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Logistyczna obstuga klienta na przykiadzie operatora
logistycznego swiadczacego ustugi dla branzy
motoryzacyjnej

Logistics customer service on the example of a logistics
operator providing services for the automotive industry

Synopsis. Gtownym celem pracy byla ocena logistycznej obstugi klienta w proce-
sie dostaw samochodow do klientow branzy motoryzacyjnej realizowanych przez
operatora logistycznego. W ramach celow szczegotowych scharakteryzowano pro-
ces dystrybucji pojazdow zarowno od zaktadu producenta do salonow sprzedazy,
jak i do klientoéw indywidualnych oraz oszacowano warto$¢ uszkodzen pojazdow
powstajacych podczas procesu transportu. W badaniach wykorzystano wtoérne
1 pierwotne materialy zrodtowe. W ramach badan zidentyfikowano elementy po-
jazdow najczesciej uszkadzane podczas realizacji zlecen. Nastepnie przy wyko-
rzystaniu metody sondazu diagnostycznego skierowano kwestionariusz ankiety
do kontrahentow/klientow, ktorzy korzystali z ushug logistycznych badanej firmy.
Badania ankietowe pozwolily oceni¢ poziom satysfakcji klientow z realizowanych
ushug logistycznych, ale takze wskaza¢ stabe strony tego procesu. Klienci bada-
nego przedsigbiorstwa cenig sobie kompetencje pracownikow, tatwos¢ kontaktu
w czasie wykonania zlecenia oraz zdolnos¢ do elastycznego reagowania. Czynniki
te decyduja o finalnym zadowoleniu klientow z wykonania ustugi. Wtasciwe moni-
torowanie oraz analiza oczekiwan klientow pozwoli firmie na lepsze dostosowanie
obstugi do preferencji klientow, a takze wprowadzenie standardow w tym zakresie,
co moze by¢ zrédtem przewagi konkurencyjne;.

Stowa kluczowe: logistyczna obstuga, klient, dystrybucja, branza motoryzacyjna,
operator logistyczny

Abstract. The main objective of the study was to evaluate logistics customer
service in the process of deliveries to automotive industry customers carried
out by a logistics operator. As part of the specific objectives, the process of
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distributing vehicles to dealerships as well as to individual customers was char-
acterized, and the value of transportation damage occurring during this process

was estimated. The study used secondary and primary source materials. As part of
research, the parts of vehicles most frequently damaged in the execution of orders
were identified. In the second stage of the research, using the diagnostic survey
method, a survey questionnaire was addressed to contractors/customers who used
the services of the surveyed company in order to assess the satisfaction with
the logistics service. Survey research allowed us to assess the level of customer
satisfaction with the logistics services provided and to indicate the weaknesses
of this process. Customers of the surveyed company value the competence of its
employees, the ease of contact during the execution of the order and the ability
to respond flexibly. These factors determine the final satisfaction of customers
with the performance of the service. Proper use of resources by the surveyed
enterprise and monitoring of customer service levels will allow the company to
better tailor its service to customer preferences, as well as the introduction of
standards in this area, which can be a source of competitive advantage.

Key words: logistics service, customer, distribution, automotive industry, logistics
operator

Kody JEL: D12, M30

Wprowadzenie

Uznanie klienta za centralny podmiot, ktérego obstuga i zaspokojenie potrzeb stano-
wig gtowny sens i cel kazdej aktywnos$ci gospodarczej, przektada si¢ ostatecznie na przy-
chody przedsigbiorstwa [Kadtubek 2011a]. Dzisiejszy klient nie jest juz jedynie odbior-
cg produktow, chetnie sam uczestniczy w procesie ich produkcji badZz sam je kreuje.
Podstawowym kryterium efektywnosci logistyki jest redukowanie kosztow i zwigkszanie
przychodow przedsiebiorstwa. Wzrost przychodow moze nastapi¢ dzieki inwestycjom
1 przedsigwzigciom, ktorych celem jest poprawa poziomu obstugi klienta, niezawodnosci
dostaw czy wzrostu ich elastycznosci [Kadtubek 2011a, Sutkowski 1 Morawski 2014].
Blaik [2010] wskazujac na ,,wzrost znaczenia poziomu i elastycznosci serwisu logistycz-
nego, zwlaszcza w aspektach czasowych, jako$ciowych, niezawodnosci”, postrzega to
zjawisko jako determinantg¢ rozwoju calej logistyki oraz zrédto korzysci i przewagi kon-
kurencyjnej przedsigbiorstw. Sposrod mozliwosci uzyskania przewagi konkurencyjnej
dzieki logistyce, jako najbardziej efektywnej, Christopher [1998] wymienia takze obstu-
ge klienta: ,,przyszli liderzy na rynku to przedsigbiorstwa, ktore beda dazy¢ do osiag-
nigcia doskonatosci w dwoch sferach: niskich kosztow 1 wysokiego poziomu obslugi
nabywcow”. Rowniez zdaniem Rutnera i Langleya [2000] ,,wartos¢ w logistyce polega
na zaspokojeniu wymagan klienta w sferze obstugi, przy jednoczesnym zminimalizowa-
niu kosztow zwigzanych z tancuchem dostaw 1 zmaksymalizowaniu zyskow partnerow”.
Pomimo generowania przez logistyke znacznych kosztéw, obstuga logistyczna moze two-
rzy¢ swoistg wartos¢, kreujgc jednoczesnie przewage konkurencyjng [Coyle i1 in. 2010]
1 pozwalajac skutecznie konkurowa¢ na rynku [Kulyk i in. 2017].
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Mozna zatem przyjacé, ze logistyczna obstuga klienta to jedno z najwazniejszych pojegc
wspotczesnej logistyki. Wszystkie dziatania logistyczne sg Scisle zwigzane z klientem
1 z mozliwosciami zaspokojenia jego potrzeb oraz oczekiwan [Kempny 2001]. Pojecie
to mozna rozumie¢ na wiele sposobdw, nie tylko w zakresie aspektow logistycznych,
ale takze marketingowych i finansowych [Ciesielski 2006]. Z punktu widzenia logistyki
obstuga odbiorcow skupia si¢ gtdéwnie na rzeczywistej dystrybucji dobr z uwzglednie-
niem wiasciwego: stanu, ilo$ci oraz zapewnieniu uzytecznosci miejsca i czasu przy jed-
noczesnym dbaniu o efektywnos$¢ tych proceséw [Witkowski 2002]. Lal.onde 1 Zinszer
[za: Szydetko 2012] rozumieli pod terminem logistycznej obstugi klienta wszelkie czyn-
nosci zwigzane z potwierdzeniem otrzymania zamdwienia, jego przygotowaniem oraz
realizacja z zachowaniem obowigzujacych norm w celu zniwelowania prawdopodobien-
stwa wystgpienia niepozadanego btgdu. Ronald Ballou okreslit obstuge klienta jako wiele
wzajemnie sprzezonych ze sobg czynnosci logistycznych decydujacych o zadowoleniu
klientow. Autor podkreslit znaczenie satysfakcji jako uczucia zadowolenia, zaspokojenia
potrzeb, ktére w coraz bardziej znaczacy sposdb zaczyna decydowac o zakupie okreslo-
nego produktu lub wyborze ustugi [Baraniecka 1 in. 2005]. Wedtug Gotembskiej [2009],
logistyczna obstuga klienta skupia si¢ na umozliwieniu klientowi nabycia oferowane-
go produktu w odpowiednim miejscu i czasie. Logistyczna obstuga towarzyszy zatem
klientowi nieoderwalnie przez okres realizowania procesu logistycznego od momentu
ztozenia zlecenia do chwili otrzymania zgodnego ze specyfikacja produktu lub uslugi
[Dobiegata-Korona i Doligalski 2010]. Celem nadrzgdnym procesu obstugi klienta jest
uzyskanie zadowolenia konsumentéw oraz osiggnigcie planowanych wynikoéw sprzeda-
zowych, gdzie wspomniane zadowolenie nalezy traktowac jako wynik pewnego psycho-
logicznego procesu, w ktorym nabywca porownuje poziom dziatalnosci przedsigbiorstwa
z poziomem powszechnie obowigzujacych i1 deklarowanych standardow [Daron i Wilk
2018]. Satysfakcja jest uczuciem subiektywnym, uzaleznionym od indywidualnych cech
nabywcy. Termin ten pochodzi od tacinskich stow satis — dostatecznie 1 facere — robi¢, co
dostownie oznacza robi¢ cos$ dostatecznie. Woodruft i Gardial definiujg satysfakcje jako
pozytywne lub negatywne odczucie klienta zwigzane z warto$cia, ktora otrzymat jako
wynik skorzystania z okreslonej propozycji produktowej w szczegdlnej sytuacji [Nowi-
cki 1 Sikora 2009]. Sarder [2021] stwierdzit, ze zdobycie nowego klienta jest $rednio
okoto sze$¢ razy drozsze niz utrzymanie obecnego klienta. Zatem z finansowego punk-
tu widzenia zasoby zainwestowane w dziatania zwigzane z obstugg klienta zapewniaja
znacznie wyzszy zwrot niz zasoby zainwestowane w promocj¢ 1 inne dzialania zwigzane
z pozyskaniem nowego klienta.

Badacze w publikacjach wskazuja na rozne aspekty logistycznej obstugi klienta, jedni
podkreslaja przedmiotowos$¢, inni relacyjnosé, jeszcze inni procesowos¢, wynikowose,
efektywnos$¢ 1 skutecznos¢ [Majchrzak-Lepczyk 2019]. Sg 1 tacy, co ujmuja obstuge logi-
styczng w ramy systemu, wykazujac sktadowe i1 podkreslajac proceduralnos¢. Niezwykle
trudne jest jednoznaczne sklasyfikowanie 1 dopasowanie kryteriow logistycznej obstugi
dla odmiennych potrzeb klientéw w réznych przedsiebiorstwach i1 branzach [Nogalski
1 Ronkowski 2007].

Z punktu widzenia logistyki mozna wyrdzni¢ nastepujace cechy obstugi klienta [Kad-
tubek 2011b]:
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* czas (sterowanie czasem dostawy, czasem przekazywania 1 opracowywania zamo-
wien, czasem przewozu);

* niezawodnos$¢ (poziom zapasow 1 koszty ich wyczerpania, reklamacje, wlasciwe rea-
lizowanie zamowienia);

* komunikacja, czyli wszystkie mozliwo$ci uzyskania niezbednych informacji
o produkcie i jego atrybutach, to takze latwo$¢ dokonywania zamowien. Wielu
dostawcow wprowadzito systemy do $ledzenia przesylek, co ma korzystny wplyw na
zadowolenie klientow, gdyz pozwala im na biezgce monitorowanie lokalizacji zamo-
wionego produktu;

* wygoda (elastycznos¢) wigzaca si¢ z umiejetnoscig dostosowywania np. terminu
dostawy do dostgpnosci klienta oraz reagowania na zmienne wymagania klientow.
Katalog elementow logistycznej obstugi klienta nie jest zamknigty, mozna tutaj

wymieni¢ rowniez kompletno$¢ dostawy, czyli jej zgodno$¢ z zamdéwieniem, formalizm

wiazacy sie z przyjeta procedurg sktadania i realizacji zaméwien, czy tez uwzglednianie

reklamacji oraz wygodng forme sktadania zaméwien [Kauf'1 Ttuczak 2018].

Elementy obstugi klienta w logistyce mozna podzieli¢ ze wzgledu na rdézne kryteria.
Jednym z najpopularniejszych i najcz¢sciej wyrdznianych jest podziat, ktérego kryterium
stanowi czas. Mozemy tu wyodrebni¢ trzy fazy: [Christopher 1998, Kempny 2001]:

1. Elementy przedtransakcyjne — odnoszace si¢ do polityki 1 programow przedsigbior-
stwa dotyczace obstugi, odpowiedniej struktury firmy i elastyczno$ci systemu zapew-
niajgcego realizacje strategii obstugi, elastycznos$ci systemu dostaw.

2. Elementy transakcyjne — to czynniki bezposrednio wptywajace na realizacje dziatan
logistycznych w sferze manipulacji towarem (czas dostawy — od momentu odebrania
zlecenia do momentu odbioru przesytki przez klienta, niezawodno$¢ — okno czasu
dostawy, wygoda — dostawa w systemie ,,drzwi — drzwi”, komunikacja — przeptyw
informacji do klienta o dostawie), kompletnos$¢ 1 doktadnos$¢ dostaw.

3. Elementy potransakcyjne — wspieraja one uzytkownika w trakcie uzytkowania pro-
duktu i obejmujg gwarancje, w tym zwroty towardw, serwis, zaopatrzenie w czesci
zamienne, procedury reklamacji, zamiany badZz wymiany produktu.

Dynamiczny rozwdj polskich przedsiebiorstw wymusza na firmach $§wiadczacych
ustugi logistyczne dziatania zmierzajace do sprawnego 1 efektywnego zarzadzania obstu-
g3 klienta. Oczekiwania klientow wzrastaja wzgledem jakosci obstugi, co stymuluje
wprowadzenie nowoczesnych rozwigzah w obszarze obslugiwanych tancuchéw dostaw
[Dyczkowska 2015)].

Lancuch dostaw obejmuje typowe dziatania logistyczne, za ktore odpowiada inte-
grator — moze nim by¢ operator logistyczny. Istota tworzenia i funkcjonowania fancucha
dostaw jest wspotpraca miedzy ogniwami, ktdra przynosi korzysci wszystkim uczest-
nikom. Operatorzy logistyczni $wiadcza rozne ustugi logistyczne w tancuchu. Uslugi
logistyczne sg postrzegane nie tylko jako obszar poprawy kosztow, ale takze jako obszar
zdobywania przewagi konkurencyjnej na rynku, ze wzgledu na swoja role, jaka odgrywa
w poprawie zadowolenia klientéw [Uvet 2020].

Operatorzy logistyczni tworzg warto$¢ dodang nie tylko dla dostawcow, producentow,
ale przede wszystkim dla ostatecznego klienta. W procesie obstugi logistycznej ogromne
znaczenie ma jako$¢ swiadczonych ustug, ktérg klienci postrzegaja w kontekscie kryte-
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riow pomiaru elementdéw obstugi [Dyczkowska 2015]. Dlatego jak zauwaza Vouzas 1 Kat-
sogianni [2018] oraz Sohn i in. [2017] w kontekscie jakos$ci ustug logistycznych i obstugi
klienta nalezy patrze¢ nie z diadycznej perspektywy, ale w ,triadzie logistycznej”, obej-
mujacej nabywce, dostawce i1 dostawce ustug logistycznych. Niematerialny charakter
ustug powoduje jednak, ze klienci majg problem z oceng ich jakosci i porownywaniem do
ofert konkurencyjnych. Decydujac si¢ na dang ustuge, nabywca ponosi ryzyko zwigzane
z tym, ze jakos¢ tego samego $wiadczenia zalezy od tego kto 1 kiedy je wykonuje. Nie jest
mozliwe fizyczne rozdzielenie ustugi z jej wykonawcg. O ustugach wysokiej jakosci mowi
si¢, gdy ich realizacja spetnia lub przewyzsza oczekiwania nabywcow [Gotembska i in.
2008, Wysokinski i Lengiewicz 2016). Jakakolwiek rozbieznos¢ miedzy tym, czego chce
klient, a tym, co otrzymuje, prowadzi do luki w jakos$ci ustug [Chira i Musetescu 2016].

Istniejg rézne metody pozwalajace na dokonanie pomiaru wybranych aspektéw obstu-
gi klienta, mozemy do nich zaliczy¢ [Horovitz 2006, Smolnik 2016]:

» analize trade-off (co za co) pozwala klientom wskaza¢, jakie preferujg wtasciwosci
wyrobu lub ustugi;

* jakosciowe wywiady przeprowadzane z klientami lub analizy reklamacji klientow
pozwalaja w okresleniu ich satysfakcji i zrozumieniu ich potrzeb;

+ ankiety jako$ciowe dostarczajg informacji o oczekiwaniach klientdw, mozna je wyko-
rzysta¢ do udoskonalenia obstugi.

W ramach niniejszych badan wykorzystano zarowno metode ankiet jakosciowych,
jak 1 przeprowadzono analiz¢ reklamacji klientoéw. Badania dotyczyly ustug $wiadczo-
nych przez operatora logistycznego podmiotom dziatajacym w sektorze motoryzacyj-
nym. Warto podkresli¢, ze sektor motoryzacyjny w Polsce dynamicznie si¢ rozwija i ma
istotne znaczenie dla gospodarki. Jak wynika z raportu EMIS [2022], w 2020 roku war-
to$¢ dodana brutto polskiego sektora motoryzacyjnego wraz ze wspotpracujagcymi z nim
branzami wyniosta 3,4% PKB kraju, co oznacza, Zze byta to druga co do wielkos$ci gataz
produkcji. Wedlug GUS [2021] motoryzacja stanowita wtedy 10% produkcji sprzeda-
nej przetworstwa przemystowego Polski. W branzy motoryzacyjnej wystgpuje ogromny
nacisk na ciggle podnoszenie satysfakcji klienta, dlatego wtasciwa logistyczna obstuga
klienta jest zagadnieniem, ktore warto analizowa¢ i doskonali¢.

Gtownym celem artykutu byta ocena logistycznej obstugi klienta w zakresie dostaw
samochodow realizowanych przez operatora logistycznego dla branzy motoryzacyjne;.
W ramach celow szczegdtowych dodatkowo scharakteryzowano przebieg procesu dys-
trybucji pojazdéw zaréwno z zaktadéw producenta do salondéw sprzedazy, jak i klientow
indywidualnych oraz oszacowano warto$¢ uszkodzen pojazdéw powstajacych podczas
procesu transportu.

Przeprowadzone badania pozwolity na analize systemu obstugi klienta (w tym rozpo-
znanie jego stabych stron) oraz okreslenie poziomu satysfakcji klientow. Niniejsze bada-
nia moga by¢ pierwszym krokiem w okresleniu standardow logistycznej obstugi klienta
w badanym przedsigbiorstwie. Standardy te wyrazaja oczekiwania lub wymagania klien-
tow na danym rynku [Jedynak 2018]. Wyznaczenie standardow obstugi klienta powinno
uwzgledniaé, z jednej strony postulaty jako$ciowe zglaszane przez klientow czy oferte
ze strony konkurencji, z drugiej strony zachodzace relacje migdzy ponoszonymi przez
przedsigbiorstwo kosztami a uzyskanymi efektami [Ciesielski 1999].
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Materiat i metody

W ramach badan wykorzystano pierwotne i wtorne materiaty zrodtowe. W sposob
celowy wybrano do badan przedsigbiorstwo, ktore jest jedng z najwigkszych firm na rynku
swiadczacg kompleksowa obstuge logistyczng dla branzy samochodowej — od fabryki do
koncowego uzytkownika. Badana firma §wiadczy ustugi logistyczne w zakresie spedycji
1 transportu drogowego samochodow, obstugi celnej, magazynowania, montazu akceso-
ridéw oraz napraw lakierniczych dla przemystu motoryzacyjnego. Siedziba firmy znajduje
si¢ na terenie wojewodztwa mazowieckiego. W pierwszym etapie badan opierajac si¢ na
dokumentacji przedsi¢biorstwa, oszacowano warto$¢ uszkodzen powstajgcych w proce-
sie dystrybucji pojazdow, zidentyfikowano takze elementy pojazdow najczesciej uszka-
dzane w ramach realizacji zlecen.

W drugim etapie badan przy wykorzystaniu metody sondazu diagnostycznego skiero-
wano kwestionariusz ankiety do celowo dobranej grupy respondentéw. Badaniami obje-
to kontrahentow/klientoéw, ktorzy korzystali z ustug badanej firmy w latach 2021-2022.
Badanie przeprowadzono na przetomie stycznia i lutego 2023 roku. Ankiete rozestano do
200 respondentéw. Prawidlowo, anonimowo wypetionych ankiet wrocito 182 (91%).
Celem przeprowadzenia ankiety bylto zidentyfikowanie poziomu satysfakcji klientow
z obstugi logistycznej zwigzanej z dostawa samochodow. W ramach prezentacji wynikow
badan zastosowano metode opisows, graficzng i tabelaryczna.

Wyniki badan i dyskusja

Charakterystyka przebiegu procesu dystrybucji samochoddéw
w badanym przedsiebiorstwie

Transport samochodow od producenta w pierwszej fazie zazwyczaj jest realizowany
droga morska lub transportem kolejowym. Istotnym czynnikiem decydujacym o wybo-
rze Srodka transportu jest lokalizacja zaktadu producenta. Samochody od producentow
najczescie] przyptywaja droga morska do niemieckich portow morskich Bremerhaven,
Rostock, badz belgijskich portow w Zeebrugge i Antwerpii oraz do portu w Koprze
w Slowenii. Nastepnie przetadowywane sg na transport kolejowy lub autotransportery
1 transportowane do centréw logistycznych w Polsce, skad dalej przewozone sg auto-
transporterami do salonow samochodow.

Badane przedsi¢biorstwo jako operator logistyczny $wiadczy kompleksowe ushu-
gi logistyczne dla kilkunastu importerow samochodowych. Konwencjonalny proces
wykonania ustugi transportowej przewozu samochodow z placu sktadowego do salonu
samochodowego przebiega wedlug norm i procedur zdefiniowanych w kontraktach z im-
porterami. Okres sktadowania samochodoéw w centrach logistycznych jest uzalezniony
od dyspozycji importera. Wdrozenie systemow informatycznych zapewnia precyzyjna
wymian¢ danych. Po otrzymaniu elektronicznego zlecenia transportowego, nastepuje
jego weryfikacja i rozpoczyna si¢ proces obstugi technicznej. Fabrycznie nowe samo-
chody moga mie¢ zlecone ustugi dodatkowe takie jak: dodatkowy montaz alarmu, czy
potozenie powtoki ceramicznej. Po wykonaniu zleconych doposazen samochod trafia do
myjni oraz na przeglad przedsprzedazowy.
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Rysunek 1. Krzywa Lorenza dla elementoéw pojazdow ulegajacych uszkodzeniu w procesie transportu

Figure 1. Lorenz curve for vehicle components most frequently damaged

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych firmy.

Source: own study based on company data.
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Kolejnym etapem jest przestawienie samochodéw w odpowiednig lokalizacje na
placu sktadowym. Spedytorzy przekazuja instrukcje zatadunkowe pracownikom placu
w celu fizycznego wystawienia samochodoéw w alejki przeznaczone do zatadunku samo-
chodéw na autotransportery. Tak przyjety sposdb organizacji placu pozwala kierowcom
na przeprowadzenie kontroli jakosciowej, poprzez ogledziny powtoki lakierniczej samo-
chodow oraz zweryfikowanie zgodno$ci numeréw VIN zawartych w krajowym liscie
przewozowym. Ostatnim etapem tego procesu jest fizyczne dostarczenie samochodow
do odbiorcy przez kierowce autotransportera. Standardowy czas dostawy samochodu od
momentu zatadowania pojazdu na autotransporter na placu sktadowym centrum logi-
stycznego do momentu dostarczenia do salonu samochodowego na terenie Polski wynosi
do 48 godzin.

W realizacji procesu planowania 1 przewozu samochodow uczestniczy wiele osob,
poczawszy od pracownikow fizycznych takich jak: pracownicy placu samochodowego,
monterzy, kontrolerzy jakosci, technolodzy, kierowcy, az do os6b administracyjnych,
czyli: spedytoréw, koordynatoréw, specjalistow do spraw obstugi klienta oraz planowa-
nia. W tej operacji sktadajacej si¢ z wielu etapéw poza nadrzednym zadaniem, jakim jest
sprawna realizacja transportu, wazne jest optymalne wykorzystanie dostepnych srodkoéw
transportu, ekonomiczne planowanie tras autotransporterow, ustalenie wymagan klien-
tow 1 ich realizacja, a takze negocjowanie stawek transportowych oraz przekazywanie
informacji klientom na temat etapu realizacji zlecenia.

Przebieg kazdego z procesow zalezny jest od wielu czynnikow 1 dostepnosci zasobow.
Niestety zdarzenia losowe 1 btedy ludzkie mogg przyczyni¢ si¢ do powstania np. szkod,
czy opdznien w dostawach. Dlatego waznym aspektem jest monitorowanie zadowolenia
klientéw z realizowanych ustug i ciggte usprawnianie proceséw obstugi.

Analiza uszkodzen pojazdoéw podczas procesu dystrybucji realizowanego
przez badane przedsiebiorstwo

W pierwszym etapie badan przeanalizowano uszkodzenia pojazdow, ktore mialy miej-
sce podczas procesow dystrybucji. Wykonane analizy pozwolity wskaza¢, ktore elementy
samochodow najczesciej ulegaja uszkodzeniu podczas transportu pojazdu do klienta.

Oszacowano, ze calkowita warto$¢ uszkodzen w okresie od sierpnia 2021 roku do
sierpnia 2022 roku wyniosta 1385 tys. PLN. Z przedstawionej krzywej Lorenza wyni-
ka, ze niewielka liczba elementow (30% wszystkich uszkodzonych czesci pojazdow)
jest najczesciej uszkadzana i generuja one ok. 60% wartosci catkowitych uszkodzen
(rys. 1). Wpisuje si¢ to zatem w ogolng zasade Pareto, ze niewielka liczba przyczyn
generuje wicksza cze$¢ efektow jakiego$ zjawiska. Najczesciej uszkadzane podczas
realizacji procesu transportu sa takie elementy jak: zderzak przedni i tylny, dach, maska
silnika, drzwi przednie lewe oraz lewy prog. Badane przedsigbiorstwo w pierwszej
kolejnosci powinno zdiagnozowa¢ i redukowac lub eliminowa¢ czynniki powodujace
uszkodzenia w zakresie wymienionych wyzej elementow. Nalezy pamigtac, ze wyeli-
minowanie przyczyn powstawania uszkodzen wplynie na wyzsza jako$¢ swiadczonych
przez operatora logistycznego ustug i tym samym podniesie poziom zadowolenia klien-
tow z obstugi.
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Opinia klientéw badanego przedsiebiorstwa na temat logistycznej obstugi

W ramach tego etapu badan postanowiono rozpozna¢ poziom zadowolenia klientow
z realizowanych ustug przez badane przedsigbiorstwo. W tym celu przygotowano 1 prze-
prowadzono kwestionariusz ankiety.

