzono, ze w badanym przed-
sigbiorstwie rygorystycznie byly przestrzegane wlasciwe przepisy i nie zanotowano
zadnych awarii ani wypadkoéw przy transporcie paliw ptynnych.

Stowa kluczowe: materialy niebezpieczne, ADR, paliwa plynne, zagrozenia, zasa-
dy bezpieczenstwa

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

Wstep

Drogowy przewodz paliw ptynnych ma duzy udziat w transporcie materiatdéw nie-
bezpiecznych. Reguluje go wiele przepisow, ktore nalezy bezwzglednie przestrzegac
w celu uniknigcia spowodowania zagrozenia. Ustalone przez odpowiednie organy pan-
stwowe zasady i regulacje prawne sa niezbedne do prawidlowego funkcjonowania kazdej
czynnoS$ci zwigzanej z transportem paliw pltynnych. Przestrzeganie bezpieczenstwa przez
osoby pracujace przy tym transporcie ma kluczowe znaczenie dla zapobiegania mozli-
wym zagrozeniom.
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Celem opracowania jest wskazanie mozliwosci zapobiegania zagrozeniom wystepu-
jacym przy drogowym transporcie paliw plynnych oraz zidentyfikowanie gtownych ich
miejsc.

Obiekt badawczy LPG Polonia zostat dobrany w sposob celowy. Badane przedsig-
biorstwo dziata w branzy petrochemicznej, a jego siedziba znajduje si¢ na terenie woje-
wodztwa mazowieckiego.

Transport materialdéw niebezpiecznych regulowany jest wieloma wytycznymi do-
tyczacymi bezpieczenstwa ludzi, a takze srodowiska naturalnego. Jednym z dokumen-
tow, ktore obowiazuja przewoznikoOw materiatow niebezpiecznych w Europie, jest
nowelizowana co dwa lata, w roku nieparzystym, umowa europejska dotyczaca mig-
dzynarodowego przewozu drogowego towarow niebezpiecznych (ADR), sporzadzona
w 1957 roku przez Europejska Komisj¢ Gospodarcza. W umowie wykorzystano reguty
sporzadzone w ,,Zaleceniach dla transportu towarow niebezpiecznych, regulacje mode-
lowe”, wydanych przez Komisj¢ Ekonomiczna Organizacji Narodow Zjednoczonych
w Nowym Jorku w 1949 roku, zawierajace zbior zasad dla bezpiecznego transpor-
tu, a takze wykaz materiatow, ktore podczas masowego przewozu moglyby narazié
bezpieczenstwo ludzi [Drewek 2012]. Umowa europejska zostata ratyfikowana przez
Polske w 1975 roku i zawiera przepisy ogolne, klasyfikacj¢ oraz wykaz towar6w nie-
bezpiecznych, instrukcje i przepisy dotyczace pakowania oraz przewozu materiatow
niebezpiecznych wedtug ich klasyfikacji, wymagania dotyczace pojazdow przewoza-
cych materiaty niebezpieczne, a takze wytyczne dotyczace ich oznakowania (www.tdt.
pl/przewoz-towarow-niebezpiecznych/adr.html).

Regulacje prawne dotyczace transportu paliw plynnych

Materiaty niebezpieczne moga stwarza¢ rézne zagrozenia. Sa one zalezne od swoich
wiasciwos$ci chemicznych, a takze przewozonych ilosci, dlatego tez transport paliw ptyn-
nych musi spetlnia¢ okreslone wymagania. Do podstawowych regulacji prawnych nalezy
ustawa z 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towardéw niebezpiecznych (Dz.U. 2011 nr 227,
poz. 1367 z pdzn. zm.), a takze oswiadczenie rzadowe z 23 marca 2011 r. w sprawie wej-
$cia w zycie zmian do zatacznikow A i B Umowy europejskiej dotyczacej migdzynarodo-
wego przewozu drogowego towarow niebezpiecznych (ADR), sporzadzonej w Genewie
dnia 30 wrzesnia 1957 r. (Dz.U. 1957 nr 110, poz. 641).

Paliwa plynne sa zaliczane do towaréw niebezpiecznych ze wzgledu na tatwopalnosé
i szkodliwo$¢ dla srodowiska. Wedtug umowy ADR najpopularniejsze paliwa klasyfiko-
wane sg na podstawie pozycji: benzyna (UN 1203) i olej napgdowy (UN 1202).

W szczegolnych sytuacjach, gdy przewdz paliwa nie wystepuje w skali masowej,
mozna odstapi¢ od obowiazujacych regulacji. Szczegdtowe wytyczne umowy ADR nie
sa uwzgledniane, w przypadku gdy dochodzi do:

* przewozu materiatbw niebezpiecznych przez osoby fizyczne, je$li znajduja sie
w opakowaniach przeznaczonych do sprzedazy detalicznej i sa stosowane do uzytku
wlasnego. Gdy transportowanymi materiatami sg paliwa w naczyniach wielokrotnego
uzytku, napeliane przez osobg fizyczna lub na jej potrzeby, to ilos¢ paliwa na naczy-
nie nie moze przekroczy¢ 60 1, a w przypadku jednostki transportowej 240 I;
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* przewozu urzadzen lub maszyn nieuwzglednionych w umowie ADR, ktoére moga

w swoim wyposazeniu lub podzespolach zawiera¢ materiaty niebezpieczne;

* przewozu przez przedsigbiorstwa w charakterze pomocniczym, tj. dostawy na teren
budowy, utrzymanie urzadzen, nieprzekraczajace 450 1 na opakowanie.

W nawiazaniu do powyzszego, w przypadku gdy transport ma charakter pomocniczy,
ilo§¢ przewozonego paliwa nie powinna przekracza¢ 1 tys. I na jednostke transportowa.
Dotyczy to przewozu lekkich olejow opatowych i oleju do silnikow diesla, a w przypadku
benzyny nie moze by¢ wigksza niz 333 | na ta sama jednostke. Dzieje si¢ tak ze wzgledu
na rozny poziom zaplonu wyzej wymienionych paliw. Przepisy umowy ADR réwniez
cze$ciowo nie obejmuja sytuacji przewozu benzyny badz oleju napedowego w opakowa-
niach malych, o objgtosci wynoszacej 315 1.

Skala przewozu paliw plynnych w Polsce

Transport paliw drogami ladowymi rozwija si¢ dynamicznie, gdyz gwarantuje
sprawne 1 szybkie dostawy towarow. Obecnie za jego pomoca przewozi si¢ 80% ta-
dunkow niebezpiecznych. W ogdlnej ilosci transportowanych towaroéw stwarzajacych
zagrozenie dla ludzi i $rodowiska naturalnego najwigkszy udzial, wynoszacy okoto
70%, maja paliwa ptynne (olej napgdowy i benzyna). Jest to spowodowane znaczacym
wzrostem popytu na paliwa silnikowe, co skutkuje powstawanie nowych stacji paliw.
Ich liczba wedlug Polskiej Organizacji Przemystu i Handlu Naftowego (POPiHN) pod
koniec wrzesnia 2016 roku wynosita 6779, a w 2009 roku byto to 6715 stacji paliw. Pa-
liwa ciekte mozna transportowac cysternami, ktore sa najczesciej uzywanym srodkiem
przewozu drogowego paliw plynnych. Na rynku stosuje sig kilka ich rodzajow, w tym:
przenosne, odejmowalne, stale i kontenery-cysterny. Najpopularniejsze z nich to cyster-
ny stale, za pomoca ktorych realizowany przewo6z paliw wynosi okoto 60%, znacznie
rzadziej uzywane sg cysterny odejmowalne (7,4% przewozow) oraz kontenery-cysterny
— wykorzystywane tylko w 2,1% przypadkach transportu paliw. Wymogi konstrukcyjne
cystern, ich dane techniczne, dane wytrzymato$ciowe, a takze ci$nieniowe okreslone
sa w obowiazujacej panstwo polskie umowie ADR z 1957 roku. Dodatkowo na terenie
Polski cysterny uzywane w transporcie drogowym objete sa nadzorem Transportowego
Dozoru Technicznego [Dobrzynska 2013].

Rys historyczny przedsi¢biorstwa i forma organizacyjno-prawna

Firma LPG Polonia na polskim rynku transportowym powstata w 2005 roku. Jest
spotka z ograniczona odpowiedzialno$cia [Skatbania 2015]. Gtéwna dziatalnoscia LPG
Polonia jest transport cysternowy produktéw pochodzacych z przerobu ropy naftowe;,
a takze produktow chemicznych. Jako dodatkowa forme dziatalno$ci firma traktuje ustugi
transportowe wykonywane naczepami kurtynowymi, a takze posrednictwo spedycyjne.
Gltowna siedziba przedsigbiorstwa znajduje si¢ w Warszawie, ale firma posiada takze biu-
ra operacyjne w Poddebicach oraz Putawach. Firma LPG Polonia w 2008 roku uzyskata
certyfikat systemu zarzadzania jako$cia zgodnie z ISO 90001:2008. System ten dziata
w ramach realizacji specjalistycznego transportu krajowego i migdzynarodowego. Jego
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wprowadzenie umozliwito ciagte doskonalenie procesu transportowego poprzez przepro-
wadzanie analiz prowadzacych do ulepszania i likwidowania niedogodnosci wzgledem
klienta. Bezpieczne przewozy, terminowe dostawy i zadowolenie oraz satysfakcja klienta
LPG Polonia uwaza za swoj priorytet.

Charakterystyka badanego przedsi¢biorstwa

Przedsigbiorstwo LPG Polonia nawiazuje kontakty dtugoterminowe oraz przyjmuje
pojedyncze zlecenia. Wspotpracuje z wieloma przedsigbiorstwami produkcyjnymi, trans-
portowymi, spedycyjnymi, a przede wszystkim z koncernami paliwowymi, takimi jak:
Grupa Lotos SA 1 PKN Orlen oraz Operatorem Logistycznym Paliw Ptynnych (OLPP).
Zajmuje si¢ gtownie przewozami: paliw ptynnych, AdBlue, nawozow pochodzenia
sztucznego, alkoholi, rozpuszczalnikow, roztworow mocznika, parafiny, bioestréw, che-
mikaliow i produktow pochodzacych z ropy naftowej nieuwzglednionych wcze$niej oraz
olejow bazowych i innych.

Przedsigbiorstwo $wiadczy ushugi w wigkszosci panstw Europy. Do transportu na
wschodzie Europy wykorzystuje karnety TIR, co usprawnia migdzynarodowy transportu
towarow poza obszarem Unii Europejskiej. Dzigki rozlokowaniu samochoddéw na terenie
calej Polski, a takze za granica, jest w stanie wykonywac zlecenia z dnia na dzien. Ko-
rzysta z baz paliwowych na terenie catego kraju. Jako wyspecjalizowane w transporcie
towaréw niebezpiecznych ma mozliwo$¢ transportu chemicznych produktéow ptynnych
przy uzyciu naczep-cystern, ktore w swoim wyposazeniu maja nowoczesne systemy wy-
tadunkowe, takie jak: kompresory, liczniki, pompy oraz termoizolacje i zamontowane
systemy grzewcze. Na terenie kraju wykonuje tylko przewozy paliw ptynnych pocho-
dzacych z najwigkszych baz paliwowych. Przedsigbiorstwo jest w stanie wykonywac ich
transport bezposrednio do odbiorcow — stacji benzynowych oraz firm transportowych za-
opatrujacych si¢ w benzyng, oleje napgdowe badz inne produkty rafineryjne (http:/www.
Ipgpolonia.pl/wspolpraca).

Przedsigbiorstwo dysponuje samochodami przeznaczonymi do transportu réznych
rodzajow materialow i produktow. Wsrod nich mozemy wyszezegolnic zestawy przezna-
czone do przewozu: paliw ptynnych, AdBlue i chemikaliow.

Samochody uzywane w firmie pochodza od najwigkszych producentow z Eu-
ropy, takich jak: Volvo, Scania, Mercedes, DAF. Zgodnie z normami Euro 4 i Euro 5
spetniaja one warunki dotyczace czystosci spalin. Naczepy-cysterny wyposazone sa
w systemy roztadunkowe, takie jak pompy lub kompresory.

Paliwa ptynne w przedsigbiorstwie LPG Polonia transportowane sa cysternami, kto-
rych pojemnos¢ wynosi od 36 do 38 tys. I. Ich zaladunek moze przebiega¢ od gory i od
dotu. Cysterny maja po cztery lub pie¢ komor, ktdre pozwalaja na roztozenie zawarto$ci
cysterny. Roztadunek moze przebiega¢ na dwa sposoby: poprzez spust grawitacyjny lub
uktad dystrybucyjny z wykorzystaniem pomp. Wszystkie cysterny maja zamontowane
specjalistyczne systemy elektroniczne stuzace do pomiaru ilosci wydanego paliwa. Do
roztadunku cysterny za pomoca spustu grawitacyjnego wykorzystywane sa urzadzenia
PreciTurbo firmy Haar.

Transport AdBlue odbywa si¢ cysternami spetniajacymi norme¢ [SO 22241, ktorej
wymagania to: produkcja cystern ze stali nierdzewnej oraz termoizolacja cysterny. Wy-
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korzystuja one do roztadunku posiadane uktady dystrybucyjne, dajace mozliwos¢ roz-
fadowania cysterny do zbiornikdw znajdujacych si¢ pod powierzchnia ziemi, a takze
ulokowanych nad ziemia. Jedna cysterna jest w stanie przetransportowa¢ maksymalnie
22,5 tys. | wodnego roztworu mocznika, czyli jej tadownos¢ wynosi 24-25 t. Do trans-
portu produktéw pochodzenia chemicznego firma wykorzystuje cysterny z izolacja oraz
cysterny ze stali nierdzewnej. Ich catkowita pojemno$¢ wynosi 30-33 m?>, a pojemno$é
komoér moze wynosié¢ 7—14 m? (http://www.Ipgpolonia.pl/cysterny).

Zasady bezpieczenstwa wymagane od kierowcow

Kierowcy zatrudnieni w przedsigbiorstwie LPG Polonia posiadaja uprawnienia do prze-
wozu materialow niebezpiecznych. Oprocz stosowania zasad bezpieczenstwa majacych na
celu zapobieganie nieszcze$liwym wypadkom badz zdarzeniom powodujacym zagrozenie
dla spotecznosci podlegaja oni wielu regulacjom, do ktorych powinni si¢ stosowac.

Jednym z nich jest spis zasad postgpowania kierowcy, ktory przedstawia sposob funk-
cjonowania i reakcji w réznych okolicznosciach. Sa w nim zawarte zasady ostroznos$ci
majace na celu przeciwdziatanie kradziezy, takie jak podane ponize;.

1. Zamknigcie pojazdu oraz zabranie klucza, nawet w przypadku krétkiego postoju
badz wizyty w biurze.
2. Noszenie osobno kluczykéw samochodowych i klucza elektronicznego.
3. Ustawienie zamka centralnego tak, aby mozna bylo otworzy¢ tylko lewe drzwi od
miejsca kierowcy.
4. Trzymanie dokumentéw ,,przy sobie”, tzn. niepozostawianie ich w pojezdzie,
a w przypadku roztadunku lub zatadunku przechowywanie w kasecie zamontowanej
w kabinie kierowcy.
5. W przypadku snu w kabinie niezwlocznie poinformowanie o tym pracodawce,
a takze w ramach zabezpieczenia spigcie drzwi pasem bezpieczenstwa.
6. Zatrzymywanie si¢ wylacznie na parkingach strzezonych, ktore sa wskazywane
przez firme.
7. Nie nalezy zabiera¢ 0sob postronnych, np. autostopowiczow.
Nalezy strzec si¢ statych tras oraz godzin przejazdu i postojow.
9. W czasie serwisu pojazdu nalezy kontrolowa¢ uzywanie przez pracownikéw klucza
elektronicznego, a takze nie pozostawia¢ dokumentow.
10. W przypadku napadu powiadomienie odpowiednich shuzb bezpieczenstwa oraz pra-
codawcy.
11. Nalezy zawiadomi¢ Policj¢, gdy mamy podejrzenia kradziezy.
12. Nalezy ustali¢ z pracodawca odpowiednie kody majace zabezpieczaé przy nietypo-
wych zatrzymaniach takich jak kontrola drogowa badz wypadek.
13. W przypadku parkowania w innym miejscu niz terminal czy tez miejsce roztadun-
ku nalezy parkowac¢ z utrudnionym dostgpem do pojazdu oraz wyjazdu samochodu,
a takze poinformowa¢ odpowiednie osoby o takiej sytuacji.
14. Podczas proby kontroli nalezy sprawdzié, czy zatrzymuja nas odpowiednie stuzby:
przyjrze¢ si¢ mundurowi, oznakowaniu samochodu. Jesli sa watpliwosci, udajemy
si¢ do najblizszego komisariatu badz miejsca, gdzie jest duzo osob, np. stacji paliw.

*
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15. W razie napasci nalezy zachowac szczegdlna ostroznosé, postgpowaé zgodnie
z poleceniami oraz zapamigta¢ mozliwie jak najwigcej szczegotow.

16. Przy zatadunku badz roztadunku nalezy zawsze skontrolowaé dane osoby odbiera-
jacej od nas towar.

17. Nie nalezy pozostawia¢ cysterny z tadunkiem bez nadzoru kierowcy, nawet w przy-
padku postoju na parkingu.

18. Pusta cysterna powinna by¢ pod kontrola wzrokowa w momencie pozostawienia jej
na terminalu, w miejscach przetadunkowych, a takze na parkingu.

19. Podczas przekazania pojazdu nalezy zostawi¢ dokumenty w kasecie, badz dac je
ochronie. Dodatkowo kierowca zobowiazany jest do zabrania ze soba klucza elektro-
nicznego, a takze przekazania kluczy pojazdu pracownikowi ochrony.

Kierowca przewozacy materialy niebezpieczne jest rowniez zobowigzany do prze-
strzegania przepisOw bezpieczenstwa i higieny pracy oraz przepisOw przeciwpozaro-
wych. Kierowcy pojazdoéw-autocystern musza mie¢ odpowiednie kwalifikacje 1 kursy
upowazniajace ich do takiego transportu. Potwierdzeniem ukonczenia takiego kursu jest
zaswiadczenie ADR, w formie plastikowej karty.

Procedury obowiazujace na terminalach paliwowych

Przedsigbiorstwo LPG Polonia korzysta z wielu terminali paliwowych Grupy Lotos,
a takze Operatora Logistycznego Paliw Ptynnych (OLPP). Kazdy terminal, na ktérym
dokonywany jest zatadunek cysterny, ma okreslone zasady postgpowania.

Grupa Lotos posiada sze$¢ terminali paliwowych ulokowanych na terenie catego kra-
ju. We wszystkich kierowcy przedsigbiorstwa dokonuja zatadunku samoobstugowego.
Dzieje sig to przy uzyciu karty kierowcy, do ktorej dostep uzyskuje si¢ poprzez wpisanie
czterocyfrowego numeru PIN. Niezbgdne jest rdwniez posiadanie waznej karty pojazdu
oraz zlecenia. Ze wzgledu na to, ze zatadunku paliwa kierowca dokonuje samodzielnie,
wazne jest, aby jego postgpowanie na terenie terminali Grupy Lotos byto zgodne z usta-
lonymi zasadami, co przyczynia si¢ do sprawnego i bezpiecznego odbioru tadunku.

Ogodlne zasady, jakich trzeba przestrzegac na terenie terminali, to: zakaz palenia wy-
robow tytoniowych oraz e-papierosow, nieuzywanie otwartego ognia, a takze sprzetu
iskrzacego oraz wytaczanie urzadzen takich jak telefony komoérkowe, radia, odbiorniki
krotkofalowe 1 inne, ktére moga wywotac zaiskrzenie.

Kierowca przy wjezdzie na terminal musi by¢ ubrany w kombinezon, obuwie an-
tyelektrostatyczne oraz inne rzeczy ochronne. Do prawidlowego przebiegu zatadunku
na terenie terminali potrzebny jest rowniez plan zatadunku. W przypadku jego braku
kierowca nie ma mozliwosci wjazdu cysterna do miejsca odbioru paliwa. Kolejnym wy-
mogiem jest zatadunek do préznych komor, w sytuacji wyjatku dopuszcza si¢ wjazd na
teren terminali z towarem, jednak kierowca musi powiadomi¢ o tym fakcie dyspozytora
i razem sprawdzi¢, czy komory wykazane w planie zatadunku sa prozne, oraz zatwier-
dzi¢ ten fakt w dokumentacji. Przy stanowisku, tzw. wyspie, przebywa¢ moze wytacznie
kierowca, ktéry dokonuje samoobstugowego zatadunku paliwa do cysterny. Zatadunek
ten musi przebiega¢ zgodnie z planem, czyli do odpowiednich komoér, w odpowiedniej
ilosci. Na terenie terminala kazdy pojazd-autocysterna moze zosta¢ skontrolowany przez
pracownika obstugujacego na podstawie listy kontrolnej ADR. W razie niezastosowania
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si¢ do zasad i zalecen Grupa Lotos opracowata taryfikator, ktory okresla wysokos$¢ kar
naktadanych na kierowcow niestosujacych si¢ do przepisow (http://www.lotos.pl/1402/
dla_biznesu/samoobslugowy odbior paliw/dokumenty).

Na terenie terminali Operatora Logistycznego Paliw Ptynnych (OLPP) kierowcy fir-
my LPG Polonia réwniez zmuszeni sa do przestrzegania zasad okreslonych w karcie
bezpieczenstwa OLPP. Zawarte sa w niej przepisy dotyczace wymagan technicznych au-
tocystern oraz niezbgdnego wyposazenia. Kolejny punkt dotyczy oznakowan pojazdoéw
przewozacych paliwa odpowiednimi kodami (tab.).

Tabela. Oznakowanie autocystern przeznaczonych do transportu paliw ptynnych

Nazwa paliwa Kod autocysterny Numer zagrozenia
Benzyna LGBF 33
Olej napedowy LGBF/LGBV 30
Lekki olej opatowy LGBF/LGBV 30

LGBF - cysterna przeznaczona do przewozu materiatow ciektych, ktorej minimalne cisnienie obliczeniowe jest
zgodne z wymaganiami zawartymi w ustawie ADR; ma dolne otwory przeznaczone do zatadunku i roztadunku
wraz z trzema zamknigciami; cysterna majaca system wentylacyjny oraz wyposazona w przerywacz ptomienia
lub dowod sprawdzenia cysterny na ci$nienie wybuchu [Putkowski i Domanski 2010].

LGBV — jak w powyzej opisanej cysternie, lecz bez wyposazenia w przerywacz plomienia badz dowdd spraw-
dzenia cysterny na cisnienie wybuchu [Putkowski i Domanski 2010].

Zrédto: Skatbania [2015].

Najwazniejszymi zawartymi w karcie bezpieczenstwa OLPP sa zasady obowiazujace
kazdego kierowcg wjezdzajacego na teren terminali, takie jak:

* posiadanie waznego zaswiadczenia ADR,

* stosowanie ubran i obuwia ochronnego — antyelektrostatycznego,

» zaswiadczenie o posiadaniu odpowiedniego szkolenia przez OLPP, uprawniajacego
do samoobstugowego zatadunku paliwa,

* przy rozpoczegciu pracy przez kierowcg zobowigzany jest do odbycia szkolenia z zakre-
su BHP, ochrony zapobiegajacej pozarom oraz ochrony $rodowiska terenu terminali
paliw w zakresie bezpieczenstwa napelniania cystern.

Kierowcy na szkoleniu sa zobowiazani do zapoznania si¢ z zasadami ruchu na terenie
terminali, postgpowania w przypadku jakichkolwiek awarii lub pozaru oraz z miejscami
umozliwiajacymi tacznos$¢, punktami udzielajacymi pierwszej pomocy oraz sanitaria-
tami. Kierowcy nieprzestrzegajacy okreslonych zasad sa odsuwani od prac oraz traca
uzyskane uprawnienia do ich wykonywania (http://www.orlenpetrotank.pl/PL/DlaKlien-
ta/Documents/Za%C5%82%C4%85¢znik%20nr%201%20Karty%20bezpiecze%C5%8
4stwa%20PKN,%20RT,%200LPP.pdf).

Glowne miejsca zagrozen przy przewozie paliw plynnych
oraz postepowanie w przypadku awarii

Podczas przewozu paliw plynnych wystepuje duze ryzyko zaistnienia niebezpieczne-
go zdarzenia. Mozemy spotkac si¢ z nim podczas transportu, kiedy jest przekroczona do-
zwolona predkos¢, czy tez nie jest zachowana ostroznos¢ w stosunku do innych uczestni-
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kéw ruchu. Rownie czgstym przypadkiem prowadzacym do zagrozenia jest niespetnianie
odpowiednich wymogow technicznych cysterny, mimo istnienia rygorystycznych przepi-
sow zawartych w umowie ADR. Kolejnymi miejscami wystapienia zagrozenia sg termi-
nale, na ktorych odbywa sig¢ zatadunek paliw. Na kazdym z nich obowiazuja odpowiednie
zasady postgpowania, stuzace zapobieganiu takim wypadkom. Zagrozenie rowniez moze
wystapi¢ podczas roztadunku, w wyniku awarii jakiego$ systemu badz narzedzi umozli-
wiajacych jego przeprowadzenie. Zarowno cztowiek, jak i maszyny czy urzadzenia, ktore
sa niezbgdne przy transporcie paliw ptynnych, moga zawies¢. Kazdy kierowca czy osoba
pracujaca z niebezpiecznym towarem powinna podchodzi¢ do wykonywanych czynnosci
z odpowiednig uwaga, a w razie wystapienia zagrozenia postgpowac zgodnie z instrukcja
ADR, ktéra nakazuje w miar¢ mozliwosci oraz przy zachowaniu odpowiedniego bezpie-
czenstwa dokona¢ ponizszych czynnosci.
1. Zatrzymac cysterng, zgasi¢ silnik oraz odtaczy¢ akumulator samochodowy przy za-
stosowaniu gtdbwnego wytacznika.
2. Nie pali¢ oraz nie uzywac urzadzen mogacych prowadzi¢ do zaptonu.
3. Zawiadomi¢ odpowiednie jednostki ratownicze, podajac im jak najwigcej informacji
o zaistnialym zdarzeniu.
4. Podczas przeprowadzania zabezpieczen terenu nalezy zatozy¢ kamizelke ostrzegaw-
cza oraz ustawi¢ znaki ostrzegajace.
5. Po przybyciu stuzb ratowniczych udostgpni¢ im dokumenty, w ktorych zawarta jest
specyfika przewozonych towarow.
6. Nie rozprzestrzenia¢ wydobywajacego si¢ z cysterny towaru, nie dotyka¢, nie wdy-
cha¢ unoszacych sig oparow, dymu, a takze pytu.
7. Zastosowac gasnice do gaszenia niewielkiego pozaru, bedacego w fazie poczatko-
wej, ktory objat opony, silnik badz hamulce, jesli jest to bezpieczne.
8. Nie nalezy gasi¢ (kierowca/zatoga) pozaru przewozonego tadunku.
9. W razie mozliwo$ci nalezy zapobiec wnikaniu uwolnionej substancji do zbiornikow
wodnych oraz kanalizacji.
10. W czasie akcji odpowiednich stuzb oddali¢ si¢ wraz z innymi osobami znajdujacymi
si¢ w zasiggu zagrozenia od zdarzenia.
11. Bezpiecznie usunaé posiadana na sobie skazong odziez oraz inne $rodki ochrony.
Wyzej wymienione kroki postgpowania w razie zagrozen stanowia jedynie podstawe
zasad, ktorych powinni przestrzega¢ uczestnicy wypadku.

Srodki zapobiegaj ace wypadkom przy przewozie

Przy przewozie paliw ptynnych istnieje wiele procedur obowigzujacych kierowcow,
dyspozytoréw i innych pracownikéw majacych styczno$¢ z materiatami niebezpiecznymi.
Podstawowa forma zapobiegajaca nieszczgsliwym wypadkom jest odziez ochronna oraz
obuwie przeznaczone dla pracownikow wykonujacych prace na terenie baz paliw. Musza
by¢ one wykonane ze specjalnego materiatu antyelektrostatycznego. Przedsigbiorstwo LPG
Polonia jest zobowiazane do wyposazenia kierowcy w kombinezon. Przy kazdym wjez-
dzie na teren terminala paliwowego kierowca autocysterny musi by¢ ubrany w taka odziez
ochronng. Dodatkowo w kazdej jednostce transportowej, zgodnie z wymogami ADR, po-
winny znajdowac si¢ srodki ochrony przeznaczone dla zatogi autocysterny, takie jak: kami-
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zelka odblaskowa, przeno$ny sprzet oswietleniowy, rekawice ochronne, gogle majace chro-
ni¢ oczy, a takze wyposazenie pojazdu: klin pod kota pojazdu, dwa znaki ostrzegajace i ptyn
do przemycia oczu w razie dostania si¢ do nich niepozadanych substancji. Dla autocystern
przewozacych paliwa rowniez konieczne jest posiadanie topaty, ostony otworow kanaliza-
cyjnych, a takze pojemnikoéw pomocnych przy ewentualnych wyciekach. Tak jak w kaz-
dym samochodzie, cysterny rowniez maja obowiazek posiadania gas$nic pozarniczych.

Forma zapobiegania wypadkom i zagrozeniom przy przewozie paliw sa rOwniez pro-
cedury, takie jak:

» sprawdzenie posiadanych aktualnych dokumentow pojazdu (cysterny);

» kontrola wyposazenia cysterny — odpowiednia liczba wezy;

» kontrola stanu sprawnosci autocysterny;

» kontrolowanie stanu technicznego oraz czystos$ci wezy, ich potaczen, uszczelek, za-
mknig¢;

» sprawdzenie legalizacji wezy na tabliczce informacyjnej;

» kontrola stanu uszczelek wtazoéw tadunkowych oraz zaworow;

» sprawdzenie stanu gasnic pozarniczych, ktore powinny mie¢ wyrazne oznakowanie
oraz metalowe plomby;

* kontrola posiadanych oznakowan cysterny.

W przypadku, gdy kontrola przebiegnie pozytywnie, kierowca moze wyruszy¢ po
fadunek, jesli nie — powinien zglosi¢ nieprawidlowosci pracodawcy.

Waznym elementem zapobiegania wypadkom przy transporcie jest stosowanie si¢ do
przepiséw drogowych, przepisow umowy ADR oraz wszelkich zasad bezpieczenstwa
ustanowionych w przedsigbiorstwie oraz na terminalach paliwowych begdacych miejscem
zatadunku i stacjach paliw lub innych bedacych miejscem roztadunku dla transportowa-
nego paliwa ptynnego.

Ocena poprawnosci stosowanych rozwiazan w zakresie przewozu
materialow niebezpiecznych oraz planowane zmiany

W przedsigbiorstwie LPG Polonia od momentu jej zatozenia nie wystapity zadne awa-
rie oraz wypadki podczas transportu paliw. Firma skrupulatnie przestrzega wszystkich
przepisow obowiazujacych w umowie ADR oraz przepiséw obowiazujacych na termina-
lach. Kierowcy zachowuja szczeg6lng ostroznos¢, gdyz to oni sa najbardziej narazeni na
jakiekolwiek niebezpieczenstwo. Firma LPG Polonia nie moze sama wprowadza¢ zmian
obowiazujacych procedur, gdyz wszystkie zasady postgpowania przy przewozie paliw
sa regulowane przez organy panstwowe oraz europejskie. Jedynym sposobem wplywu
firmy na zapobieganie zagrozeniom jest wigksza dyscyplina kierowcow, ktorzy maja bez-
posredni kontakt z materiatem niebezpiecznym.

Podsumowanie i wnioski

Zapobieganie zagrozeniom towarzyszacym transportowi paliw ptynnych jest zagad-
nieniem bardzo waznym. Na podstawie dokumentéw i informacji pochodzacych z przed-
sigbiorstwa LPG Polonia, dzialajacego w branzy petrochemicznej, mozna stwierdzi¢, ze
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pracownicy tej firmy bardzo skrupulatnie przestrzegaja zasad bezpieczenstwa okreslo-
nych w odpowiednich regulacjach prawnych. Efektem takiej postawy byl brak wigkszych
awarii lub wypadkéw w transporcie paliw. Oznacza to, ze przedsigbiorstwo wilasciwie
dba o bezpieczenstwo zaréwno wilasnych pracownikéw, jak i innych uzytkownikow drog
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, PM, particles, increased fuel
consumption, green wave

Synopsis. Ponad 70% mieszkancow Europy zyje na terenach zurbanizowanych.
Powoduje to duzy nacisk na wtasciwe funkcjonowanie miejskich systemow trans-
portowych, co prowadzi do negatywnego wptywu na srodowisko naturalne. Wptyw
ten jest tym wigkszy, gdy w miastach ruch drogowy jest regulowany w sposob mato
ptynny. Nie wiadomo doktadnie, jak duzy udzial w generowaniu zanieczyszczen
powietrza ma zbyt czgste hamowanie 1 przyspieszanie pojazdow na sygnalizacji
$wietlnej, ale mozliwe jest oszacowanie wptywu takich manewréw na poziom zu-
zycia paliw. Autorzy oszacowali taki wplyw, przeprowadzajac badania na drogach
miasta Celje. Bazujac na uzyskanych wynikach, oszacowano wptyw nadmiernej
liczby przyspieszen w ruchu drogowym na poziom zanieczyszczen powietrza. Do-
dajac do tego wyniki zanieczyszczen generowanych podczas hamowania pojaz-
dow, uzyskano odpowiedz na pytanie: jak duzy wpltyw na poziom zanieczyszczen
w miescie ma brak ptynno$ci ruchu i jak go zmniejszy¢.

Stowa kluczowe: miejski ruch uliczny, zanieczyszczenie powietrza, czasteczki

PM, zwigkszone zuzycie 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
[Stetje 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.o0. 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 (Av = 50 km/h) with change of time (At — time that vehi-
cle needs to accelerate from 0 to 50 km/h), to calculate acceleration. Equation:

= Av

a At (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.

2 (2

Table 1.  Average acceleration times up to the desired speed of 50 km/h and distances travelled
during acceleration
Tabela 1. Sredni czas przyspieszania do predkoéci 50 km/h oraz dystans pokonany w tym czasie

Type of vehicle Average acceleration time Distances trav.elled during
from 0 to 50 km/h (s) 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: [Kumperscak, 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 I per 100 km has
a consumption of 21.8 1 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 1/m,
while consumption during acceleration is 0.0002158 I 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. Zuzycie paliwa w podziale na typy pojazdoéw

Type of vehicle Average(?/oiiumption Consumption ((lll;gr)lg acceleration
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: [Kumperscak, 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 odcinkow

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.
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Figure 2. Total fuel consumption of all vehicles in one year
Rysunek 2. Catkowite zuzycie paliwa wszystkich typow pojazdéow w ciagu roku

Source: [Kumperscak, 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 réznic w zuzyciu paliwa wszystkich typow pojazdow
w ciagu roku

Source: [Kumperscak, 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 [Stetje 2014].

B Trucks with trailer B Medium goods vehicles (3,5t - 7t)
W Tractors mLight goods vehicles (<3,5t)
B Cars Heavy goods vehicles (over 7t)
B Motorcycles
p @ Buses

Figure 4. The average number of vehicles per day
Rysunek 4. Srednia liczba pojazdéw w podziale na typy na dzien

Source: [Kumpers§cak, 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 PM 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 1 of fuel are consumed and, at worst 4.4 million 1. The difference is 1.6 mil-
lion 1 of fuel, which at the price of 1.2 EUR per | 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 CO, and PM; (includes also PM, 5 and PM,) particles. A study on the increase
in pollution due to increased CO, 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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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 aspektow zmian, jakie zachodza w ostatnich kil-
kunastu latach na rynku pocztowym UE, jest dostosowywanie przez operatorow
pocztowych ich logistyki do nowych warunkéw funkcjonowania. Zanik tradycyj-
nej korespondencji pisanej czy wzrost handlu w Internecie powoduja krytyczne
dla rynku pocztowego zmiany w strukturze ilosciowej i jakosciowej obshugiwa-
nych przesyltek. Operatorzy pocztowi poszukuja tez nowych rynkéow i $wiadcza
ustugi logistyczne, a co za tym idzie, obstuguja nowe rodzaje przesytek. Caly sys-
tem wsparcia logistycznego operatoréw pocztowych musi by¢ dlatego planowany
z uwzglednieniem nowych zatozen i nowych celéw funkcjonowania. Celem opra-
cowania jest wskazanie na krytyczna rol¢ planowania logistycznego dla catosci
funkcjonowania logistyki operatora pocztowego.

Stowa kluczowe: operator pocztowy, planowanie logistyczne, wsparcie logistycz-
ne, model zarzadzania

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

Wstep

Proces realizacji ($wiadczenia) ustugi operatora pocztowego polega na fizycznym
przeplywie specyficznego obiektu, jakim jest przesytka 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 przeptywu w ramach procesu logistycznego operatora

pocztowego moze by¢, przyktadowo:

* przesylka listowa,

* pakiet,

» paczka,

» paleta lub inne przystosowane do obrotu pocztowego opakowanie transportowe
z zawartoscia.