W badaniu ankietowym wziely udzial tacznie 182 osoby, w tym 45 kobiet (24,7%)
1 137 mezezyzn (75,3%) — tabela 1. Wigkszos¢ respondentow byta w wieku 2645 lat
oraz reprezentowata duze przedsigbiorstwa (tab. 1). Respondentow poproszono takze
o wskazanie branzy, jaka reprezentuja. Wszyscy ankietowani zwigzani byli z branza
motoryzacyjna.

Warto podkresli¢, ze az 162 respondentow (89,0%) korzystato z oferty badanej firmy
kilka razy w miesigcu. Dwanascie osob (6,6%) podato, ze raz w miesigcu, pie¢ osob
(2,7%), ze raz na pot roku, a trzy osoby, ze raz na trzy miesiace (1,6%) — tabela 1. Swiad-
czy to o tym, ze wigkszos¢ ankietowanych ma czgsty, regularny kontakt z badang firma,
czesto korzysta z jej ustug 1 ma ugruntowang opini¢ na temat wspoipracy. Przedstawione
powyzej wskazania respondentdOw sugerujg rowniez, ze wigksza cze$¢ ankietowanych
klientow zasluguje na miano lojalnych klientow.

Tabela 1. Charakterystyka respondentow
Table 1. Characteristics of respondents

Pleé Kobieta Megzczyzna
24,7% 75,3%
Wiek 18-25 lat 26-35 lat 3645 lat 46-551at 56 lat i wigcej
8,2% 34,6% 33,0% 23,6% 0,5%
Rodzaj klienta r.na1.e s'r.e dgie (.1ui.e . kli.ent
przedsigbiorstwo przedsigbiorstwo  przedsigbiorstwo indywidualny
5,5% 26,9% 53,8% 13,7%
CZ@StOt.hWOéé kilka razy raz raz raz
korzystania z ustug . . , .
badanej firmy W miesigcu W miesigcu na pot roku na trzy miesigce
89,0% 6,6% 2,7% 1,6%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych.

Source: own study based on survey research.

Respondentéw poproszono o wskazanie elementow, ktore sktaniajg ich do korzystania
z ustug badanej firmy. Mozna byto wskaza¢ maksymalnie trzy cechy (rys. 2). Najwieksza
liczba ankietowanych, tj. 80 0s6b wskazata na jakos¢ ustug (44,0% wskazan), nastepnie
66 0s0b (36,3%) wskazato na elastycznos¢. Kolejne pozycje zajeta renoma (dobra opinia
na temat firmy) — 38 0s6b (20,9%) 1 niskie ceny — 31 0sob (17,0%). Najmniej odpowiedzi
uzyskata opcja — terminowosc (12,9%). Szczegdlnie istotnym aspektem w podjeciu wspot-
pracy z badang firma dla kobiet i klientow indywidualnych byla opinia na temat firmy
(jej renoma), a na terminowos$¢ 1 niskie ceny wskazywaty gtéwnie male firmy i klienci
indywidualni. Powyzsze wyniki potwierdzaja to, jak wazna jest wtasciwa obstuga klienta
w przedsigbiorstwie, ktora wptywa na wizerunek przedsigbiorstwa w oczach klientow.

W kolejnym pytaniu zbadano, jakie elementy ustugi decydujg o satysfakcji klientow
z wykonania zlecenia (procesu dostaw pojazdow). Mozna bylo wskaza¢ maksymalnie
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Jako$¢ $wiadczonych ustug I 44,0%
Elastycznos¢ . 36,3%
Renoma firmy I 20,9%
Niskie ceny I 17,0%
Unikatowa oferta [N 14,3%
Terminowos¢ NN 12,9%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Rysunek 2. Czynniki sktaniajgce ankietowanych do wyboru ustug badanej firmy
Figure 2. Factors that lead respondents to choose the services of the surveyed company
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych.

Source: own study based on survey research.

trzy (rys. 3). Najwiecej ankietowanych wskazato na indywidualne podejscie do klienta
— 101 0so6b (55,5%), nieco mniej tj. 98 0séb (53,8%) podato, ze istotne sa kompetencje
(fachowos¢) pracownikéw, 93 osoby (51,1%), ze umiejetnos¢ dziatania w naglych, nie-
przewidzianych sytuacjach, a 92 osoby (50,5%), ze terminowo$¢ realizacji ustug. Najmniej
odpowiedzi uzyskaty: cena ustugi — 48 0sob (26,4%), jakos¢ prac roztadunkowych —
34 osoby (18,7%) 1 prawidlowos$¢ dokumentowania procesu — 29 oséb (15,9%). Powyzsze
wyniki potwierdzaja, ze klienci oczekujg indywidualnego podejscia dopasowanego do ich
potrzeb, profesjonalizmu pracownikow, sprawnosci 1 elastycznosci dziatania w nieprze-
widzianych sytuacjach oraz terminowosci realizowanych procesow, stad badana firma
powinna szczego6lnie dbac o te aspekty. Badana firma powinna tez zdawac sobie sprawe, ze
w/w elementy w wigkszosci zaleza od pracownikow bezposrednio zaangazowanych w pro-
cesy logistyczne. Dlatego powinna wiasciwie dbac o ich selekcje w ramach rekrutacji, ale
takze o dalszy rozwoj w zakresie zwigkszania w/w kompetencji i umiejgtnosci.

Indywidualne podejscie do klienta I 55,5%
Fachowo$¢ pracownikow I 53,8%
Umiejetno$é dziatania w naglych sytuacjach I 51,1%
Terminowo$¢ realizacji zlecen I 50,5%
Cena ustugi IS 26,4%
Jako$¢ prac roztadunkowych N 18,7%
Prawidlowa dokumentacja procesu N 15,9%

0% 20% 40% 60%

Rysunek 3. Elementy decydujgce o satysfakcji ankietowanych z wykonania zlecenia
Figure 3. Elements that determine respondents’ satisfaction with job performance
Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie badan ankietowych.

Source: own study based on survey research.
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Tabela 2. Srednia ocena dla poszczegdlnych elementéw obstugi klienta wedhug opinii responden-
tow (klientow)
Table 2. Average rating for each service element according to respondents’ (customers’) opinions

Element obstugi klientow Srednia ocena*
Kompetencje pracownikow 4,68
Czgstotliwo$¢ 1 tatwos¢ kontaktu z pracownikami 4,52
Zdolno$¢ do elastycznego reagowania na potrzeby i nieplanowane sytuacje 4,49
Poprawnos¢ sporzadzonej dokumentacji 4,46
Stan techniczny autotransporteréw 4,46
Szybkos¢ wykonania i kompletno$¢ przygotowania oferty 4,45
Dostgpno$¢ informacji o ofercie 4,42
Zaangazowanie i kultura kierowcy 4,42
Poziom cen 4,19
Terminowos$¢ dostaw 4,04

*ocen dokonano w skali od 1 do 5, gdzie 1 oznaczato bardzo Zle, a 5 oznaczato bardzo dobrze.
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.

Source: own study based on survey research.

Nastepnie poproszono o oceng w skali od 1 do 5 (gdzie 1 oznaczato bardzo zle, a 5
oznaczato bardzo dobrze) wybranych elementow zwigzanych z obstugg klienta (tab. 2).
Ogolna ocena poszczegdlnych elementéw obstugi klienta byla na wysokim poziomie
(duzy odsetek wskazan bardzo dobrze 1 dobrze). Najwyzej oceniono kompetencje pra-
cownikow, fatwo$¢ kontaktu w czasie wykonania zlecenia oraz zdolnos¢ do elastycznego
reagowania. Najnizej ocenione zostaty takie elementy jak: zaangazowanie 1 kultura kie-
rowcy, poziom cen oraz terminowos¢ ustug (tab. 2).

W kolejnym etapie badan zapytano ankietowanych, czy zglaszali reklamacje doty-
czace realizacji dostawy. Az 36% ankietowanych potwierdzito, ze zglosito reklamacje.
Nastepnie respondenci wskazali, ze reklamacje w gtownej mierze dotyczyly uszkodzen
transportowych tj. otarcia lakiernicze, zniszczenia lusterek, zderzakow, wgnieciony dach,
w ramach zgloszonych reklamacji pojawily sie¢ takze braki w wyposazeniu pojazdow
m.in.: brak ksigzek serwisowych, dywanikow, wycieraczek, a takze dodatkowego wypo-
sazenia, np. brak zamontowanej nawigacji.

W ramach kontynuacji tego segmentu pytan poproszono o ocen¢ procesu zgtoszenia
reklamacji. Ponad potowa badanych respondentow ocenita, ze proces zgloszenia rekla-
macji przebiegl bardzo dobrze, dobrze ten proces ocenito 25 0s6b (38,5%), przecigtnie
5 0s6b (7,7%), zle jedna osoba (1,5%), a bardzo Zle nie wskazat Zzaden respondent. Wyni-
ki sg istotne, gdyz nalezy pamigtac, ze whasciwa obstuga procesu, w tym rowniez rekla-
macji wptywa na catoksztalt opinii i oceny poziomu obstugi klienta.

Kolejne pytanie mialo charakter otwarty, poproszono o wskazanie co zdaniem ankie-
towanych firma mogtaby poprawi¢ we wspodlpracy z klientami. Nie wszyscy udzielili
odpowiedzi, wielu respondentéw wskazywato rowniez, ze nic nie trzeba zmieniac (48%).
Sposrod osob, ktore odpowiedzialy najczesciej powtarzajace si¢ sugestie dotyczyly:
terminowosci dostaw (52%), przyspieszenia (skrocenia czasu) realizacji zlecen (23%),
wigkszej czestotliwosci dostaw (7%), poprawy w zakresie kontaktu 1 podejscia do klien-
ta (16%), wyeliminowania uszkodzen transportowych (12%), umozliwienia bezposred-
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niego kontaktu z kierowca odpowiadajagcym za przewoz tadunku (6%), poprawe obiegu
dokumentacji (fakturowanie od razu po wykonaniu ustugi i skrécenie czasu oczekiwania
na korekty faktur — 28%).

Na koniec zapytano ankietowanych, czy skorzystaliby ponownie z oferty przedsie-
biorstwa. Przewazajaca wigkszo$¢, tj. 178 0séb (97,8%) zamierza ponownie skorzystac
z ushug badanej firmy. Tylko cztery osoby (2,2%) podaty, ze nie sg zainteresowane dalsza
wspolpraca. Mozna zatem przyjaé, ze klienci w zdecydowanej wigkszos$ci sg zadowoleni
z realizacji zlecen, majg zaufanie do firmy, co wptywa na ich lojalno$¢ 1 ponowne korzy-
stanie z ushug firmy. Potwierdza to rowniez fakt, iz badane przedsigbiorstwo ma wielu
statych, kluczowych klientéw. Nalezy jednak pamigtac, ze firma powinna dba¢ o aktual-
nych klientow, ale takze musi zabiega¢ o pozyskiwanie nowych.

Podsumowanie i wnioski

Literatura przedmiotu do$¢ szeroko porusza problem logistycznej obstugi klien-
ta. Po pierwsze, dostarcza wielu definicji logistyki, ktore koncentrujg si¢ na aspektach
uzytecznos$ci miejsca i czasu w kontekscie wartosci wytwarzanej dla klienta. Po drugie,
zwraca uwage na fakt, ze obstuga klienta stanowi kluczowy element w procesach logi-
stycznych 1 nadaje sens tym procesom. Obstuga klienta jest zatem jednym z gtoéwnych
poje¢ wspotczesnej logistyki. Wynika z samego celu i zasad zarzadzania logistycznego,
ktoére najkrocej wyraza powszechnie znana reguta 7W (wlasciwy produkt, wlasciwa ilos¢,
wlasciwym stan, wlasciwy czas, wlasciwe miejsce, wlasciwy koszt, wtasciwy klient).
Obstuga klienta moze by¢ postrzegana jako umiejetno$¢ lub zdolnos¢ zaspokajania
wymagan i oczekiwan klientow gtownie co do czasu i miejsca zamawianych dostaw, przy
wykorzystaniu wszystkich dostgpnych form aktywnosci logistycznej, w tym transportu,
magazynowania, zarzadzania zapasami, informacjg i opakowaniami. Obstuga klienta jest
zatem przejawem tego, jak dobrze system logistyczny spetnia swa funkcje w kreowaniu
uzytecznos$ci czasu i miejsca dla klienta, co przeklada si¢ na jego poziom satysfakcji
1 zadowolenia. Wtasciwa logistyczna obstuga klienta moze zapewni¢ przedsigbiorstwom
zdobycie przewagi konkurencyjne;j.

Przeprowadzone badania empiryczne dotyczyly oceny obstugi klienta w ramach dzia-
talno$ci operatora logistycznego zajmujacego si¢ kompleksowymi ustugami logistycz-
nymi dla branzy motoryzacyjnej. Badana firma $wiadczy profesjonalne ustugi zwigzane
z transportem mie¢dzynarodowym drogowym 1 kolejowym, zarzadzaniem przestrzenia
sktadowania, obstuga w porcie, odprawami celnymi, zarzagdzaniem roszczeniami ubez-
pieczeniowymi. Klienci badanego przedsigbiorstwa cenig sobie przede wszystkim ela-
styczne 1 indywidualne podejscie do realizowanych ustug, kompetencje pracownikéw,
a takze umiej¢tnos¢ elastycznego reagowania w nagtych sytuacjach.

Przeprowadzone badania ujawnily obszary, ktére w logistycznej obstudze klienta
nalezy poprawi¢, aby zwigkszy¢ satysfakcje klientoéw. Sugestie dotyczyly: terminowosci
dostaw, skrécenia czasu realizacji zlecen, poprawienia mozliwosci kontaktu z kierowca,
wyeliminowania uszkodzen podczas transportu pojazdow oraz poprawe obiegu doku-
mentacji. Wobec tego w tych obszarach nalezatoby zintensyfikowa¢ dziatania prowadza-
ce do poprawy postrzegania okreslonych elementow, np. realizacji doskonatych jakos-
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ciowo dostaw, mozliwosci kontaktu kierowcy z klientem podczas realizacji dostawy oraz
bezblednego i1 terminowego przygotowania dokumentacji.

Przeprowadzone w ramach niniejszego artykutu badania pozwolily zatem na ana-
lize obstugi klienta (w tym rozpoznanie jej stabych stron) oraz okreslenie poziomu
satysfakcji klientow branzy motoryzacyjnej z ustug badanego operatora logistyczne-
go. Przeprowadzone badania mogg si¢ przyczyni¢ do wprowadzenia zmian w systemie
obstugi klienta, w tym wprowadzenia standardow obstugi. Wprowadzenie standaryzacji
pozwolitoby ujednolici¢ poziom jakosci obstugi, co pomogtoby takze stworzy¢ spojny
wizerunek przedsigbiorstwa w oczach klientow. Dodatkowo nalezy mie¢ na uwadze, ze
realizacja procesu obstugi klienta w duzej mierze zalezy od zaangazowanych w pro-
ces pracownikow, dlatego badania pozwolity takze zidentyfikowac luki kompetencyjne
pracownikdéw badanego przedsigbiorstwa wraz ze wskazaniem obszarOw wymagaja-
cych przeszkolenia.

Dbatos¢ o wysoki poziom logistycznej obstugi klienta jest jedng z najwazniejszych
decyzji przedsigbiorstwa, ktdra moze zapewni¢ mu przewage konkurencyjng na rynku.
Chcac osiagnaé przewage konkurencyjng, przedsigbiorstwo wcigz musi poszukiwac
nowych rozwigzan. Strategie firmy powinny by¢ formutowane w celu spetniania potrzeb
1 oczekiwan klientéw i by¢ zwigzane z czasem realizacji zamowienia, przy uwzgled-
nieniu niezmiennie wysokiej jakos$ci ustug oraz odpowiednich kosztéw obstugi klienta.
Przedsigbiorstwo powinno na biezgco monitorowac proces obstugi klienta oraz wpro-
wadza¢ zmiany w celu jej ulepszenia. Przeprowadzone w ramach ankiet jako$ciowych
badania oczekiwan i satysfakcji klientoéw z obstugi logistycznej byly pierwszymi tego
typu analizami w badanej firmie. Badania ujawnity silne 1 slabe strony realizowane;j
obstugi logistycznej. Warto zatem rekomendowac, aby takie analizy prowadzi¢ syste-
matycznie w celu np. por6wnania poziomu obstugi do wprowadzonych w tym zakresie
standardow.
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Funkcjonowanie rynku ustug kurierskich, ekspresowych
i paczkowych (KEP) w obliczu trendéw i nowych wyzwan

Functioning of courier, express and package services
market (CEP) in the face of trends and new challenges

Synopsis. Obecnie zardbwno w Polsce, jak i na $wiecie rynek KEP (przesytek kurier-
skich, ekspresowych i paczkowych) jest jednym z najszybciej rozwijajacych sie
segmentow sektora logistycznego. Gtownym jego motorem napedowym jest trans-
formacja cyfrowa, w szczegolnosci duza popularnos¢ przeno$nych urzadzen, szybka
wymiana informacji oraz dziatalnos¢ e-commerce. Klienci zamawiaja produkty
oraz ushugi w wygodnym dla siebie miejscu i czasie, oczekujac jednoczesénie szyb-
kiej realizacji zamdwienia. Pomimo niepewnej sytuacji gospodarczej oraz wojny
w Ukrainie $wiadczone przez lokalnych i globalnych operatoréw ustugi szybko si¢
upowszechnity. Zaczynamy jednak powoli obserwowa¢ spadek zainteresowania ta
branza, co jest zwigzane mi¢dzy innymi z wysokg inflacjg i obnizeniem silty zakupo-
wej konsumentoéw. W Polsce niekorzystne czynniki zwigzane z rozwojem branzy sg
tagodzone glownie potozeniem geograficznym Polski, tanig i wykwalifikowang site
roboczg oraz coraz bardziej rozbudowang infrastrukture transportowa. W tym kon-
tekscie, celem opracowania jest prezentacja podjetej problematyki i wynikow badan
nad funkcjonowaniem oraz rozwojem rynku KEP z uwzglednieniem Polski. Opra-
cowanie opiera si¢ na analizie dokumentow, oraz danych zastanych w raportach.

Stowa kluczowe: Rynek KEP, przesyiki kurierskie, funkcjonowanie, rozwoj

Abstract: Both in Poland and worldwide, the CEP market (courier, express and par-
cel shipments) is one of the fastest growing segments of the logistics sector. Its main
driving force is digital transformation, in particular high-speed electronic communi-
cations and e-commerce activities. The dynamic development of the CEP market is
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influenced by the growing mobility and the very high popularity of portable devices.
Customers are ordering goods and services increasingly often at a place and time that
is convenient for them, while expecting a quick order execution. Despite the uncertain
economic situation and the war in Ukraine, services provided by local and global
operators are quickly becoming popular. Currently, however, we are beginning to
observe a slight decline in interest in this industry, which is related, among others,
to high inflation and a reduction in the purchasing power of consumers. In Poland,
the unfavorable factors related to the development of the industry are mitigated
mainly by the geographical location of Poland, cheap and qualified workforce, and
increasingly developed transport infrastructure. In this context, the aim of the study
is to present the issues raised and the results of research on the functioning and
development of the CEP market, using the example of Poland. The study is based on
the analysis of various documents and data found in the reports .

Keywords: CEP market, courier services, functioning, development

Kody JEL: L87, N7

Wprowadzenie

Podejmujac problematyke funkcjonowania rynku przesylek kurierskich, ekspreso-
wych i paczkowych (KEP)* na wstepie nalezy wskazaé, iz jest on bardzo zréznicowa-
ny 1 podzielony. Obejmuje obszary logistyki charakteryzujace si¢ odmienng specyfika
$wiadczonych ustug.’ Praktyka wskazuje, iz w literaturze przedmiotu i raportach branzo-
wych brak jest jednolitego podejscia terminologicznego w zakresie definicji ustug rynku
KEP. Wickszo$¢ autoréw stosuje zamiennie terminy ,,ustugi kurierskie™®, ,,ustugi eks-
presowe”’ i ,ustugi paczkowe™®. Z pewnoscia wszystkie si¢ przenikajg, stanowigc jed-

4 W literaturze przedmiotu 1 w praktyce gospodarczej nie przyjeto jednoznacznego rozumienia terminu KEP.
Mozna go interpretowac na dwa rdzne sposoby. Pierwszy z nich ma stosunkowo waskie znaczenie i odnosi
si¢ do niemieckiego rozwini¢cia Kurier, Express, Paketdienste, co oznacza przesytki kurierskie, ekspresowe
i paczkowe. Drugie rozwinigcie jest znacznie szersze, poniewaz obejmuje przesytki kurierskie, ekspresowe
i pocztowe (z ang. courier, express and portal services, czyli CEP). Analizujac krajows literature, mozna dojsé¢
do wniosku, iz w polskim thumaczeniu wystepuje duza réznica w definiowaniu zakresu dziatalno$ci firm z bran-
zy KEP. Dlatego tez w praktyce gospodarczej dochodzi do coraz wigkszego przenikanie si¢ ushug pocztowych
i paczkowych. Bardzo czesto pojecia te stosuje si¢ zamiennie, wykorzystujac do tego jednoczesnie szeroko
rozumiane rozwinigcie skrotu KEP.

> Rynek przesytek kurierskich, ekspresowych i paczkowych KEP jest podzielony na segmenty wedtug dziatalno-
$ci (B2B, B2C i C2C), miejsca docelowego (krajowego 1 migdzynarodowego), uzytkownika koncowego (ustugi,
handel hurtowy i detaliczny, produkcja, budownictwo i ustugi komunalne oraz branze podstawowe) ) oraz wedtug
potozenia geograficznego (Ameryka Potnocna, Europa, region Azji i Pacyfiku oraz reszta $wiata).

6 Ustugi kurierskie pierwotnie dotyczace przewozu rzeczy szczegdlnie waznych i wartosciowych. Cecha od-
rézniajacy ten rodzaj ustug jest rola kuriera jako swoistego postanca, ktéry odpowiada za dostarczenie przesytki
do odbiorcy.

7 Ushugi ekspresowe, podobnie jak ustugi kurierskie, maja na celu szybka i niezawodng dostawe przesytek, nie
towarzyszy im natomiast personalna opieka kuriera.

8 Ustugi paczkowe koncentruja si¢ na krajowych, czegsto regularnych przesytkach o niewielkiej wadze i okreslo-
nych rozmiarach, a wigc ich obstuga jest tatwiejsza, a procesy operacyjne czy informatyczne stosowane przez
przedsiebiorstwa kurierskie sg wysoce wystandaryzowane.
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noczes$nie wydzielong 1 pr¢znie dziatajaca branz¢ KEP. Co wazne, kazda z nich integruje
rézne galezie handlu i przemystu, w potaczeniu natomiast stajag si¢ trwatym elementem
wspolczesnej gospodarki 1 wymiany handlowej. W tym wzgledzie, branza KEP staje si¢
pomostem pomiedzy sektorem TSL (transport, spedycja, logistyka), a sektorem poczto-
wym [Gawryluk 2019, Kawa 2019].

Zrbdznicowanie podmiotow i ustug swiadczonych na rynku KEP a takze brak spojnosci
przepisow prawnych, powoduje, ze trudno jest jednoznacznie zidentyfikowac 1 okresli¢
pojecie ustugi rynku KEP. Zaréwno w literaturze naukowej, branzowej, jak 1 w regula-
minach przedsiebiorstw logistycznych oraz przewozowych, stosuje si¢ na przyktad okre-
Slenie ustug kurierskich jako tozsame z innymi ustugami KEP, nie wydzielajac niejako
»sztucznie” ustug kurierskich od ekspresowych czy paczkowych. Zdaniem Rydzkowskie-
go [Rydzkowski, 2007] ustugi rynku KEP stanowig rdzen rynku logistycznego i cho¢ nie
sg wyraznie okreslone i doprecyzowane, to mozna jednak wskaza¢ wystepujace miedzy
nimi roznice 1 podobienstwa. W tabeli 1. podj¢to probe zestawienia cech i sktadowych
ustug ekspresowych, kurierskich, paczkowych z ustugg logistyczna.

Tabela 1. Analiza poréwnawcza ushug rynku KEP z ustuga logistyczng
Table 1. Comparative analysis of KEP market services with logistics service

Usluga Ushuga Ushuga Ustuga
kurierska ekspresowa pocztowa/paczkowa logistyczna
Swiadczona jest w oparciu $wiadczone w oparciu
0 przepisy przewozowe 0 przepisy przewozowe
krajowe lub migdzynaro- krajowe lub migdzynaro-
Podstawa dgwe tzvy. ustugi umowne, d.owe tZVf/. ustugi umowne, regulowane sa ik s
] , . tj.ustugi wykonywane na tj. ustugi wykonywane na  ustawa o prawie
dzialalnosci . . . . prawnych
podstawie umowy z klien-  podstawie umowy z klien- pocztowym
tem regulowane ustawa tem regulowana ustawg
0 prawie pocztowym i usta- 0 prawie pocztowym i usta-
W4 0 prawie przewozowym Wwa 0 prawie przewozowym
Element . . . . ..
skladowania nie wystepuje wystepuje wystepuje zaleznie

przewoz fizyczny,

Przedmiot , sortowanie, rozestanie
przewoz fizyczny

ustuga przewozo-

przewoz fizyczny, wa, spedycyjna.

sortowanie, skla-

ushugi w sktadowanie : czynnosci uszla-
. dowanie .
w terminalach chetniajace
Czas trwania stosunkowo szybki — szybki — zalezn stosunkowo wlasciwy —
ustugi zalezny od wysokosci od Y sokoci o lﬁt dhugi — zalezny od soodn zy7W
g optaty Wy platy optaty goany
: . stosunkowo wysoki — zalez- st.osunkowo e e 1 .
Sredni koszt . lezny od czasu dorgczenia, ~ . ey wlasciwy —
. ny od czasu doreczenia, cen .. .. zalezny od wiel
ushugi . .. cen paliwa i opcji dodat- L. . zgodny z 7TW
paliwa i opcji dodatkowych kosci przesyltki
kowych
.. glownie B2B, wraz z roz- .. L.
Klienci wojem rynku oraz B2C glownie B2B, B2A gtownie C2C B2B, B2C, B2A
wystepuje osoba postanca . .
Opiekun odpowiedzialnego za brak personalnej opieki Wy;?g;ﬂ,i;/sfba V?;laseffzﬁz]r ¢
przesylki przesytke podczas calej podczas przewozu listonosza e

trasy przewozu

Zrodto: opracowanie na podstawie [Matuszczak 2012].