Aby analizowany proces logistyczny mogt odznacza¢ sig skutecznym i optymalnym
przebiegiem, wymaga wspierajacego go zbioru aktywnosci, bazujacych na ekonomicz-
nych kategoriach zasobow gospodarczych i czynnikoéw produkcji. Za integracjg zasobow
i koordynacj¢ dziatan, wspierajacych jakikolwiek proces wytworczy, odpowiedzialny
jest system wsparcia logistycznego (SWL). System ten, nalezy rozumie¢ jako ,,celowo
zorganizowany podsystem dowolnej organizacji, wspierajacy jej podstawowy proces
wytwarzania dobr, poprzez integracj¢ wszystkich dziatan zwiazanych ze skutecznym,
efektywnym i korzystnym przeptywem niezbednych do wytworzenia dobra podstawo-
wego zasobOw oraz wspierajacy obsluge procesu wytwarzania w zakresie zapewnienia
koniecznego dla tego procesu wyposazenia, zardéwno pod wzgledem jego dostepnosci,
jak 1 niezawodnos$ci” [Chaberek 2002]. System wsparcia logistycznego dziata w konkret-
nym otoczeniu, ma zdefiniowane zrodta i uj$cia, stanowi zbidr elementéw powiazanych
relacjami przyczynowo-skutkowymi [Chaberek 2004]. Autor terminu SWL podkresla, ze
[Chaberek 2002]:

» kazda organizacja (rynkowa, non profit) musi dysponowac systemem wspierajacym
jej glowna aktywno$¢ (ang. core business), wynikajaca z podstawowego procesu wy-
tworczego,

» system wspierajacy dziatalno$¢ podstawowgq organizacji jest swego rodzaju odbiciem
procesoOw w organizacji oraz jej struktury (elementow i relacji),

» zadania systemu wspierajacego dzialalno$¢ podstawowa organizacji skoncentrowane
sa na obstudze logistycznej procesu wytwarzania jej produktu.

W $wietle powyzszego, takze operator pocztowy musi dysponowac pewna sfera funk-
cjonowania, wspierajaca logistycznie jej podstawowy proces wytworczy, ktorego rezul-
tatem jest zrealizowana ustuga polegajaca na fizycznej dostawie przesyiki pod wskazany
adres. Skracajac do minimum ide¢ SWL, system operatora pocztowego odpowiada za
wsparcie logistyczne realizacji celu fundamentalnego procesu $wiadczenia jego ustug,
czyli zaspokojenia potrzeby komunikacji poprzez przebieg przesytki migdzy nadawca
a odbiorca. Zgodnie z zatozeniami zarzadzania logistycznego istota SWL nie tkwi w po-
szczegolnych dzialaniach, ktore maja miejsce w kazdym procesie zaspokajania potrzeby,
lecz w zintegrowanym podejsciu do wszystkich dziatan, sktadajacych sig¢ na catosciowe
wsparcie konkretnego procesu [Chaberek 2002].

Cel i metodyka badan

Celem opracowania jest wskazanie na krytyczna rolg proceséw planowania posrod
innych komponentow SWL Poczty Polskiej (PP). Jednoczesnie wskazuje si¢ na szer-
szy kontekst zagadnienia planowania logistycznego traktowanego jako funkcja zmian
w szeroko rozumianym otoczeniu PP (rys.).
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— Planowanie 1 projektowanie wsparcia

—  Zaopatrzenie i wyposazenie techniczne

— Personel

—— Uslugi zewnetrzne

— Transport

System wsparcia logistycznego PP

— Systemy informatyczne

— Model zarzadzania logistyka

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

Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie Chaberek [2002].

Do analizy krytycznej roli planowania w SWL PP postuzyly zatozenia tego systemu
pochodzace z literatury przedmiotu, skonfrontowane z rzeczywisto$cia biznesowa i ope-
racyjna analizowanego operatora. Poczta Polska jako obiekt badan stanowi punkt odnie-
sienia dla rynku pocztowego w Polsce, a jej doswiadczenia — ze wzgledu poréwnywalne
technologie operatoréw pocztowych i wspierajace je procesy logistyczne — moga by¢
porownywane z do$wiadczeniami innych operatoréw w UE.

Rola strategii w planowaniu logistycznym Poczty Polskiej

Planowanie w kontekscie pierwszego z komponentow SWL PP powinno by¢ rozpa-

trywane w perspektywie [Pfohl 1998]:

» strategicznej (decyzje dtugofalowe),

» taktycznej (sformutowanie polityki obstugi logistycznej i programow jej realizacji),
» operacyjnej (planowanie krotkoterminowe).

Kluczowa rolg w planowaniu funkcjonowania catej PP powinna peic¢ strategia logi-
styki okreslajaca wymogi wobec obstugi logistycznej dziatalnosci wytworczej w Swietle
przyjetych celow, przede wszystkim biznesowych, catego przedsigbiorstwa. Strategig lo-
gistyki traktowa¢ powinno si¢ jako jednolity, dlugoterminowy plan dziatan, realizujacy
cele wynikajace z dziatania na zdefiniowanych rynkach (ustugi powszechnej, paczkowo-
-kurierskim, logistycznym), gdzie poszczegodlne grupy odbiorcow (indywidualni, insty-
tucjonalni, biznesowi) otrzymuja konkretne warto$ci poprzez oferowane ustugi. Strategia
logistyki, petnigca funkcje wykonawcza wobec strategii PP, powinna by¢ wigc punktem
wyjs$cia dla planowania szczegotowych dzialan w obszarze wsparcia logistycznego dzia-
tfalnosci wytworczej analizowanego operatora.
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Planowanie sieci logistycznej Poczty Polskiej

Szczegdlne miejsce w strategicznym aspekcie planowania wsparcia logistycznego
operatora pocztowego zajmuje dlugoterminowe planowanie sieci logistycznej, w tym
konfiguracja jej elementoéw, wraz z wytyczeniem wzajemnych relacji organizacyjnych,
funkcjonalnych, komunikacyjnych i innych migdzy tymi elementami. Poprzez sie¢ logi-
styczng operatora pocztowego rozumie si¢ uktad funkcjonalno-organizacyjny elementow
punktowych, liniowych i komunikacyjnych (informatycznych) logistyki, umozliwiajacy
realizacje procesow logistycznych sktadajacych sig na zrealizowanag ushugg.

Elementami punktowymi sieci logistycznej kazdego operatora pocztowego sa:

* miejsca nadawania przesytek (skrzynki nadawcze, siedziby klientéw, placowki ustu-
gowe przyjmujace przesytki od nadawcow) — przez ktore przesytki wptywaja do sys-
temu logistycznego jako czeg$¢ wigkszych strumieni doptywowych,

» wezty pocztowe — krytyczne punkty calej sieci logistycznej, poprzez ktére strumienie
nadanych przesylek sa transformowane: rozdzielane, taczone i kierowane do miejsc
ich przeznaczenia, tj. miejsc dorgczania przesytek, jako strumienie odptywowe,

* miejsca dorgczania przesytek (siedziby klientow, placowki uslugowe dorgczajace
przesylki do adresatow) — przez ktore przesytki wyptywaja z systemu logistycznego
jako cze$¢ wigkszych strumieni odptywowych.

Elementami liniowymi sieci logistycznej operatora pocztowego sa:

* polaczenia transportowe — realizowane z wykorzystaniem wlasnej i dostarczanej
przez zewngtrznych przewoznikow floty przewozowej (drogowej, kolejowej, lotni-
czej, innej),

* publiczng sie¢ transportowa — zbudowana na dostgpnych publicznych obiektach
i korytarzach transportowych.

Elementami informatycznymi sieci logistycznej operatora pocztowego sa systemy
umozliwiajace przesylanie migdzy elementami punktowymi i liniowymi informacji
o strumieniach przesytek, zarowno w formie informacji wyprzedzajacej ich fizyczny
przeplyw, jak i po tym fakcie.

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

* ok. 1,5 mld obstugiwanych réznych przesytek rocznie,

* ok. 7500 tys. placowek ustugowych na terenie catego kraju,

* ok. 200 elementow punktowych sieci, w tym ponad 20 weztéw pocztowych,

» ponad 6000 samochodoéw realizujacych ponad 5500 regularnych potaczen drogowych
w dzien roboczy.

Planowanie strategiczne odnosi sig, w przypadku takiego operatora jak PP, do per-
spektywy co najmniej 610 lat i powinno bazowa¢ na dtugoterminowych prognozach
przeplywu wszystkich strumieni przesytek obstugiwanych przez PP, pochodzacych z rdoz-
nych rynkow. Wynikiem planowania powinna by¢ przede wszystkim charakterystyka ilo-
Sciowa 1 jakos$ciowa sieci logistycznej, zapewniajaca realizacj¢ celow strategicznych ca-
tej PP. Elementem wyjsciowym planowania strategicznego sieci logistycznej PP powinny
by¢ zaplanowane inwestycje w zakresie elementow punktowych (przede wszystkim do-
tyczace weztow pocztowych i ich wyposazenia technicznego, w tym maszyn i urzadzen
do mechanicznego rozdziatu przesytek), jak i liniowych (tabor przewozowy). Wynikiem
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planowania strategicznego powinny by¢ tez zatozenia rozwoju og6lnej sieci informatycz-

nej, wraz z dedykowanymi systemami wspierajacymi poszczegolne funkcje logistyczne

(transportowa, sortownicza, magazynowa, dystrybucyjna itd.).

Poziom taktyczny powinien dotyczy¢ perspektywy 3—5 lat i koncentrowac sig na sfor-
mulowaniu szczegdélowych programow i plandw dziatania, wynikajacych przede wszyst-
kim z zalozen obecnych, modyfikowanych i projektowanych ustug, przektadajacych si¢
na wymagania logistyczne wzgledem obstugiwanych przesytek:

» czas obstugi, m.in. w zakresie podejmowania przesylek z miejsc nadania (kolekcja
— pierwsza mila), sortowania przesytek w weztach, przewozu krajowego, dostarcza-
nia przesylek do miejsc przeznaczania (dystrybucja — ostatnia mila),

* sposob obstugi, m.in. w zakresie opakowan zbiorczych, szczegdétowych technologii
proceséw manipulacyjnych, sortowniczych, kompletacyjnych i przewozowych, tech-
nologii wsparcia informatycznego w zakresie m.in. kodowania obiektow przeptywow
(przesytek), przeptywu informacji wspierajacej przeptywy fizyczne, raportowania
o przeptywach.

Kluczowa dla planowania taktycznego jest wiedza o technologii ushug, organizacji
sprzedazy, wymaganej jakosci ustug (takze w zakresie ustugi powszechnej gwaranto-
wanej przez panstwo cztonkowskie UE), zasadach wspotpracy z klientem itd. Wiedza
ta determinuje mozliwos$ci zapewnienia skutecznej, sprawnej i efektywnej obshugi logi-
stycznej, czego wyrazem sa:

* harmonogramy przeplywow poszczegdlnych strumieni przesytek w sieci elementow
punktowych, wraz z zasobami ludzkimi i transportowymi niezbgdnymi do realizacji
tych przeptywow,

» plany rozwoju floty przewozowej (wlasna, obca, model mieszany) realizujacej zapla-
nowany harmonogram przeplywow strumieni przesytek,

» szczegOlowe projekty zmian w zakresie obszarow funkcjonalnych logistyki, zarza-
dzane jako element szerszego programu.

Poziom operacyjny planowania wsparcia logistycznego w PP odnosi si¢ do ksztaltu
sieci liniowej, zapewniajacego realizacje¢ codziennych odbioréw i dorgczen przesytek na
obszarze calego kraju (pierwsza i ostatnia mila). Planowanie to powinno odbywac si¢
w perspektywie dnia nastgpnego, na co wskazuja praktyki operatorow logistycznych oraz
rozwinigtych operatorow pocztowych w Europie. Kluczowym elementem planowania na
tym poziomie powinien by¢ plan obstugi poszczegolnych rejondw kolekeji i dystrybucji
przesylek, z wykorzystaniem wszystkich zasobow logistycznych bedacych w dyspozycji
na danym terenie dziatania. Jednoczes$nie tak rozumiany plan musi zaklada¢ mozliwos¢
elastycznej zmiany w przypadku, np. czasow i miejsc zlecen odbioréw czy dostaw odbie-
gajacych od tych w przyjetym planie.

Konieczno$¢ zmiany zalozen planistycznych
dla logistyki Poczty Polskiej

Kluczowym aspektem planowania sieci logistycznej PP jest konieczno$¢ zmiany za-
fozen planistycznych przektadajacych si¢ zar6wno na ksztatt samej sieci, jak i pozostate
elementy SWL. Zatozenia planistyczne, ktoére powinny by¢ zaprzggnigte w proces pla-
nistyczny cato$§ci SWL PP, sa wyrazem szerszych zmian w otoczeniu przedmiotowego
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operatora. Sie¢ ta zostala de facto uksztattowana historycznie — od lat po II wojnie

$wiatowej do konca XX w. — pod katem wymagan logistycznych dla gtéwnego strumie-

nia przesylek obstugiwanych przez PP, jakim byty listy. Mozna stwierdzi¢, iz umownie

przed zmianami strukturalnymi na rynku pocztowym, zapoczatkowanymi w Europie

w ostatniej dekadzie XX w., operatorzy pocztowi planowali swoje sieci logistyczne,

majac za punkt odniesienia rynek listowy, ktory charakteryzowata wzgledna stabilno$¢

[Michalski 2015]:

» stale, gtlbwne punkty nadan i dorgczen przesylek oraz state godziny ich pracy (w od-
niesieniu do placowek pocztowych),

» stale punkty sortowania strumieni przesytek (weztow pocztowych),

* regularny plan obstugi punktow ustugowych,

* wzglednie stale wolumeny nadawanych i dorgczanych przesytek.

Strumien paczek byt traktowany jako wspomagajacy, wyznaczajacy nieco inne wy-
magania logistyczne (np. w zakresie maszyn rozdzielczych i pozostatego wyposazenia
technicznego), a poniewaz byl obstugiwany z zachowaniem znacznej separacji prze-
strzennej i czasowej od strumienia listowego, zarzadzanie tymi dwoma strumieniami nie
byto konfliktowe.

Przetomem planistycznym w zakresie logistyki PP byl poczatek XXI w., kiedy to
Polska jako kraj przygotowujacy si¢ do akcesu do UE wprowadzita tzw. kategoryzacje
przesytek. Zmiana ta polegata na wydzieleniu, zarowno wsrod przesylek listowych, jak
i paczek:

» przesylek priorytetowych, dostarczanych w terminie D+1 (nast¢pnego dnia robocze-
go po nadaniu), odpowiadajacych kategorii przesytek ,,szybkich”,

» przesylek ekonomicznych, dostarczanych w terminie D+3 (trzeciego dnia roboczego
po nadaniu), odpowiadajacych kategorii przesylek ,,tanszych”.

Kategoryzacja przesylek PP spowodowata konieczno$¢ zaplanowania osobnych
przeptywdéw dla czterech strumieni: przesytek listowych i paczek, zarowno w kategorii
priorytetowej, jak i ekonomicznej. Kazdy z tych strumieni wymagat przede wszystkim
innych okien czasowych dla przeplywu w systemie oraz ,,swojej” technologii obstugi.
Nie oznaczato to jednak, ze przeplywy poszczegdlnych strumieni byly catkowicie nie-
zalezne, bo np. w fazie doreczania (ostatnia mila) niektore strumienie taczyly si¢. Poza
tym planowaniu podlegat strumien przesytek kurierskich. Tak wigc w sumie, na poczatku
XXI w. planowaniu podlegalo pig¢ gtéwnych strumieni przesytek.

Dzisiaj w praktyce PP planowaniu przeptywdéw podlega ponad 10 strumieni (doty-
czacych ponad 20 roznych rodzajow przesytek) majacych rozne wymagania logistyczne.
Samych strumieni paczek jest kilka. Dodatkowo planowaniu podlegaja tak specyficzne
obiekty przeptywow jak palety, wymagajace dedykowanych zasobow logistycznych do
obstugi i specyficznych wymogow co do przeptywu informacji.

W ciagu ostatnich kilkunastu lat na wzrost stopnia skomplikowania planowania logi-
stycznego w PP wptyw miaty zmiany zachodzace w jej globalnym otoczeniu:

e drastyczny spadek liczby wysylanych przesylek listowych (jako rezultat zjawiska
e-substytucji),

» wzrost liczby wysytanych paczek i przesytek dostarczanych przez kurierow (jako
efekt rozwoju handlu w sieci, czyli e-commerce),
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* zmiana postaw klientow: oczekiwanie indywidualizacji obshugi, elastyczno$ci miej-
sca i czasu nadania oraz dostawy przesylki, wysokiej jako$ci ustugi, wigkszej warto-
$ci dodanej ustugi, np. mozliwosci §ledzenia statusu przesytki, potwierdzenia zreali-
zowanej dostawy itd.

Powyzsze zjawiska zmienily diametralnie obraz i skalg¢ wymagan dla planowania
przeptywow strumieni PP i wynikajacego z tego zapotrzebowania na zasoby logistyczne,
a przede wszystkim sie¢ logistyczna dostosowang do wciaz zmieniajacych si¢ warunkow
funkcjonowania. Zaszta wigc koniecznos¢ przejscia od planowania przeptywow dla kilku
strumieni przesytek:

* jednolitych pod wzgledem wymogow wobec obstugi logistycznej,

* wzglednie przewidywalnych co do miejsc nadawania i odbiorow oraz wynikajacych
z tego czasow 1 kierunkow, ,,rozptywow” przesylek w systemie na rzecz planowania
przeplywow wielu strumieni przesytek, zréznicowanych odno$nie czasu, miejsc i kie-
runkow ,,rozplywow” oraz pod wzgledem wymagan obstugi logistyczne;.

Wynikiem powyzszego planowania powinien by¢ zestaw elastycznych harmonogra-
mow przeptywow dla jednorodnych pod wzglgdem wymagan logistycznych, strumie-
ni przesylek, przeznaczonych na rézne dni tygodnia czy dluzsze okresy (jako wyraz
uwzglednienia sezonowosci przeptywow). Poszczegolne harmonogramy powinny by¢
tez tworzone dla innych krytycznych warunkow, jak np. czasowego wytaczenia waznego
elementu punktowego (wezta) lub tez z uwzglednieniem wymogoéw dedykowanej obstugi
logistycznej kluczowego klienta.

Ograniczenia dla planowania sieci logistycznej Poczty Polskiej

Tak ztozona skala planowania logistycznego w PP, jak i jego sam zakres, musi do-
datkowo uwzglednia¢ cechy ilosciowe i jakoSciowe sieci logistycznej. Jak wspomniano
wezesniej, sie¢ logistyczna PP jest ukladem uksztalttowanym historycznie. Kluczowe dla
tej sieci elementy punktowe, czyli wezty pocztowe, nie sa jednorodne pod wzgledem pet-
nionych funkcji logistycznych (ponad 10 mozliwych opcji) i cech logistycznych (ponad
20 mozliwych). Tabor przewozowy stanowiacy podstawe funkcjonowania elementow
liniowych bazuje na co najmniej 20 mozliwych $rodkach transportu i wyposazenia tech-
nicznego. Ladunki przewozone sa w ponad 10 réznych nosnikach logistycznych (opa-
kowaniach).