Source: study based on [Matuszczak 2012].
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W odniesieniu do informacji zamieszczonych w tabeli wypada doda¢, ze oczekiwa-
nia konsumentow oraz partneréw biznesowych wobec operatorow rynku KEP caty czas
zwigkszajg sig, za$ kluczowymi czynnikami réznicujagcymi oferte ustug wérdd poszcze-
gblnych podmiotow rynku KEP s3: czas dostawy przesytki do odbiorcy, zasieg dziatan
operatora, obstugiwane obszary dziatalno$ci gospodarczej oraz stosowane gatgzie trans-
portu. W tym wzgledzie, ustugi dodatkowe — bedace atrybutem operatora — stanowia
najwicksza roznice w ustugach rynku KEP. Z kolei to co od lat nie zmienia charakteru
tych ustug to dazenie wszystkich operatoréw do realizacji ustug na wysokim poziomie,
w szczegolnosci jak najszybciej i1 jak najtaniej.

Z uwagi na roznorodno$¢ i zakres, wspolczesng ustuge KEP mozna definiowac¢ jako
ustuge polegajaca na [Rozwdj rynku... 2023]:

* dostarczeniu przesyltki (kurierskiej, ekspresowej, paczkowej) od nadawcy do odbior-
cy lub w miejscu uzgodnionym z operatorem,

* przez wyspecjalizowane przedsigbiorstwo,

* przy wykorzystaniu odpowiedniej sieci operacyjnej (logistycznej),

* zmozliwoscig §ledzenia informacji o statusie przesyitki,

» 7z okreslonym terminem dor¢czenia,

* z zachowaniem odpowiednich kosztow,

* zgodnie z oczekiwaniami klienta.

Tabela 2. Charakterystyka podstawowych ustug §wiadczonych na rynku KEP
Table 2. Characteristics of external services on the CEP market

Ushugi kurierskie Ushugi ekspresowe Ushugi paczkowe

* Dotyczg najczeSciej spontanicznie nada- ¢ Umozliwiajg szybka i
wanych do przewozu waznych dokumen- niezawodng dostawg prze-
tow lub przesytek o wysokiej warto$ci, sytek, ktore z reguty maja
np. bizuterii, zegarkodw czy drogich czesci wysoka wartosc.

» Koncentruja si¢ na dostawach
krajowych, regularnych, nie-
kiedy planowanych przesytek
o niewielkiej wadze.

zamiennych.

Cechg charakterystyczng ich dostaw jest
staty personalny nadzor nad taka przesyt-
ka, umozliwiajacy dostep kuriera do niej

w dowolnym czasie.

Ustugi kurierskie stworzyty podwaliny
wspotczesnego rynku KEP i do dzi§
stanowig one gtowna podgrupe ustug
ekspresowych. Czgsto twierdzi si¢ row-
niez, ze wyroznikiem tych ustug jest rola
swoistego postanca — kuriera. To wlasnie
kurier jest odpowiedzialny za niezawodna
dostawe przesyiki, jak rowniez dokumen-

tacji niezbednej do jej odbioru.

* W odrdznieniu od ustug
kurierskich, ich dostawie
nie towarzyszy personalna
opieka.

* Dostawa ekspresowa jest
realizowana przez jednego
oferenta ustug (a single so-
urce). Zapewnia ja wlasna
sie¢ dostaw oferenta ustug,
ktora niekiedy ma charakter
ogblnoswiatowy.

» Czescia tej oferty ustug sa
Sciste czasy dostaw, np.
godz. 8:00, 9:00 lub 22:00.

Oferenci ustug paczkowych
projektuja swoje ushugi pod
indywidualne przesyiki.
Dostawy przesylek paczko-
wych sa tatwiejsze w obstudze
ze wzgledu na ich standardowe
rozmiary, w odréznieniu od
dostaw przewoznikoéw kla-
sycznych, ktorzy obstuguja
dostawy przesylek niezmiernie
zroznicowanych pod wzgle-
dem formy i rozmiaru.

W obstudze przesytek pacz-
kowych sg szeroko stosowane

* Przesylki te charakteryzuje zwykle mata standardowe technologie, co
waga. sprawia, iz procesy operacyjne

» Dostawy kurierskie mogg mie¢ charakter czy informatyczne sa w tej
krajowy lub migdzynarodowy. obstudze rowniez wysoce

* Na rynku tym ustugi oferuje z regulty duza wystandaryzowane.
liczba matych firm.

Zrédto: opracowanie na podstawie [Rutkowski i in. 2011].

Source: study based on [Rutkowski et al. 2011].
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Z tak definiowang ustuga mozna spotkac si¢ w raporcie ,,Branza przesylek kurierskich,
ekspresowych 1 paczkowych”. Autorzy opracowania podkreslaja, iz ustugi na rynku KEP
charakteryzuje specyficzna warto$¢ dodana, ktorg powinny tworzy¢ zarowno sposob wyko-
nania ustugi, jak 1 zwigzane z ushugg zobowigzania ustugodawcy wobec klienta [Rutkowski
iin. 2011]. Charakterystyke poszczegolnych ustug przedstawiono w tabeli 2.

Reasumujac dotychczasowy rozwazania, mozna stwierdzi¢, iz wspolczesny Swiat
wigze si¢ nie tylko z wygodng formg dorgczenia, dopasowang do stylu zycia klientow,
ale 1 z digitalizacja na kazdym etapie procesu. Dlatego operatorzy rynku KEP powinni
stawia¢ na cyfrowe rozwigzania wspierajace obstuge klientow. Integracja technologii
w procesach 1 ustugach rynkowych pozwala z jednej strony skutecznie odpowiada¢ na
potrzeby klientow z drugiej za§ wspiera¢ efektywno$¢ operacyjna 1 kosztowa operatora.
Rozwigzania takie jak: wygodne zwroty, sie¢ OOH zlozona z punktow POP 1 automatow
POP BOX czy tez platforma do nadawania paczek paczking.pl i wiele innych, to
przyklady projektow, dzialan i usprawnien, ktore rozwijaja rynek i wyznaczajg trendy
[Kania-Okienczyc 2023].

Materiaty i metody

Celem artykutu jest ocena kondycji rynku ustug KEP, analiza dynamiki jego rozwoju
w ostatnich latach oraz wskazanie tendencji i czynnikow determinujacych jego rozwdj
W przysztosci.

Materiatem badawczym jest tres¢ dostepnych dokumentdéw i raportow odwotujacych
si¢ do branzy TSL — w szczegdlnosci, w Polsce. Dodatkowo wykorzystano materiaty
zastane, takie jak dane statystyczne pochodzace z polskiej 1 europejskiej statystyki pub-
licznej. Opracowanie ma charakter teoretyczny, oparte na ekonomicznej analizie typu
desk research.

Rynek ustug KEP w ujeciu globalnym

Rynek ustug kurierskich, ekspresowych i paczkowych jest jednym z najszybciej roz-
wijajacych si¢ rynkdéw branzowych na swiecie [Courier, express... 2021a]. W 2018 roku,
globalny rynek KEP wart byt 306 mld EUR. Trzy lata p6zniej, w 2021 roku, warto$¢
tego rynku wyniosta juz 462,1 mld EUR, rosnac o 12,2% w skali roku. Wzrost ten byt
nieco slabszy niz w pandemicznym 2020 roku, kiedy zanotowano zmian¢ az o 13%.
Niemniej jednak, ekspansja z 2021 roku zaliczana jest do najwickszych w ciggu ostat-
niej dekady. Na dynamiczny rozwdj rynku ztozyly si¢ przede wszystkim: zniesienie
restrykcji pandemicznych, ekspansja e-commerce oraz rozwéj handlu migdzynarodo-
wego [Pakulniewicz 2022].

W uzupehieniu nalezy jednak doda¢, ze po wybuchu wojny w Ukrainie mozna byto
si¢ spodziewac, ze nabierajaca ,,rozpedu” $wiatowa gospodarka gwaltownie wyhamuje.
Praktycznie od poczatku lutego 2022 roku w zwigzku z kryzysem energetycznym, zyw-
nos$ciowym, inflacyjnym, zerwanymi tancuchami dostaw oraz stabngcg koniunkturg pro-
dukcji 1 popytu globalna gospodarka zaczeta spowalnia¢. Tempo spowolniania nasilito

23



S. Ejdys, J. Gornecka, J. Antoniak

si¢ z koncem roku, kiedy §wiatowe instytucje zaczely publikowac szacunki dotyczace
globalnej dynamiki PKB i handlu. Potwierdzity to raporty Swiatowej Organizacji Han-
dlu (WTO) 1 Organizacji Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD). Wedtug OECD
globalny wzrost PKB w 2022 roku osiagnal poziom 3,1%, a w 2023 roku osiagnie 2,2%,
a w 2024 roku 2,7% [Oflakowski 2023]. Spowolnienie globalnej gospodarki przetozyto
si¢ na rozwoj rynku KEP. Po dwdch latach bardzo korzystnych dla e-commerce, ktory
napedzat dynamiczne wzrosty liczby przesytek, pojawila si¢ ostroznos¢ zakupowa prowa-
dzaca do wyraznego spowolnienia dynamiki wzrostu [Swiatowa gospodarka... 2023].

Analitycy twierdza, ze na koniec 2022 roku warto$¢ rynku KEP przekroczyta poziom
503 mld EUR. Jego wzrost byt nieco stabszy i wynidst okoto 9% rok do roku. Spo-
wolnienie wzrostu spowodowane byto rosngcymi kosztami energii i paliw, tendencjami
inflacyjnymi na catym $wiecie, ktore negatywnie wptywatly na poziom konsumpcji, oraz
dalszymi zaktdceniami w tancuchach dostaw, a takze nawracajacymi obostrzeniami pan-
demicznymi w Chinach.

Obecnie wiele wskazuje na to, ze rok 2023 w tym wzgledzie bedzie inny. Ma przy-
nie$¢ powrot na $ciezke wzrostowa, choc, jak prognozuja analitycy, nie wrdcg juz czasy
wzrostow tak dynamicznych jak w latach 2020-2021. Z prognoz analitykéw z Transport
Intelligence wynika, ze globalny rynek KEP zwigkszy si¢ w 2023 roku o 2,1% w stosun-
ku do roku poprzedniego. Jak wida¢, bedzie to niewielkie odbicie w stosunku do roku
ubieglego [Globalna gospodarka... 2023]. I cho¢ pozornie mogtoby si¢ wydawac, ze
koniunktura w branzy jest dobra, to jednak zachwytu na rynku juz nie ma. Eksperci nie
maja watpliwosci, ze globalna branza KEP mocno odczuwa brak impulséw do wzrostu ze
strony sektora handlu internetowego. Trudno zatem oczekiwa¢ w nadchodzacym czasie
tak dynamicznych wzrostow jak w poprzednich latach.

Pomimo tego, analitycy szacuja, ze w 2026 roku warto$¢ globalnego rynku osiagnie
poziom 683,5 mld EUR. Z czego logistyka obstugujaca rynki wewnetrzne warta bedzie
569,1 mld EUR, a $wiadczaca ustugi dla handlu transgranicznego 114,5 mld EUR [Glo-
balna gospodarka... 2023]. Z prognoz tych wynika, ze rynek przesytek wewngtrznych
w perspektywie do 2026 roku wzrastat bedzie $rednio o 6,7% rokrocznie, podczas gdy
rynek przesytek migdzynarodowych bedzie rozwijac si¢ nieco szybciej, w tempie okoto
8% rocznie [Gulc 2019]. Analitycy twierdzg rowniez, ze do 2026 roku najszybciej rozwi-
ja¢ sie bedzie rynek przesytek kurierskich i ekspresowych w Ameryce Potnocnej — $red-
niorocznie o 7,7%, a nieco wolniej w Azji 1 Pacyfiku okoto 7,3%. Co wazne, szacuje sig,
ze w 2026 roku rynek przesytek krajowych w Ameryce Péinocnej bedzie wiekszy niz
wartos$¢ przesytek krajowych w rejonie Azji i Pacyfiku [Mordor Intelligence 2021a]. Nie-
stety, Europa pod wzgledem wzrostu pozostanie daleko w tyle za regionami znajdujacymi
si¢ w czotowce — tempo wzrostu rynku przesytek kurierskich i ekspresowych na Starym
Kontynencie osiggnie sredniorocznie 5,6% do 2026 roku [Mordor Intelligence 2021b].

Obecnie, najwigkszym rynkiem ushug kurierskich — pod wzgledem przychodow ope-
ratorow — jest rynek Stanéw Zjednoczonych. Z kolei najszybciej rozwijaja si¢ rynki azja-
tyckie, w szczeg6lnosci rynek chinski, ktory generuje ponad 40% wolumenu przesytek
[Courier 2019]. W tym wzgledzie rynek ustug kurierskich odnotowuje swoj dynamicz-
ny wzrost rowniez w krajach rozwijajacych si¢, w szczegolnosci w branzy e-commerce,
gdzie jest wynikiem wyzszego standardu zycia mieszkancow, rosnacej populacji klasy
sredniej oraz szerszego dostepu do Internetu [Pakulniewicz 2022].
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Trzecim co do wielkosci na §wiecie rynkiem KEP jest rynek europejski. Jednak dyna-
mika jego rozwoju jest zdecydowanie stabsza niz w przypadku Ameryki Péinocnej 1 Azji.
W 2018 roku osiagnat on warto§¢ 67 mld EUR, a wolumen przesytek uksztattowat si¢ na
poziomie 11 mld paczek, co w pordwnaniu z rokiem poprzednim oznaczato jego wzrost
wartos$ci odpowiednio o 7,0%, a wolumenu przesytek o 8,9% [European courier..., 2019].
W minionym 2022 roku warto$¢ europejskiej logistyki dla e-commerce osiagneta poziom
81,6 mld EUR. Z tego 69,9 mld EUR stanowita logistyka dla sprzedazy internetowej
na potrzeby rynkow wewnetrznych. W tej sytuacji, bedacy swoistym barometrem stanu
gospodarki europejskiej, rynek ustug kurierskich na Starym Kontynencie mozna uznaé za
rozwijajacy si¢ dos¢ stabilnie [Pakulniewicz 2022].

Obecnie, najwickszym wewnatrz-europejskim rynkiem dla e-handlu jest Wielka Bry-
tania z warto$cig rynku na poziomie 23,9 mld EUR. Zdecydowanie wyprzedza Niemcy
z rynkiem oszacowanym na poziomie 16,5 mld EUR i Francj¢ z rynkiem ocenianym
na 12,1 mld EUR. Polska znajduje si¢ na 8. miejscu w Europie z rynkiem wartym
2,1 mld EUR, tuz za Niderlandami i Szwajcarig, z odpowiednig wartoscig ich rynku
2,712,1 mld EUR [Kawa 2019].

Funkcjonowanie Polskiego rynku KEP

Krajowy rynek KEP jest znaczacym elementem polskiej gospodarki, o duzym poten-
cjale innowacyjnosci i rozwoju [Kawa 2019]. Juz przed pandemig uchodzit on za rynek
nowoczesny o bardzo rozwinietej sieci punktow odbioru nawet na tle bardziej rozwinig-
tych panstw Europy Z jednej strony jest to konsekwencja zmieniajacych si¢ preferencji
konsumentow, ktorzy w coraz wigkszym stopniu zainteresowani sg jako§ciowymi aspek-
tami oferty, gldwnie szybkoscia, terminowoscia, kompleksowoscig oraz elastyczno$cia
procesu §wiadczenia ustug o charakterze ekspresowym Z drugiej za$ strony silny wptyw
na wzrost rynku ustug kurierskich ma ekspansywnie rozwijajacy si¢ w Polsce sektor han-
dlu elektronicznego. O skali jego rozwoju $wiadczy fakt, iz w rankingu najszybciej roz-
wijajacych si¢ rynkdw e-commerce na Swiecie w 2019 roku handel elektroniczny w Pol-
sce uplasowat si¢ na trzynastej pozycji [Courier, express... 2021b].

Na tle krajow europejskich, warto$¢ rodzimego rynku ustug KEP nie wygladu impo-
nujaco. Stanowi on zaledwie 3% rynku europejskiego [Rozwoj rynku... 2023], a wolu-
men przesytek obstugiwanych w Polsce jest 8-krotnie mniejszy niz w krajach Europy
Zachodniej, w szczeg6lnosci w Niemczech, Wielkiej Brytanii czy Francji. Jednakze zda-
niem ekspertow bedzie si¢ on dynamicznie rozwijat, §rednio na poziomie 11% rocznie.
Dynamika rozwoju rynku KEP w Polsce bedzie znacznie wyzsza niz w innych krajach
Europy 1 $wiata [Gawryluk 2019]. Planowany wzrost na takim poziomie uplasuje Polske
obok Holandii i Rumunii, w$rod europejskich liderow [Gulc 2019].

Wszystko to sprawia, iz w ostatnich latach branza ta stala si¢ bardzo waznym ele-
mentem polskiej gospodarki. Niestety, nie jest ona objeta oddzielnymi statystykami,
co powoduje, ze znikaja z pola widzenia jej znaczenie i rola w rozwoju gospodarczym.
Jest to o tyle wazne, poniewaz jest ona najszybciej rozwijajacym si¢ segmentem sek-
tora logistycznego. W 2018 roku rodzimi operatorzy obstuzyli ponad 476 min paczek,
a wiec 0 75% wiecej w porownaniu do 2014 roku, a warto$¢ polskiego rynku KEP wynio-
sta 6,95 mld PLN, co oznaczato analogicznie wzrost o 60% [Gawryluk 2019]. Z kolei
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naznaczony pandemia 1 wywotany kryzysem 2020 rok okazat si¢ by¢ lepszym nie tylko
dla branzy KEP, ale i calej polskiej gospodarki, ktora pierwszy raz od 1991 roku zanoto-
wata recesje. Dla polskiego rynku KEP 2020 rok, w szczegdlnos$ci dla segmentu przesytek
kurierskich, byt rokiem boomu nienotowanego od chwili liberalizacji rynku w 2013 roku.
Dynamika wzrostu pod wzglegdem wolumenu dostarczonych przesytek kurierskich oraz
osiggnigtych przez operatorow przychodow byla blisko trzy razy szybsza niz tempo
wzrostu PKB. Operatorzy rynku sprawnie, a co wazne skutecznie dostosowali si¢ do
pandemicznych wymogow 1 restrykcji, wdrazajac lub rozwijajac na szerszg skale proce-
sy dostaw do punktow poza adresem zamieszkania odbiorcy, bezkontaktowych dostaw
pod drzwi, bezdotykowego potwierdzania odbioru czy tez bezdotykowej ptatnosci przy
odbiorze przesytki u klienta [Czastka 2022].

Dynamika rozwoju krajowego rynku ustug kurierskich nie stabta rowniez na poczatku
trzeciej dekady XXI wieku. Rok 2021 okazat si¢ by¢ dla polskiej branzy KEP rokiem
ekspansji mimo pojawiajacych si¢ klopotéw z pandemig COVID-19. Codzienna liczba
dostarczanych Polakom przesytek przez kurieréw przekroczyta 2 min. Oznacza to, ze
wolumen dostarczonych przesytek wzrost w 2021 roku niemal o 141 mln sztuk w stosun-
ku do 2020 roku, siegajac poziom ponad 770 min sztuk. Nalezy tutaj dodac, iz pod tym
wzgledem polski rynek KEP ma znaczne mozliwos$ci dalszego rozwoju [Rutkowski 1 in.
2011]. Analitycy branzy e-commerce twierdza, Ze tendencje wzrostowe cho¢ mniejsze niz
w pandemii, utrzymajg si¢ w kraju jeszcze w ciggu najblizszych 2-3 lat. Jezeli potwierdza
si¢ prognozy dotyczace dynamiki wzrostu warto$ci polskiego segmentu e-commerce, to
mozna przypuszczaé, ze wolumen przesytek kurierskich znaczaco w tym okresie wzros-
nie [Badowski 2023]. Czynnikami, ktore beda wspierac ten proces jest przede wszystkim
dogodne potozenie geograficzne Polski, niskie koszty pracy i wykwalifikowani pracow-
nicy oraz coraz bardziej rozbudowana infrastruktura transportowa.

Wspobtczesne trendy rozwoju rynku KEP

Rozwoj branzy KEP w Polsce w znacznym stopniu zalezy od sytuacji gospodarczej
kraju oraz jego otoczenia polityczno-prawnego. Z chwilg przystapienia Polski do Unii
Europejskiej w 2004 roku, system polityczno-prawny naszego kraju jest $cisle powigzany
z systemem polityczno-prawnym Wspdlnoty, a polski ustawodawca musi dziata¢ w ramach
ustalonych przez Parlament Europejski. Z pewno$cig wskazane uwarunkowania odgrywaja
1 dalej beda odgrywac zasadniczg rolg w ksztaltowaniu polskiego runku KEP, determinujac
zardbwno zupelie nowe kierunki dla konkurencyjnosci rodzimych operatoréw na rynku
lokalnym, jak 1 w globalnej przestrzeni rynkowej [Rutkowski i in. 2011]. Obserwujac
praktyke gospodarczg, mozna stwierdzi€¢, ze najwigkszy wptyw na rozwoj branzy KEP
w najblizszym dziesigcioleciu w Polsce beda mialy takie trendy jak [Rucinska 2016]:

* potencjalne kryzysy ekonomiczne XXI wieku,

* cyberbezpieczenstwo,

* wystgpienie efektow Pick Oil,

* dynamiczne tempo zmian technologicznych 1 konwergencja technologii,
* zmiany demograficzne,

* wyzwania zrbwnowazonego rozwoju i etyki biznesu.
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Oczywiscie istnieje pilna potrzeba nowatorskiej diagnozy wszystkich wyzej wymie-
nionych trendéw przysztosci, w szczegdlnosci potencjalnej kumulacji negatywnych efek-
tow wzajemnie powigzanych i wzmacniajacych si¢ kryzysow o charakterze globalnym.
Wiadomym jest, ze kryzysy ekonomiczne sg powaznym zagrozeniem dla branzy rynku
KEP. W ich nastepstwie moga nastepowac powazne perturbacje zwigzane z zahamowa-
niem wzrostu gospodarczego, czy tez niestabilnoscig kursow gtéwnych walut.

Drugim megatrendem moze by¢ cyberbezpieczenstwo. Postgpujaca globalizacja
1 niestabilno$¢ regionalna doprowadzity do zaostrzenia przepisOw bezpieczenstwa, ktore
wymagaja przejrzystosci i integralnosci tancuchow dostaw, a zapewnienie bezpieczen-
stwa przed cyberatakami stato si¢ priorytetem nawet kosztem terminowos$ci dostaw.

Nastgpnym zagrozeniem moze by¢ wystapienie efektu Pick Oil. Sam Pick Oil to punkt
maksymalnej produkcji ropy naftowej 1 bedace jego konsekwencja, gwattowne podwyzki
cen surowca. Umiejscowienie w czasie tego faktu oscyluje migdzy 2015 a 2030 rokiem.
Poniewaz ustugi branzy KEP oferowane sg gtownie w zakresie transportu drogowego
1 lotniczego, jej uzaleznienie od paliw ropopochodnych jest znaczne. ,,Czarny scenariusz”
zaktada szybki spadek produkcji ropy przy wolnej adaptacji do alternatywnych technolo-
gii, co moze doprowadzi¢ juz w obecnej dekadzie do krachu dotychczas funkcjonujacego
modelu dostaw [Rutkowski i in. 2011].

Kolejnym zagrozeniem jest szybkie tempo zmian technologicznych i konwergencja
technologii. Oznacza to, ze firmy branzy KEP beda musialy uporac si¢ z coraz wigksza
liczba informacji i ich przetwarzaniem na optymalne decyzje biznesowe.

Zmiany demograficzne to kolejny wazny czynnik dla branzy KEP. Wskazuje si¢ na
mozliwg zmian¢ w uktadach sity nabywczej oraz niekorzystne zmiany struktury wie-
kowej ludnosci. Szczegolnie istotny moze okazaé si¢ wzrost liczby wielkich miast oraz
zachodzaca tam kongestia transportowa na linii [Rutkowski 1 in. 2011].

Ostatnim wyzwaniem jest zrGwnowazony rozwoj i etyka biznesu. Planujac, nalezy
stara¢ si¢ scalac¢ trzy wymiary [Rutkowski 1 in. 2011]:

» cekonomiczny, zorientowany na jakos¢, efektywnosc i elastycznos¢;

* spoteczny, dazacy do poprawy zdrowia i bezpieczenstwa, ograniczenia hatasu, popra-
wy warunkOw pracy, przestrzegania praw cztowieka, dziatania na rzecz spotecznosci
lokalnych 1 etyki w biznesie;

» ckologiczny, redukujacy emisje gazow cieplarnianych, zuzywajacy mniej surowcow
naturalnych, energii, wody 1 terendw, oraz dazacy do ograniczenie $ciekow 1 odpa-
dow.

Z wymienionymi wymiarami wigze si¢ potrzeba nowatorskiej diagnozy sytuacji kry-
zysowych o charakterze globalnym oraz stworzenie scenariuszy postepowania w razie
ich wystagpienia.

Rozwdj polskiego rynku KEP w swietle nowoczesnych wyzwan

Rynek przesytek kurierskich, ekspresowych oraz paczkowych w Polsce od kilku lat
odnotowuje dwucyfrowy wzrost. Spowodowane jest to dynamicznym rozwojem sekto-
ra e-commerce, ktory stal si¢ jednym z kluczowych kanatéw zakupu dla konsumentow
oraz determinuje wzrost zapotrzebowania na tego typu ustugi. Jak wynika z raportu
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,»Polish CEP Report 20227, przygotowanego przez Last Mile Experts, 7R oraz agencj¢
doradczg Cushman & Wakefield szybki wzrost popularnosci zakup6éw online sprawit,
ze w zesztym roku wolumen wszystkich przesylek w polskiej branzy kurierskiej prze-
kroczyl magiczng liczbe miliarda. Co wazne, wedtug prognoz w przysztym roku zwiek-
szy sie o kolejne 31%.

Jakkolwiek na to spojrzymy, mozna stwierdzi¢, ze Polska branza KEP napedza-
na rozwojem branzy e-commerce ro$nie w sil¢. Analitycy twierdza, iz w 2023 roku
warto$¢ rynku KEP (przesytki kurierskie, ekspresowe 1 paczkowe) w Polsce bedzie
ksztaltowac¢ si¢ na poziomie blisko 12 mld PLN. Oznacza to wzrost o blisko 50%
w poréwnaniu do wynikéw z 2022 roku. Szacuje si¢, ze operatorzy KEP w Polsce
obstuza prawie 850 mln paczek [Rynek KEP... 2020], a przesytki e-commerce w ujeciu
wolumenowym beda stanowily 62,4% rynku [Rozwdj rynku... 2023]. O skali rozwo-
ju rynku $§wiadczy réwniez fakt, iz w rankingu najszybciej rozwijajacych si¢ rynkow
e-commerce na $wiecie w 2019 roku handel elektroniczny w Polsce uplasowat si¢ na
trzynastej pozycji [Janowski 2020].

Rozw0j e-commerce zmienia oblicze polskiego rynku kurierskiego — wymusza ela-
stycznos$¢ 1 niskie ceny oraz kreuje trendy w oczekiwaniach odbiorcéw. Czas wzmozonej
rywalizacji o klientow dopiero si¢ zaczat. Wiele wskazuje na to, ze wygrywac si¢ bedzie
nie tylko ceng, ale przede wszystkim mozliwie najszerszym wachlarzem ustug. Oznacza
to, ze firmy kurierskie, ktore chcg rozwijac si¢ zgodnie z potrzebami swoich klientow,
najwickszy nacisk musza potozy¢ na obszar pro-kliencki. Wiadomo bowiem, ze wyma-
gania konsumentéw wcigz si¢ zmieniaja 1 ewoluuja, zarowno pod wzgledem wygody,
jak 1 elastycznosci ustug. Jeszcze kilka lat temu nowos$cig byl SMS od kuriera z infor-
macjg o przesytce. Dzi$ coraz wigkszym zainteresowaniem cieszg si¢ inne rozwigzania,
chociazby mozliwo$¢ odebrania przesytki w sieci click&collect. E-klienci sg w ciaglym
ruchu 1 czesto zmieniajg swoja lokalizacje. Nie chcg przy tym, czekaé przez caly dzien na
przesytke w jednym miejscu.

W perspektywie najblizszych lat klienci oczekuja dalszego rozwoju i popularyzacji
dostaw poza miejscem zamieszkania lub pracy (ODH). W efekcie klienci beda mieli do
najblizszego punktu odbioru mniej niz 10 min. pieszo i bedg wybiera¢ z réznych dostep-
nych form — automatow, placowek wiasnych operatoréw, punktow partnerskich. Mozli-
we, ze w Polsce rozwing si¢ punkty odbioru, ktore beda obslugiwa¢ wszyscy operatorzy
KEP. Upowszechni si¢ takze ustuga pozwalajgca konsumentom na zarzadzanie przesytka
na etapie ostatniej mili [Witkowski 2019]. Juz teraz mogg oni dzien przed dostawg zmie-
ni¢ miejsce 1 czas dorg¢czenia paczki, a takze ich forme (np. zamiast przesytki dorgczanej
przez kuriera mozna przekierowac do punktu odbioru). Caly czas trwaja prace nad nowy-
mi, przefomowymi rozwigzaniami, ktére z pewnoscia nie zastapig szybko obecnych roz-
wigzan, ale je uzupelnig. Sg to m.in. drony, autonomiczne pojazdy z terminalami paczko-
wymi czy tez roboty dostarczajace paczki. Bardzo obiecujgce jest zastosowanie ekonomii
wspotdzielenia w dystrybucji paczek do klientéw. Gdzie do realizacji ustug angazowane
jest spoteczenstwo i ich zasoby.

Analizujac preferencje e-klientéw, nalezy wyraznie podkresli¢ rosnacy trend dotycza-
cy dostarczania przesytek do punktow odbioru, takich jak sklep, paczkomat lub placéwka
pocztowa. Na uwage zastuguje rowniez fakt, ze paczkomaty w zakresie obstugi klientow
rynku e-commerce s3 bardziej preferowane niz ustugi poczty tradycyjnej. Obecnie, ocze-

28



Funkcjonowanie rynku ustug kurierskich, ekspresowych i paczkowych (KEP)...

kuje si¢ elastycznosci w dostawie przesylek. Czyli dopasowania do zycia w biegu, ktdre
dzi$ prowadzimy. O ile w ubiegtych latach synonimem wygody byty dostawa do punktu,
rewolucyjna dostawa do maszyny paczkowej czy wprost pod drzwi odbiorcy, o tyle dzi$
juz oczekujemy mozliwosci zmiany miejsca 1 czasu odbioru przesyiki na chwile przed
jej dorgczeniem. Elastyczno$¢ bedzie wymagana takze w przypadku formy dorgczenia
przesytki, a wigc mozliwo$ci zmiany z doreczenia kurierem na dorgczenie do punktu
odbioru lub odwrotnie.

Kolejng wizjg przysztosci sg dostawy paczek dronami. Prace nad tym rozwigzaniem
prowadza nie tylko firmy kurierskie, ale tez giganci $wiata technologii. Pilotazowymi
projektami sprawnego 1 taniego dostarczania przesytek zajmuja si¢ na przyktad UPS
(Wingcopter), DHL (Parcelcopter), szwajcarskie Swiss Post (Matternet), czy amerykan-
ski Amazon (Prime Air). Probe dostarczania przesytek dronami podejmuja takze Polacy.
W maju 2020 roku dron Spartaqs przetransportowal probki wirusa COVID-19 migedzy
warszawskimi szpitalami MSWiA 1 UCK WUM. Wyjatkowo$¢ tego wydarzenia polegata
na tym, ze byt to pierwszy lot drona w formule BVLOS, czyli poza zasiggiem wzroku
operatora maszyny.

Jeszcze inng wizja przysztosci jest dostarczanie paczek przez inteligentne roboty.
Zaawansowane badania nad sztuczng inteligencja oraz robotyzacja zycia sprawiajg, ze
w branzy logistycznej — zwlaszcza w obszarze ostatniej mili — mozna spodziewac si¢
prawdziwej rewolucji. Jej celem nie bedzie catkowita eliminacja czynnika ludzkiego,
ale przyspieszenie, usprawnienie i obnizenie kosztéw dostaw przesytek. Roboty miatyby
przede wszystkim wspomdc magazyny podczas sortowania przesylek oraz obstugiwaé
autonomiczne pojazdy.

Nowe technologie, nowi uczestnicy rynku, inne oczekiwania klientow i nowe modele
biznesowe. Firmy kurierskie stoja w obliczu bezprecedensowych wyzwan jakimi s3:

* zdolno$¢ do rozszerzania oferowanego pakietu ushug,

* umiejetnos¢ racjonalizacji 1 redukeji kosztow,

* mozliwosci inwestowania w najnowsze technologie,

» elastycznos$¢ 1 umiejetnos¢ dostosowania si¢ do dynamicznych zmian otoczenia.

Miedzy innymi, takie dzialania beda w przysztosci decydowac o obecnos$ci firm na
rynku. Ich rozwdj bedzie wypadkowa wykorzystania technologii informacyjnych, rozwo-
ju rynku e-commerce, inwestycji w infrastrukture oraz odpowiedniego personelu.

Podsumowanie i wnioski

Dynamiczny wzrost rynku KEP w Polsce wskazuje, iz obszar ten stal si¢ bardzo
waznym elementem gospodarki panstwa. Jego funkcjonowanie wigze si¢ z wieloma
wyzwaniami, wsrod ktorych najczesciej wymieniana jest efektywnos$¢ tancucha dostaw
oraz potrzeba dalszego inwestowania w logistyke ostatniej mili, obejmujaca przesytki
kurierskie, ekspresowe oraz paczkowe [Witkowski 2019]. Na jego rozwdj wptywa wiele
czynnikow, wsrdd ktorych najwazniejszym jest wzrost gospodarczy. Rownie istotnym
czynnikiem sprzyjajacym rozwojowi branzy KEP jest usuwanie barier utrudniajacych
prowadzenie dziatalnosci i tworzenie klimatu do inwestowania.

Zachodzace na rynku KEP procesy sprawiaja, ze stopniowo zanikajg granice trady-
cyjnych ustug kurierskich, ekspresowych czy paczkowych, co wptywa na stale zaost-
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rzanie si¢ konkurencji migdzy podmiotami dzialajacymi na rynku KEP. W tej sytuacji
o przysztym sukcesie podmiotow branzy KEP bedzie decydowata ich konkurencyj-
no$¢, a wiec umiejetnos¢ sprostania konkurentom lokalnym, regionalnym, krajowym
1 miedzynarodowym.
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Wptyw poczatku pandemii COVID-19 oraz czynnikéw
makroekonomicznych na rentownos¢ przedsiebiorstw
z sektora transportowego

Impact of the beginning of the COVID-19 pandemic
and macroeconomic factors on the profitability
of companies in the transport sector

Synopsis. Gtownym celem artykulu byta ocena rentownosci przedsigbiorstw
transportowych w okresie objetym pierwszym rokiem pandemii COVID-19,
a takze ustalenie czynnikow w najwickszym stopniu determinujacych rentow-
no$¢ sprzedazy w zaleznos$ci od gatezi transportu. W celu ustalenia rentownosci
branzy wykorzystano nastepujace wskazniki: rentownosci operacyjnej aktywow,
rentownosci kapitatu wlasnego oraz rentownosci netto sprzedazy. Analiza objeta
okres zaro6wno sprzed, jak i w trakcie trwania pandemii, a wigc lata 2012-2020, ze
szczegolnym uwzglednieniem 2020 roku jako kluczowego dla okresu pandemicz-
nego. Do przeprowadzenia analiz wykorzystano reprezentatywne dane finansowe
obejmujace sektorowe wskazniki finansowe zgodnie z Polskg Klasyfikacjg Dzia-
falnosci dla przedsiebiorstw dzialajacych w nastepujacych branzach: transport
ladowy, transport rurociggowy (PKD 49), transport wodny (PKD 50) oraz trans-
port lotniczy (PKD 51). Dodatkowo uwzgledniono wybrane czynniki makroeko-
nomiczne determinujgce rentownos¢ sprzedazy w roéznych gateziach transportu.
Analizy przeprowadzono w srodowisko programu Statistica 13 z wykorzystaniem
macierzy wspotczynnika korelacji liniowej Pearsona. Jak wynika z przeprowadzo-
nych analiz pandemia COVID-19 w najwigkszym stopniu obnizyta rentownos¢
przedsigbiorstw prowadzacych dziatalno$¢ w branzy lotniczej, a w najmniejszym
stopniu przedsiebiorstwa z gatezi transportu ladowego i1 rurociggowego. Wsrod
gloéwnych czynnikow makroekonomicznych wptywajacych na wskazniki rentow-
no$ci wyodrebniono przecigtny poziom wynagrodzen w latach 2012-2020. Nie
stwierdzono wptywu pozostatych czynnikow, takich jak: inflacja i wydatki gospo-
darstw domowych na transport.

Stowa kluczowe: wskazniki finansowe, rentownos$¢, transport, pandemia COVID-19,
gospodarka, wskazniki makroekonomiczne, sprzedaz
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Abstract. The main purpose of the article was to assess the profitability of
transport companies in the period covered by the first year of the COVID-19
pandemic and to elucidate the factors that determine the profitability of sales to
the greatest extent, depending on the transport branch. To determine the profit-
ability of the industry, the following indicators were used: operating profitability
of assets, return on equity, and net return on sales. The analysis covered the period
both before and during the pandemic, i.e. the years 20122020, with particular
emphasis on 2020 as a key year for the pandemic period. The analyzes were
carried out using representative financial data including sectoral financial indi-
cators in accordance with the Polish Classification of Activities for enterprises
operating in the following industries: land transport and pipeline transport (PKD
49), water transport (PKD 50) and air transport (PKD 51). The study took into
account selected macroeconomic factors determining the profitability of sales in
various branches of transport. The analyzes were carried out in the Statistica 13
environment using the Pearson linear correlation coefficient matrix. According
to the conducted analyzes, the COVID-19 pandemic reduced the profitability of
enterprises operating in the aviation industry to the greatest extent, and enter-
prises from the land and pipeline transport sectors to the least extent. Among the
main macroeconomic factors affecting the profitability ratios, the average level
of remuneration in 20122020 was distinguished. There was no impact of other
factors, such as inflation and household expenditure, on transport.

Key words: financial ratios, profitability, transport, COVID-19 pandemic, econo-
my, macroeconomic ratios, sales

Kody JEL: B41, C15, C58

Wstep

Analiza wskaznikowa stanowi jedno z narzedzi stuzacych do oceny zmian dynami-
ki sytuacji przedsigbiorstw na przestrzeni lat. Przy uwzglednieniu wptywu czynnikow
zewngetrznych na wyniki finansowe przedsigbiorstw w praktyce do celow analitycznych
uwzgledniany jest przynajmniej pigcioletni okres pordwnawczy. Ocena rentownosci
dziatan przedsigbiorstwa stanowi kluczowy element analizy wskaznikowej. Jak wska-
zuje si¢ w literaturze ,,celem przedsigbiorstwa komercyjnego jest maksymalizacja zysku,
zatem za najwazniejsze wskazniki mozna chyba uzna¢ wskazniki rentownos$ci okresla-
jace zdolnos$¢ firmy do generowania zyskéw” [Machata 2014, s. 451]. Do kluczowych
wskaznikoéw rentownosci znajdujacych odniesienie we wszystkich sektorach 1 branzach
zaliczamy wskazniki oparte na warto$ci majatku firmy (ROA oraz ROE) oraz zalezne
od zapotrzebowania na produktu i ustugi przedsiebiorstwa (rentownosci sprzedazy).
,»Wskazniki rentownosci sprzedazy moga by¢ liczone jako rentownos$¢ brutto lub netto
w zaleznosci od kategorii zysku. Wskaznik rentownosci brutto moze by¢ obliczony jako
relacja nadwyzki finansowej brutto do sprzedazy netto, relacja zysku przed sptatg odsetek
1 opodatkowaniem do sprzedazy netto, relacja zysku przed opodatkowaniem do sprzeda-
zy netto” [Kowalak 2022, s. 34].
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Do oceny rentownos$ci majatku stosuje si¢ najczesciej wskazniki rentownosci akty-
wow oraz kapitatu. Wskaznik ROA obrazuje relacje zysku netto do aktywow ogdtem oraz
informuje o zdolnos$ci aktywow do generowania zysku. Odzwierciedla, w jakim stopniu
przedsigbiorstwo efektywnie wykorzystuje swoje aktywa. W praktyce nie wyznacza si¢
optymalnej wysokosci tego wskaznika, jednakze obnizenie poziomu jego wartosci $wiad-
czy o pogorszeniu standingu ekonomicznego prowadzonej dziatalno$ci gospodarcze;j.
,,Gdy przedsigbiorstwo przynosi straty ze sprzedazy, a jednocze$nie osigga dodatni wynik
z catoksztattu dzialalnosci, a w konsekwencji dodatni wskaznik ROA mozna stwierdzi¢,
ze wystepuje w nim efekt — <zjadania wtasnego ogona>. Polega on na wyprzedawa-
niu wlasnego majatku trwatego na finansowanie podstawowej dziatalnosci” [Mika 2019,
s. 649]. Podstawowy wskaznik charakteryzujacy zyskownos$¢ zainwestowanego kapitatu
przez wiascicieli stanowi wskaznik rentownosci kapitatu wtasnego (ROE). Wskaznik ten
ma na celu dostarczenie informacji w zakresie procentowego wzrostu wartosci inwesty-
cji. ,, Wysoki poziom zyskownosci kapitatu jest wyznacznikiem wtasciwej alokacji kapi-
talow. Pozwala przypuszcza¢, ze przedsigbiorstwo si¢ rozwija, co stwarza mozliwos¢
uzyskania wyzszych dywidend. Na rentowno$¢ zaangazowanych kapitaléw ma wplyw
wiele czynnikéw: efektywno$¢ operacyjna, wyrazona przez zyskownos¢ sprzedazy, efek-
tywnos$¢ wykorzystania aktywow oraz dzwignia finansowa czyli zaangazowanie kapita-
tu obcego w celu zwiekszenia zyskow przypadajacych na jednostke kapitatu wtasnego”
[Ujwary-Gil 2009, s. 51].

Jak wynika z dotychczas opracowanych i dostgpnych raportow oraz opracowan staty-
stycznych pandemia COVID-19 w znacznej mierze wptyne¢ta na sytuacj¢ przedsigbiorstw,
w tym rowniez z branzy transportowej. Wptyw pandemii na sektor transportu byt jednak
zréznicowany i zalezny od wielu czynnikow zewnetrznych, a takze rodzaju i rozmiaru
Swiadczonych ustug. Jak wynika z danych opublikowanych w Ogdlnopolskim rapor-
cie Krajowego Rejestru Dlugdw, przedstawiajacego sytuacje finansowa w branzy TSL,
,»hie wszyscy przedsigbiorcy w jednakowy sposob odczuli skutki pandemii. Najbardziej
poszkodowani w pandemii zostali przewoznicy pasazerscy, a w szczegolnosci ci, ktorzy
wykonuja przewozy okazjonalne zwigzane z turystyka i branza eventowa. W odréznieniu
bowiem od przewoznikdw towardw na wiele miesiecy musieli oni zatrzymac swoje pojaz-
dy na parkingach, ograniczy¢ zatrudnienie 1 borykaé si¢ z cigzagcymi na nich zobowia-
zaniami zwigzanymi z dokonanymi przed pandemig inwestycjami. Z kolei przewoznicy
pasazerscy wykonujacy przewozy na liniach regularnych bole$nie odczuli zmniejszona
w pandemii spoleczng mobilno$¢ oraz sanitarne ograniczenia takie, jak limit przewozo-
nych 0s6b” [KRD 2021, s. 1-17]. Jak wynika z reprezentatywnych danych statystycznych
publikowanych przez Glowny Urzad Statystyczny, branza transportowa w najwickszym
stopniu odczuta wptyw pandemii na popyt w 2020 roku. W 2021 roku odnotowano wzrost
sprzedazy praktycznie we wszystkich galeziach transportu. ,,W 2021 roku srodkami pub-
licznego transportu zbiorowego przewieziono 423 mln pasazeréw, tj. o 13,1% wigcej niz
przed rokiem. Wzrost przewozoé6w odnotowano we wszystkich rodzajach transportu, a naj-
wigkszy w transporcie lotniczym (0 92,7%), ponadto w transporcie wodnym $rodladowym
(0 44,6%), morskim (0 29,5%), kolejowym (o 17,3%) 1 samochodowym (0 5,0%). W roku
2021 ruch pasazerow w polskich portach lotniczych (nie liczac pasazerow tranzytowych)
zwigkszyt si¢ 0 34,7% w porownaniu z 2020 rokiem” [GUS 2022, s. 1-53].
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Materiat i metody

Celem niniejszego opracowania byto dokonanie oceny zmian w wybranych obszarach
rentownosci przedsigbiorstw z branzy transportowej. W analizie wykorzystano nastepu-
jace wskazniki rentownos$ci: operacyjnej aktywow (ROA), kapitatu wiasnego (ROE),
sprzedazy (ROS) oraz netto sprzedazy (ROSN).

ROA — W}’/nlk z dziatalnosci operac?ljnej 100% (1)
$rednioroczny stan aktywow
ROE = - ‘ wynik ﬁnansow.y netto 100% )
srednioroczny stan kapitalu wlasnego
ROSN = wynik finansowy netto 100% 3)

przychody ogétem

ROS = wynik ze sprzedazy produktéw, materiatow i towarow

: , — ——-100%  (4)
przychody netto ze sprzedazy produktow, towardow i materialow

Analize¢ przeprowadzono z wykorzystaniem wskaznikow branzowych opracowanych
przez Komisje ds. Analizy Finansowej Rady Naukowej Stowarzyszenia Ksiegowych
w Polsce publikowanych systematycznie od 2012 do 2020 roku?. Badaniem objeto naste-
pujace branze:

+ transport ladowy (obejmujacy transport kolejowy pasazerski migdzymiastowy, trans-
port kolejowy towardw, transport ladowy pasazerski, miejski 1 podmiejski, dziatal-
no$¢ taksowek osobowych, dziatalno$¢ ustugowa zwigzang z przeprowadzkami),

* transport rurociggowy (obejmujacy transport rurociggami paliw gazowych, pozosta-
tych towarow z wytaczeniem dystrybucji pary wodnej lub wody, transportu cieczy
samochodami cigzarowymi),

* transport wodny (obejmujacy transport przybrzezny towarow, srodladowy pasazerski),

 transport lotniczy (lotniczy, pasazerski oraz kosmiczny).

Analizy przeprowadzono z uwzglednieniem specyfiki kazdego wskaznika z wyko-
rzystaniem wspotczynnika korelacji liniowej Pearsona. ,,Znak wspotczynnika korelacji
informuje o kierunku zaleznos$ci, a jego wartos¢ o sile zwigzku” [Sobczak 2021]. Przyje-
to istotno$¢ statystyczng na poziomie p <0,05. Uzyskane wyniki zestawiono w macierzy
1 dokonano oceny pod katem ustalenia istotnosci statystycznej (dla p <0,05) oraz zalezno$ci
dla r (—1; 0; +1). Analizy wykonano w §rodowisku programu Statistica 13.

Glownym celem badania byto ustalenie zaleznosci pomig¢dzy poszczegdlnymi gate-
ziami transportu w odniesieniu do wybranych wskazniakow rentownosci, a celami
szczegotowymi ustalenie, ktore wybrane czynniki makroekonomiczne w najwigkszym

2 uwzgledniajac dostepnos¢ reprezentatywnych danych statystycznych.
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stopniu determinowaty rentowno$¢ przedsigbiorstw transportowych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem wplywu poczatkowego okresu pandemii COVID-19. Pierwszy okres
pandemii byl szczegdlnie istotny dla polskiej gospodarki, w tym rowniez dla branzy
transportowej. Jak wynika z danych statystycznych ,,pierwszy przypadek koronaro-
wirusa zdiagnozowano w Polsce 4 marca 2020 roku. Od marca wprowadzano ograni-
czenia zwigzane z odwotywaniem imprez masowych, zamykaniem szkot, przedszkoli,
ztobkow, zamknigte zostaty granice Polski dla ruchu lotniczego i kolejowego, wpro-
wadzono obowigzkowg kwarantann¢ dla osob przekraczajacych granice droga lado-
w3a, wprowadzono ograniczenia dotyczgce przemieszczania si¢ sSrodkami publicznego
transportu zbiorowego i pieszo. Wprowadzone w pierwszym etapie pandemii zakazy
1 ograniczenia miaty wptyw na wyniki przedsiebiorstw 1 wyniki gospodarki narodowej”
[Kuchcinski 1 Konopka 2021]. W badaniu uwzgledniono kluczowe czynniki makroe-
konomiczne mogace mie¢ wpltyw na poziom rentownos$ci sprzedazy przedsigbiorstw,
mig¢dzy innymi: inflacjg, ceny oleju napgedowego, poziomi referencyjnych poziomow
stop procentowych, przecigtny poziom wynagrodzen, a takze wydatki gospodarstw
domowych na transport (mierzone jako procentowy udziat w strukturze wydatkow
miesigcznych). Poziom inflacji zostal ustalony na podstawie publikowanych przez
GUS informacji o rocznych wskaznikach cen towarow i ustug konsumpcyjnych [GUS
2023]. W zakresie stop procentowych uwzgledniono poziomy najwyzsze w danym
roku poziomy referencyjne poczawszy od 2012 roku publikowane przez Narodowy
Bank Polski [NBP 2023]. Jako cen¢ oleju napgdowego ustalone srednie oferowane na
stacjach benzynowych w analizowanych latach. Przecig¢tny wzrost wynagrodzen zostat
ustalony na podstawie przeci¢tnego wynagrodzenia w gospodarce narodowej ogtaszane
corocznie przez GUS [2023]. Wydatki gospodarstw domowych ustalono na podstawie
danych cyklicznie publikowanych przez GUS [2021].

Wyniki badan i dyskusja

Przeprowadzone analizy wykazaty, ze skutki pandemii w postaci spadku, a wrecz
utraty rentownosci zanotowaty przedsiebiorstwa prowadzace dziatalno$¢ w sektorze
ustug lotniczych. W 2020 roku wskazniki rentownos$ci sprzedazy przyjmowaty war-
tosci ujemne. W przypadku transportu wodnego, ladowego i rurociggowego mozna
zauwazy¢, iz firmy w 2020 roku podniosty swoja rentownos$¢ zaroOwno w zakresie
majatku, jak i sprzedazy (tab. 1). W zakresie rentownosci aktywow stwierdzono dodat-
nig silng zalezno$¢ pomigdzy wynikami dla transportu wodnego oraz rurociggowego
(r = 0,74, p = 0,024). Najwieksza roznorodnoscig w zakresie rentownosci cechowat
si¢ transport lotniczy, ktory nie korelowat ze zmianami rentownosci w innych gale-
ziach transportu. Zrdéznicowanie wynikow dla transportu lotniczego widoczne byto
we wszystkich latach objetych analizami. Najwigksze roznice zauwazono pomig¢dzy
transportem ladowym oraz lotniczym. Najwieksze zalezno$ci stwierdzono w obszarach
transportu wodnego 1 ladowego w odniesieniu do rentownosci sprzedazy (r = 0,91,
p = 0,001). Nie stwierdzono korelacji w branzy transportowej w zakresie rentownosci
kapitatu wlasnego. Zdaniem Ujwary-Gil [2009] ,,wielko$¢ tego wskaznika zalezy od
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Tabela 1. Wskazniki rentownosci w wybranych sektorach branzy transportowej w latach 2012-2020
Table 1. Profitability ratios in selected sectors of the transport industry in 2012-2020

Transport wzrost/ wzrost/ wzrost/
ladowy ROA  /spadek ROE "7 ROSN  spadck  ROS  spadek
i rurociagowy (%) s (%) (%)

2012 5,94 10,45 1,59 1,25
2013 7,56 27,27 1427 36,56 2,13 33,96 1,7 36,00
2014 9,39 24,21 1848 29,50 2,73 28,17 2,38 40,00
2015 10,17 8,31 21,14 14,39 3,41 24,91 3,23 35,71
2016 9,31 8,46 1993  -572 3,07 9,97 2,66  —17,65
2017 9,13 -1,93 18,69  —6,22 2,85 717 227 -14,66
2018 7,65  -1621 1994 6,69 2,97 421 2,3 1,32
2019 655  -1438 1573 21,11 2,93 -135 2,63 14,35
2020 13,06 99,39 2997 90,53 7.3 149,15 5,19 97,34

Tr;‘:;ﬁ;“ ROA ROE RPSN ROS
2012 534 7,68 3,8 3,65
2013 9,21 72,47 14,78 9245 5,07 33,42 8,78 140,55
2014 1348 46,36 16,32 10,42 9,69 91,12 9,71 10,59
2015 753 4414 10,12 3799 663  -31,58 689  -29,04
2016 13,19 7517 17,58 73,72 424 3605 485 2961
2017 6.4 5148 928  -47721 3,96 6,60 3,78 —22,06
2018 12,87 101,09 29,75 220,58 6,87 73,48 8,07 113,49
2019 942 2681 2372 2027 88l 28,24 8,36 3,59
2020 2347 149,15 28,74 21,16 2026 12997 13,08 5646

T;i‘l:ffz";t ROA ROE ROSN ROS
2012 25,59 27,89 23,07 23,58
2013 31,6 2349 3885 3930 9,88 57,17 122 -4826
2014 12,13 —61,61 703 81,90 402 5931 13,62 11,64
2015 41,63 24320 43,77 522,62 3352 73383 34,11 15044
2016 38,59  -7,30 41,89  —430 39,54 1796 3844 12,69
2017 924  -76,06 18,66  —5545 3.4 9140 2,94  -9235
2018 31,81 24426 5029 169,51 244 617,65 27,05 82347
2019 31,54 —0,85 4188  -1672 2651 8,65 2642 -2,69
2020 21,95  -3041 21,56 4852  -244  -10920 -193  -107.31

Zrédto: opracowanie na podstawie [SKwP 2021].
Source: based on [SKwP 2021].
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wielko$ci wygospodarowanego zysku oraz zrodet finansowania majatku. Przedsigbior-
stwo dazy nieustannie do podnoszenia rentownosci kapitatu wtasnego. Im wigkszy jest
udziat kapitalu obcego w strukturze zrodet finansowania, tym wigksza jest rentownos¢
kapitalu wlasnego”. W 2020 roku najwickszy wzrost rentownosci kapitatu wtasnego
zaobserwowano w transporcie lgdowym i rurociggowym, z kolei blisko dwukrotny spa-
dek w transporcie lotniczym (rys. 2) . Na spadki rentownos$ci w branzy lotniczej miat
gwaltowny spadek zapotrzebowania na ustugi lotnicze, co byto uwarunkowane zagro-
zeniem COVID-19 i wstrzymaniem realizacji przewozow lotniczych w 2020 roku.
Jak wynika z danych opublikowanych przez GUS ruch migdzynarodowy pasazerow
w portach lotniczych (przyjazdy 1 wyjazdy) w 2020 roku relacji do 2019 roku obnizyt
si¢ z 45,1 mln pasazeréw do 13,2 mln [GUS 2022].