Obrazu zlozonego charakteru planowania logistycznego PP dopeinia wiele ograni-
czen, jakie ma jej sie¢ logistyczna:

* biznesowych majacych swoje zrodlo w zatozeniach technologii §wiadczenia poszcze-
golnych ustug czy celach, do ktérych PP jest zobligowana jako operator publiczny za-
pewniajacy ustuge powszechna (konieczno$¢ $wiadczenia ustug w sposob jednolity na
obszarze catego kraju, obowiazek spelniania konkretnych wskaznikow jakosciowych
dostepnosci, terminowosci i bezpieczenstwa, dla poszczegdlnych rodzajow przesytek),

 strukturalnych, odno$nie np. ograniczen jakosciowych (infrastruktura obiektowa, wy-
posazenie techniczne) elementow punktowych, ktore z tytutu tego, ze nie sa jednorod-
ne, to powoduja, ze niektore z nich charakteryzuja si¢ ograniczonymi mozliwo$ciami
obstugi wybranych wolumenéw przesytek czy wybranych rodzajow srodkow trans-
portu lub jeszcze innymi ograniczeniami.
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Wszystkie ograniczenia sieci logistycznej wptywaja na popyt PP na zasoby logistycz-
ne (ludzi, maszyn, transportu zewnetrznego i wewnetrznego, opakowan itd.), konsumo-
wane w toku biezacej obstugi strumieni przesytek.

Zmiany w modelu zarzadzania logistyka Poczty Polskiej

Aby wyniki jakiegokolwiek planowania mogty by¢ skutecznie i efektywnie realizo-
wane na poziomie wykonawczym (operacyjnym), niezbgdne jest zapewnienie odpowied-
nich warunkéw do zarzadzania.

W 2013 r. PP zmienita sposob zarzadzania obszarem logistyki, co byto istotnym kro-
kiem milowym, gdyz wyznaczyto to standardy zmian dla pozostatych obszarow funkcjo-
nalnych catego przedsigbiorstwa. Zmiana wpisywatla si¢ jednoczes$nie w szerszy proces
transformacji PP, traktowany jako wyraz nowej strategii zaktadajacej silng obecno$¢ PP
na rynku ustug TSL [DI 2013].

Procesy zarzadcze porozdzielane migdzy kilka samodzielnie dziatajacych jednostek
(siloséw funkcjonalnych), koncentrujacych si¢ na wybranej czesci procesu logistycznego
(transport, sortowanie, dystrybucja), a w konsekwencji, brak jednoznacznej odpowie-
dzialnosci za calo$¢ wsparcia logistycznego, nie przystawaly do wymogdéw rynkéw PP.
Namacalnym rezultatem zmiany z 2013 r. bylo powotanie nowej jednostki biznesowej
zarzadzajacej catoscia procesow wspierajacych proces wytworczy PP poprzez wiascicieli
procesow, posiadajacych swoje granice odpowiedzialno$¢ i konkretne cele efektywno-
$ciowe. Usprawnienie i uelastycznienie proceséw zarzadczych w obszarze logistyki —
jako kolejny efekt zmiany — miato tez na celu wlaczenie w system PP projektow nowych
ustug logistycznych i planéw rozwojowych tego segmentu dziatalnosci, ktore do tej pory
byty niejako ,,na uboczu”.

Jednoczesnie zmiana z 2013 r. byla ,,tylko” baza do dalszych, szczegdélowych i wia-
sciwych — w $wietle istniejacego potencjatu oszczednosciowego i rozwojowego — prze-
ksztalcen w obszarze zarzadzania logistyka PP. Elastycznos$¢ dziatania polegajaca na in-
dywidualnym podejsciu i kreowaniu konkretnych rozwiazan logistycznych dla klienta,
a nie na sztywnych planach obshugi, zdolno$¢ do szybkiej i wspierajacej rentowno$¢ ob-
stugi logistycznej klienta, a nie dedykowanie maksymalnego potencjatu logistycznego,
ktory w praktyce nie jest nigdy wykorzystywany w petni — to tylko wybrane aspekty
dalszych, niezbednych zmian w analizowanym obszarze.

Dalszymi zmianami musza by¢ objete takie elementy i szczegotowe aspekty SWL
PP, jak:

» strategiczna rekonfiguracja sieci logistycznej i zaplanowanie inwestycji w t¢ siec,
zgodnie z wynikami rekonfiguracji,

» zbudowanie wewngtrznego potencjatu ludzkiego dla uzyskania mozliwosci ,,analizy
przysziosci” w zakresie logistyki i projektowania sposobow realizacji zatozen strate-
gicznych wraz z symulacja ich skutkow (operacyjnych, kosztowych, jakosciowych),

* wypracowanie mechanizmoéw wyceny kosztow obstugi logistycznej kluczowych
klientow masowych,

» automatyzacja procesow planistycznych logistyki poprzez zapewnienie dedykowane-
go wsparcia narzedziowego,

* wzmocnienie praktyk optymalizacyjnych w obszarze logistyki.
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Takze sama sie¢ logistyczna, a konkretnie szkielet ponad 20 weztdéw pocztowych,

musi by¢ przedmiotem dalszej modernizacji, mechanizacji i informatyzacji, ktoére maja
bezposredni wptyw na wyniki operacyjne i jako$ciowe procesow.

Najbardziej krytyczny z punktu widzenia elastycznosci PP element planowania, czyli

harmonogramy przeplywow w sieci punktowej, musza by¢ elastycznym, a nie statycznym
— jak uksztattowato sig to historycznie — wynikiem dlugotrwatego procesu planistyczne-
g0, ktorego wyniki wprowadzane sa, np. na sze$¢ miesigcy ,,z gory”. Obecne zalozenia
planistyczne PP potaczone z brakiem wsparcia narzedziowego w tym zakresie powoduja
koniecznos$¢ kazdorazowej przebudowy lub co najmniej powaznej korekty tych harmo-
nogramow w przypadku, m.in.:

modyfikacji dotychczasowych ustug lub wprowadzania nowych na rynek,
powaznych wahan wolumenéw przesytek,

kazdej zmiany w sieci punktowej (np. likwidacja wezta, uruchomienie nowego),
szeroko zakrojonych zmian w sieci placowek ustugowych (likwidacja placéwki, uru-
chomienie nowej placowki, zmiana godzin obshugi klienta itp.).

Podsumowanie i wnioski

. Planowanie w PP jest krytyczne wobec pozostalych komponentow jej SWL, gdyz

w rzeczywistosci determinuje skalg, zakres 1 mozliwos$ci projektowania i efektywne-
go wdrazania konkretnych rozwiazan obslugowych.

Skutecznos$¢ i efektywno$¢ planowania logistycznego w PP uzalezniona jest od re-
alizacji tych zadan przez catkowicie nowy obszar kompetencyjny PP i realizujacy to
zespo6t ludzki, koncentrujacy si¢ na ciaglym poszukiwaniu mozliwosci doskonalenia
wdrazanych rozwiazan.

Absolutnym wymogiem jest automatyzacja procesOw planistycznych, polegajaca na
dedykowanym wsparciu narzedziowym, jednocze$nie polaczona ze zmiang kulturo-
wa wykorzystujaca modelowanie optymalnych rozwiazan i podejmowanie decyzji
wedtug systemowych kryteriow (czas, koszty, jakos¢ serwisu itd.).

Poczta Polska potrzebuje cato$ciowego systemu pomiarow skutecznosci i efektywno-
$ci dziatan planistycznych (system KPI).

Wyniki planowania logistycznego powinny by¢ zintegrowane na zasadzie pgtli zwrot-
nej z systemami wykonawczymi (transakcyjnymi), w tym przede wszystkim z sys-
temem klasy TMS (ang. transport management system). Taka wspoOtpraca miataby
zapewni¢, w zalozeniu, doptyw informacji pochodzacej z poziomu operacyjnego jako
podstawy do korekty planéw i dalszego doskonalenia dziatan.
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The process of handling live animals in air transport

Proces przewozu zwierzat zywych 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 artykul powstal w celu przedstawienia procesu przewozu
zwierzat zywych, ktére transportowane sa droga lotnicza. Znajduja si¢ w nim
informacje na temat rynku przewozu zwierzat zywych statkami powietrznymi oraz
przestawiono w nim podstawowe regulacje w tym zakresie. Wkladem wlasnym
autorow jest mapowanie procesu przygotowania transportowanych zwierzat
oraz samego przemieszczania. W pracy przyjeto nastepujaca hipotezg: regulacje
w zakresie obstugi zwierzat zywych w transporcie lotniczych sa wystarczajaco
precyzyjne i dopracowane, a jedyne usterki w realizacji procesu sa wynikiem
btedow popetionych przez ludzi. Hipoteza w artykule zostata potwierdzona.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, mapowanie procesu, zwierzgta zywe, 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”

71



K. Pacek, A. Gorecka

(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.

INSECTS
& BEES

oot AQUATIC

ANIMALS
14%

FARMED
ANIMALS

10%
PRIMATES

5%

REPTILES &
AMPHIBIANS
10%

LABORATORY
ANIMALS
7%

Figure 1.  The share of individual groups of animals in the carriage by air of selected respondents
Rysunek 1. Podziat na indywidualne grupy zwierzat 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 (CO,)
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 [Szczepanska 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.
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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 process'. 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
list?, 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.

! 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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IATA LIVE ANIMALS ACCEPTANCE CHECKLIST

Air Waybill No.: Origin: Destination:

Note 1: Prepare form in duplicate.

Note 2: If goods are rejected, hand the original of this form to the Duty Officer and show the shipper’s and agent’s name below.

Note 3: Never reject a shipment until all items have been checked.

Note 4: If goods are accepted, attach the original of this form to the air waybill. The duplicate must be placed on the appropriate file.

Note 5: Answer “not applicable” only where an “N/A” box is provided.

Note 6: If any question is answered “NO”, do not accept the shipment and give the duplicate copy of this form back to the shipper or
agent together with the consignment.

YES NO* N/A YES NO* N/A

General Acceg (b) Does it provide for sufficient ventilation? O O
1. Have advance arrangements/bookings been : 0y

made with all the carriers participating in the D D (e)1s the construction adequate D D

carriage of the live animals? (d) Does it contain adequate hand-holds/ D D
2. When laboratory animals, such as monkeys, O O O liting devices to facilitate hanfiling and to

which may carry diseases communicable to prevent the handler from coming into close

humans are being shipped, has the carrier(s) proximity of the animal(s).

been advised in order to make the necessary (e) Is it leak and escape proof? O O

arrangements? (f) Is the container clean?
3. Have advance arrangements been made at the

(g) Does it contain sufficient absorbent
material? (Check that this is not straw, as
some countries prohibit the importation of

O straw.)

O

airport of destination, i.e. for quarantine and
delivery?

In the event of attendants accompanying the
animal(s), have advance arrangements been

»>

(h) Does the container have suitable feeding/ O 0O O
watering facilities?

made with all the carriers concerned?
Does the shipment comply with current

o

regulations in force at transit stations? Labelling and Marking

o

Where applicable, have carrier/governmental

O 15. Is the consignee’s name, street and city O O
exceptions been complied with?

address as per air waybill, and a 24 hour

contact phone number shown on each

) I | B R
) I B

Air Waybill ¢
7. Are the live animals the only entries on the air container?
waybill? 18. Is the correct number of “Live Animals”
8. Are all the flight numbers for which bookings and “This Way Up” labels attached to each
are held for the entire routing indicated? container? i :
9. Is the quantity of animals in the consignment, 0 17. Has each “Live Animals” label been completed,

as well as their common names, which must i.e. reflecting the correct contents?

O OO O
O oo O

as far as possible correspond with that listed 18. For live animals which can inflict a poisonous M
in the IATA Live Animals Regulations, shown in bite or sting, is the container marked in bold
the “Nature and quantity of goods” box? letters “POISONOUS”
10. Are all relevant permits, including CITES O O O 19. For Specific Pathogen Free (SPF) animals O
where necessary, licences and certificates for laboratory use, are “Laboratory Animals”
required for export, transhipment and import, and “This Way Up” labels attached to each
securely attanl:hed to the air waybill apd copies container?
of t.hose requlre.d affixed to the container? 20. When the animal has been tranquillised have O 0O O
Shipper’s Certificate details been affixed to the container, i.e. time
11. Is it completed in full and in duplicate? O d given, type of sedation, do-sage and estimated
12. Does the description and quantity of animals O O duratl.on? .
agree with the information on the air waybill? Feeding and Watering
13. Is it signed by the shipper or his authorised 0O 0O 21. If it is required that the animal(s) must be fed/ O O O
agent? (Check that this is not an IATA cargo watered en route, have arrangements been
agent, consolidator, forwarder or indirect made by the shipper/carrier with the other
carrier.): carriers/personnel downline?
Container 22. Are the feeding instruction affixed to the D D D
14. Does it comply with the specific container container and are supplies (if required)
requirement(s) as detailed in the IATA Live attached to the outer top side of the container?
Animals Regulations? 23. Food or bedding (if provided) for the ani-mal(s) O O O
(a) Is the size suitable for the particular type of  []  [] is in accordance with the regulations of the
animal? country(ies) of transit or importation?
Comments:
Checked by:
Place: Signature:
Date: At (Station)
Time: Shipper/Agent

*IF ANY QUESTION IS ANSWERED WITH A “NO”, DO NOT ACCEPT THE SHIPMENT
AND GIVE A DUPLICATE COPY OF THIS COMPLETED FORM TO THE SHIPPER.

Figure 3. Checklist of live animals shipment by air transport

Rysunek 3. Formularz ,,listy kontrolnej” uzywanej podczas nadawania przesylki lotniczej z zywymi

zwierzetami
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 towarow FMCG
Polish air transport market of FMC goods

Synopis. Celem artykutu jest przedstawienie czynnikéw majacych wptyw na dobor
odpowiedniego przewoznika lotniczego do rodzaju dobra FMCG. W opracowaniu
opisano rynek towarow FMCG oraz krajowy rynek lotniczy transportu towarow.
Stworzono réwniez model procesu wyboru przewoznika. Przedstawione analizy
bazuja na literaturze przedmiotu.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, statki powietrzne, towary FMCG, rynek lot-
niczy, przewoznik

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

Wstep

W XXI wieku mozna zaobserwowac nieustanny rozwoj w niemalze kazdej dziedzi-
nie zycia. Powstawanie nowych firm, ich przeobrazenia czy rozwoj nowych technologii
powoduje staly wzrost konkurencyjnosci rynkowej na swiecie. Wiele przedsigbiorstw,
aby utrzymac si¢ na rynku, musi $cisle ze soba wspotpracowaé. Szczegodlnie wazne jest
to w logistyce i tancuchach dostaw. Na polskim rynku wystgpuje wiele branz, ktére sa
ze soba $ci$le powiazane, a ich wspotpraca usprawnia funkcjonowanie sektorOw gospo-
darki. Jednym z przyktadow wspolzaleznosci jest kooperacja branzy towaréw FMCG
(ang. fast-moving consumer foods) i transportu lotniczego. Branza FMCG jest obec-
nie jedna z najdynamiczniej rozwijajacych si¢ na $wiecie, dlatego zarowno te firmy,
jak 1 wszystkie przedsigbiorstwa zajmujace si¢ produkcja towarow musza by¢ spraw-
ne logistycznie, aby finalne wyroby mozna bylto dostarczy¢ do miejsc dystrybucji, a w
efekcie do konsumentow. Logistyka jest branza, ktéra rowniez niezwykle szybko si¢
rozwija, dzigki czemu coraz czg$ciej pojawia sig mozliwo$¢ przewozu towaréw za po-
moca najnowoczesniejszych srodkow transportu, takich jak samoloty. By¢ moze dzigki
wielu zaletom transportu lotniczego przedsigbiorstwa beda mogly wyrdzni¢ si¢ na tle
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konkurencji. Wybor optymalnego przewoznika lotniczego jest niezmiernie wazny dla kaz-
dej firmy interesujacej si¢ ta najbardziej ,,innowacyjna” forma transportu [EREA 2012].
W opracowaniu przedstawiono charakterystyke rynku zar6wno towarow szybkorotuja-
cych, jak i transportu lotniczego. Zaproponowana zostata rowniez metoda doboru odpo-
wiedniego przewoznika transportu lotniczego do rodzaju dobra FMCG.

Charakterystyka rynku towarow FMCG

Towary FMCG w bezpos$rednim ttumaczeniu oznaczajq towary szybkorotujace, ina-
czej nazywane dobrami pierwszej potrzeby, czyli takie, ktore sa zbywane codziennie po
stosunkowo niskich cenach. Mozna zaliczy¢ do nich: artykuly spozywcze, tyton, alko-
hol, leki bez recepty, artykuty do higieny osobistej — czyli wszystko to, co znajdujemy
w sklepikach osiedlowych, sklepach dyskontowych, jak rowniez w super- i hipermarke-
tach. Produkty te bardzo szybko znikaja z potek, dlatego wymagaja codziennych dostaw.
Rynek towarow FMCG jest jednym z najprezniej rozwijajacych si¢ sektorow gospodarki
nie tylko w Polsce, ale rowniez na swiecie. Klienci kupujac coraz wigcej towaréw spo-
zywczych 1 produktow kosmetycznych, zapewniaja tym samym rozkwit branzy towarow
szybko rotujacych. Nastgpstwem rozwoju rynku towarow FMCG jest roéwniez rozwoj
rynkow powiazanych np. transportu. W Polsce rynek FMCG ma wiele cech charaktery-
stycznych, takich jak:

» stosunkowo niska cena oferowanych produktow,
* duza dynamika zmian,

» szeroki asortyment zroznicowanych towarow,

» gesta sie¢ kanatow dystrybucyjnych,

» niskie marze od sprzedazy,

* duza ilo$¢ sprzedawanych produktow.

Zgodnie z szacowanymi danymi przez portal statista.com sprzedaz internetowa moze
wynie$¢ w 2020 roku nawet 4 mld USD (statista.com/statistics/379046/worldwide-retail-
-e-commerce sales). Ma to wplyw bezposrednio na branze FMCG, poniewaz znaczenie
sklepéw spozywczych on-line takze ma tendencj¢ zwyzkowa. Jak wynika z badan prze-
prowadzonych przez firme PayU, coraz wigcej ludzi dokonuje zakupdéw za posrednictwem
portali internetowych. Rozw¢j branzy FMCG w latach 20072011 przedstawiono na rysun-
ku 1. Przeprowadzone badania pokazuja tendencje wzrostu udziatu portali internetowych
w obrocie towarami FMCG w Polsce. Szacuje sig, ze warto$¢ polskiego rynku towarow
szybkorotujacych do 2017 roku osiagnie poziom 1,5 mld PLN. Jest to po raz kolejny szansa
dla rozwoju logistyki i transportu, tylko na troch¢ innych warunkach niz odbywa sig to
teraz. Przykladem moze by¢ tu liczba miejsc roztadunku, zamiast jednego moze by¢ ich
kilkanascie. Internet to rowniez zrodto nowych klientow z catego $wiata na dane wyroby,
a dzigki przewozom lotniczym b¢da oni mieli dostgp do produktéw z innego kraju, a nawet
z innego kontynentu w szybszym czasie. Ze wzglgdu na codzienne dostawy oraz tempo,
w jakim towar jest sprzedawany, branza FMCG musiata znalez¢ sprawny i szybki srodek
transportu swoich produktéw z fabryk zagranicznych do miejsc docelowych. Jedna z no-
wych form dostarczania towaru jest wykorzystanie transportu lotniczego.
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Rysunek 1. Rozw¢j branzy FMCG w Internecie
Figure 1. Developement of FMCG industry on the Internet

Zrédto: http://www.ekomercyjnie.pl/fmcg-w-sieci-dwukrotny-wzrost-do-2014-roku/ [dostep 01.08.2016].

Polski rynek lotniczy przewozow towarowych

Transport lotniczy jest najmlodsza galezia transportu — pierwsze loty tymi maszynami
obyly si¢ dopiero na poczatku XX wieku. Jest to takze najbardziej niezawodny oraz naj-
szybszy obecnie Srodek przewozu, jednak jest stosunkowo drogi. Dodatkowo bez wykorzy-
stania innych gal¢zi niemozliwy jest przewdz tadunkdéw metoda ,,door to door”. Pomimo
istnienia wad tego $rodka transportu, zacz¢to dostrzegac zalety samolotow i wykorzysty-
wac je w transporcie coraz wigkszej ilosci produktow, w tym wiasnie produktow FMCG.
W prawie lotniczym przewoz lotniczy okreslany jest jako odplatny przewdz pasazerow,
bagazu, towaréw lub poczty, wykonywany statkiem powietrznym [Ustawa... 2002].

Rynek wedhug definicji z Encyklopedii PWN z 2015 roku jest to ogot transakcji kupna
— sprzedazy danego dobra lub czynnika produkcji, zawieranych na pewnym terytorium
w okreslonym czasie. Mozna je podzieli¢ m.in. ze wzgledu na branze oraz kryterium
przestrzeni. Stad wyodregbnienie rynku branzy lotniczej na terytorium krajowym. Patrzac
na ten dany sektor, wida¢ duzy potencjat rozwojowy nie tylko w przewozach pasazer-
skich, ale rowniez tych towarowych.

Z dostgpnych danych dotyczacych lotniczego transportu towaréw wynika, ze choc¢
Polska obstuguje tylko 0,5% wszystkich tych transportoéw w Europie, to w 2014 roku
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nastapil wzrost liczby przewiezionych ton frachtu o 16% w stosunku do roku poprzednie-

go. Analizujac przewozy towarowe (cargo), warto pokazaé jego strukture, ktora podzie-

lona jest na trzy gtowne dziaty:

* samolotowy, w ktorym transport z i do lotnisk odbywa si¢ bezposrednio na poktadach
samolotow,

» cargo RFS (ang. Road Feeder Service), w ktérym transport z i do lotnisk realizuje si¢
dodatkowo za pomoca TIR-6w,

* poczta, czyli przesytki pocztowe wysytane na poktadach samolotow.

poczta
15%

samolot
57%

RFS
28%

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

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Na rysunku 2 przedstawiono procentowy udzial danych dziatéw cargo w Polsce
w 2014 roku.

Mowiac o lotniczym transporcie cargo, nalezy wspomnie¢ zardéwno o przewoznikach,
jak 1 infrastrukturze punktowej, czyli lotniskach. W Polsce jest jedynie o$miu operatorow
z certyfikatem przewoznika lotniczego AOC mogacych transportowac towary. Nieste-
ty firmy te nie udostgpniaja danych na temat ilo$ci przewiezionych produktow. Z tego
powodu mozna poréwnac jedynie, jak zmieniata si¢ ilo$¢ ton frachtu na danych lotni-
skach obstugujacych cargo. Na dzien 15 kwietnia 2016 roku w Polsce byto 14 lotnisk
uzytku publicznego — w Gdansku, Szczecinie, Bydgoszczy, Modlinie, Warszawie, Pozna-
niu, Zielonej Gorze, L.odzi, Radomiu, Katowicach, Lublinie, Krakowie, Rzeszowie i we
Wroctawiu. Wszystkie przyjmuja pasazeréw i cargo, jednak tylko w niektorych przewoz
towarow odbywa si¢ na wigksza skalg.

Z danych wynika, ze najwigkszy udziat w rynku mialy przewozy samolotowe. Naj-
wigcej ton przesytek tego segmentu, nazywanych ,,on board” w 2014 roku odprawiono na
Lotnisku Chopina w Warszawie (53 474 t). Na kolejnym miejscu uplasowato si¢ Lotnisko
Katowice Pyrzowice, jednak iloSciowa rdznica migdzy tymi dwoma czotowymi portami
lotniczymi byta bardzo duza. Lotnisko Chopina odprawilo prawie o 40 000 t towarow
,»on board” wigcej niz Pyrzowice z wynikiem 14 197 t. Duze ilo$ci towaréw przewiozto
takze Gdanskie Lotnisko im. Lecha Walesy (4 138 t). Z danych udostgpnionych przez
Urzad Lotnictwa Cywilnego wynika, ze najwigksza dynamike wzrostu w latach 2013—
—2014 odniosto lotnisko w Katowicach. Podniosto swoj wynik o okoto 65%, podczas gdy
lotnisko Chopina zanotowalo wzrost na poziomie 11%.

Kolejny segment, ktory obstuzyt prawie 1/3 tadunkow byt cargo RFS. Po raz ko-
lejny prym wiodt tutaj warszawski port lotniczy, ktory obstuzyt okoto 50% wszystkich
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przesytek. Podobne wyniki na poziomie 5 000 ton osiagnely lotniska w Lodzi oraz we
Wroctawiu.

Cargo transportuje rowniez przesytki pocztowe przewozone na poktadach samo-
lotow. W 2014 roku stanowity one jedynie 15% ogdlnego cargo. Najwigcej odprawio-
nych przesylek po raz kolejny miato Lotnisko Chopina w Warszawie (80% wszystkich
przesytek pocztowych). Drugim co do liczby przetransportowanych przesylek poczty
lotniskiem okazatly si¢ Balice w Krakowie. Jednakze wystapily bardzo duze rdznice
migdzy tymi lotniskami, wynik w Krakowie wyniost jedynie 6% wszystkich zarejestro-
wanych przesytek. Porownujac procentowo dziaty transportu towarowego w polskich
portach lotniczych, najwigcej przesytek segmentu samolotowego przewieziono w Lu-
blinie (100%), chociaz odprawiono tam jedynie niecate 2 t fadunkow, jednak wszyst-
kie jako ,,on board”. Podobnie w Lodzi 100% przesytek bylo przesytkami cargo RFS,
a szczecinskie lotnisko odprawito najwigcej przesytek pocztowych (96%). W 2014 ro-
ku przewieziono tacznie 129 891 tys. t tadunkow. Najwigcej z nich odprawiono na Lot-
nisku Chopina w Warszawie.

Z danych udostgpnionych przez polskie lotniska wynika, Ze transport cargo jest co-
raz bardziej popularny w Polsce, widac to dzigki tendencji wzrostowej ilosci ton frach-
tu. W dostgpnych zestawieniach niestety brakuje wyszczegoélnienia, jaka ilo§¢ towarow
szybkorotujacych jest przewozona statkami powietrznymi. Jednak produkty FMCG
transportowane sa w dziale samolotowym oraz RFS (czyli 85% w strukturze przewozow
cargo), dzigki temu wida¢, ze transport lotniczy staje si¢ rOwniez popularny w przewozie
tych towardw. Jedynymi czynnikami hamujacymi rozwoj tego sektora w kraju jest niewy-
starczajaco rozwinigta infrastruktura punktowa, co jednak réwniez powoli si¢ zmienia,
dzigki stalym modernizacjom. Ten aspekt i kompleksowos¢ ustug zwiazanych z trans-
portem lotniczym na pewno przyczyni si¢ do zwigkszenia udziatu transportu lotniczego
w przewozach towarowych w Polsce.

Czynniki warunkujgce dobor optymalnego przewoznika lotniczego
dla dobr FMCG

W tym rozdziale na podstawie badan dostgpnej literatury i analizy danych statystycz-
nych z poprzednich rozdziatow scharakteryzowano czynniki majace wptyw na dobor
optymalnego przewoznika lotniczego. Grupa produktoéw, ktore zostaly wzigte pod uwa-
ge, to dobra FMCG. Badanie nie miato na celu wskazania konkretnego, optymalnego
przewoznika.

Transport lotniczy odgrywa znaczaca rol¢ w handlu migdzynarodowym. W aktywny
sposob wptywa na rozwdj technologii, infrastruktury oraz stopien globalizacji, jednak row-
nolegle podlega temu procesowi i jest uzalezniony od nowych innowacji [ Ttoczynski 2013].
Jego glowna zaletq jest mozliwos$¢ szybkiego transportowania towarow na bardzo duze od-
legtosci. Dodatkowo jest najbezpieczniejszym z obecnie istniejacych srodkow transportu.
Niestety ma tez wiele wad. Stawki frachtowe sa bardzo wysokie, pomimo wystepujacych
efektow skali na duzych odlegtos$ciach. Takze niewielka tadowno$¢ samolotéw oraz brak
mozliwosci transportu ,,door to door” wptywaja na duze koszty jednostkowe.

Majac na uwadze wzajemny wplyw transportu lotniczego na globalizacj¢, mozna
zauwazyC, ze caly sektor transportu lotniczego bedzie poddany globalnej konkurencji.

85



L. Szewczyk, M. Trajer, N. Wolinska

Przy tak dynamicznie rozwijajacym si¢ rynku, jakim jest transport lotniczy, nastapita po-
trzeba wypracowania strategii osiagnigcia globalnej przewagi konkrecyjnej, nieustannej
kontroli nowych innowacji, technologii, sprzgtu, trendow i preferencji klientow. Porter
twierdzi, ze firma powinna strategicznie wybiera¢ dziatania odrozniajace ja od konkuren-
cji, aby dostarczy¢ unikalne wartosci [Porter 1996]. Za zadowolenie pasazera lub osoby
zlecajacej ustuge transportu lotniczego odpowiada sztab wykwalifikowanych pracow-
nikow zaréwno nalezacych do linii lotniczej, jak i cala obstuga lotniska. Dobodr lotniska
przez przewoznika lotniczego ma, wigc wptyw, na jako$¢ wykonywanej ushugi. Do re-

jestru lotnisk publicznych prowadzonego w mysl prawa lotniczego [Dz.U. 2002 nr 130,

poz. 112] przez Urzad Lotnictwa Cywilnego wpisanych jest 17 obiektéw [Urzad Lotnic-

twa Cywilnego 2016]: Warszawa, Bydgoszcz — Szwederowo, Gdansk, Katowice — Pyrzo-
wice, Krakow — Balice, £.0dZ — Lublinek, Poznan — Lawica, Rzeszéw — Jasionka, Szcze-
cin — Goleniow, Warszawa/Modlin, Wroctaw — Starachowice, Zielona Gora — Babimost,

Lublin, Olsztyn — Mazury, Radom — Sadkow, Kaniow, Mielec. W wykazie ladowisk cy-

wilnych prowadzonym przez Urzad Lotnictwa Cywilnego zgodnie z art. 93 ust. 2 ustawy

Prawo lotnicze z 2013 roku [Dz.U. 2002 nr 130, poz. 112] oraz rozporzadzeniem Ministra

Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 1 lipca 2013 r. w sprawie ewi-

dencji ladowisk [Dz.U. 2013, poz. 795] lotnisk samolotowych jest 109, $migtowcowych

221. To, czy przewoznik oferuje swoje ustugi na danym ladowisku, ma zwiazek z kilko-

ma czynnikami. Najwazniejszym z nich jest oficjalne dopuszczenie obiektu do realizacji

danych czynno$ci i otrzymanie przez niego odpowiednich certyfikatow np. certyfikatu

ICAO, ktory informuje przewoznika, ze dane lotnisko spelnia wymagania i normy doty-

czace obstugi pasazerskiej, cargo, naziemnej, meteorologicznej. Lotniska nieposiadajace

takich certyfikatow rowniez moga spelnia¢ te wymagania, ale to przewoznik musi upew-
ni¢ sig, czy jest to zakres realizujacy akurat jego potrzeby. Podstawowym czynnikiem
jest takze przygotowanie infrastrukturalne i techniczne obiektu. Stanowi ono fundament
do realizacji wszystkich dziatan handlingowych na ptycie lotniska oraz jego terenie. Wy-
posazenie w odpowiedni sprzet i urzadzenia techniczne usprawnia przebieg procesow,
co w przypadku transportu lotniczego, dla ktorego szybko$¢ przewozu jest niebagatel-
nym atutem ma ogromne znaczenie. Kazda firma dziatajaca na rynku transportowym
dba o zwigkszanie swojej efektywnos$ci przy rownoczesnej minimalizacji kosztow [Kwa-
siborska 2012]. Przewoznik wybierajac obiekty, z ktorymi wspdlpracuje, bierze takze
pod uwage oplaty pobierane przez dany port lotniczy. Na koszty calkowite sktadajq si¢
optaty za ustugi standardowe, optaty za ustugi dodatkowe oraz optaty infrastrukturalne.

Przyktadowo na Lotnisku Chopina w Warszawie ustugi standardowe zawieraja optaty

[Przedsigbiorstwo..., 2016b]:

* zaladowanie wyliczane w zalezno$ci od cigzaru statku powietrznego,

* pasazerskie pobierane od kazdego pasazera,

» postojowe uwzgledniajace czas przekraczajacy 3 h (optata nie jest pobierana, gdy po-
stgj trwa krocej niz 3 h) oraz miejsce postoju statku powietrznego na plycie lotniska
oraz standardowe ustugi stuzb lotniskowych,

» hatasowe pobierane od kazdego ladujacego statku w zaleznosci od godziny przepro-
wadzenia operacji oraz kwalifikacji maszyny do poszczegélnej grupy hatasowej,

* hangarowe za miejsce postojowe w hangarze.
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Do ustug dodatkowych zaliczane sa oplaty [Przedsigbiorstwo..., 2016b]:

» za zabezpieczenie tankowania statku powietrznego, wykorzystywanie sprzetu gasni-
czego oraz pojazdu gasniczego,

» za dodatkowa ochrong statku powietrznego.

Optaty infrastrukturalne obejmuja dostgp [Przedsigbiorstwo..., 2016a]:

* dourzadzen (stanowiska odprawy biletowo-bagazowe;j ,,check in” i ich wyposazenia,
informatycznych, skomputeryzowanego systemu odprawy celnej, informatycznego
systemu informacji lotniskowej FIS, miejsca parkowania dla sprzgtu i pojazdow ob-
shugi naziemnej, radiowych, systemu mobilnej tacznosci radiowej, do tankowania,
odladzania statkow powietrznych, do zasilania statkdw w energi¢ elektryczna),

* do powierzchni lotniska w celu wykonywania czynnos$ci naprawczych, remontowych,
czyszczenia lub tankowania.

Ze wzgledu na to, ze konkurencja funkcjonuje nie tylko na rynku przewoznikow, ale
takze miedzy lotniskami proponowane sa znizki, obnizajace koszty dla przewoznikow
zardwno pasazerskich, jak i towarowych [Przedsigbiorstwo..., 2016b]:

» dlanowych tras uwzgledniane do okresu pigciu lat,

* dla ruchu transferowego,

* ztytulu wzrostu czestotliwo$ci kazdej kolejnej operacji ladowania handlowego na da-
nej trasie, ktora przekracza ich liczbe w adekwatnym okresie poprzedniego sezonu,

* z tytutlu wzrostu ruchu pasazerskiego obliczana za kazdego pasazera przewiezionego
dodatkowo w stosunku do adekwatnego okresu poprzedniego sezonu,

* ztytulu wzrostu ruchu na trasie,

» dla tras o malym ruchu,

* dla nowej trasy ,all cargo”, udzielana po uruchomieniu regularnych lotow handlo-
wych,

» ztytulu wzrostu liczby operacji ,,all cargo”, obliczana na podstawie wzrostu w stosun-
ku do adekwatnego okresu poprzedniego sezonu.

Aby wiedzie¢ jak skutecznie konkurowa¢ na rynku, mozna przeanalizowaé proces
wyboru dostawcy ustug lotniczych i do tego dopasowac swoja strategig. Aby dostosowac
odpowiedniego przewoznika dla rodzaju dobra FMCG, nalezy pozna¢ produkty najcze-
Sciej transportowane pojazdami powietrznymi. Naleza do nich, np.: poczta ekspresowa,
$Swieze owoce, kwiaty, §wieze warzywa. Wszystkie wymienione towary to produkty, kto-
re maja wiele cech wspolnych. Na og6t cechuje je mata objetos¢, maty cigzar, sa to pro-
dukty tatwo psujace si¢ i majace krotka trwatosé.

Kolejnym waznym elementem przy doborze odpowiedniego przewoznika jest sposob
wykonania transportu. W transporcie lotniczym wyr6zniane sa trzy rodzaje. W pierw-
szym z nich tadunek zostaje zabrany przez typowy samolot przystosowany do przewozu
cargo. Kolejnym sposobem jest wykorzystanie statkdw powietrznych z zatadunkiem to-
wardow na gornym poktadzie maszyny. Ladunek mozna rowniez zabra¢ do tadowni pod-
poktadowych w ramach lotow pasazerskich.