Korelacje (wyliczenia do art 6v*9c) Korelacie (wyliczenia do art 6v*9c)
T S S
I:II:IDDI:IiiiI:I I:ll:lil:IDI:IiiI:I
‘‘‘‘‘‘
. S LR —
e _oooes_ O Ne ooo=_ [
SO e
I = I Y | T
GGGGGGG ) 5
DEfoff:n:l ‘:":'————l:”:'
Ol o= oo Ol _o=_o==
H =_ = = E*D*DD**D

Korelacje (wyliczenia do art 6v*9c)

e PR R S |

S ONT AT

OFs =0

Objasnienia:
A — transport ladowy 1 rurociggowy
B — transport wodny

C — transport lotniczy

g]giiii\_AQ
™

‘ Lol | e e ‘

EE

DiQi\_AJiig

Rysunek 1. Wykresy rozrzutu dla macierzy korelacji wzgledem wptywu czynnikéw makroekono-
micznych na rentowno$¢ przedsigbiorstw transportowych w latach 2012-2020
Figure 1. Scatterplots for the correlation matrix against the impact of macroeconomic factors on the

profitability of transport companies in 2012-2020

Zrodto: opracowanie wlasne.

Source: own elaboration.
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Rysunek 2. Sredni wzrost wybranych wskaznikéw rentowno$ci w wybranych gateziach transportu
(lata 2012-2020)
Figure 2. Average increase in selected profitability ratios in selected transport branches (2012-2020)

Zrodto: opracowanie wiasne.

Source: own research.

W odniesieniu do catego analizowanego okresu 2012-2020 najwyzszy S$redni
wzrost rentownos$ci w zakresie wszystkich analizowanych wskaznikoéw cechowat trans-
port lotniczy (41,84%), najnizszy za$ transport ladowy 1 rurociggowy, najnizsze sred-
nie wzrosty rentownosci obejmowaly firmy specjalizujgce si¢ w transporcie lgdowym
1 rurociggowym.

Zyskowno$¢ podmiotow gospodarczych stanowi rezultat szeregu zdarzen zachodzg-
cych wewnatrz jednostki gospodarczej oraz na zewnatrz jej. Kazde przedsiebiorstwo
dziata jednak w specyficznym dla siebie otoczeniu, ktére wywiera znaczacy wptyw na
mozliwos$ci jego rozwoju. Do makroekonomicznych uwarunkowan rozwoju podmio-
tow gospodarczych nalezy zaliczy¢ poziom rozwoju spoleczno-gospodarczego kraju,
realizowang polityke podatkowa, stabilno$¢ wtadzy czy instrumenty polityki pienigz-
nej” [Misztal 2015].

W zakresie wplywu czynnikow makroekonomicznych na sytuacje finansowg przed-
sigbiorstw transportowych, uwzgledniono wskaznik rentownos$ci sprzedazy. ,,Jest to
wskaznik podstawowej dziatalno$ci firmy. Pokazuje zdolno$¢ firmy do generowa-
nia zyskow” [Machata 2011, s. 452]. Jak wynika z przeprowadzonej analizy zaden
z wybranych czynnikow makroekonomicznych nie miat istotnego wplywu na ren-
townos$¢ sprzedazy przedsiebiorstw prowadzacych dzialalno$§¢ w obszarze transportu
wodnego 1 lotniczego. Zaleznosci pomigdzy rentownoscia sprzedazy a sytuacja gospo-
darcza zaobserwowano w gatezi transportu lgdowego i rurociggowego. Do czynnikow
wplywajacych na rentowno$¢ sprzedazy w tej galezi mozna zaliczy¢ przeci¢tny poziom
wynagrodzen w gospodarce narodowej (» = 0,72, p = 0,3); (tab. 2). Stwierdzono silnie
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Tabela 2. Macierz korelacji wskaznikow rentownosci dla wybranych gatezi transportu w latach

2012-2020 (dla p <0,05)

Table 2. Correlation matrix of profitability ratios for selected modes of transport in 2012-2020

(for p <0,05)

Rentownos$¢

Transport ladowy

SR e S i rurociagowy Transport wodny Transport lotniczy
Transport ladowy 1,00 0,74 0,15

i rurociggowy

Transport wodny 0,74 1,00 -0,09
Transport lotniczy -0,15 —0,09 1,00

Wskaznik rentownosci
kapitalu wlasnego

transport ladowy
1 Turociggowy

transport wodny

transport lotniczy

Transport ladowy 1.00 0.56 012
1 TUrociggowy ’ ’ ’

Transport wodny 0,56 1,00 0,26
Transport lotniczy 0,12 0,26 1,00

Wskaznik rentownosci
netto sprzedazy

transport ladowy
i rurociaggowy

transport wodny

transport lotniczy

Transport ladowy

i rurociggowy 1,00 U 0,39
Transport wodny 0,91 1,00 -0,52
Transport lotniczy 0,39 0,52 1,00
Wskaznik rentownosci transport ladowy

sprzedazy

1 rurociggowy

transport wodny

transport lotniczy

Transport 1.

Transport lgdowy 1,00 0,68 -0,32
i rurociggowy

Transport wodny 0,68 1,00 -0,43
Transport lotniczy -0,32 -0,43 1,00

Zrédho: opracowanie wlasne.

Source: own research.

Tabela 3. Macierz korelacji pomi¢dzy wskaznikiem rentownosci sprzedazy a wybranymi czynnika-
mi makroekonomicznymi dla wybranych gatezi transportu w latach 2012-2020

Table 3. Correlation matrix between the return on sales index and selected macroeconomic factors
for selected transport branches in 2012-2020

Stopy procentowe Wydatki na transport
Wskaznlk’ . Wskaznik Ceny ON (referencyine, Przec.letny gosp?darstw domowych
rentownosci . . . . A poziom (udzial % w strukturze
. inflacja  (PLN/litr) poziom najwyzszy . -
sprzedazy w danym roku) wynagrodzen miesi¢cznych
y wydatkow)
Transport ,0700 —,06877 —,7007 ,7170 —4747
ladowy
irurociggowy p=,858  p=,041 p=,036 p=,030 p=,197
Transport ,0067 — 1011 -3378 ,5357 ,0553
wodny p=.,804 p=,796 p=,374 p=,137 p=,388
Transport -5214 -, 1867 ,0148 —2773 ,1763
lotniczy p=,150 p=,630 p=,970 p=,470 p =,650

Zrédto: opracowanie wilasne.

Source: own elaboration.
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negatywng istotng korelacje pomiedzy optacalnoscig sprzedazy a cenami surowcow,
w tym oleju napedowego oraz stopami procentowymi.

Nie zaobserwowano zalezno$ci pomiedzy wydatkami na transport gospodarstw
domowych a rentownos$cig firm funkcjonujacych w obszarze transportu ladowego
(tab. 3). Brak korelacji mogt by¢ pozorny bowiem w pierwszym okresie pandemii
w zwigzku z obowigzujacymi ograniczeniami ludno$¢ rzadziej korzystala ze srodkow
transportu. ,,Sytuacje, w ktérych mamy do czynienia ze zbiezno$ciag wystepowania
zjawisk a nie zjawiskiem wspotzaleznosci okreslamy korelacjg pozorng” [Michalski
2004, s. 144].

Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzona analiza potwierdzita, iz przedsigbiorstwa z branzy transportowej
W sposob zroznicowany odczuly skutki pandemii COVID-19. W najwigkszym stopniu
wplyw okresu pandemicznego na wyniki finansowe w zakresie rentownosci odczuta
branza transportowa oferujaca ustugi lotnicze. Utrata rentownosci (wskazniki przyjmo-
waly wartosci ujemne) w obszarze sprzedazy w 2020 roku zwigzana byta przede wszyst-
kim ze wstrzymaniem potaczen lotniczych. W mniejszym stopniu sytuacja ta wptyneta na
rentownos¢ posiadanego przez przedsigbiorstwa transportowe majatku.

W pierwszym roku pandemii rentowno$¢ utrzymaty przedsigbiorstwa prowadzace
dziatalno$§¢ w obszarze transportu ladowego, rurociggowego oraz morskiego. Utrzy-
manie rentownosci w 2020 roku moze §wiadczy¢ o tym, iz nie rezygnowano z podsta-
wowych potrzeb w zakresie ustug transportowych. Nie bez znaczenia pozostaje fakt,
iz branza transportowa stanowi jeden z kluczowych sektorow gospodarki. ,,0d stro-
ny spotecznej 1 politycznej sektor transportu nalezy do najbardziej istotnych sektorow
gospodarki. Ma on kluczowe znaczenie zar6wno dla ludnosci (transport pasazerski,
zbiorowy), gospodarki (transport towarowy), jak i dla calego panstwa (transport mie-
dzynarodowy, szlaki handlowe czy tzw. korytarze transportowe)” [Pawetczyk 2017,
s. 180]. Wedlug Klepackiego [2021] transport wptywa na rozwdj 1 funkcjonowanie
gospodarki 1 spoteczenstwa. Jego dostepnos¢, niezawodnos¢ 1 bezpieczenstwo staja si¢
waznymi wyznacznikami jakos$ci zycia.

Przeprowadzona analiza wplywu czynnikéw makroekonomicznych na rentownos$¢
w zakresie zapotrzebowania na ustugi transportowe potwierdzita, iz sytuacja gospodar-
cza kraju ma istotny wptyw na optacalno$¢ prowadzonej dziatalnosci. Kluczowym czyn-
nikiem okazat si¢ przecigtny poziom wynagrodzen. W badaniu wykazano rowniez, iz nie
nalezy uogdlnia¢ pojgcia rentownos$ci, ktore wymaga w ujeciu analitycznym podziatu
zar6wno na rentowno$¢ posiadanego majatku, jak 1 rentowno$¢ w zakresie sprzedazy.
Wyniki w poszczegolnych obszarach rentownosci byty zréznicowane. Pandemia w naj-
wiekszym stopniu wptyne¢ta na wskazniki rentownosci sprzedazy, a w mniejszym stopniu
na rentownos$¢ aktywow 1 kapitalu wtasnego badanych przedsiebiorstw.
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Space Ecologistics — choice or necessity

Synopsis. Niniejszy artykul omawia tematyke ekologistyki kosmicznej w kon-
tekscie rozwoju badan w przestrzeni kosmicznej i rozwoju sektora kosmicznego
jako waznego komponentu wspoélczesnych gospodarek. Przedstawiona zostata
koncepcja ekologistyki kosmicznej wraz z uzasadnieniem wazno$ci zagadnie-
nia 1 przedstawieniem przykladow istniejacych oraz koncepcyjnych rozwigzan
problemu zagospodarowania odpadow wystepujacych w przestrzeni kosmiczne;j.
Celem opracowania jest wskazanie na konieczno$¢ podejmowania dziatan eko-
logistycznych w przestrzeni kosmicznej. Celami szczegdétowymi sa rozpoznanie
aktualnego stanu gospodarowania odpadami w przestrzeni kosmicznej oraz iden-
tyfikacja rozwigzan i barier wystepujacych w realizacji dziatan ekologistyki kos-
micznej. W podsumowaniu wskazano rodzaje przysztych dziatan prewencyjnych
w zakresie ekologistyki kosmicznej koniecznych do podjgcia celem minimali-
zacji odpadéw w kosmosie. W artykule zastosowano metode studiow literatu-
rowych obejmujacg studia polskiej i zagranicznej literatury w temacie logistyki
kosmicznej oraz ekologistyki kosmiczne;j.

Stowa kluczowe: Sektor kosmiczny, Logistyka kosmiczna, Ekologistyka kosmicz-
na, Smieci kosmiczne

Abstract. This article discusses the subject of space ecology in the context of
the development of space research and the development of the space sector as
an important component of modern economies. The concept of space ecology
is presented, along with the justification of the importance of the issue and the
presentation of examples of existing and conceptual solutions to the problem
of waste management in space. The aim of the study is to indicate the neces-
sity of undertaking ecological activities in space. The specific objectives are to
identify the current state of waste management in space and to identify solutions
and barriers in the implementation of space ecologistics activities. The summary
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indicates the types of future preventive actions in the field of space ecology that
need to be undertaken to minimize waste in space. The article uses the method of
literature studies, which includes studies of Polish and foreign literature on space
logistics and space ecology.

Key words: Space sector, Space logistics, Space ecology , Space debris
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Wstep

Sektor kosmiczny® staje sie coraz wazniejszym elementem gospodarek pafistw
na $wiecie. Jak podaje raport firmy McKinsey rynek kosmiczny zanotowal wzrost warto-
$ci z 280 mld USD w 2010 roku do 447 mld USD w 2022 roku, z potencjalnym wzrostem
do 1 bln USD do 2030 roku [Brukardt i in. 2022]. Rynek ten charakteryzuje si¢ dynamicz-
nym rozwojem oraz zastosowaniem najnowoczesniejszych technologii. Jednym z waz-
niejszych panstw pod wzgledem rozwoju sektora kosmicznego sg Stany Zjednoczone.
W 2016 roku amerykanski sektor kosmiczny wygenerowat okoto 110 mld przychodow
oraz zatrudnial okoto 80 tys. osob. Intensywny rozwoj sektora w USA spowodowal,
ze w 2018 roku eksport osiggnal 151 mld USD. Innym krajem z wysoko rozwinigtym
sektorem kosmicznym jest Francja. W francuskim sektorze pracuje ponad 14 tys. 0sob
w okoto 160 podmiotach prowadzacych dziatania z zakresu wykorzystania, tworzenia
1 rozwoju systemow kosmicznych. Przy uwzglednieniu rowniez czeséci przemystu lotni-
czego aktywnie wspoOlpracujagcego w ramach Francuskiego Stowarzyszenia Przemystu
Lotniczego 1 Kosmicznego (GIFAS) ta branza obejmuje ponad 400 spotek. W kraju jak
podaje POLSA (Polska Agencja Kosmiczna) [2021] w sierpniu 2020 roku polski sektor
kosmiczny liczyt 331 podmiotow, z czego wigkszos¢ nalezata do sektora matych i $red-
nich przedsi¢biorstw. Polska aktywnie uczestniczy w dziataniach Europejskiej Agencji
Kosmicznej (ESA)*.

Sektor kosmiczny zyskuje na znaczeniu w Polsce 1 na $wiecie jako obszar gospodarki,
ktéry wyznacza kierunki rozwoju technologicznego oraz innowacji. Inwestycje w badanie
kosmosu zwracajg si¢ jako rozwigzania wdrazane w praktyce. Produkty i aplikacje, ktore
powstaja z udziatem sektora kosmicznego, maja szerokie zastosowanie. Przykladem takie-
go zastosowania jest nawigacja satelitarna, ktora jest wykorzystywana w branzy logistycz-
nej umozliwiajac bezpieczng podroz oraz transport towarow. Powszechnie nawigacje sate-

3 Sektor kosmiczny rozumiany zgodnie z OECD Space Forum obejmuje typowe dziatania zwigzane z produk-
cjg urzadzen kosmicznych, w tym systemow wynoszenia satelitow, a takze dziatania, ktore wykorzystuja dane
pozyskiwane za pomocg urzadzen satelitarnych lub wiazg si¢ ze $wiadczeniem innych ustug za posrednictwem
urzadzen kosmicznych [PARP 2015].

“ Dla przyktadu kraje cztonkowskie ESA w 2022 roku przyjety plany zwigzane z umacnianiem europejskiej
pozycji w kosmosie. Badania naukowe kosmosu beda kontynuowane. Nacisk bedzie polozony na praktyczne
wykorzystanie kosmosu. Coraz wigksze znaczenie majg technologie, ktore zwigkszaja bezpieczenstwo Europy,
przyczyniaja si¢ do rozwoju gospodarek krajowych, a takze zapewniaja wygodeg zycia jej obywateli. Laczny
budzet, ktérym dysponuje ESA w latach 2023-2025 na realizacj¢ powyzszych zatozen wynosi 17 mld EUR.
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litarng stosuje si¢ w obronnosci oraz tacznosci wojskowej. Wykorzystywana jest rOwniez
przez stuzby ratownictwa medycznego. Ratownictwo medyczne stosuje takze inne roz-
wigzanie wywodzace si¢ z sektora kosmicznego, m.in. foli¢ termiczng. Sektor kosmiczny
jest postrzegany jako zaawansowana technologicznie branza, ktoéra np. moze przyczynic¢
sie do stworzenia nowego modelu rozwoju polskiej gospodarki®. Budzety poszczegdlnych
panstw przeznaczone na sektor kosmiczny przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Budzety wybranych panstw na projekty kosmiczne
Table 1. Budgets of selected countries for space projects

Analizowane Budzet Narodowy [min Europejska Agencja Kosmiczna Inne [min EUR] (w tym EUMETSTAT
Panstwa EUR] (ESA) [mIn EUR] i inne organizacje miedzynarodowe
2019 2020 2019 2020 2021 2019 2020
Austria 8,3 8,9 66,99 5326 54,77 11,9 11,3
Belgia 12,8 13 192,66 260,03 255,79 13,8 12,3
Czechy 14,76 14,75 32,83 48,67 43,05 5,1 4,34
Francja 1021,0 1249,0 1179,61 131165 1065,85 78,5 68,5
Hiszpania 56,0 26 202,85 249,52 223,64 36,2 43,3
Niemcy 729 758 928,65 981,72 988,64 107 94
Polska 24,41 24,04 42,64 38,38 38,96 12,79 12,04
Stowacja 1,0 1,0 N/A N/A N/A 2,6 2,4
Ukraina 63,34 19,92 N/A N/A N/A Brak danych Brak danych
USA 18595,56 194470,77 N/A N/A N/A Brak danych Brak danych
Wegry 0,5 0,5 8,63 11,68 20,37 34 3,0
Wielka Brytania 139,39 135,82 369,78  490,7 4188 82,58 79,13
Wiochy 2721 256,5 500,49 665,78 589,89 63,0 50,8

Zrodto: [Polska Agencja Kosmiczna 2021, s. 111].
Source: [Polska Agencja Kosmiczna 2021, p. 111].

Technologie kosmiczne odgrywaja istotng rol¢ w codziennym zyciu ludzkos$ci oraz sg
obecne w wielu sektorach gospodarki, ktore nie kojarzg si¢ bezposrednio z kosmosem.
W gornictwie wykorzystuje si¢ specjalne satelity do biezgcego monitorowania jednostek
kopalni oraz emisji gazéw cieplarnianych. W rolnictwie zastosowanie tego typu tech-
nologii jest powszechne do monitorowania stanu gleby, opadéw czy pokrywy $nieznej
w celu tworzenia planow nawadniania lub prognozowania produkcji rolnej. W branzy
farmaceutycznej kluczowe jest wykorzystanie warunkow mikrograwitacji do przepro-
wadzania eksperymentdéw, w celu opracowania nowych lekéw. Technologie kosmiczne
wykorzystywane sg rowniez powszechnie w branzy telekomunikacyjnej, transportowe;,
finansowej czy ubezpieczeniowej [Brukardt i in. 2022].

Innowacje w zakresie produkcji, napedow rakietowych oraz ponownego uzycia rakiet
nos$nych sprawity, ze wystanie obiektu w przestrzen kosmiczng stato si¢ tatwiejsze oraz
tansze niz kiedykolwiek wczesniej. Nizsze koszty wyniesienia rakiety znacznie obnizyty

> Dla przyktadu w 2022 r. powstato w Polsce Centrum Inkubacji Przedsigbiorczosci ESA (ESA BIC). To naj-
wieksza sie¢ inkubatoréw kosmicznych w Europie. Gtownym celem ESA BIC-6w jest wspieranie przedsiebior-
cow z pomystami biznesowymi zwigzanymi z przemystem i ustugami kosmicznymi, a tym samym tworzenie
i rozwijanie start-upow zwigzanych z ta branza w catej Europie.
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barier¢ wejscia na rynek, co doprowadzito do wzrostu liczby przedsigbiorstw kosmicz-
nych oraz zainteresowania ustugami sektora kosmicznego. Prawdziwg rewolucja w dzie-
dzinie logistyki kosmicznej bylo stworzenie rakiet nosnych ponownego zastosowania
przez firm¢ SpaceX, ktora dokonata pierwszego w historii ladowania I stopnia rakiety
orbitalnej na ladzie w 2015 roku. Mozliwo$¢ ponownego zastosowania rakiet przyczy-
nita si¢ do znacznego zmniejszenia kosztow wynoszenia. Wedtug oficjalnych danych
NASA (Narodowa Agencja Aeronautyki 1 Przestrzeni Kosmicznej USA) w 2008 roku
koszt wyniesienia na niskg orbite okotoziemska (LEO) wynosit 10 tys. USD za 1 funt
(0,45 kg) [NASA]. Obecnie firma SpaceX umozliwia wyniesienie 1 1b (funta — 0,45 kg)
na orbite LEO za 1,2 tys. USD [Chow 2022]. Obnizenie kosztow wyniesienia rakiety
spowodowato wzrost dostepnosci takich ustug, a tym samym przyczynito si¢ do zwigk-
szenia liczby obiektow dostarczanych w przestrzen kosmiczng. Nie jest to jednak jedyny
czynnik rozwoju tego sektora. Waznym elementem jest miniaturyzacja satelitow oraz
popularyzacja satelitow typu CubeSat. Jest to rodzaj matego satelity, ktorego wymiary sa
ustandaryzowane poprzez podstawowg jednostke miary (1U). Satelita o wielkosci 1U ma
w chwili wystrzelenia obj¢tos¢ 1 1 oraz wymiary kostki 10 x 10 x 10 cm. Satelity moga
mie¢ rozne wielkosci od 0,25U do nawet 12U [California Polytechnic State University
2014]. Standaryzacja wymiardw najpopularniejszych miniaturowych satelitow pozwa-
la na tatwiejsze planowanie przestrzeni tadunkowej statku kosmicznego, a tym samym
przyczynia si¢ do obnizenia kosztow catego procesu logistycznego. Wicksza standaryza-
cja, nizsze koszty wynoszenia, rozwdj technologiczny, popularyzacja rynku oraz coraz
wieksze znaczenie sektora kosmicznego w bezpieczenstwie narodowym powoduja, co
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roku wzrasta liczba obiektow wysytanych w przestrzen kosmiczng. Jak podaje portal
Our World in Data [Annual number of...] powigzany z Uniwersytetem Oksfordzkim
w 2022 roku dostarczono oficjalnie na orbitg 2163 obiekty (rys. 1).

Szybko zwigkszajaca si¢ liczba obiektow w przestrzeni kosmicznej oraz niedostatecz-
ne uregulowanie rynku kosmicznego pod wzgledem migdzynarodowym prowadzi rowniez
do wzrostu liczby obiektéw niedziatajacych, ktore stajg si¢ $mieciami kosmicznymi orbi-
tujacymi wokot Ziemi lub innych obiektow niebieskich®. Pojawiaja si¢ zatem pytania
w zakresie sposobu radzenia sobie z tg sytuacja oraz mozliwos$ciami logistyki kosmiczne;j
w tym obszarze.

Materialy i metody

W artykule zastosowano metode studiow literaturowych obejmujaca studia polskiej
1 zagraniczne]j literatury w temacie logistyki kosmicznej oraz ekologistyki kosmiczne;.
W ramach przegladu literatury autorzy przestudiowali dostepne zrodia 1 opracowania
oraz zebrali dane poprzez przeszukanie baz naukowych i internetowych. Postawiono
pytanie badawcze, a wyszukane artykuly i1 zrodta internetowe zostaly poddane analizie,
co umozliwito uporzadkowanie 1 przeglad informacji o zagadnieniu ekologistyki
w przestrzeni kosmicznej Rezultatem opracowania bylo zaprezentowanie koncepcji
ekologistyki kosmicznej, rozwigzan i barier realizacyjnych. Podsumowano zagadnienie
1 zaprezentowano wnioski dotyczace zapobiegania powstawania $mieci kosmicznych.

Wyniki badan i dyskusja
Koncepcja ekologistyki kosmicznej

Zrédet powstania koncepcji logistyki kosmicznej mozna upatrywaé w wydarzeniach
zwigzanych z poczatkiem podboju kosmosu i prowadzeniem badan przestrzeni kosmicz-
nej przy wykorzystaniu obiektow bezzatogowych lub zatogowych’. Koncepcija ta przez
lata ewoluowata poprzez osigganie kolejnych kamieni milowych np. wystanie pierwszego
cztowieka w kosmos, program Apollo, program wahadlowcow, badania Marsa, pierwsze
udane lagdowanie rakiet no$nych, czy wystanie teleskopu Jamesa Webba. Najpopularniej-
sza definicja logistyki kosmicznej zostata opracowana przez Amerykanski Instytut Aero-
nautyki i Astronautki. Wedtug niej logistyka kosmiczna to teoria i praktyka planowania
oraz projektowania systemow kosmicznych pod katem ich operacyjnos$ci oraz zarzadza-
nia przeptywem materiatéw, ustug i informacji potrzebnych w catym cyklu zycia syste-
mu kosmicznego [AIAA Space Logistics Technical Committee]. Inne definicje wskazuja
roéwniez na przemieszczanie materiatow i/lub ludzi do oraz w przestrzeni kosmicznej
wraz z dziataniami utrzymania operacji w tej przestrzeni [AIAA 2004]. Generalnie logi-
styka kosmiczna odnosi si¢ do dzialan zwigzanych z projektami i systemami kosmicz-
nymi podejmowanymi zarowno w kosmosie, jak i na ziemi i odpowiada za efektywnos¢

6 Kosmiczne $mieci lub kosmiczne odpadki — obiekty wytworzone przez cztowieka pozostajace na orbicie
okotoziemskiej, ktore nie wykonuja juz zaplanowanych dla nich zadan.
7 Umieszczenie na orbicie pierwszego obiektu sztucznego satelity Sputnik 1 w 1957 roku.
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przeplywow fizycznych 1 informacyjnych migdzy ziemig a obiektami w kosmosie, ale
takze w przestrzeni kosmicznej [Baraniecka 2021, Kotomaj 2022]. Z uwagi na wptyw
projektow kosmicznych na zycie na ziemi, ale 1 bezpieczenstwo w przestrzeni kosmicznej
pojawiaja si¢ poglady, ze logistyka kosmiczna powinna mie¢ charakter zrownowazony
[Weck 2021] Rozwazania nad ta problematyka podejmowano juz w 2018 roku, dokonu-
jac przegladu literatury w zakresie przestrzeni logistycznej, w tym zrodet danych, metod
badawczych i teorii badawczych z perspektywy zrownowazonego [Meiling et al. 2018].

NASA zdefiniowata funkcje logistyki kosmicznej z punktu widzenia cyklu zycia
systemu logistycznego (rys. 2)%.

Koncepcja, rozwoj koncepcji i technologii, wstepny
projekt technologii, projekt ostateczny, wykonanie,
ostateczna produkcja, montaz systemu, integracja
i testowanie, uruchamianie, obshuga i utrzymanie,
zamkniecie projektu

’ Planowanie

Zarzadzanie wsparciem

logistycznym projektow
kosmicznych

[ LCLS ]

\®

Rysunek 2. Funkcje logistyki kosmicznej
Figure 2. Space logistics functions
Zrédlo: [Baraniecka 2021, s. 2—14].

Source: [Baraniecka 2021, s. 2—14].

Nalezy zatozy¢, ze w systemie wsparcia znajdujg si¢ elementy obstugi obiektow kos-
micznych, czyli zagadnienia zwigzane z ekologistyka zajmujacg si¢ usuwaniem $mie-
ci z przestrzeni kosmicznej. W opracowaniach naukowych mozna znalez¢ twierdzenia,
1Z obecne 1 przyszte kosmiczne systemy logistyczne zawierajag w sobie mi¢dzy innymi
system obslugi obiektow kosmicznych: zakup, transport osdb, redystrybucja i serwis
(np. gérnictwo kosmiczne i ekologistyka) [Baraniecka 2019]. Pojecie ekologistyki
nie jest traktowane jednoznacznie’. Niezaleznie od rdznic pojeciowych ekologistyka
rozumiana jest najczesciej jako ogdl proceséw zarzadzania przeplywami odpadow,
od miejsc ich powstawania do miejsca ich przeznaczenia w celu odzyskania warto-

$LcLs - Life Cycle Logistics Support.
O W literaturze spotykamy pojecie zielonej logistyki, logistyki odpadow.
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sci lub wihasciwego ich unieszkodliwienia 1 dlugoterminowego sktadowania w taki
sposob, by przeptywy te byly efektywne ekonomicznie 1 minimalizowaty negatywny
wplyw odpadéw na §rodowisko naturalne cztowieka [Szottysek 2009, s. 80]. Ekolo-
gistyke mozna takze okresli¢ jako zintegrowany system, ktory umozliwia podejmo-
wanie technicznych i organizacyjnych decyzji w kierunku zmniejszania (minimaliza-
cji) negatywnych skutkow oddziatywania na srodowisko, ktére towarzyszg realizacji
procesOw zaopatrzeniowych, przetworczych, produkecyjnych, dystrybucyjnych i ser-
wisowych w logistycznych systemach dostaw [Szymonik 2018]. Ekologistyka rozu-
miana jako podsystem systemu logistycznego zajmujaca si¢ dziataniami i rozwigza-
niami w zakresie zbidrki, gromadzenia i kierowania do utylizacji r6znego rodzaju
odpadow staje takze elementem ksztattowania spotecznej odpowiedzialno$ci biznesu
[Korne¢ 1 Wereda 2017]. Dotyczy to takze biznesu kosmicznego. Ekologistyka zaj-
muje si¢ usprawnianiem i realizacjg procesOw przemieszczenia i utylizacji. Celem
ekologistyki jest dazenie do minimalizacji lub redukcji negatywnego wptywu dziatan
1 proceséw na srodowisko naturalne [Korzen 2001, Szprenglewski 2001, Szymonik
2021]. Ekologistyka, jako podsystem logistyki, zorientowana jest przede wszystkim
na dziatania w zakresie usuwania i recyklingu r6znych rodzajéw odpadow powsta-
tych na skutek dzialalno$ci logistycznej w sposob nieucigzliwy dla $rodowiska
naturalnego [Seroka-Stolka 1 Ociepa-Kubicka 2018]. Punktem wyjscia dla dzia-
tan ekologistycznych powinno by¢ oszacowanie potencjalnego ryzyka dziatalnosci
logistycznej dla $rodowiska naturalnego w celu wdrozenia $rodkéw zapobiegaw-
czych [Szydlowski 2015]. Zanieczyszczana jest nie tylko planeta, ale rowniez prze-
strzen kosmiczna ja otaczajaca, gdzie ,kosmiczne $mieci” staly si¢ zagrozeniem
dla bezpieczenstwa np. misji kosmicznych [Baraniecka i Gwo6zdz 2021]. Dzialania
ekologistyki w przestrzeni kosmicznej sg zatem ukierunkowane na redukcj¢ oddzia-
tywania niekorzystnych dla $rodowiska kosmicznego 1 systeméw kosmicznych
przeptywow fizycznych oraz informacyjnych w ramach logistyki kosmicznej [Bara-
niecka 2019]. Ekologistyke kosmiczng mozna zatem zdefiniowac jako podsystem
logistyki kosmicznej zajmujacej si¢ planowaniem oraz zarzadzaniem projektami,
systemami i przeplywami w sektorze kosmicznym w zakresie zbidrki, gromadzenia
1 kierowania do utylizacji odpadow powstalych wskutek dziatan obiektow 1 ludzi
w przestrzeni kosmiczne;j.

Wedtug Agencji rzadu Stanéw Zjednoczonych USA — NASA [Vieira 2021, NASA]
w 2021 roku w przestrzeni kosmicznej znajdowato si¢ 27 tys. kawatkéw $§mieci orbi-
talnych, ktore byly sledzone przez czujniki Departamentu Obrony Standéw Zjedno-
czonych. Agencja stwierdzita takze, ze $mieci w kosmosie jest znacznie wigcej, ale
sa one zbyt mate do §ledzenia'®. Smieci poruszaja si¢ z ogromng predkoscia nawet
15,7 tys. mph (25 266 km/h) na niskiej orbicie okotoziemskiej (LEO). Rosngca licz-
ba $mieci kosmicznych zagraza wszystkim obecnym (w tym Migdzynarodowej Stacji
Kosmicznej — ISS) oraz przysztym statkom kosmicznym. Smieci kosmiczne zwieksza-
ja ryzyko niepowodzenia misji kosmicznych oraz moga zagrazaé Zzyciu astronautow
znajdujacych sie¢ na poktadzie statku lub wykonujacych spacery kosmiczne. Obecnie

10W ocena ESA na orbicie okotoziemskiej znajduje si¢ ponad 30 tys. stworzonych przez cztowiek obiektow
powyzej 10 cm i okoto 1 mln odpadow wigkszych niz 1 cm.
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wszystkie misje kosmiczne musza wzig¢ pod uwage trajektorie Smieci kosmicznych.
Wzrost liczby $mieci kosmicznych zobrazowano na rysunku 3 sporzadzonym przez
Europejska Agencje Kosmiczna (ESA). Smieci kosmiczne oraz §wiatto generowanie
przez nie moze mie¢ rowniez wplyw na jako$¢ badan naukowych z powierzchni Ziemi
poprzez blokowanie lub rozpraszanie docierajgcego promieniowania. Moze to skutko-
wac tworzeniem falszywych sygnatow, ktére moga by¢ mylone z prawdziwymi zjawi-
skami astronomicznymi, wptywajac na doktadno$¢ 1 wiarygodno$¢ danych.

Count evolution by object type  [Liczba wedtug typu oblektu]
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Figure 3. Number of space junk over the years
Zrédto: [About space...].

Source: [About space...].

Obecne i przyszte rozwigzania ekologistyki kosmicznej

Narastajacy problem odpadow kosmicznych doprowadzit do powstania Biura
Programu NASA do szczatek kosmicznych (NASA Orbital Debris Program Office)
w skrocie ODPO. Biuro to jest migdzynarodowym liderem pod wzgledem prowadzenia
pomiarow srodowiska orbitalnego oraz wypracowywania rozwigzan tagodzacych wplyw
Smieci kosmicznych na przestrzen kosmiczng i ziemig¢. Zlokalizowane jest ono w centrum
kosmicznym Johnsona. Jego zadaniem jest praca nad lepszym zrozumieniem Srodowiska
smieci orbitalnych 1 srodkow, ktére mogg by¢ podjete w celu kontroli wzrostu liczby
$mieci. W ramach pracy biura wypracowano dwa rozwigzania informatyczne wspomaga-
jace kontrole $§mieci orbitalnych:
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*  NASA Debris Assessment Software (DAS) — narzegdzie stuzace do oceny 1 weryfikacji
zgodnosci statku kosmicznego, rakiet nosnych i fadunkow z wymaganiami NASA
dotyczacymi generowania §mieci, cyklu zycia obiektu kosmicznego, bezpieczenstwa
wejscia 1 wyjscia z atmosfery. Analiza DAS jest zgodna z wymaganiami agencji USA,
ale rowniez wielu innych agencji kosmicznych na caltym $wiecie.

* NASA Orbital Debris Engineering Model (ORDEM) — narzgdzie wykorzystujace zto-
zone algorytmy do analizy danych i tworzenia modeli rozmieszczenia, liczby 1 roz-
miaru $mieci na orbicie, co pozwala na symulacje¢ potencjalnych kolizji pomiedzy
$mieciami a satelitami, statkami lub innymi obiektami kosmicznymi. Baza danych
ORDEM jest stale aktualizowana o nowe dane i pomaga agencjom kosmicznym,
przedsigbiorstwom oraz operatorom satelitow opracowywac strategie radzenia sobie
ze skutkami kolizji lub tworzenia bardziej wytrzymatych statkow 1 innych obiektow
kosmicznych [Chow 2022].

Projektanci systemow kosmicznych w celu radzenia sobie z problemem $mieci kos-
micznych w nowych misjach projektuja obiekty i systemy kosmiczne w taki sposob, by
po skonczonej misji skierowaly si¢ w kierunku Ziemi 1 sptonely w atmosferze [Borek
2016]. Jest to mozliwe zastosowanie dla niektoérych obiektow kosmicznych, jednak nie
w kazdym przypadku takie podejscie jest stuszne. Niektore §mieci kosmiczne mogg mie¢
wplyw na $rodowisko 1 atmosfer¢ Ziemi poprzez emisj¢ chemikaliow w procesie spala-
nia. Moze to powodowac¢ uszkodzenia warstwy ozonu, a w niektorych przypadkach przy
niepomyslnym procesie spalania lub zastosowaniu odpornych materiatéw np. tytanu,
Smieci mogg si¢ przedostac dalej i stanowi¢ zagrozenie dla ludzkich osad.

W ramach koncepcji ekologistyki kosmicznej realizowane sg réznorodne projekty
1 wdrazane technologie. Jednym z projektow jest rozwigzanie firmy ClearSpace. Celem
tego rozwigzania jest stworzenie pierwszego pojazdu kosmicznego przechwytujacego
smieci kosmiczne. Pojazd firmy ClearSpace w momencie znalezienia si¢ w poblizu celu,
ma schwytaé go za pomoca czterech mechanicznych ramion, a nastepnie deorbitowa¢!'!
si¢ razem z nim i sptong¢ w atmosferze. Pojazd ten ma pomdc przechwytywaé $mieci
kosmiczne, ktorych samoistne skierowanie ku Ziemi jest niemozliwe [Aziz 1 in. 2021].
W ocenie Jedrzeja Barana z Centrum Badan Kosmicznych PAN, wspdlna deorbitacja
pojazdu wraz z przechwyconym obiektem jest bardziej optacalna niz wynoszenie dodat-
kowego paliwa do zmiany orbity pojazdu. Moze si¢ to jednak zmieni¢ wraz z rozwojem
technologii kosmicznych [Pierwsza “kosmiczna $mieciarka”...]. Pierwszg demonstra-
cyjng misja ClearSpace-1 ma by¢ usunigcie z orbity wyzszego stopnia rakiety Vespa
z 2013 roku. Wizualizacje¢ pojazdu ClearSpace przedstawiono na rysunku 4.

Misja realizowana jest z ramienia ESA i zaangazowane jest w nig osiem krajow czton-
kowskich: Szwajcaria, Polska, Niemcy, Czechy, Szwecja, Portugalia, Wielka Brytania
oraz Rumunia. Kraje te wniosty do finansowania pierwszej misji tagcznie 86 min EUR.
Oprocz usunigcia czesci rakiety, misja demonstracyjna ma zaprezentowac technolo-
gi¢ oraz otworzy¢ nowy rynek ushug orbitalnych usuwania $mieci kosmicznych. Misja
ma zosta¢ zrealizowana w 2025 roku. [ESA commissions world’s...]. Rozwigzaniem
zmierzajagcym do poprawy czystosci przestrzeni kosmicznej jest wdrozenie technologii

1 Deorbitacja — sprowadzenie statku kosmicznego z orbity w geste warstwy atmosfery. Celem deorbitacji moze
by¢ bezpieczne ladowanie statku kosmicznego na ziemi lub spalenie w gegstych warstwach atmosfery.
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ograniczania odpadow (ang. Space Derbis Mitigation oraz korygowanie ich ilosci w prze-
strzeni kosmicznej (ang. Space Derbis Remediation) [Muweis 2018]. Przy czym problem
Smieci kosmicznych mozna rozwigza¢ wylacznie przy migdzynarodowej wspotpracy
[Krag 2023]. Przyktadem takiej wspotpracy sg miedzynarodowe dziatania zapobiegania
odpadom kosmicznym podejmowane w ramach Miedzyagencyjnego Komitetu Koordy-
nacyjnego ds. Odpadéw kosmicznych (IDAC).

(il
Rysunek 4. Wizualizacja pojazdu ClearSpace
Figure 4. ClearSpace vehicle visualization
Zrodto: [ClearSpace].

Source: [ClearSpace].

Celem IDAC jest poszerzanie wspotpracy w ramach badan naukowych w tym obsza-
rze oraz wymiana informacji na temat §mieci kosmicznych. Jak wskazuje organizacja
obowigzkowa zasadg dzialania w przypadku misji kosmicznych powinno by¢ usuniecie
obiektu z przestrzeni kosmicznej po zakonczonej misji. ESA zapowiada, ze zamierza
wdrozy¢ te¢ zasade dla swoich misji od 2030 roku. W kontekscie zwiazkow migdzy kli-
matem na ziemi a przestrzenig kosmiczng zyskuja na znaczeniu poglady o koniecznosci
zwickszenia wysitkow na rzecz aktywnego usuwania satelitéw 1 $mieci kosmicznych
z orbity [Lukacevic 1 in. 2022].

Bariery dla realizacji ekologistyki kosmicznej

Pomimo szybkiego rozwoju sektora kosmicznego oraz niewatpliwej koniecznosci
wprowadzenia rozwigzan z zakresu ekologistyki, by zapobiec zbyt duzemu zasmiece-
niu orbity wcigz istnieje wiele barier hamujacych dziatania ekologistyki kosmiczne;.
Sa to bariery natury polityczno-prawnej, finansowej 1 infrastrukturalne;.

Istotng bariera polityczno-prawng jest brak miedzynarodowego konsensu w zakre-
sie usuwania $mieci kosmicznych. Nie ma umowy miedzynarodowej stanowigcej
o $mieciach kosmicznych oraz regulujacej wynoszenie obiektow w przestrzen kos-
miczng z zachowaniem zasad ekologistyki, ktorej stronami bytyby wszystkie panstwa
korzystajace z przestrzeni kosmicznej. Moze to prowadzi¢ do wielu nieporozumien
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miedzy narodowymi agencjami kosmicznym, ale rdéwniez prywatnymi firmami
z sektora kosmicznego. Przyktadem takiej sytuacji sg instrukcje Narodéw Zjednoczo-
nych dotyczace zmniejszenia liczby $mieci kosmicznych 1 pokojowego wykorzysta-
nia przestrzeni kosmicznej. Instrukcje te nie petnig jednak funkcji prawnej 1 nie byty
w zaden sposob ratyfikowane, a wiele Panstw ich nie przestrzega. W przypadku umowy
mig¢dzynarodowej kluczowe jest osiggni¢cie porozumienia mi¢dzynarodowego ponad
podzialami politycznymi [Tallis 2015, Maurya 1 Mathur 2021].

Kolejng nieuregulowana kwestig prawng jest wtasno$¢ $Smieci kosmicznych oraz
odpowiedzialno$¢ za ich utylizacj¢ i pozbywanie si¢ z przestrzeni kosmicznej. Misje
1 operacje kosmiczne czesto realizowane sg przez wspolne wysitki wielu panstw
lub prywatnych przedsigbiorstw. Wspolnota misji powoduje problemy z podziatem
odpowiedzialnos$ci w zakresie zarzadzania i sprzatania $mieci kosmicznych. Nastep-
ng kwestig zwigzang z zagadnieniem odpowiedzialno$ci sg potencjalne zniszczenia
spowodowane przez statki kosmiczne sprzatajace Smieci. W przypadku spowodowa-
nia szkody z powodu braku regulacji panstwowych oraz trudnosci w wykryciu przy-
czyny uszkodzenia, nie ma mozliwosci przypisania odpowiedzialnosci [Swiss 2011].
Rozwigzaniem moga by¢ pojedyncze umowy miedzy zleceniodawca a zleceniobior-
cg lub stworzenie jednolitych zasad dotyczacych prawa i ubezpieczen w przestrzeni
kosmicznej [United Nations].

Barierg natury prawnej jest rowniez brak regulacji prawnych w zakresie ekologi-
styki kosmicznej, jesli chodzi o prawo wilasnosci intelektualnej. W przypadku rozwo-
ju firm zwigzanych ze zbieraniem $mieci kosmicznych pojawig si¢ nowe technologie,
ktore zostang opatentowane, co moze prowadzi¢ do braku powszechnego dostepu, a tym
samym do trudnosci z wdrozeniem technologii w zakresie ekologistyki na skale migdzy-
narodowa. Taka sytuacja moze mie¢ miejsce w przypadku komercjalizacji rynku ekolo-
gistyki kosmicznej i koncentracji prywatnych przedsigbiorstw na generowaniu zyskow
1 ochronie praw wilasnosci intelektualnej zamiast promowania zrOwnowazonego roz-
woju 1 bezpieczenstwa w przestrzeni kosmicznej. Problem ten moze zosta¢ rozwigzany
poprzez otwarte (open-source) podejscie do technologii, co utatwi wspolprace 1 rozwdj
innowacji w tej dziedzinie. Takie rozwigzanie musiatoby zosta¢ odgornie ustalone przez
miedzynarodowe prawo, co jest mato prawdopodobne z powodow polityczno-strategicz-
nych [Weeden 2010].

Nieodtaczng cz¢scig rozwoju 1 zmiany w sektorze kosmicznym sa fundusze oraz
kontrakty. Z uwagi na wysokie koszty badan i rozwoju technologicznego w sektorze
kosmicznym fundusze sg niezbedne do rozwoju nowoczesnych technologii i rozwigzan
w obszarze ekologistyki kosmicznej. Obecnie wigkszos$¢ srodkow finansowych sektora
pochodzi z funduszy i kontraktéw publicznych przechodzacych przez panstwowe agen-
cje kosmiczne. Innym sposobem pozyskania funduszy sa inwestorzy venture capital
1 private equity. Przyktadem firm z zakresu ekologistyki, ktore pozyskaty fundusze
przez venture capital sa np. ClearSpace oraz Astroscale [Werner 2019]. Nastgpnym
mozliwym zrodltem finansowania w zakresie ekologistyki kosmicznej jest finanso-
wanie spotecznosciowe (ang. crowdfunding) pozwalajace na pozyskanie funduszy na
mniejsze pojedyncze projekty.
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Bariera infrastruktury zwigzana ze §mieciami kosmicznymi, ktoérg nalezy bra¢ pod
uwage zwigzana jest z tzw. syndromem Kesslera. Identyfikuje on ryzyko wzrostu
liczby wysytanych obiektow w przestrzen kosmiczna bez proporcjonalnej rozbudo-
wy infrastruktury do usuwania odpadéw. Wedtug Kesslera'? zwigkszajaca si¢ liczba
obiektow w kosmosie powoduje wieksze prawdopodobienstwo zderzenia si¢, a tym
samym generowania jeszcze wickszej liczby $mieci kosmicznych [Kessler 2010].
Przewidywania Europejskiej Agencji Kosmicznej (ESA) w kontekscie ilo$ci $mieci
kosmicznych na orbicie bez zastosowania rozwigzan ekologistyki kosmicznej zapre-
zentowano na rysunku 5.
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Rysunek 5. Dlugoterminowa symulowana liczba kolizji na orbicie LEO
Figure 5. Long-term simulated number of collisions in LEO orbit
Zrodto: [ESA 2022].
Source: [ESA 2022].

Gorna linia wykresu ukazuje standardowy scenariusz zwigkszania si¢ liczby $mieci
kosmicznych zaktadajacy rosnaca liczbe lotow kosmicznych na podstawie historycznych
danych, bez podejmowania dzialan w zakresie usuwania $mieci z orbity. Oznacza to, ze
bez rozwigzan w zakresie ekologistyki kosmicznej syndrom Kesslera nieuchronnie wysta-
pi. Druga linia pokazuje liczbe kolizji, zaktadajac brak jakichkolwiek misji kosmicznych
zaczynajac od 2022 roku. Jak wskazuja dane na wykresie, nawet w tym scenariuszu beda
generowane $mieci kosmiczne poprzez kolizje na orbicie. Krytyczny scenariusz zjawiska
okreslanego mianem ,,efektu Kesslera” zaktada, ze liczba odpadéw w przestrzeni kos-
micznej stworzy wokot Ziemi chmurg $mieci kosmicznych, ktore uniemozliwig dalsza
eksploracje przestrzeni wokot naszej planety. Ten poziom krytyczny moze zosta¢ osigg-
nigty poprzez wyktadniczy wzrost zderzen wraz z kazdym wystanym obiektem w kosmos
[Michalska 2022].

12 Donald J. Kessler (ur. 1940) — amerykanski astrofizyk i byty naukowiec NASA znany z badan dotyczacych
$mieci kosmicznych. Pracownik Centrum Kosmicznego Johnsona, byly cztonkek “NASA Environmental
Effects Project Office” [International Astronautical Federation 2022].
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Podsumowanie i wnioski

Ekologistyka przestrzeni kosmicznej jest wschodzacg 1 niezwykle istotng dziedzina
badan skupiajaca si¢ na zrGwnowazonych dziataniach w przestrzeni kosmiczne;j. Jej roz-
woj jest kluczowy dla bezpieczenstwa ludzi i powodzenia misji kosmicznych. Niestety
obecnie nie podejmuje si¢ wystarczajaco duzej liczby dziatan dgzacych do zapobiegania
generowaniu $mieci kosmicznych lub sprzataniu ich z orbity. Z uwagi na dazenia do jak
najszybszego zagospodarowania przestrzeni kosmicznej, w celu zdobycia przewagi geo-
strategicznej, aspekt ekologistyki kosmicznej jest niedostatecznie doinwestowany przez
panstwa i panstwowe agencje kosmiczne. Jak wskazuja wspolne symulacje Europejskiej
Agencji Kosmicznej (ESA), Wioskiego Instytutu Krajowej Rady ds. Badan Naukowych
(ISTI-CNR) oraz Instytutu Astrofizyki Kosmicznej i Fizyki Kosmicznej w Mediolanie
(INAF-IASF) [Rossi 2009] nalezy jak najszybciej wdrazac rozwigzania niwelujace Smie-
ci kosmiczne na orbicie, by unikng¢ wystgpienia syndromu Kesslera.