Na rysunku 3 wymieniono osiem gtownych kryteriow doboru dostawcy — koszt,
czas, terminowos¢, jako$¢, niezawodnos¢, bezpieczenstwo, lokalizacja, renoma firmy.
Dodatkowo w czterech obszarach zdefiniowano mozliwe do wystapienia decyzje klien-
ta — handling, dokumentacja, bezpieczenstwo, poradnictwo. Kazde kryterium oraz ob-
szar moze zosta¢ oznaczone wagami, co pomaga w latwiejszy sposob zdefiniowaé, na
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GLOWNE KRYTERIA ZAGADNIENIA DO ROZWIAZANIA
DOBORU .
PRZEWOZNIKA HANDLING DOKUMENTACJA BEZPIECZENSTWO PORADNICTWO
Czy zapewniony jest . . Co dzieje si¢ Czy klient otrzyma
Koszt odpowiedni sprzet Cz;(;bz:}];ev:réletizggest w przypadku uszkodzenia | pomoc przy wypetieniu
do obstugi towarow? g : towaru? dokumentow?
Cay istnicje mozliwosé Czy zapewniona jest Czy mozna w dowolnym | Czy klient moze otrzymaé
Czas o . : momencie zlokalizowac parg réznych ofert
konsolidacji tadunkow? obstuga spedycyjna? pe
swoj towar? czas/koszt?
Czy zapewniony jest Czy przesytki sg Czy klientowi zostang
Terminowosé magazyn, w ktorym towar | Czy firma dziata zgodnie | sprawdzane pod katem udzielone wskazowki
do czasu wysylki bedzie ze standardem AEO? odpowiedniego z zakresu warunkow
bezpiecznie sktadowany? zabezpieczenia? transportu przesytki?
Czy klientowi zostana
. W jakiej formie . udzielone wskazowki,
Jakos¢ Jaka flota dysponuje otrzymywane Czy ﬁnna ofgmje w jaki sposob powinien
przewoznik? wsparcie techniczne? X
sa dokumenty? przygotowac przesytke
do transportu?
. o Czy $wiadczone sa . - Czy hma]est .
Niezawodnos$é dodatkowe ustugi? Jaka jest forma ptatnosci? w dobrej kondycji
s finansowej?
Bezpieczenstwo
Lokalizacja
Renoma firmy

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

Zrodlo: opracowanie wlasne.

co powinno zwroci¢ si¢ najwigksza uwage, poszukujac idealnego przewoznika. Wraz ze
wzrostem konkurencji na polskim rynku lotniczym wzrasta tez konieczno$¢ odpowied-
niego zdefiniowania USP firmy i obszardéw jej dziatalno$ci. Narz¢dzie Business Model
Canvas [Osterwalder i Pigneur 2010] pozwala w graficzny sposéb przedstawi¢ strukture
dziatania firmy. Dwa z dziewigciu filarbw powiazane sa z decyzja doboru optymalnego
przewoznika — kluczowi partnerzy oraz kanaty dystrybucji. Mozna zauwazy¢, ze podjgcie
tych decyzji ma wptyw na wypracowanie synergii w catym modelu firmy i ma wptyw na
jej ogblne funkcjonowanie, a analiza wszystkich kryteriow doboru optymalnego powia-
zana jest z tworzeniem strategii konkurencyjnej firmy.

Podsumowanie i wnioski

1. Rynek towaréw FMCG w Polsce jest jedna z najszybciej rozwijajacych si¢ branz ze
wzgledu na state zapotrzebowanie w dobra pierwszej potrzeby.

2. Udzial zakupow dobr szybkorotujacych za posrednictwem portali internetowych stale
wzrasta, dzigki duzej wygodzie wykonywania zakupdéw oraz konkurencyjnych ce-
nach na portalach internetowych.
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3. Towarowy transport lotniczy w Polsce (cargo) rozwija sig, o czym $wiadcza dane za
lata201312014. W tym czasie nastapil wzrost ogdlnego frachtu az o 16%. W 2014 ro-
ku najwigkszy udziat w transporcie lotniczym miat dziat samolotowy, w ktorym
przesyitki docieraly z i do lotnisk bezposrednio na poktadach statkéw powietrznych.
Najwigcej towardw tego dziatu odprawiono na Lotnisku Chopina w Warszawie. Ten
sam port lotniczy odprawil rowniez najwigcej poczty oraz segmentu cargo RFS, wio-
dac prym w transporcie cargo w calym kraju. W catym roku przewieziono tacznie
129 891 tys. t tadunkow, w tym produktow FMCG.

4. Rozwinigcie infrastruktury lotniskowej oraz kompleksowos$¢ ustug zwiazana z trans-
portem cargo niewatpliwie przyczyni si¢ do rozwoju transportu cargo w Polsce.

5. Wybdr optymalnego przewoznika cargo zalezy od wielu czynnikow. Jezeli wystgpu-
je koniecznos$¢ transportu za pomoca statkow powietrznych, to wybor dostawcy dla
dobr FMCG moze by¢ kluczowy dla calej dziatalnosci.

6. W rozwijajacej si¢ branzy towarow FMCG wystepuje potrzeba zidentyfikowania naj-
efektywniejszego $rodka transportu dobr szybko rotujacych. Na podstawie dostep-
nych danych mozliwe jest okreslenie optymalnego sposobu wyboru dostawcy towa-
row FMCG wykorzystujac do tego droge powietrzna. Sektor towarow FMCG i sektor
transportu lotniczego sa jednymi z najszybciej rozwijajacych si¢ branz na polskim
rynku, dzieki temu wystepuje tatwos¢ ich wspotpracy na réznych ptaszeczyznach.
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Rozwoj kontenerowych przeladunkow morskich w Polsce
(na przykladzie DCT Gdansk i BCT w Gdyni)

The development of the maritime container transshipments
in Poland (on the examples of DCT Gdansk and Gdynia BCT)

Synopsis. W artykule przedstawiono rozwdj kontenerowych przetadunkéw mor-
skich w Polsce w latach 2008-2014. Badania przeprowadzono na podstawie danych
z terminali przetadunkowych BCT Gdynia i DCT Gdansk. Przytoczono i wyjasniono
zagadnienia zwiazane z transportem multimodalnym i przetadunkami kontenerow.
Przeprowadzono badania okreslajace zmiany, jakie zaszty w wielko$ciach przeta-
dunkéw w polskich terminalach kontenerowych, oraz relacje miedzy wskaznikami
gospodarki a wielkoscia przetadunkow kontenerowych.

Stowa kluczowe: przetadunki kontenerdéw, terminale morskie, DCT Gdansk, 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 Gdansk. 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 Gdansk, BCT Gdynia

Wstep

Transport morski najczegsciej jest wykorzystywany do przewozu tadunkow masowych,
a takze do drobnicy w kontenerach. Cecha szczegdlna tej galezi sa mate koszty przewozu
w przeliczeniu na wagg tadunku. Koszty infrastruktury liniowej sa mate, gdyz wykorzy-
stuje si¢ naturalne i sztuczne szlaki wodne taczace elementy infrastruktury punktowej
[Fechner 2006]. Najwazniejszymi punktami sg porty morskie, ktore obejmuja obszar na
ladzie i morzu wraz z wyposazeniem. Sama infrastruktura portowa zawiera urzadzenia
zwiazane z dostgpem do portdow i wewnatrz terminalu [Rydzkowski 1 Wojewodzka-Krol
2009]. Duze porty sa czesto punktem weztowym skupiajacym infrastrukturg liniowa in-
nych galezi transportu (ladowego, srédladowego) [Gotembska 2007]. Waznym aspektem
transportu morskiego jest rozwijanie autostrad wodnych, czyli aktywizacja kooperacji
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przewozow morskich i wodnych $rodladowych. Problemem moze by¢ odpowiedni stan
infrastruktury w przypadku transportu wodnego $rodladowego [Rydzkowski i Woje-
wodzka-Krol 2005].

Dynamiczny wzrost zainteresowania uzyciem kontenerow we wszystkich gatgziach
transportu wptynat jednoznacznie na pojawienie si¢ nowego sposobu przemieszczania to-
warow — transportu multimodalnego [Najder 1 in. 1997]. Ten rodzaj transportu moze by¢
rozumiany jako przewoz zunifikowanych jednostek tadunkowych (kontenery, nadwozia
wymienne) réznymi $rodkami transportowymi (statek, samochod cigzarowy) przez te-
rytorium co najmniej dwéch krajow na podstawie jednego dokumentu przewozowego
[Fertsch 2005]. Transport intermodalny okreslany jest jako przewoz tadunkoéw w jedne;j
i tej samej jednostce tadunkowej przy uzyciu réznych $rodkow z réznych galezi trans-
portu bez przetadunku samego towaru [UN 2001, Ficon 2004]. Jednostka tadunkowa
moze by¢ samochdd cigzarowy lub intermodalna jednostka tfadunkowa [Basiewicz i in.
2002]. Problemem w funkcjonowania transportu intermodalnego jest brak w krajach UE
jednej i scentralizowanej struktury organizacyjnej zarzadzajacej operacjami tego rodzaju
przewozu [Mindur 2006].

Wprowadzenie kontenerow do transportu drobnicy dokonato prawdziwej rewolucji.
Ta jednostka tadunkowa zapewniata bezpieczenstwo zgromadzonych w nich towarow,
przys$pieszata prace przetadunkowaq i pozwalala na uzycie réznych gatezi transportu [Fi-
con 2010]. Przedstawione zalety wptynely na przystosowanie si¢ portow morskich do ob-
stugi konteneréw. Oczywiscie konieczne byly duze inwestycje w same porty i ich specja-
listyczna infrastrukturg. Zmianie ulegla rowniez uzywana flota statkéw z drobnicowcoOw
na kontenerowce [Brylinski 2010]. W ciagu ostatnich dziesigcioleci liczba przetadunkow
kontenerow systematycznie rosta. Wzrost ten nie nastgpowat jednak rownomiernie w po-
szczegblnych rejonach swiata. Wigksza od $redniej dynamike wzrostu odnotowywano
poczatkowo w rejonach potudniowo-wschodniej Azji, jednak w ostatniej dekadzie naj-
szybciej wzrosla liczba zrealizowanych przetadunkow w Chinach [Iglinski 2008].

Morski terminal kontenerowy jest okreslany jako wydzielony teren (kompleks),
wyposazony w budowle otwarte wraz z odpowiednia infrastruktura, przystosowana do
przetadunku, manipulacji i sktadowania konteneréw oraz stuzacy do obstugi statkow
kontenerowych i pomocniczych $rodkoéw transportowych o przystosowanym do takich
operacji nabrzezu [Salomon 2003]. Ze wzgledu na wielkos¢, rodzaj infrastruktury i sto-
pien zaawansowania technologicznego oraz organizacyjnego wyrdznia si¢ terminale kon-
tenerowe peryferyjne o przetadunku rzedu kilkuset tysiecy TEU, duze o charakterze re-
gionalnym o przetadunku powyzej 1 min TEU, a takze wielkie (hub ports) o charakterze
kontynentalnym [Szwankowski 2000].

Cel i metodyka badan

Celem pracy byto rozpoznanie zakresu i kierunkow zmian w wielkosci przetadunkow
kontenerowych w terminalach BCT Gdynia i DCT Gdansk. Doboru obiektow dokonano
ze wzgledu na dynamiczne zmiany zachodzace w wybranych terminalach w zakresie
wielkosci przetadunkow. Aby tatwiej zrealizowac cel gtéwny, sformutowano nastepujace
cele szczegolowe:

» ukazanie specyfiki transportu intermodalnego,
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» przedstawienie historii badanych portow,

» ukazanie wielko$ci przetadunkéw w terminalach w Gdansku i Gdyni,

» porownanie wielko$ci przetadunkow w badanych terminalach z morskimi przetadun-
kami kontenerowymi ogotem w Polsce.

W pracy przyjeto dwie hipotezy badawcze:

* Dynamika przetadunkéw kontenerowych w terminalu DCT Gdansk jest wigksza niz

w terminalu BCT Gdynia.

*  Wielko$¢ przetadunkow w terminalach jest $cisle uzalezniona od stanu gospodarki

i transportu w Polsce.

Do badan zdecydowano si¢ wybra¢ w sposob celowy terminale, ktore mialy najwigk-
szy udziat w wielkos$ci przetadunkéw kontenerowych w Polsce. Zakres badania obejmowat
lata 2008-2014. Zrédta materiatow stanowity pozycje ksiazkowe, artykuty, materiaty staty-
styczne, materiaty uzyskane od badanych terminali, Zrodta internetowe. W analizie danych
1 dokumentdéw terminali zastosowano: wskaznik dynamiki, analiz¢ poréwnawcza, wspot-
czynnik korelacji. Wyniki analizy przedstawiono w formie opisowej, a takze graficzne;.

Wyniki badan

Na poczatku warto przedstawi¢ informacje na temat historii i rozwoju obu badanych
terminali intermodalnych. Pomyst wybudowania glgbokowodnego terminalu kontenero-
wego w Gdansku powstal na poczatku lat 90. ubieglego stulecia. Powodem byt wzrost
obrotow kontenerowych przewozow morskich w tym obszarze Morza Baltyckiego. Do-
datkowo odnotowano wzmozony kontakt i obrot towarowy z krajami Dalekiego Wschodu
oraz wzrost importu gtéwnie z Chin do krajow nadbattyckich [Szyszko 2010]. Ostatecz-
nie zdecydowano, ze terminal zostanie usytuowany witasnie w Gdansku, gdzie budowe
1 obstuge zainicjowala spotka DCT Gdansk. Kluczowa zaleta umiejscowienia inwestycji
wiasnie tam byl gleboki tor wodny od strony Zatoki Gdanskiej, ktory umozliwia dociera-
nie najwigkszym statkom oceanicznym oraz nieprzerwany dostep do nabrzeza, gdyz nie
ulega on oblodzeniu. Drugim waznym aspektem byta dobra komunikacja ladowa termi-
nalu DCT Gdansk. Ma on doskonate potaczenia z centralna i potudniowa Polska oraz
z Warszawg i co najwazniejsze jest umiejscowiony w korytarzu Baltyk—Adriatyk, ktora
obejmuje takze porty w Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu. Budowe terminalu rozpoczgto
w 2005 roku. Efektem pierwszego etapu prac bylo stworzenie petnego zakresu infrastruk-
tury glebokowodnego terminalu kontenerowego z uwzglednieniem drogi dojazdowej i to-
rowiska. Terminal moze obstugiwa¢ przy swoim nabrzezu kontenerowce, samochodowce
oraz duze statki pasazerskie. W 2014 roku miat on powierzchnig 44 ha i w tamtym okresie
byt najnowoczesniejszym terminalem morskim w Polsce!. Terminal DCT Gdansk oferu-
je przetadunki konteneréw we wszystkich relacjach. Obstugiwane sa wszystkie rodzaje
kontenerow: uniwersalne, zbiornikowe, izotermiczne, chtodnicze oraz platformy flat-rack
[Urbanyi 2012].

Z kolei poczatki terminalu BCT Gdynia siggaja wczesnych lat 70. ubieglego stulecia.
Przyczyna utworzenia portu byt dynamiczny rozwoju przewozow tadunkéw drobnico-
wych w kontenerach. Terminal zostatl usytuowany na terenie portu zachodniego w Gdy-

! Materiaty udostepnione przez terminal DCT Gdansk.
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ni. Rozpoczecie prac budowlanych miato miejsce w 1976 roku. Eksploatacje¢ terminalu
rozpoczeto 29 pazdziernika 1979 roku, kiedy to zostal obstuzony pierwszy statek typu
Ro-Ro. Na przetomie lat 80. i 90. XX wieku terminal obstugiwat pelen zakres obro-
tow drobnicowych migdzy Polska a Anglia, dzigki temu mozliwe byly inwestycje oraz
wybudowanie nabrzeza o dtugosci 1000 m i dodatkowego stanowiska do przetadunkow
w trybie Ro-Ro. Waznym etapem inwestycji byto wdrozenie nowoczesnych systemow
komputerowych bazujacych na systemach portow Europy Zachodniej. Pod koniec lat 90.
XX wieku terminal osiagnat wielko$¢ przetadunkéw na poziomie 250 000 TEU. Na po-
czatku XXI wieku posiadaczem 100% udzialow w terminalu stala si¢ miedzynarodowa
korporacja ICTSI (International Container Terminal Services, Inc.) z siedziba na Filipi-
nach, ktora posiadata wowczas 27 terminali kontenerowych na catym $wiecie, a terminal
BCT Gdynia byt jednym z 6 najwazniejszych terminali korporacji’. Bardzo dobra infra-
struktura terminalu byta wspomagana przez rownie liczna i zaawansowana technologicz-
nie suprastrukture oraz kilka systemow informatycznych stosujacych najnowoczes$niejsze
rozwiazania technologiczne?.

Wielkos¢ przetadunkow w terminalu morskim mozna okresli¢ jako taczna ilo§¢ masy
tadunkowej przetadowywanej przez terminal w danym okresie czasu przywiezionej lub
wywiezionej przez statki kontenerowe, uwzgledniajac transport zrealizowany w catosci
lub czegsci droga morska. W zakres tego wchodzi migdzynarodowy i krajowy obrét mor-
ski. Pod uwagg bierze si¢ transport z/do jednego portu, tzn. przemieszczanie towarow do
obiektow przybrzeznych, dodatkowo rzeczno-morskie przemieszczanie towarow statka-
mi handlowymi. Pomija si¢ wewngtrzne transporty towaré6w mig¢dzy réznymi basenami
lub dokami tego samego portu oraz dostawy oleju bunkrowego i zaopatrzenia na statki
w terminalach [Portal... 2014].

Terminal DCT Gdansk jest stosunkowo ,,mtodym” i bardzo nowoczesnym termina-
lem, dlatego miarodajne dane o wielkosci przetadunkow istnieja dopiero od 2008 roku.
W terminalu obstugiwane mogly by¢ jedne z najwickszych kontenerowcoéw swiata. Wiel-
ko$¢ przetadunkéw w terminalu DCT Gdansk corocznie wzrastata (rys. 1).
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Rysunek 1. Wielko$¢ przetadunkéw w terminalu DCT w latach 2008-2014 (TEU)
Figure 1. Container transshipments in DCT terminal in 2008-2014 (TEU)

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych z terminalu DCT Gdansk.

2 Dane udostepnione przez terminal BCT Gdynia.
3 Dane uzyskane ze strony www.bct.gdynia.pl [dostep 21.04.2014].
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W celu doktadnego ukazania dynamiki przetadunkéw w terminalu zostaty wykorzy-
stane wskazniki dynamiki z uwzglednieniem indeksow tancuchowych i jednopodstawo-
wych. Po obliczeniu wskaznikow dynamiki z uwzglgdnieniem indeksow tancuchowych
stwierdzono, ze najwigkszy wzrost przetadunkéw, w porownaniu do okresu poprzednie-
go, miat miejsce w 2010 roku i wynidst 278,32, co daje prawie trzykrotna zwyzke prze-
fadunkow (tab. 1). W pozniejszych okresach skoki te nie byty juz tak duze i wynosity od
30 do 40% w odniesieniu do poprzedzajacego okresu. W celu pokazania, jakie postgpy
poczynit terminal DCT Gdansk w catym badanym okresie, postuzono si¢ rowniez wskaz-
nikami dynamiki z uwzglgdnieniem indeksu jednopodstawowego. Ostatni ze wskazni-
kéw pokazuje, jak bardzo rozszerzyta sig skala dziatalnosci terminalu. W poréwnaniu do
2008 roku nastapita blisko 11-krotna aprecjacja przetadowywanego wolumenu.

Obliczone $redniookresowe tempo zmian w czasie pokazuje, ze w latach 2008-2014
wielkos$¢ przetadunkéw w terminalu DCT Gdansk wzrastata rocznie przecigtnie o 57%.
Byt to bardzo dobry wynik, zwtaszcza ze w 2009 roku wymiana handlowa z zagranica
zostata ograniczona, a niektore przedsigbiorstwa nie poradzity sobie z trudna sytuacja
gospodarcza i zakonczyly dziatalnose.