Pierwszym dzialaniem powinna by¢ edukacja oraz zainteresowanie opinii publicznej
tematem $mieci kosmicznych. Liczne kampanie spoteczne 1 wzrost §wiadomosci spote-
czenstwa moze spowodowac presje na rzadach panstw do dzialan w zakresie zréwnowa-
zonej polityki kosmicznej. Nastgpnym istotnym aspektem jest stworzenie mi¢dzynaro-
dowego prawa umozliwiajacego rozwigzanie takich kwestii jak wiasnos¢ intelektualna,
czy ubezpieczenia w zakresie zbierania $mieci kosmicznych. Utworzone umowy praw-
ne powinny zawiera¢ konkretne zobowigzania i zasady dotyczace wysylania obiektow
w przestrzen kosmiczng uwzgledniajace zasady ekologistyki kosmicznej dla kazdego
pojedynczego obiektu. Wazne w tym kontekscie jest ustalenie, jak nie zwigksza¢ lub
niwelowac liczbe $mieci kosmicznych pomimo rosngcej liczby lotéw w kosmos. Przy-
ktadem moze by¢ obowigzkowa deorbitacja obiektu kosmicznego w atmosfere lub prze-
suni¢cie go na dedykowang orbite. Zasady prawne powinny obowigzywac dla wszystkich
krajow wynoszacych obiekty na orbite. Nalezy rowniez wzig¢ pod uwage migdzynaro-
dowa wspotprace agencji w ramach usuwania odpadow z orbity. Dzialania te wymagaja
jednak checi politycznej wspotpracy w tym aspekcie, co jest mato prawdopodobne ze
wzgledu na rosnace geostrategiczne 1 militarne znaczenie kosmosu.

Rozw0j ekologistyki kosmicznej uzalezniony jest od migdzynarodowej polityki kos-
micznej, a tym samym od inwestycji 1 kontraktow publicznych. Pomimo wzrostu konku-
rencyjnosci w sektorze kosmicznym poprzez pojawianie si¢ startupéw oraz innych firmy
prywatnych to kontrakty narodowych agencji kosmicznych wyznaczaja gtowny kierunek
prowadzenia dziatalnosci w sektorze kosmicznym [Brukardt i in. 2021]. Rozwdj ekologi-
styki kosmicznej jest zatem uwarunkowany politycznym i narodowym interesem panstw.
Kluczowym wnioskiem w kontek$cie usuwania odpaddéw orbitalnych oraz rosnacej ilo-
$ci $mieci na orbicie jest potrzeba zmiany statusu quo w zakresie dziatan ekologistyki
kosmicznej. Podajac za praca opublikowang w czasopi$Smie ,,Science” nalezy wyciag-
ng¢ wnioski z bledow popetionych przy negocjacjach trwajacych ponad pigé lat doty-
czacych traktatu BBNJ (Biodiversity Beyond National Jurisdiction treaty) i rozpoczac¢
uwspolnione miedzynarodowe dzialania w kontek$cie prewencji powstawania nowych
Smieci kosmicznych oraz usuwania aktualnych [Napper et al. 2023] W przeciwnym
wypadku bardzo szybki wzrost ilosci $§mieci kosmicznych moze powodowaé zagrozenie
dla ludzkiego zycia oraz powodzenia misji kosmicznych, a w konsekwencji spowolnienie
rozwoju sektora kosmicznego i technologii.
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Zarzadzanie projektem informatycznym na przyktadzie
wdrozenia w srodowisku magazynowym

IT project management on the example
of implementation in a warehousing environment

Synopsis. W artykule dokonano rozpoznania procesu wdrozenia systemu WMS
(warehouse management system — system zarzadzania magazynem), jako kluczo-
wego dla srodowiska magazynowego, na przyktadzie przedsi¢biorstwa wdrazaja-
cego swoje rozwigzania IT w branzy logistycznej. Jako cel przyjeto identyfikacje
skutecznej 1 efektywnej metodyki zarzadzania projektem wdrozeniowym WMS.
Do realizacji celu przyjeto metode studium przypadku, obserwacje uczestniczgca,
techniki wywiadu i mapowania procesow. Wykorzystano dokumentacje¢ i raporty
wdrazajacego przedsicbiorstwa. Jako gldéwny wynik badan nalezy odnotowac to,
ze nie jest mozliwe proste okreslenie minimalnych mierzalnych parametrow maga-
zynu, przy ktorych wdrozenie WMS jest optacalne. Na ten aspekt wptyw ma wiele
czynnikow, ktorych nie mozna okresli¢ w prosty, parametryczny sposob: np. skom-
plikowanie proceséw magazynowych, integracje WMS z systemami zewngtrzny-
mi, wymagania prawne czy wymogi uzytkownika systemu wobec funkcji rapor-
towania. Przed kazdym tego typu wdrozeniem nalezy dokona¢ wielowymiarowe;j
analizy uwzgledniajacej determinanty wdrozenia, ktore maja decydujacy wptyw na
czas wdrozenia systemu, niezaleznie od skali dzialalno$ci magazynu. Jako glow-
ny wniosek nalezy podkresli¢ to ze, tak jak wiele innych proceséw, tak i proces
wdrozeniowy systemu IT mozna usprawnia¢ i optymalizowaé, w czym pomagaja
narze¢dzia pochodzacego z metodologii Lean Management.

Stowa kluczowe: ERP, WMS, TMS, zarzadzanie projektami, magazyn

Abstract. The article recognizes the process of implementing a WMS system
(Warehouse Management System) as key for the warehouse environment, on
the example of a company implementing its IT solutions in the logistics indus-
try. The goal was to identify an effective and efficient methodology for managing
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the WMS implementation project. The methods of case study, participant observa-
tion, interview techniques and process mapping were adopted to achieve the goal.
Documentation and reports of the implementing company were used. As the main
result of the research, it should be noted that it is not possible to simply determine
the minimum measurable warehouse parameters under which a WMS implementa-
tion is profitable. This aspect is influenced by many factors that cannot be defined in
a simple, parametric way: e.g. the complexity of warehouse processes, integration
of the WMS with external systems, legal requirements, and reporting requirements
of the system user(s). Before each implementation of this type, a multidimensional
analysis should be carried out, taking into account the determinants of the imple-
mentation, which have a decisive impact on the time of system implementation,
regardless of the scale of the warechouse operation. As the main conclusion, it
should be emphasized that, like many other processes, the IT system implemen-
tation process can be improved and optimized with the help of tools derived from
the Lean Management methodology.

Key words: ERP, WMS, TMS, project management, warehouse

Kody JEL: O32, 033

Wprowadzenie

Zaawansowane systemy I'T wspomagajace zarzadzanie logistyka przedsiebiorstwa, to —
w dzisiejszych czasach — znaczaca karta przetargowa w poprawie i utrzymaniu efektywno-
Sci realizowanych proceséw. Systemy takie jak ERP (Enterprise Resource Planning), WMS
(Warehouse Management System) czy TMS (Transport Management System), ulatwiaja
realizacje wielu podstawowych czynnos$ci wykonywanych w przedsigbiorstwie, pozwala-
ja na ich §ledzenie w czasie rzeczywistym, a takze sg zrédlem wielu informacji na temat
ich przebiegu. Wszystkie te systemy zaliczamy do grupy transakcyjnych — podstawowych
dla kazdej organizacji i jej procesOw, na ktorych oparte jest de facto ich funkcjonowanie.
Systemy transakcyjne majg charakter roboczych, w ktérych ewidencjonowana sg zdarzenia
gospodarcze, przybierajace forme transakcji. Systemy operacyjne sg dedykowane operacyj-
nej sferze organizacji [Markowski 2019, s. 87].

Systemy wspomagajace zarzadzanie, udostgpniajg 1 integruja (scalaja) dane z wielu
zrodet w celu dostarczenia uzytkownikowi informacji potrzebnych do podjgcia przez
niego decyzji [Lenart 2019, s. 414]. W logistyce, systemy IT pozwalajg w efektywny spo-
sob analizowac¢ histori¢ realizacji procesu, a przez to identyfikowac¢ zrodta popetnianych
btedéw. Ich skuteczna eliminacja, w polaczeniu ze wzrostem wydajnosci procesow, jaki
daja systemy IT zaangazowane w logistyce, przyczynia si¢ do redukcji kosztow dziatania
catego przedsigbiorstwa.

Celem artykutu jest identyfikacja elementow skutecznej i efektywnej metodyki zarza-
dzania projektem wdrozeniowym nakierowanej na wdrozenie systemu klasy WMS. Aby
przyjety cel zrealizowaé, uzyteczne byty cele posrednie, zwlaszcza te dla czesci badaw-
czej, tj. przyblizenie metodyki wdrozeniowej stosowanej w badanym przedsigbiorstwie,
rozpoznanie efektow wdrozenia WMS u przyktadowych klientéw badanego przedsie-
biorstwa, okreslenie minimalnych parametrow magazynu, przy ktérych wdrozenie WMS
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jest optacalne oraz zaproponowanie usprawnienia samego procesu wdrozenia. Dodatko-
wo zidentyfikowano najbardziej pow ' szechne narzedzia pochodzace z metodologii Lean
Management, ktére moga utatwi¢ proces wdrozeniowy bedacy obszarem zainteresowa-
nia w niniejszym artykule.

Systemy IT w sSrodowisku magazynowym jako przedmiot wdrozenia

Systemy komputerowe, technologie komunikacyjne, czy automatyzacja, znaczaco
usprawniajg przeptyw towarow i informacji w systemie logistycznym. Dlatego istotne
jest ciaggte zwigkszanie wydajnosci procesoOw w kazdym ogniwie tancucha logistyczne-
go, czy szerzej, tancucha dostaw, gdzie kazdy magazyn jest newralgicznym punktem
na mapie przeplywoéw. Dlatego nacisk na wzrost efektywnosci procesoOw logistycznych
wyraza si¢ silnie w branzy uslug magazynowych, gdzie pojedyncze czynnos$ci sa powta-
rzane wiele razy w ciagu, np. jednej zmiany pracy, czy doby. Podczas gdy w transporcie
zewngtrznym najmniejszg rozpatrywang jednostkg sg z reguly godziny, czasem minuty,
tak w procesach wewnatrzmagazynowych istotng jednostka sg nawet sekundy. Kazdy
zysk, uzyskany w postaci utamka czasu przeznaczonego na dang czynnos¢, multipliko-
wany przez liczbe powtdrzen, daje znaczacy efekt w skali catego procesu.

Najbardziej pracochtonnym, a przez to kosztownym procesem w logistyce magazyno-
wej jest kompletacja. W zaleznosci od rodzaju dziatalnosci, proces ten moze mie¢ wigk-
szy lub mniejszy udzial w catkowitych kosztach funkcjonowania magazynu. Im ten udziat
wigkszy, tym wiecej uwagi oraz Srodkdw powinno przeznaczac si¢ na usprawnienie tego
procesu. Obejmuje to nie tylko aspekt stosowania nowoczesnych technologii magazyno-
wych, ale przede wszystkim organizacj¢ catego procesu, podziat funkcjonalny magazynu,
rodzaj stosowanej kompletacji (multipicking, batch picking, kompletacja zlecen jednosztu-
kowych), wykorzystywane urzadzenia, czy metody rejestracji pracy i jej wynikow.

Najczescie] wykorzystywanymi systemami wspierajagcymi zarzadzanie w logistyce
sa, poza MRP (Material Requirement Planning — system planowania potrzeb materia-
towych), systemy ERP [Glowacka-Fertsh 1 Fertsh 2004, s. 122-131, Pasternak 2005,
s. 298-304, Fertsh i in. 2010, s. 255-256, Szymonik 2012, s. 168—173, 175-178, Sliw-
czynskiiin. 2013, s. 181-187]. Systemy ERP sg standardowo nadrzgdne wobec pozosta-
tych systemow IT (rys. 1).

Wedlug Stepniaka i in. [2020, s. 47] ERP wywodza si¢ ze standardu MRP, ktore-
go zadaniem bylo koordynowanie przeplywu towaréw oraz planowanie ich zapaséw,
a ogolnym celem stosowania byto utrzymanie ptynnosci dziatania. Jak wskazuje si¢ juz
od dawna [Soja 1 Put 2010, s. 122], systemy ERP w jezyku polskim okresla si¢ potocz-
nie jako zintegrowane systemy zarzadzania, co definiuje gldwne ich zadanie, jakim jest
integracja calego przedsiebiorstwa wokot systemu informacyjnego, gdzie podstawa sa
dane pochodzace z ERP. Systemy ERP to w praktyce zestaw narzedzi informatycznych,
umozliwiajacy sterowanie procesami biznesowymi oraz monitorowanie i analizowanie
funkcjonowania organizacji gospodarczej, mieszczacy si¢ w jej czterech obszarach funk-
cjonalnych [Szmelter 2019, s. 418-421]:

* rachunkowosci i finansach;
* zasobow ludzkich;
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Systemy ERP

.Systemy . Systemy dziedzinowe
specjalizowane: np. np. dia magazynu
pracy grupowej (WEM), (WMS), transportu
zarzadzania procesami (TMS), produkcji
biznesowymi (BPM), (MES), inne (FMS
biurowe (OAS/DMS), YMS. DS itd.) ’
inne ’ ;

Rysunek 1. Ogoélna klasyfikacja systemow wspierajacych zarzadzanie w logistyce
Figure 2. General classification of systems supporting management in logistics
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Jurek 2016, s. 18].

Source: own study based on [Jurek 2016, p. 18].

* marketingu i sprzedazy;

» zarzadzania tancuchem dostaw (m.in.: kompleksowe zarzadzanie funkcjami opera-
cyjnymi w tancuchu dostaw w obszarach zaopatrzenia, produkcji i dystrybucji).
Przyktadowo, reprezentujace klas¢ ERP, rozwigzanie SAP EWM (Extended Warehou-

se Management) powstato z myslg o duzych magazynach, w ktérych wystepuje ztozony
1 wieloetapowy ruch produktow, takze tych w specjalistycznych opakowaniach. System
wyrdznia si¢ wysokim stopniem automatyzacji, pozwalajac przy tym na integracje
z innymi systemami IT [Roy 2017, s. 12]. Implementacja ERP na poziomie catego przed-
sigbiorstwa umozliwia pozyskanie funkcjonalnego 1 efektywnego narzedzia do groma-
dzenia i przetwarzania duzej ilosci danych [Galinska i Kopania 2016, s. 1336]. ERP staje
si¢ wigc centralng bazg dla wszystkich systemow informatycznych przedsigbiorstwa, co
pozwala w zunifikowany sposob zarzadza¢ danymi, pochodzacymi takze z WMS, ale tez
adresowanymi do systemu magazynowego.

Mozna wyr6zni¢ trzy grupy WMS: podstawowy (dla obszaréw zapasow i kontroli
lokalizacji), zaawansowany (poza podstawowym zakresem, takze planowanie zasobow
1 dziatan) oraz ztozony (poza zakresem zaawansowanym, majacy mozliwosci optyma-
lizacji przeptywow, Sledzenia przeptywow, oferujacy dodatkowe funkcjonalnosci, jak
transport, czy dokowanie) [Ramaa i in. 2012, s. 14-15]. WMS ma ogromne znacze-
nie zwlaszcza w przedsigbiorstwach zajmujacych si¢ obstuga duzej liczby przesyiek,
pochodzacych od wielu dostawcow i1 kierowanych do wielu odbiorcow [Wicki 2020,
s. 79]. Podstawowe grupy funkcjonalnosci WMS obejmujg [Pisz i in. 2013, s. 238-239]:
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* zarzadzanie zamoOwieniami zaopatrzeniowymi do magazynu;

* obstuge dostaw zewnetrznych 1 wewnetrznych (np. z produkeji) do magazynu;
» obstuge zlecen od klientow;

* planowanie automatycznych i recznych wysylek;

* inwentaryzacje i przesuni¢cia wewngtrzne;

* tworzenie zlecen spedycyjnych i transportowych;

+ generowanie dokumentow i raportowanie;

» zarzadzanie opakowaniami zbiorczymi.

Ponadto systemy WMS wspierajg rozwigzania technologiczne w magazynach, m.in.
maszyny i urzadzenia transportu wewnetrznego, automatyczne systemy komunikacji glo-
sowej, systemy: kompletacji, identyfikacji towaréw, pojazdow autonomicznych, skanery
kodow kreskowych oraz czytniki RFID [Ksiazkiewicz 2021, s. 70].

Aby systemy ERP i WMS mogly funkcjonowaé prawidlowo, niezbedna jest ich
stata komunikacja na podstawie ujednoliconych standardow przekazywania informacji.
Mechanizmy EDI (Electronic Data Interchange — elektroniczna wymiana danych) uta-
twiaja wymian¢ informacji o transakcjach pomigdzy systemami IT organizacji [Duda
2015, s. 8]. Jak wskazuje Paszkowska [2022, s. 431], wsrdd korzysci ptynacych z EDI
znajdujg si¢: szybsze przetwarzanie danych, wigksza doktadnos¢, redukcja kosztow,
przewaga konkurencyjna, sledzenie towaréw w tancuchu dostaw, komunikacja wewnatrz
przedsigbiorstwa oraz w relacjach zewnetrznych.

Kierunki przeptywu dwukierunkowych interfejsow pomiedzy ERP a WMS w $rodo-
wisku magazynowym przedstawia rysunku 2.

System nadrzedny — ERP

potwierdzenie potwierdzenie

awizo e dane stany zlecenie \
dostawy przyjecia magazynowe wydania wydanla
dostawy zZlecenia

Magazyn - WMS

Rysunek 2. Kierunki przeptywow interfejsow pomigdzy ERP 1 WMS
Figure 2. Directions of interface flows between ERP and WMS
Zrodto: opracowanie wiasne.

Source: own study.

Trzeci system, ktory nie jest instalowany bezpos$rednio w magazynie, ale blisko z nim
wspotpracuje to TMS. Wedtug Drobiazgiewicz [2017], oprogramowanie to wspomaga
planowanie tras, zakup ustug transportowych oraz §ledzenie, kontrole 1 raportowanie rea-
lizacji dostaw. W ramach podstawowych funkcji TMS mozna wyrédzni¢, za Helo i Szeke-
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ly [2005, s. 9]: kontrole kosztow transportu, harmonogramowanie przejazdow, optymali-
zacj¢ tras przejazdu, rejestracje zdarzen, komunikacje z kierowcami i planowanie czasu
pracy kierowcow, inwentaryzacje srodkow trwatych.

Role systemu nadrzgdnego dla TMS czgsto pelni WMS. Zlecenia wydania towaru sa
tworzone w ERP, a nastepnie wysylane do WMS, ktory w porozumieniu z TMS zarzadza
kompletacjg i realizacjg zaméwien. Ogdlny 1 najczesciej stosowany schemat integracji
pomiedzy wszystkimi trzema systemami przedstawiono na rysunku 3.

ERP WMS TMS

Przeslanie zlecenia
wydania

Przydzielenie
Zlecenia do wyjazdu

-

Zarzadzanie
kompletacija wg
wyjazdow

Potwierdzenie
wydama

Wrygenerowanie WZ

Rysunek 3. Kierunki przeptywow interfejsow pomiedzy systemami w srodowisku magazynowym
Figure 3. Connections between IT systems in a warehouse environment

Zrodto: opracowanie wiasne.

Source: own study.
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Po otrzymaniu z ERP specyfikacji wydania w WMS nastepuje planowanie zlecenia,
czyli sprawdzenie fizycznej dostepnosci stanow towardOw oraz podzial na listy kom-
pletacyjne. Po prawidlowo zakonczonym etapie planowania jego wyniki w zakresie
szacowanej liczby jednostek na zlecenie, danych adresowych odbiorcy towaru, a takze
wymagan specjalnych sg przesylane do TMS. Tam nastepuje taczenie pojedynczych
zlecen w wyjazdy, czyli grupy zlecen wydania realizowane jednym transportem (pojaz-
dem). W tym celu uzywane sg rozne metody optymalizacji tras, a takze wypeltnienia
srodkow transportu.

Dopeieniem $rodowiska informatycznego w bardziej rozwinigtych srodowiskach
strcite magazynowych lub zawierajacych komponent sktadowania, mogg by¢ syste-
my MES (Manufacturing Execution System — systemy nadzoru nad produkcja) 1 SCM
(Supply Chain Management — systemy zarzadzania tancuchem dostaw). Jak wskazuje
Cwikta [2012, s. 788], MES odpowiadaja za analize, gromadzenie i prezentacje danych
produkcyjnych. Zbierane informacje moga by¢ wysytane do systemow zintegrowanych
(ERP, SCM), co umozliwia zarzadzanie na podstawie biezacych danych ze $rodowi-
ska produkcyjnego. Elementem $rodowiska produkcyjnego moze by¢ tez magazyn,
np. zaopatrzeniowy, przyprodukcyjny, czy produktow gotowych. Z kolei SCM — naj-
bardziej zaawansowane technologicznie rozwigzania obecne w §rodowisku logistycz-
nym —umozliwiajg wsparcie podstawowych proceséw w tancuchu dostaw: zarzadzania
relacjami z klientem i jego obstuga, zarzadzanie popytem, realizacjg zamowien, zarza-
dzania przeptywami produkcyjnymi itd. [Domagata i Gorecka 2021, s. 445]. Zada-
niem SCM jest utrzymanie Scistej wspotpracy pomiedzy podmiotami uczestniczacymi
W procesie wytwarzania i sprzedazy oraz eliminacja zbednych strat 1 zaklécen w prze-
ptywach. Przedsigbiorstwo nie jest juz postrzegane jako samodzielna jednostka, ale
element wigkszej 1 szerszej sieci powigzan [Kanicki 2011, s. 92].

Podsumowujac, systemy WMS, TMS 1 MES, zalicza si¢ do grupy systemow SCE
(Supply Chain Execution), czyli tych ktore wykorzystuje si¢ do kontroli realizacji zadan
wykonywanych w tancuchu dostaw. Grupa systeméw SCE obejmuje monitoring i kon-
trole realizacji procesow oraz ich wydajnosci. SCE przyczyniaja si¢ do wigkszej trans-
parentnosci, a tym samym, lepszych mozliwosci znalezienia waskich gardet 1 obszarow
wymagajacych optymalizacji. Systemy te dziataja na korzys¢ minimalizacji mozliwosci
wystapienia btedéw 1 naduzy¢ w calym, nadzorowanym tancuchu dostaw [Grabinska i in.
2020, s. 63].

Na koniec nie nalezy zapomina¢ o tym, ze nowoczesne srodowisko produkcyjne,
a do niego zalicza si¢ takze magazyn, musi uwzglednia¢ takie trendy jak automaty-
zacje, robotyzacje, uczenie maszynowe, wirtualng i rozszerzong rzeczywisto$¢ oraz
inne zmiany wpisujace si¢ w koncepcje Przemystu 4.0 [Szymonik 1 Chudzik 2020,
s. 14]. Dopiero catos$¢ takiego srodowiska, tworzaca cyberfizyczng sie¢ wzajem-
nych powigzan, stwarza szans¢ na skuteczna odpowiedz na wyzwania rynku i jego
uczestnikow. Dlatego systemy WMS sa wzmacniane nowoczesnymi technologiami:
sztuczng inteligencja [Zhang 1 in. 2021, s. 102304, Angammana i Jayawardena 2022,
s. 80—110], rozszerzong rzeczywistoscig [Reif 1 Glinthner 2009, s. 57-64, Stoltz 1 in.
2017, s. 12979-12984, Ilankovi¢ i in. 2020, s. 4—-12] oraz innymi, wpisujgcymi si¢
w realia tzw. IV rewolucji przemystowej i wynikajacej z niej koncepcji Przemystu 4.0.
(takze Logistyki 4.0.).
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Obiekt badan, zastosowane metody oraz zrédta materiatéw

Do realizacji celow artykutu zastosowano studium przypadku, obserwacj¢ uczestni-
czacg oraz techniki wywiadu 1 mapowania procesow. Skorzystano z materiatow zrodlo-
wych badanej firmy. Procesy biznesowe, stanowigce przedmiot wdrozenia WMS, byty
wizualizowane z wykorzystaniem standardu BPMN 2.0. (Business Process and Model
Notation — Notacja i model procesow biznesowych).

Przyjeta metodyka badania opierata si¢ na biezagcym stosowaniu oraz analizie sku-
tecznos$ci 1 efektywnosci przyjetej metodyki projektu wdrozeniowego, wykonywanych
w ramach dwdch wdrozen (dla klienta 11 2). Ex post, po wdrozeniach, zastosowano wnio-
skowanie na temat przeprowadzonych wdrozen i porownano ich rezultaty na podstawie
przyjetych parametrow. Przesledzono przyjeta w badanym przedsigbiorstwie metodyke
wdrozeniowg systemow WMS. W ramach zdefiniowanego srodowiska projektowego,
przeprowadzono pozostate dziatania: wywiady oraz wizualizacj¢ wdrazanych procesow
biznesowych w postaci map, do czego zastosowano dedykowang aplikacje typu BPM.

Obiektem bezposrednich badan bylo polskie przedsigbiorstwo Logifact — Systems
sp. z 0.0. (dalej: Logifact), ktore dziata od 1999 roku. Flagowym produktem Logifact
jest WMS, a aktualna metodyka wdrazania tego rozwigzania opiera si¢ na wtasnym stan-
dardzie, wypracowanym przez ponad 20 lat funkcjonowania na rynku wdrozeniowym
w Polsce. Podczas dostarczania jakiegokolwiek systemu IT, Logifact dopuszcza rozsze-
rzenia swojego standardu wdrozeniowego, ktore w jak najmniejszym stopniu ingeruje
w bazowa wersje standardu oraz w catosci odzwierciedla procesy klientow, zachowujac
przy tym wysoka wydajnos¢ systemu.

Oprocz wdrazania WMS, Logifact specjalizuje si¢ w projektowaniu, tj. tworzeniu
projektu magazynu wraz z wymaganym wyposazeniem, a ponadto, tworzeniem innych
systemow IT, znajdujacych zastosowanie w §rodowisku magazynowym: TMS i MFC
(Material Flow Control — sterowanie automatyka magazynowa).

Metodyka wdrozen IT stosowana przez badane przedsiebiorstwo

Decyzja na temat wdrozenia systemu IT powinna by¢, wg Logifact, kazdorazo-
wo oparta na konkretnych potrzebach i wymaganiach firmy. W odniesieniu do WMS,
pozornie podobne magazyny moga znacznie si¢ rozni¢ w szczegotach, np. w zakresie
stosowanych proceséw czy rodzaju obslugiwanego towaru. Na podstawie wywiadu
z doswiadczonym kierownikiem projektu (PM) w firmie Logifact mozna wyrdzni¢ pigé
czynnikéw decydujacych o wdrozeniu systemu WMS (rys. 4). Kazdorazowo czynniki te
sa doktadnie omawiane z klientem — wlascicielem srodowiska magazynowego, bedacego
obiektem wdrozenia WMS. W praktyce, najczesciej wdrozenie WMS jest uzupelnieniem
dla funkcjonujacego juz systemu ERP (np. w obszarze sprzedazy) lub zmiany modutu
magazynowego ERP w bardziej wyspecjalizowany WMS.