Tabela 1. Indeksy jednopodstawowe i tancuchowe przetadunkow 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 tancuchowe

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

Zrédto: opracowanie wihasne.

Drugim z terminali poddawany badaniu byt BCT Gdynia. Pomimo tego, ze funkcjo-
nuje on na rynku juz ponad 30 lat, to nigdy nie odnotowat tak dynamicznego rozwoju
jak terminal w Gdansku. Przyczyna tego byl brak powszechnosci stosowania kontene-
row w XX wieku oraz duzo mniejsza wymiana handlowa. Terminal BCT Gdynia ode-
grat bardzo wazng rolg w przecieraniu szlakow dla kontenerowych przewozoéw morskich
1 powstawaniu terminali kontenerowych w Polsce. Wielkos$¢ przetadunkow w terminalu
BCT Gdynia miala zupetnie odmienny rozktad w badanym okresie niz w DCT Gdansk.
Wolumen przetadunkéw oscylowat wokot pewnego poziomu (rys. 2).

W terminalu BCT Gdynia mozna zaobserwowac pewne zjawiska, ktore wptynety na
rozktad przeladowywanego wolumenu. Na tak widoczny spadek w 2009 roku wptynely
dwa negatywne dla terminalu BCT Gdynia fakty. Po pierwsze kryzys gospodarczy, ktory
rozpoczal si¢ w 2008 roku i trwat przez caty 2009 rok. Po drugie powstal nowoczesny ter-
minal przeladunkowy w Gdansku, ktory przejat znaczng czgs¢ tadunkow przywozonych
do Polski i wywozonych z niej w jednostkach kontenerowych.
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Rysunek 2. Wielko$¢ przetadunkéw w terminalu BCT w latach 2008-2014 (TEU)
Figure 2. Container transshipments in BCT terminal in 2008-2014 (TEU)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z terminalu BCT Gdynia.

Biorac pod uwage obliczone wskazniki z uwzglednieniem indekséw tancuchowych,
zauwazono, ze terminal odnotowat ogromy spadek przetadunkow w 2009 roku, bo wy-
nidst on okoto 50% obrotoéw (tab. 2). Tak jak bylo wspomniane wczesniej, mogto to by¢
spowodowane dwoma czynnikami. Od 2010 roku zaczgto si¢ odbudowywanie utracone-
go wolumenu. Ta tendencja utrzymywata si¢ do 2012 roku wlacznie, gdyz jak zauwazono
w 2013 roku odnotowano nieznaczny spadek wielkosci przetadunkow.

Tabela 2. Indeksy jednopodstawowe i indeksy tancuchowe wielkosci przetadunkéw 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 tancuchowe
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

Zrodto: opracowanie wiasne.

W celu zbadania trendéw dotyczacych wielkosci przetadunkoéw w terminalu BCT Gdy-
nia postuzono si¢ wskaznikiem dynamiki uwzgledniajacym indeks jednopodstawowy.
Przetadunki w poszczegodlnych latach odnoszono do 2008 roku. Wszystkie przedstawio-
ne wskazniki wskazuja, ze w terminalu BCT Gdynia nie udato si¢ odbudowac¢ wielkosci
przetadunkow z 2008 roku. Jest to przyktad na to, jak wielki wplyw na sytuacj¢ przed-
sigbiorstwa maja nowopowstajace osrodki oraz koniunktura gospodarcza. Nie zmienia to
faktu, ze wklad terminalu BCT Gdynia w rozwoj kontenerowych przewozoéw morskich
w Polsce jest ogromny. [stnieje niewatpliwie szansa, ze z racji ciagle powigkszajacego si¢
wolumenu terminal begdzie odnotowywat zwyzki przetadunkow. Bedzie to mozliwe tylko
dzigki zwigkszeniu mocy przetadunkowych i poglebieniu nabrzeza.
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W celu weryfikacji zalezno$ci migdzy wielko$ciami przetadunkow w poszczegdlnych
terminalach a sytuacja gospodarcza obliczono wspolczynniki korelacji Pearsona. Pod
uwage zostalo wzigte PKB ogétem (w min PLN), PKB na 1 mieszkanca (w tys. PLN),
wolumen przewozow towarowych (w tys. t), praca przewozowa (w mln tkm) oraz war-
to$¢ handlu zagranicznego (w mln PLN). Jako okres badawczy przyje¢to lata 2008—2014
(tab. 3).

Tabela 3. Wspodtczynnik korelacji Pearsona (wyniki dla wspotczynnikow korelacji DCT i BCT)
Table 3. The Pearson correlation coefficient (results for correlation factors DCT and BCT)

Miernik DCT BCT

PKB ogbtem 0,964531 0,296576
PKB na 1 mieszkanca 0,982619 0,228310
Wolumen przewozow towarowych 0,864029 0,162713
Praca przewozowa 0,967310 0,322698
Handel zagraniczny 0,961126 0,444624

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Uzyskane wyniki pozwalaja stwierdzi¢, ze w przypadku terminalu DCT Gdansk za-
chodza bardzo duze zaleznosci migdzy wielkos$ciami przetadunkow a miernikami brany-
mi pod uwage do badania. Wspotczynnik na poziomie 0,8—0,9 oznacza bardzo duza kore-
lacje, a wige funkcjonowanie terminalu jest $cisle uzaleznione od sytuacji gospodarczej.
Inaczej wygladaja wyniki dla terminalu BCT Gdynia, gdzie wspotczynnik utrzymywat
si¢ $rednio na poziomie 0,2-0,5. W tym przypadku zauwazalna jest zaleznos¢, jednak jest
ona nieduza. Interpretowa¢ mozna to w taki sposob, ze skala przetadunkéw w terminalu
BCT Gdynia nie jest az tak bardzo uzalezniona od tego, co si¢ dzieje na rynku polskim
czy w handlu migedzynarodowym.

Udziat terminali DCT Gdansk i BCT Gdynia na rynku przewozdéw kontenero-
wych w polskich terminalach morskich byl znaczacy. Szczegdlnie wazny jest terminal
DCT Gdansk, ktéry z roku na rok generuje coraz wigksze obroty, a jego kierownictwo
nie zamierza przesta¢ inwestowa¢ w nowoczesne wyposazenie i rozwdj terytorialny. To
dzigki niemu odnotowuje si¢ coroczny wzrost przeladowywanego wolumenu w polskich
portach morskich. W 2014 roku terminale kontenerowe dziatajace w polskich portach
morskich obstuzyly ponad 2 min TEU (rys. 3). Szczegélnie w Gdansku wolumen przeta-
dowywanych kontenerow zwigkszat si¢ [Polskie... 2014].

Sytuacja kontenerowych przetadunkéw morskich w Polsce byla bardzo dobra, ale wi-
doczne byt zalamanie w wyniku kryzysu gospodarczego w 2009 roku. Przetadunki wow-
czas zmniejszyly si¢ o okoto 16%, co bardzo wptyngto na wyniki polskich terminali. Te
zatamanie dotyczyto tylko jednego roku, a od 2010 roku przetadunki dynamicznie rosty.
Zauwazono, ze w 2014 roku zwigkszyly sig¢ one dwukrotnie w poréwnaniu do 2008 roku.

Najwigcej kontenerow w Polsce przeladowywat terminal DCT Gdansk, gdzie
w 2014 roku obroty osiagnety 1 180 000 TEU, co stanowito 97% ogdlnego przetadun-
ku w gdanskim porcie. Pozostata liczba kontenerow byla obslugiwana przez terminal
GTK Gdansk. Terminal BCT Gdynia byt z kolei kluczowym o$rodkiem portu gdynskie-
go. W 2014 roku terminal BCT Gdynia przeladowato 475 275 TEU, co rowniez bylo
najlepszym wynikiem, biorac pod uwage port w Gdyni. Pozostaty wolumen obstuzyty
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Rysunek 3. Wielkosci przetadunkéw w polskich terminalach morskich (TEU)
Figure 3.  The size of cargo handling in the Polish marine terminals (TEU)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych uzyskanych z terminali.

terminale GCT Gdynia oraz BTDG Gdynia, gdzie udziat tego pierwszego odegral row-
niez do§¢ wazna role w obrotach ogétem w Polsce.

W celu zobrazowania pozycji badanych terminali w morskich obrotach kontenero-
wych w tabeli 4 przedstawiono procentowy udziat tych terminali w rynku. Udziat ba-
danych terminali w przetadunkach morskich w Polsce stanowit §rednio 60—70% catosci
wolumenu. W 2008 roku nie byto widocznego wktadu terminalu DCT Gdansk, gdyz zo-
stat on oddany do uzytku w ostatnim kwartale 2007 roku. Wowczas terminal BCT Gdynia
widocznie dominowat w przetadunkach, ktére wynosity az 51% catosci. W 2009 roku
zauwazono agresywne zdobywanie rynku przez terminal DCT Gdansk, ktory podwo-
it swoje obroty kosztem terminalu BCT. W latach 2010-2011 wielkosci przetadunkoéw
w obu terminalach osiagnety 70% catego wolumenu. W duzej mierze bylo to spowodo-
wane ciagle dynamicznie rozwijajacym si¢ terminalu DCT Gdansk, ktory sam generowat
ich prawie potowg. Wszystko to sprawito, ze w terminalu BCT Gdynia obstuzono mnie;j
konteneroéw, a to glownie za przyczyna niedostatecznie glebokiego nabrzeza. Udziat po-
zostatych terminali rowniez zmniejszat si¢. Gtownie byly to terminale BTDG Gdynia,

Tabela 4. Udzial terminali BCT i DCT w przeladunkach kontenerow ogdétem 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 przetadunkéw kontenerowych w TEU (%)
DCT BCT pozostate

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

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych uzyskanych z terminali.
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GTK Gdansk i DB Szczecin, poniewaz osrodek GCT Gdynia z roku na rok powigkszat
swoje obroty i starat si¢ dorownywac najlepszym, a to za sprawa rdéwnie nowoczesnej
infrastruktury. Przetadunki w latach 2012-2014 oznaczaty zupelng dominacj¢ terminalu
DCT Gdansk. Ich obroty stanowity niemal 60% ogoétu. Zauwazono, ze nastapito zupeine
odwrdcenie si¢ 16l w przypadku terminali BCT Gdynia i DCT Gdansk, w poréwnaniu do
2008 roku. Wtedy to ten pierwszy obslugiwal ponad potowe wolumenu i byt najsilniej-
szym osrodkiem w polskich portach.

Badane terminale niewatpliwie byly najlepiej prosperujacymi morskimi punktami
przetadunkowymi kontenerow w Polsce. Widoczne byly pewne zaleznosci, a mianowi-
cie wraz ze wzrostem obrotow terminalu DCT Gdansk malaly przetadunki w terminalu
BCT Gdynia. Gdanski terminal mimo niewielu lat dzialalno$ci wypracowat sobie pozy-
cje lidera na polskim rynku kontenerowym. Oba osrodki wypracowywaly w 2014 roku
prawie 80% ogotu obstugiwanych kontenerow. Zarzadzajacy terminalami nie boja sig
nowych inwestycji 1 kontraktow. Prognozy sa bardzo obiecujace, bo wedlug analitykow
rynku przewozow kontenerowych do 2020 roku wolumen ma si¢ zwigkszy¢ dwukrotnie.

Podsumowanie i wnioski

Liczba przetadunkow jednostek kontenerowych w polskich morskich terminalach
przetadunkowych wciaz rosnie. Ta tendencja wynika ze wzrostu konsumpcji w Polsce
oraz rozwoju wymiany handlowej. W tego rodzaju przewozach transport morski moze
istnie¢ jako ogniwo przewozdéw multimodalnych. Polskie terminale przetadunkowe
w swoich strategiach rozwojowych stawialy na wigksza efektywnos$¢ przetadunkowo-
sktadowa oraz wzbogacenie zakresu ustug dla jednostek kontenerowych. Pierwsza hi-
poteza, wedtug ktorej dynamika przewozoéw kontenerowych w terminalu DCT Gdansk
byta wicksza w badanym okresie niz w terminalu BCT Gdynia, zostala zweryfikowana
pozytywnie. Tempo wzrostu przetadunkow w terminalu DCT Gdansk byto duzo wigk-
sze niz w terminalu BCT Gdynia. W 2008 roku terminal BCT Gdynia byt liderem ryn-
ku z 50-procentowym udziatem, a udziat terminalu DCT Gdansk byt bardzo niewielki.
W 2014 roku terminale zamienily si¢ miejscami pod wzgledem udziatu w rynku. Dy-
namika wzrostu w przypadku terminalu DCT Gdansk byta olbrzymia, gdyz w rekor-
dowym 2010 roku nastapilo prawie potrojenie obrotow. Skutki kryzysu gospodarczego
w 2009 roku byty widoczne jedynie w terminalu BCT Gdynia. Druga hipoteza zostata
potwierdzona w odniesieniu do terminalu DCT Gdansk, a czgsciowo tylko w przypadku
terminalu BCT Gdynia. Zaktadala ona, ze wielko$¢ przetadunkéw w terminalach byta
uzalezniona od sytuacji gospodarki i transportu w Polsce. Wyniki korelacji pozwalaty
stwierdzi¢, ze istnieje zwiazek migdzy badanymi cechami. Praktycznie pelne zaleznosci
stwierdzono w przypadku terminalu DCT Gdansk, ktory agresywnie zdobywat rynek,
a decyzje strategiczne byly $cisle powiazane z tym, co dziato si¢ w gospodarce. W przy-
padku BCT Gdynia zaleznosci byly stabe. Taka sytuacja wynikata ze spadku przetadun-
kéw w 2009 roku i pdzniejszego powolnego odbudowywania jego wolumenu w kolej-
nych latach. Wielkos$¢ przetadunkéw w kontenerowych terminalach morskich rokrocznie
dynamicznie zwigkszala si¢. Terminal DCT Gdansk dysponowatl bardziej nowoczesna
infrastruktura, gtebszym nabrzezem i dlatego sredniookresowe tempo wzrostu byto duzo
wigksze niz w terminalu BCT Gdynia.
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Wybrane aspekty jakosci ustug publicznego transportu
zbiorowego w Warszawie w opinii jego uzytkownikow

The selected aspects of public transport services quality
in Warsaw — passenger’s questionnaire

Synopis. W artykule przedstawiono wyniki pilotazowych badan opinii pasazeré6w
transportu publicznego Warszawie na temat jakosci miejskich ustug przewozo-
wych. Badania ankietowe zostaly przeprowadzone na grupie 100 uzytkownikow
publicznego transportu warszawskiego. Odbyly si¢ one w kwietniu 2016 roku.
Wyniki przeprowadzonych badan sugeruja, ze ankiectowani uwazaja transport pu-
bliczny w Warszawie za dobry, jednak ze wskazaniem na mozliwosci poprawy jego
jako$ci. Wyniki badan zestawiono rowniez z Warszawskim badaniem ruchu 2015
oraz podobnymi badaniami.

Stowa kluczowe: transport publiczny, Warszawa, ankieta pasazerska, 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

Wstep

Publiczny transport zbiorowy to ogoélnie dostepny, regularny przewo6z osob, ktory od-
bywa si¢ w okreslonych odstepach czasu oraz w granicach okreslonej sieci transportowe.
Dziatalno$¢ transportowa jest niezbednym elementem w rozwoju gospodarczym miasta,
przyczynia si¢ rowniez do aktywizacji terendw znajdujacych si¢ w obrebie infrastruktury
transportu. Niedostatecznie sprawny miejski system transportowy moze ogranicza¢ oraz
ostabia¢ wigzi gospodarcze, rozwojowe, kulturalne czy naukowo-badawcze [Bryniar-
ska i Starowicz 2010]. Obszar dziatania transportu miejskiego najcz¢sciej pokrywa sig
z granicami administracyjnymi miasta, ale swoim zasiggiem obejmuje rowniez tereny
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przylegte, co wynika ze struktury i z funkcji poszczegdlnych stref miasta (zamieszkania,
ustugowej, przemystowej) [Wyszomirski 2008]. Na obszarach podmiejskich w obrebie
aglomeracji wystgpuje nasilenie procesoOw urbanizacyjnych ze wzgledu na wzrost odset-
ka ludnosci zatrudnionej w pozarolniczych dzialach gospodarki. Wystgpuje tam réwniez
upowszechnienie miejskiego stylu zycia. Z tego powodu wystgpuje koniecznos$¢ stwo-
rzenia powigzan komunikacyjnych miedzy terenami podmiejskimi a centralna czgscia
miasta. Zadania przewozowe wykonywane sa przez roézne srodki transportu, ktore naleza
do r6znych gatezi transportu. Pozwala to na lepsze wykorzystanie kazdego z tych $rod-
kéw ze wzgledu na ich specyficzne cechy. Cechy te wynikaja z dostepnosci infrastruktury
(transport szynowy, drogowy), mozliwos$ci technicznych $rodkéw transportowych (m.in.
predkos¢ eksploatacyjna, podaz miejsc), ograniczen finansowych ze strony miasta czy
wrazliwo$ci na niszczenie sSrodowiska naturalnego.

Wielko$¢ obszaru, na ktérym funkcjonuje transport miejski, zalezy od mozliwosci
miasta w zakresie finansowania transportu lokalnego [Ustawa... 1990]. Przewozy na
terenie miast sa czgsto organizowane przez kilkunastu przewoznikéw transportowych,
ktorych charakteryzuja rozne formy wtasno$ci. W duzych miastach, jakim jest War-
szawa, gtownym i najwigkszym przewoznikiem jest jednostka organizacyjna, ktéra
jest wlasnoscia miasta (w Warszawie jest to Zarzad Transportu Miejskiego). Przewozy
miejskie sa rowniez wykonywane przez prywatne przedsigbiorstwa przewozowe.

W artykule zaprezentowano opinie pasazeréw transportu zbiorowego na temat jego
jakosci. Ustugi transportowe oceniano na obszarze aglomeracji warszawskiej w zakresie
dzialania kolei, metra, tramwajow i autobusow.

Cel i metody badan

Celem przeprowadzonego badania byto uzyskanie odpowiedzi na pytanie, jak uzyt-
kownicy warszawskiego transportu zbiorowego postrzegaja poziom jego jakosci. Celem
niniejszego artykulu jest zatem przedstawienie opinii pasazeré6w na ten temat oraz po-
rownanie wynikow ankiety z wynikami Warszawskiego badania ruchu 2015 i innych
opracowan z tego zakresu. Pobocznym celem badania byto wykazanie mozliwosci prze-
prowadzania badan ankietowych na matych grupach respondentéw, co postanowiono
wykazaé przez porownanie uzyskanych wynikéw z wynikami badan organizowanych na
duza skale.

Materiatem zréodtowym do artykulu byly dane pierwotne z pilotazowego ba-
dania przeprowadzonego za pomoca kwestionariusza ankiet na losowo dobranych
100 uzytkownikach transportu miejskiego. Czas przeprowadzonych badan to kwiecien
2016 roku. Jednym z podstawowych zatozen badania bylo przeprowadzenie go w spo-
sob jak najmniej doskwierajacy respondentom, aby ich odpowiedzi nie byty zabarwio-
ne negatywnymi emocjami zwigzanymi z odpowiadaniem na ucigzliwe i dtugotrwate
pytania. W artykule przeanalizowano rowniez artykuty naukowe i inne publikacje trak-
tujace o jakosci ustug w transporcie miejskim oraz o metodach badania zadowolenia
pasazerow.
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Wyniki badan

Zagadnienia ogo6lne

W ramach prowadzonych badan pilotazowych w losowo dobranej grupie badawczej
znalazlo si¢ 78% mieszkancéw Warszawy oraz 22% o0sdb mieszkajacych w miejscowo-
sciach innych niz Warszawa, ale ktére sa w obregbie aglomeracji warszawskiej. Grupa
badawcza sktadata si¢ z 65 kobiet oraz 35 mezczyzn. Srednia wieku kobiet to 38 lat,
a mgzczyzn 43 lata. Ankieta zostata przeprowadzona w centrum Warszawy w okolicach
Dworca Centralnego i stacji pierwszej linii warszawskiego metra — Centrum.

Sposrod 100 przeankietowanych osdb 91 przyznato, ze korzysta z publicznego trans-
portu zbiorowego w Warszawie lub gminach o$ciennych, z czego 70% uzywa jej codzien-
nie. W ankiecie pytano pasazerow, jaki jest gtowny cel ich podrézy. Odpowiedzi grupy
badawczej przedstawialy si¢ nastepujaco:

* dom — praca — dom: 52%,
e dom — szkota — dom: 38%,
* inne: 10%.

W tego typu badaniach czasem stosuje si¢ bardziej szczegotowe przedstawianie celu
podrozy, jednak ze wzgledu na charakter ankiety uznano, ze powinny one by¢ mozliwie
jak najmniej uporczywe dla respondentéw. Uzyto w zwiazku z tym jedynie opcje od-
powiedzi wykorzystywane w ramach Warszawskiego Badania Ruchu [Warszawskie...
2016] oraz przedstawiane przez innych autoréw jako najistotniejsze [Sierpinski 2012].
W celu uproszczenia pominigto jedynie opcj¢ odpowiedzi ,,nie zwiazane z domem”. Uzy-
skane wyniki potwierdzaja zasadno$¢ takiego podejscia, gdyz zaledwie 10% o0so6b podro-
zowalo w innym celu niz do/z pracy lub szkoty w powiazaniu z podr6za do/z domu.

Podzial zadan przewozowych a wybor Srodka transportu

Kolejne pytanie postawione respondentom dotyczyto najczesciej wybieranego przez
nich $rodka transportu. Ze wzgledu na lokalizacj¢ badan (centrum Warszawy) ankieto-
wani mieli tatwy dostgp do kazdej trakcji (autobus, tramwaj, metro, kolej). Mieli oni
jednak odnies¢ sig nie tylko do danego momentu w czasie (tj. na jaki przystanek udaja si¢
w danym momencie), ale do og6lnie najczesciej uzytkowanej przez nich trakcji. Wyniki
odpowiedzi na to pytanie zaprezentowano na rysunku 1.

kolej
13%

metro
19% autobus

52%

tramwaj
16%

Rysunek 1. Najczesciej wybierany §rodek transportu
Figure 1. Most often chosen mean of transport

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Badania wykazaly, ze 52% ankietowanych najczesciej wybiera autobus, gtownie
metrem podrozuje 19% badanych, tramwajem 16%. Najrzadziej wybieranym $rodkiem
transportu byl pociag — 13%. Taki rozktad preferowanych srodkow transportu ma wedtug
autoréw bezposrednie powiazanie z ggstoscia poszczegolnych sieci transportu miejskie-
go w Warszawie (tab. 1).

Tabela 1. Gegstos¢ poszczegdlnych trakeji warszawskiej sieci transportu zbiorowego (stan na kwie-
cien 2016 r.)
Table 1. Density of each Warsaw’s urban transport networks (status on April 2016)

. Gestos¢ sieci transportu zbiorowego (km/km?)
Trakcja
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

Zrodto: Informator statystyczny ZTM [2016].

W Warszawie najwigksza gesto$¢ ma sie¢ transportu autobusowego, co wynika bez-
posrednio ze specyfiki tej trakcji. Jest ona najbardziej elastyczna w zakresie organizacji
1 zarzadzania systemem oraz najtatwiej mozna nia ,,pokry¢” najwigkszy obszar miasta.
Wyzej opisane wyniki sg rowniez spdjne z wielko$cia realnej pracy przewozowej wyko-
nywanej w Warszawie. W badanym okresie obciazenie poszczegdlnych trakcji prezento-
walo sig, tak jak pokazano w tabeli 2.

Tabela 2. Dzienna praca przewozowa wszystkich trakcji funkcjonujacych na terenie aglomeracji
warszawskiej (stan na kwiecien 2016)
Table 2. Daily transport performance of all transport means in Warsaw’s agglomeration (status on

April 2016)
Dzienna planowa praca przewozowa
Wyszezegblnienie dzien powszedni udzial dzien §wiateczny udziat
(km) w calosci (%) (km) w calosci (%)
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
Lacznie 711 891,156 100,00 454 158,506 100,00

* Uwzgledniono jedynie pracg przewozowa Szybkiej Kolei Miejskiej, gdyz tylko ona jest brana pod uwagg
w statystykach Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie, poniewaz jest to spotka miejska.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Informatora statystycznego ZTM [2016].
Mozna zatem uznaé, ze profil grupy badawczej byt zgodny ze statystycznymi wskaz-

nikami opisujacymi sie¢ transportu zbiorowego w Warszawie w analogicznym okresie.
Najwigkszy udziat trakcji autobusowej w wynikach badan najprawdopodobniej wynikat
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takze ze specyfiki warszawskiej sieci. Wiele lat temu zostata tak przeorganizowana, aby
uzyskac¢ system bazujacy na gldownych osiach wyznaczanych transportem szynowym oraz
transportem autobusowym jako trakcja uzupetniajaca — dowozowa. W efekcie wzrost
odsetek podrozy taczonych. Czgstokro¢ oznacza to, ze pasazer na najdtuzszym odcinku
podrézy korzysta np. z kolei czy metra, ale musi do nich dojecha¢ na obu krancach.
W efekcie wykonuje jeden przejazd koleja i dwa przejazdy autobusem. Takie spojrzenie
na podroze réwniez moze ttumaczy¢ dlaczego ankietami najczg$ciej podawali autobus
jako gtéwny srodek swojego transportu.

Przyczyny wyboru danego Srodka transportu

W kolejnych pytaniach respondenci byli zobligowani do stwierdzenia, jakie przestan-
ki sa dla nich najistotniejsze przy wyborze srodka transportu oraz ktora cechg jakosciowa
transportu publicznego uwazaja za najistotniejsza.

komfort jazdy
8%

punktualnos¢
26%

66%
szybkos¢ pokonania trasy

Rysunek 2. Czym kieruja si¢ pasazerowie przy wyborze $rodka transportu
Figure 2. What is the main reason of choosing particular mean of transport

Zrodto: opracowanie wiasne.

W wynikach mozna zaobserwowacé, ze podrozujacy najwyzej cenia sobie szybkos¢
pokonania trasy (66%). Druga z kolei cecha jest punktualnosé¢ (26%), a najmniej wazna
komfort jazdy (8%) — rysunek 2.

W tym pytaniu, podobnie jak w przypadku motywacji podrozy, uwzgledniono jedynie
najwazniejsze cechy jakosciowe, wybrane subiektywnie przez autorow artykutu na pod-
stawie opracowan z tej dziedziny [Starowicz 2007, Bryniarska i Starowicz 2010, Rudnic-
ki 2010, Sierpinski 2012] bez uwzglednienia zagadnien kosztowych i majac na wzgledzie
obowiazujacy w Warszawie system biletowy zapewniajacy mozliwo$¢ przejazdu dowol-
nymi §rodkami transportu w catej aglomeracji na podstawie jednego zintegrowanego bi-
letu. Odpowiedzi na pytanie zwiazane z wyborem $§rodka transportu moga by¢ zwiaza-
ne z charakterystyka przewozoéw w Warszawie. Jak wykazuja badania [Warszawskie. ..
2016], podroéze odbywane na terenie stolicy sa dos$¢ dlugie — $redni deklarowany czas
podrozy wynosi 33 min przy ogolnych zatozeniach, ze czas trwania podrozy w aglome-
racjach powyzej 1 mln mieszkancow nie powinien przekracza¢ 45 min [Opracowanie...
2013]. Dla porownania w Matopolsce $redni deklarowany czas podrozy na terenie catego
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wojewodztwa do domu, pracy, w celach nauki i innych wedtug badan z 2013 roku wy-
niost réwniez 33 min [Dziedzic i Szarata 2013].

Ponadto istnieja opracowania, w ktdrych sugerowano, ze czas przejazdu ma najbar-
dziej istotny wptyw na jego wybor [Faron 2014], czego niniejsze badania dowodza.

Postrzegana punktualno$¢ kursowania

Ankietowani odpowiadali takze na pytanie dotyczace punktualno$ci kursowania $rod-
kow miejskiego transportu zbiorowego w Warszawie i okolicach. Cho¢ punktualnos¢ zo-
stala precyzyjnie zdefiniowana jako procentowy udziat liczby odjazdéw z punktu kontro-
Inego uznanych za punktualne (w tolerancji od +1 do —3 min) w acznej zaobserwowane;j
liczbie odjazdéw w danym dniu [Informator statystyczny ZTM], nalezy podkresli¢ istotny
poziom subiektywizmu tej oceny. Jak wykazuja badania nad jakos$cia przewozow [Staro-
wicz 2007], odczuwalne postrzeganie punktualnosci przez pasazera jest rozbiezne z rze-
czywistymi pomiarami, a roznice moga wynikac¢ z rdéznych przyczyn behawioralnych.
We wspomnianych badaniach te jako$¢ odczuwalna okreslano jako ,,w miar¢ mozliwosci
obiektywna” [Starowicz 2007]. Autorzy artykutu uznali, ze zdefiniowanie jej jako su-
biektywnej podkresli niewymiernos¢ takiej oceny.

20%
kolej

26%
autobus

54%
tramwaj

Rysunek 3. Subiektywne odczucie punktualnosci kursowania wybranych srodkow transportu zbio-
rowego w Warszawie
Figure 3.  Perceptible punctuality of public transport means in Warsaw

Zrodto: opracowanie wiasne.

W ankiecie uwzgledniono jedynie trzy srodki transportu. Nie brano pod uwagg kur-
sowania metra, uwzgledniono bowiem badania [Starowicz 2007] dowodzace, ze bardzo
duza czestotliwo$¢ kursowania $rodka transportu wptywa na ograniczenie postrzega-
nia punktualno$ci. Ponadto w warszawskim metrze rozktady jazdy sa w wigkszosci
przedstawiane za pomoca odstepow czasowych migdzy kolejnymi odjazdami, nie jest
natomiast wyznaczany doktadny punkt przyjazdu w postaci konkretnej godziny [http://
www.ztm.waw.pl/rozklad nowy.php?c=182&I1=1]'. W zwiazku z tym pasazer nie jest
w stanie stwierdzi¢, czy przyjazd jest punktualny, czy nie.

Wedlug ankietowanych, najwigksza punktualnoscia charakteryzowala si¢ trakcja
tramwajowa. Uznato tak 54% respondentow. Na drugiej pozycji znalazty si¢ autobusy

! Jedyna odchytka od tej reguty sa pozne godziny nocne w piatki i soboty, kiedy to pociagi metra
kursuja co 30 min, i czas przyjazdu jest doktadnie sprecyzowany.
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z wynikiem 26%. Najmniej punktualna trakcja wedtug pasazeréw byta kolej — 20%. Wy-
niki przeprowadzonego badania zestawiono z rzeczywistymi pomiarami punktualno$ci
w analogicznym okresie (tab. 3)

Tabela 3.  Wskazniki punktualnosci poszczegdlnych trakcji transportu zbiorowego w Warszawie
(stan na kwiecien 2016 1.)

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$¢ rzeczywista — realna réznica pomigdzy czasem odjazdu a doktadna planowa godzing odjazdu.
** Punktualno$¢ skorygowana — o dopuszczalne odchytki ustalone przez przewoznikow i zarzadeg, tj. w trakcji
autobusowej i tramwajowej: +1/=3 min (-5 min w miesiacach zimowych), w trakcji kolejowej: —5 min.

**% Facznie II kwartat 2016 roku: Koleje Mazowieckie (KM), Szybka Kolej Miejska (SKM), Warszawska
Kolej Dojazdowa (WKD).

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z [Informator...] oraz [Punktualnos¢. ..].

Jak mozna zauwazy¢, subiektywne postrzeganie punktualnos$ci przez pasazerow jest
W pewien sposob zbiezne z rzeczywistymi wynikami punktualnosci transportu zbiorowe-
go w Warszawie. Jak si¢ okazuje, prawda jest, ze trakcja tramwajowa charakteryzuje si¢
najwigksza punktualnos$cia, za$ kolejowa najmniejsza. Trzeba natomiast zaznaczy¢, ze
wskazniki dla kolei dotycza catej jej sieci, czyli wojewddztwa. Co istotne, taczny wskaz-
nik jest zawyzany przez wyniki WKD, kursujacej po catkowicie wydzielonym torowisku.
Osobny wskaznik dla KM i SKM wynosi 93,37%. Odnoszac si¢ do rejonu prowadzo-
nych badan (okolice zespotu przystankowego Centrum), mozna uwzglednia¢ taki wtasnie
wskaznik punktualnosci kolei, gdyz WKD do tego punktu nie dojezdza.

Zatem zarowno badania ankietowe, jak i rzeczywisty pomiar punktualnosci daja podob-
ne wyniki w kwestii postrzegania punktualnosci kazdej z trzech uwzglednionych trakcji.

Dostepnos¢ poszcezegdlnych trakcji wedlug Respondentéw

Kolejno poproszono respondentéw, aby ocenili, ktory $rodek transportu jest najbar-
dziej dostgpny. Dostepnosé zdefiniowano jako ,tatwos¢, z jaka osoba moze osiagnac
okreslona ustuge oraz pewne udogodnienia, ktore jej to umozliwiaja” [Technical... 2004]
oraz ,latwos¢, z jaka spotecznos$¢ zamieszkujaca aglomeracje warszawska jest w stanie
dotrze¢ do miejsca docelowego przy uzyciu konkretnego $rodka transportu” [Gadzinski
2010]. Ankietowanym zostato przedstawione, jakie elementy gtdownie wptywaja na po-
ziom dostepnosci. Byt to: czas 1 koszt podrozy, mozliwe drogi podrozy, lokalizacja ustug,
godziny i metody §wiadczenia ustug oraz mozliwe drogi podrdzy i miejsca §wiadczenia
ustug. Ankietowani byli pod wzgledem dostepnosci bardzo zgodni. Wszyscy jednoznacz-
nie uznali, Ze najbardziej dostgpnym $rodkiem transportu jest autobus. Porownujac wy-
niki z wczesniejszej analizy dotyczacej najczesciej wybieranego $rodka transportu w po-
wigzaniu z gestoscia sieci transportowej w podziale na poszczegolne trakcje, taki uktad
odpowiedzi zdawat si¢ by¢ bardzo prawdopodobny.
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Ogolne postrzeganie jakosci

Respondenci subiektywnie oceniali rowniez ogdlnie postrzegana jakos¢ ustug ofero-
wanych przez transport publiczny w aglomeracji warszawskiej. W interesujacym auto-
réw ujeciu funkcjonalnym? jest ona oceniana zazwyczaj na podstawie takich cech jak:
dostepnosc, czas podrdzy, warunki podrozy, niezawodnosc¢ 1 ekologia [Rudnicki 2010].

Tak tez przedstawiano respondentom pojecie jakosci w trakcie ankietowania. W celu
uproszczenia badan dano ankietowanym do wyboru jedynie dwie odpowiedzi: pozytywna
1 negatywna, dzigki czemu uzyskane odpowiedzi byte konkretne i jednoznaczne (rys. 4).

29%
poziom
zty/niezadowalajagcy

71%
poziom dobry

Rysunek 4. Odczuwalna jakosc¢ ustug transportu publicznego w Warszawie
Figure 4. Perceptible quality of services offered by public transport in Warsaw

Zrodto: opracowanie wiasne.

Wigkszo$¢ 0s6b (71%) na to pytanie odpowiedziato, ze transport w Warszawie jest na
dobrym poziomie. Okoto 1/3 badanych uznato, ze poziom ten jest zty/niezadowalajacy,
ze wzgledu na: opdznienia na trasach, zbyt mata liczbe miejsc siedzacych w pojazdach,
a takze ze wzgledu na zbyt wysokie ceny biletow?, co byto przez nich podkreslane pomi-
mo prob badaczy nieuwzgledniania aspektow kosztowych.

Podsumowanie

Wigkszo$¢ ankietowanych (71%) ocenita poziom jakosci transport publicznego
w aglomeracji warszawskiej jako dobry. Swiadczy to o tym, ze w odczuciu respondentow
wigkszo$¢ przewoznikoéw przyktada wage do dostosowywania swoich ustug do potrzeb
klientéw oraz zapewniania wzglednego komfortu oraz wygody podrozy. Pasazerowie
aglomeracji warszawskiej w codziennych dojazdach do miejsc docelowych najczgsciej
wybieraja autobusy, gdyz w pordwnaniu z innymi trakcjami istnieje wigcej dogodnych

2 To jest pomijajacym kwestie infrastrukturalne, finansowe i organizacyjne, a skupiajacym si¢ na
samym fakcie przemieszczania.

3 Ewentualne szczegétowe uzasadnienia odpowiedzi byly rejestrowane w formie odpowiedzi
na pytanie otwarte.
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potaczen, a linie autobusowe kursuja tam, gdzie nie ma innych $rodkow publicznego
transportu zbiorowego.

Aspektami, ktore ankietowali zmieniliby w komunikacji miejskiej, sa zwigkszenie
czestotliwosci kursowania pojazdow na obrzezach Warszawy oraz zaostrzenie kontro-
li punktualnosci odjazdéw $rodkoéw transportu zbiorowego. Wigkszo$¢ ankietowanych
uznala, ze najmniej punktualne sa autobusy, ktore sp6zniaja si¢ $rednio o 10 min. Tram-
waje w opinii badanych spdzniaja si¢ bardzo rzadko i jest to $rednio czas 5 min. Pociagi
spOzniaja si¢ rzadko, ale jest to czas do okoto 30 min.
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