Wigkszo$¢ z wezesniej wymienionych czynnikdw jest niemierzalna. Nie jest mozliwe
okreslenie doktadnego punktu, czy konkretnych wartosci liczbowych dotyczacych skali
dziatalnosci przedsigbiorstwa, czy ztozonosci procesow, dla ktorych takie wdrozenie
bedzie skuteczne. Kazdy magazyn jest inny, nie tylko pod katem rozmiaréw, ale przede
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ERP = WMS
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DZIAEALNOSCI PROCESOW INNYMI REGULACYJNE RAPORTOWANIA
SYSTEMAMI

Rysunek 4. Czynniki decydujace o wdrozeniu systemu WMS
Figure 3. Factors determining the implementation of the WMS system
Zrodto: opracowanie whasne.

Source: own study.

wszystkim procesOw realizowanych w jego obrebie. Decyzja o wdrozeniu zintegrowane-
go systemu zarzadzania magazynem opartego na WMS musi by¢ poprzedzona wielowy-
miarowg analiza dotyczacg m.in. wspomnianych wyzej determinant. Przede wszystkim,
przy rozwazaniu zmiany modutu magazynowego ERP na WMS nalezy doktadnie ocenié¢
swoje wymagania i cele biznesowe, a takze poréwnac zalety 1 koszty zwigzane z obiema,
potencjalnymi opcjami. Catkowity, petny proces wdrozenia systemu WMS przez Logifa-
ct przedstawiono rysunek 5.

Rozpoczecie wdrozenia WMS nastepuje podczas pierwszego kontaktu PM z klien-
tem, w celu umowienia si¢ na spotkanie u klienta. Tematem pierwszego spotkania jest
omoéwienie wszystkich procesow w magazynie oraz wizja lokalna, podczas ktorej PM
1 wyznaczone osoby z dziatéw logistyki Logifact i klienta, przyblizaja istniejacy uktad
magazynowy oraz wystepujace w nim procesy. Zwykle dochodzi od 2 do 3 takich spot-
kan, podczas ktorych sg omawiane procesy przyjecia towaru, kompletacji i wydania,
a takze wszystkie procesy wewnatrzmagazynowe, jak inwentaryzacja, uzupetnianie
miejsc kompletacyjnych, czy konfekcjonowanie. Rozmowy dotyczg takze dokumentow
1 etykiet logistycznych, ktore majg by¢ generowane przez WMS. Na podstawie zebra-
nych danych, PM wraz ze swoim zespotem, przygotowuje specyfikacje funkcjonalng
planowanego WMS, w tym czg¢sci dotyczace interfejsow wymiany danych z systemami
nadrzednymi, dokumentow 1 etykiet, raportow.

Specytikacja funkcjonalna WMS szczegdtowo opisuje wszystkie jego moduty 1 funk-
cjonalno$ci. Schemat przygotowywania specyfikacji funkcjonalnej WMS wdrazanego
przez Logifact przedstawiono na rysunku 6.

Wsrod metodyki zarzadzania projektami stosowanej przez Logifact mozna wyr6znié
dwa strumienie — wdrozeniowy (dotyczacy projektowania i uruchamiania systemu u klien-
ta) oraz zarzadczy (obejmujacy strategi¢ wdrozen i koncepcj¢ programowania systemow).
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Kopia opisu Definiowanie
Standardowa wersja Parametryzacja zrealizowanych nowych

modutow moduiow

Rysunek 6. Schemat przygotowywania specyfikacji funkcjonalnej systemu WMS Logifact
Figure 6. Scheme for preparing the functional specification of the WMS Logifact system
Zrodto: opracowanie wiasne.

Source: own study.

Metodyka wdrozeniowa zwraca uwage na potrzeby klienta. Kazdy WMS jest ,,szyty
na miarg”, tj. dostosowywany do konkretnych wymagan obstugi procesow w magazynie.
Aby dopasowanie to bylo jak najlepsze, pracownicy dziatu logistyki Logifact, dzigki bli-
skiej wspolpracy z zespolem wdrozeniowym klienta, musza zglebi¢ wszystkie procesy
magazynowe. Podczas rozmdéw na temat specyfikacji, czy rozszerzen systemu, poszcze-
gblne funkcjonalno$ci sg dekomponowane na kolejne poziomy szczegoétowosci, a nastep-
nie, odzwierciedlane w projektowanym WMS.

Ze wzgledu na jedng z funkcji zarzadzania logistycznego, jaka jest optymalizacja
procesow, nierzadko na tym etapie procesu wdrozeniowego wykorzystuje si¢ narzedzia
metodologii Lean Management. Etap przygotowywania koncepcji systemu WMS jest
tym, gdy wypracowuje si¢ model najprostszej obstugi procesow. Jest to tez okazja dla
zespotu projektowego klienta, aby zwizualizowac 1 uporzadkowacé stosowane procesy
biznesowe w przedsiebiorstwie z wykorzystaniem standardu BPMN. Konstrukcja mapy
procesOw umozliwia ilustracj¢ polaczen pomigdzy poszczegdlnymi procesami i ich wza-
jemnego wplywu na siebie. Dodanie do takiej mapy narzgdzia VSM (Value Stream Map-
ping — mapowanie strumienia wartosci) ma na celu identyfikacje procesow, ktore maja
najwiekszy wplyw na dostawe towaru do odbiorcy.

Nie wszystkie procesy jednak da si¢ szczegdtowo omowi¢ w rozsadnym czasie, roz-
mawiajac koncepcyjnie o systemie WMS z klientem. Wiele zmian w zalozZeniach, a takze
oczekiwanych nowych funkcjonalnosci WMS, sg ujawniane dopiero na dalszych etapach
wdrozenia, takich jak prezentacja przygotowanego systemu, czy testy klienta. W takim
przypadku wykorzystuje si¢ zwinne (agile) metodyki zarzadzania projektami, ktére maja
zrodto w zarzadzaniu projektem przygotowywania oprogramowania. W procesach wdro-
zeniowych Logifact zdarza si¢, ze jakis proces odwzorowywany w systemie WMS jest na
tyle skomplikowany, ze realizuje si¢ go etapami. Wychodzac od ogdlnego standardowego
rozwigzania, na podstawie oceny pracownikow, wprowadza si¢ zmiany w kolejnych ite-
racjach systemu, dopoki proces spetni wszystkie oczekiwania klienta.

Jednym z najwigkszych wyzwan stawianych przed kazdym PM, jest osiagniecie
celéw wdrozenia, przy okreslonym harmonogramie 1 budzecie. Zmiany w stosunku do
poczatkowych zatozen funkcjonalnosci kazdego systemu IT pojawiajg si¢ praktycznie na
kazdym etapie wdrozenia. Efektywno$¢ w zarzadzaniu projektem wdrozenia IT polega
na umiejetnosci synchronizacji ze sobg wszystkich jego elementdéw. Zgodnie z koncepcja
trojkata ograniczen projektowych (czas, budzet, zakres oraz jakos¢), kazde z tych ograni-
czen oddziatuje na siebie, co znaczy, ze zmiana jednego parametru wptywa na pozostate.
Zmiana zalozen dotyczacych dziatania systemu IT wplywa znaczaco na pracochtonnos¢
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jego wykonania, zarowno od strony logistycznej (koncepcyjnej), jak 1 programistyczne;j
(wykonawczej). Czeste 1 znaczne modyfikacje systemu IT nie tylko wymagaja zwigksze-
nia budzetu i czasu ich wykonania, ale réwniez zaburzaja jego stabilno$¢. To powoduje
nierzadko wrecz wyktadniczy wzrost pracochtonnosci kolejnych modyfikacji. Podczas
wystepowania takich sytuacji nalezy rzetelnie u§wiadamia¢ klienta o koniecznosci zmian
parametrow trojkata ograniczen projektowych.

Wdrozenia WMS w badanych srodowiskach magazynowych

Efekty wdrozen przesledzono w dwoch przedsigbiorstwach: matym 1 $rednim, maja-
cych rézny staz pracy na uruchomionym juz systemie WMS.

Klient 1

Pierwszym przyktadem jest mata firma dystrybucyjna z branzy artykutéw biurowych,
ktora dysponuje niewielkim magazynem o powierzchni ok. 750 m?. Kompletacja odby-
wala si¢ z regalow potkowych, a strefe rezerw stanowig jednostki paletowe skltadowane
w blokach. Sytuacja wyjsciowa tego magazynu byta obstuga proceséw przy wykorzysta-
niu papierowych awiz i zlecen drukowanych z systemu nadrzednego (ERP). Nie §ledzono
lokacji sktadowania towaru, wiedza ta byla wylacznie w pamigci pracownikow. Dziennie
realizowano $rednio 100 zlecen o strukturze $rednio 3 linii na zlecenie. W magazynie
przed uruchomieniem systemu pracowalo 9 pracownikow. Parametry magazynu klienta
zestawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Parametry magazynu klienta 1
Table 1. Parameters of customer warehouse 1

Parametr Wartos$¢
Branza biurowa
Liczba pracownikow przed uruchomieniem systemu 9

Liczba zlecen wydawanych dziennie 100
Struktura zlecen (linii na zlecenie) 3
Kompletacja z potek
Sktadowanie paletowe blokowe

Czas wdrozenia systemu WMS (od rozpoczgcia prac nad specyfikacja funkcjonalna,

po uruchomienie produkcyjne) 8 miesigey

Zrodto: opracowanie wlasne.

Source: own study.

Efekty wdrozenia zostaly opracowane na podstawie wywiadu z kierownikiem dziatu
logistyki klienta przeprowadzonego rok po uruchomieniu WMS. Najwazniejszg zaleta wdro-
zenia okazato si¢ uporzadkowanie towaru w magazynie. Dzigki zastosowaniu WMS pracow-
nicy nie musieli pamigta¢, gdzie znajduje si¢ dany produkt w celu jego wprowadzenia do
biezacego stanu lub pobrania przy kompletacji. Wyeliminowano pomyiki przy odktadaniu
towaru z dostawy 1 usystematyzowano logike¢ sktadowania. Znacznie przys$pieszono realiza-
cje¢ wydan towaru. Wykorzystanie terminali recznych utatwilo natomiast proces pobierania
towaru, a takze zoptymalizowalo ich $ciezke przejscia przez magazyn.
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Przed wdrozeniem WMS, firma borykata si¢ z duzg liczba reklamacji. Poprzez wspar-
cie kompletacji systemem IT, a takze wprowadzenie kontroli zlecen na wyjsciu, zauwa-
zono rowniez ograniczenie pomytek przy wydaniach. Zmniejszyto to odsetek reklamacji,
co pozytywnie przetozyto si¢ na koszty logistyki oraz postrzeganie przez klientow. Aktu-
alnie, nawet w przypadku wystgpienia reklamacji, osoby zarzadzajace magazynem s3
w stanie szybko zweryfikowac kto, kiedy i z ktorej lokacji pobrat dany towar, co znacznie
utatwia proces rozpatrywania brakéw towaru w zamowieniu. Wdrozony WMS, zbierajac
dane o czasach realizacji procesOw jest w stanie agregowac je w raportach prezentujacych
pracownikéw wyrozniajacych sie¢ w poszczegolnych operacjach oraz tych, ktorzy popet-
niajg najwigcej bledow. Wdrozenie WMS pozwolilo na obstuge sezonowych szczytow
sprzedazowych przy 8 pracownikach, bez wptywu na wydajno$¢ magazynu.

Klient 2

Drugim przyktadem jest przedsigbiorstwo dystrybuujace artykuty wedkarskie. Dys-
ponuje ono magazynem wysokiego sktadowania (MWS) o powierzchni 2800 m? z rzgdo-
wymi regatami paletowymi. Kompletacja odbywata si¢ z pétek umieszczonych w dolne;j
czesci regatow paletowych, a takze z palet stojacych na posadzce. Przed uruchomieniem
WMS, magazyn byt zarzadzany z wykorzystaniem modulu magazynowego w ERP. Sle-
dzenie lokacji ograniczato si¢ tylko do palet w strefie rezerw, a produkty na pdtkach byty
utozone alfabetycznie 1 wedtug grupy towarowej. Proces kompletacji opierat si¢ na zlece-
niach drukowanych na papierze. Dziennie magazyn realizowat §rednio 50 zlecen o struk-
turze $rednio 45 linii na zlecenie, w dniach szczytu byto to do 120 zlecen. Na moment
wdrozenia systemu w magazynie pracowato 30 osob. Parametry magazynu zestawiono
w tabeli 2.

Tabela 2. Parametry magazynu klienta 2
Table 2. Parameters of customer warehouse 2

Parametr Wartos¢

Branza wedkarska
Liczba pracownikéw przed uruchomieniem systemu 30

Liczba zlecen wydawanych dziennie 50

Struktura zlecen (linii na zlecenie) 45
Kompletacja z potek, z palet
Sktadowanie regaly paletowe rzgdowe
Czas wdrozenia systemu WMS (od rozpoczecia prac nad specyfikacja 8 miesigcy

funkcjonalng, po uruchomienie produkcyjne)

Zrbdto: opracowanie wlasne.

Source: own study.

Podsumowanie wdrozenia WMS zostalo opracowane na podstawie wywiadu z kie-
rownikiem magazynu, 6 miesi¢cy po uruchomieniu produkcyjnym. Jest to dos¢ krotki
okres, aby zauwazy¢ konkretne korzysci, zwazywszy na fakt, ze w branzy wedkarskiej
wystepuje wysoka sezonowos¢, a takze jak przyznali pracownicy klienta, w kazdym roku
dominuje inny sposo6b zamawiania towaru przez klientéw. Mimo to, juz po krétkim okre-
sie, zauwazono pierwsze pozytywne aspekty wdrozenia.
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Duzg zaleta, podobnie jak w przypadku klienta 1, bylo znaczace uporzadkowanie
towaru w magazynie. Swiadomo$¢, gdzie znajduje si¢ produkt i w jakiej ilo$ci oraz sta-
nie, istotnie usprawnia proces kompletacji oraz utatwia weryfikacje btedow. Kadra zarza-
dzajaca docenia rowniez funkcje raportowe WMS, ktore pozwalajg przesledzi¢ historie
przejs$cia towaru przez magazyn, a takze pobran towaru. Najwicksza korzy$¢ z wdrozenia
WMS to, wedlug pracownikow, maksymalne skrocenie czasu wydruku faktury i wyge-
nerowania etykiety kurierskiej. Wczesniej, przed wdrozeniem WMS, kazdy pracownik
po zakonczeniu kompletacji, musiat r¢cznie generowac etykiete przesytki kurierskiej na
stronie przewoznika, a nawet musiat uda¢ si¢ do biura w celu odebrania faktury do zata-
czenia do wysytki. Oczekiwanie na jej wydruk przez pracownika biurowego trwato cza-
sem 5-10 min, a wypisanie listu przewozowego ok. 2-3 min. W skrajnych przypadkach
duzych wysytek bylo to nawet 10 min. Wnioskowa¢ wigc mozna, ze wdrozenie WMS
przyczynito si¢ do zmniejszenia czasu realizacji niektorych zlecen o ponad 20 min. Przez
kilka miesiecy od uruchomienia produkcyjnego sukcesywnie byly finalizowane rozsze-
rzenia funkcjonalnosci WMS majace na celu usprawnienie istniejgcych procesow 1 jesz-
cze lepsze dopasowanie ich do specyfiki dziatalnos$ci klienta. Pracownicy nadal s3 mocno
zaangazowani w ciggle poszukiwanie optymalizacji dzialania systemu i porzadkowanie
procesOw magazynowych.

Na przyktadzie efektow wdrozen systemu WMS u obu klientow na pierwszy plan
wysuwaja si¢ takie korzysci, jak uporzadkowanie magazynu, przyspieszenie realizacji
proceséw, czy redukcja liczby popetlianych btedow. Klienci dostrzegaja duzy poten-
cjal w raportowaniu danych zbieranych przez WMS. Raporty utatwiaja odnalezienie
przyczyn i miejsc popetlionych pomytek, pomagaja podejmowac decyzje dotyczace,
np. ograniczenia ich wystgpowania w przysztosci, a takze nierzadko sg podstawg do two-
rzenia systemow premiowych dla pracownikdéw: im sprawniej pracownik realizuje pro-
ces, im mniej bledow popelnia, tym wieksze otrzymaja wynagrodzenie.

Propozycje usprawnien badanego procesu wdrozeniowego WMS

Podczas realizacji wdrozenia systemu WMS wystepuja dwa gtoéwne problemy. Pierw-
szym z nich jest opoznienie projektu wzgledem harmonogramu, czyli opdznienia. Drugi
to ,,przepalenie budzetu”, czyli wdrozenie w dtuzszym czasie (liczonym w przepracowa-
nych roboczogodzinach), niz zostato to przewidziane w budzecie. Z uzyciem diagramu
Ishikawy (narzedzie z obszaru Lean Management) zidentyfikowano mozliwe powody,
z ktérych wynikajg te problemy (rys. 7).

Pierwsze zrodto wyzej nakreslonych probleméw mozna odnalez¢ juz na etapie spe-
cyfikacji wymagan klienta wzgledem projektowanego WMS. Czesto, podczas programo-
wania okazuje si¢, ze nie wszystkie procesy w magazynie byly szczegdétowo omowione.
Moze si¢ zdarzy¢, ze w ktorym$ momencie nastgpito niezrozumienie si¢ obu stron uczest-
nikow projektu. Wowczas, w trakcie przygotowywania systemu, mozna tylko domysla¢
sig, jak doktadnie wykona¢ dang funkcjonalnos¢ lub nalezy zwréci¢ sie do klienta w celu
doszczegotowienia konkretnej kwestii. Jednak taka sytuacja wymaga oczekiwania na
odpowiedz, a czasem zorganizowania spotkania w celu omdowienia sprawy, co powoduje
przestoje w pracy 1 generuje dodatkowg pracochtonno$¢ catego procesu. Zaprogramowa-
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Rysunek 7. Diagram Ishikawy probleméw podczas wdrozenia systemu WMS Logifact
Figure 7. Ishikawa diagram of problems during the implementation of the Logifact WMS system
Zrédto: opracowanie wiasne.

Source: own study.

nie niewlasciwej obstugi procesu skutkuje natomiast potrzebg ponownego jej projekto-
wania, a takze jest czynnikiem wptywajacym na postrzeganie profesjonalizmu wdraza-
jacej firmy.

Kolejnym problemem jest brak ustandaryzowanej modutowosci WMS. Dany dziat
Logifact utrzymuje standardowa wersje systemu, ktora obejmuje 80% funkcjonalnos$ci
wystepujacych u klientow. Pozostate 20% zmienia si¢ w zaleznos$ci od rodzaju magazynu
i obslugiwanych w nim proceséw. Mimo ze konstruuje si¢ je pod konkretne wymagania
klienta, to w praktyce w wigkszosci przypadkow jest tak, ze w ktoryms z poprzednich
projektow taki modut byl juz uruchomiony. Brak §wiadomosci o tym fakcie skutkuje
niepotrzebnym naktadem pracy zwigzanym z przygotowaniem koncepcji rozwigzania,
jego zaprogramowaniem oraz pozniejszych poprawek wynikajacych z pominigcia wply-
wu na inne procesy, czy btedow w ich przygotowaniu. Taka niekorzystna sytuacja jest
spowodowana brakiem kompleksowej bazy wiedzy na temat uruchomionych rozszerzen
u klientow.

Trzecia przyczyna probleméw sa niedokladne informacje na temat obcigzenia
praca pracownikow wdrozeniowych. Przestoje w pracy nad projektem sg czesto powo-
dowane bl¢dnym zaplanowaniem pracy programistow. Pracownicy dziatu IT Logifact
biorg udziat w réznych projektach jednocze$nie, dlatego nieplanowany wzrost pra-
cochtonnos$ci w jednym z nich ma wplyw na prace nad pozostatymi. W programie
Bugzilla uzywanym w Logifact do rejestrowania czasu pracy oraz stanowigcym
podstawe do komunikacji 1 rozliczen z klientami, istnieje mozliwo$¢ rejestracji
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parametrow zgloszen (daty rozpoczecia 1 zakonczenia pracy, przewidywany catkowi-
tego czasu pracy). Mankamentem jest jednak to, ze sg to informacje wypelniane recz-
nie, nad ktoérymi nie czuwa program (mozliwe jest, np. zatozenie zgtoszenia na 2 dni
robocze o szacunku 40 roboczogodzin). Dostepnos¢ danego programisty jest weryfi-
kowana tylko podczas przydzielania go do konkretnej osoby zlecajacej pracg. Brak
biezacej werytikacji poprawnosci pozostalego czasu danego zgtoszenia powoduje, ze
dane w raportach nie sa zgodne z rzeczywistoscig 1 na ich postawie podejmowane sg
nieracjonalne decyzje.

W celu eliminacji braku rzetelnej i aktualnej wiedzy, ktory pracownik i w jakim stopniu
jest zaangazowany w danym projekcie, nalezaloby zastosowaé wykres Gantta. W kazdym
przedsigbiorstwie sg pracownicy, ktorzy maja rézne kompetencje, do§wiadczenie 1 staz
pracy, zaliczani do roznych kategorii pracy (np. sprzedawcy, logistycy, programisci) —tymi
zasobami nalezy zarzadzac¢, a wigc planowac i organizowac im prace oraz kontrolowac ich
wyniki. Przyktadowy wyciag z wykresu Gantta przedstawiono na rysunku 8.

o pracownik 3
~  pracownik 2

—  pracownik 1

0 1 2 3 4 5 6
Godziny pracy

Rysunek 8. Wykres Gantta zorientowany na pracownika
Figure 8. Employee-oriented Gantt chart
Zrédto: opracowanie whasne.

Source: own study.

Wykres Gantta mozna wykorzysta¢ do organizacji i planowania kolejnych etapow
wdrazania systemow IT, tak aby najwazniejsze etapy projektu (Go-live) nie pokryly si¢
u wielu klientow. Nalezy tez zwroci¢ uwage, aby dane dostarczane do generowania rapor-
tow z systemu Bugzilla, byly regularnie sprawdzane 1 weryfikowane.

Czwartym zrodtem marnotrawstwa czasu podczas wdrozen Logifact jest dlugie ocze-
kiwanie na odpowiedz lub dziatanie klienta. Mimo obowigzywania procedur informu-
jacych o podziale obowigzkow oraz harmonogramu projektu dost¢gpnego dla obu stron,
czesto zdarzajg sie opoznienia wynikajace z braku synchronizacji pracy po obu stronach.
Przykladem moze by¢ sytuacja, gdy WMS jest gotowy do integracji, ale wdrozeniow-
cy ERP nie przygotowali jeszcze interfejsow po swojej stronie, mimo deklaracji daty
zakonczenia prac. To powoduje niemozno$¢ uruchomienia WMS na serwerze klienta
w celu rozpoczgcia testow. Drugim przyktadem jest natomiast sytuacja, gdy WMS jest
Juz przetestowany 1 zespot czeka na uruchomienie produkcyjne, ale magazyn jeszcze nie
zostat fizycznie przygotowany przez prawidlowe oznakowanie etykietami lokacji, czy
konfiguracj¢ urzadzen magazynowych. Takie sytuacje powoduja niepotrzebne przestoje
w projekcie 1 wydtuzajg czas finalnego uruchomienia systemu.
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Pigte zrédto marnotrawstwa to niedoktadne przygotowanie funkcjonalnosci WMS
przez programistow i brak wstepnych testow. Na etapie przygotowania WMS, w przy-
padku mniejszych projektow, testy zaprogramowanych funkcjonalnosci czesto wykonuje
osobis$cie PM. W przypadku programowania nowych modutow zdarza sie, ze testowanie
nie moze by¢ rozpoczgte przez jakis btahy btad, ktéry uniemozliwia np. kliknigcie przy-
cisku lub aktywacje danego modutu. Przez takie sytuacje traci si¢ czas na kilkukrotne
testowanie.

Whioski

Do rozwigzania problemow zidentyfikowanych w ramach przeprowadzonego prze-
gladu metodyki wdrazania projektow IT przez firme Logifact, mozna wykorzysta¢ meto-
dy pochodzace z koncepcji Lean Management.

Propozycja rozwigzania problemu z niedoktadnym odzwierciedleniem procesoéw
w systemie klienta jest wykorzystanie metody ,,burzy mozgow”. Aby skutecznie ,,szy¢
na miar¢” WMS i nie wykonywac¢ niepotrzebnych pracy, nalezy doktadnie wiedzie¢, co
w systemie powinno si¢ znalez¢, jak ,,ulozy¢” procesy. Nalezy wsrod zaangazowanych
we wdrozenie pracownikow Logifact przeprowadzi¢ dyskusje i wykona¢ odpowiednie
szablony, czy formaty pytan do klienta, aby mie¢ sprecyzowane ich oczekiwania co do
procesOw magazynowych. Kazdy pracownik Logifact moglby, dzigki swojemu doswiad-
czeniu, okresli¢ baze pytan, jakie warto zada¢ klientowi przed rozpoczgciem tworzenia
systemu. Pytania do klienta moga by¢ z roznych kategorii, zarowno od sprzedawcow,
logistykow, jak 1 programistow. Wynikiem dobrze przeprowadzonej ,,burzy mozgow”
byloby stworzenie uniwersalnych pytan dostosowanych do przeprowadzania wywiadu
z klientem WMS.

Rozwigzaniem problemu braku modutowosci WMS jest stworzenie fatwo dotaczalnych
modutéw w celu szybkiej ich implementacji, a takze stworzenie 1 utrzymywanie bazy wie-
dzy o istniejagcych modutach w wdrozonych juz lub wdrazanych systemach. Nalezatoby
opracowac bazg jakie moduty wraz z jakimi rozszerzeniami zostaly zastosowane u kazdego
klienta. Dzieki takiemu podej$ciu, tatwo bytoby przenosi¢, pod wzgledem programistycz-
nym, dane rozwigzanie mi¢dzy projektami, ale takze wykorzystywac¢ ponownie specyfika-
cj¢ dotyczacg danych funkcjonalno$ci. Byloby to wyrazem zastosowania podejscia Kaizen
(z jap. kai — zmiana, zen — dobry), czyli ciaglych, prostych i niewielkich zmian za pomoca
matych krokow, bez ponoszenia duzych naktadow finansowych.

Zastosowanie powyzszego rozwigzania wymagatoby na poczatku pewnych naktadow
pracy zwigzanych z przygotowaniem zatozen bazy i jej utworzeniem, ale w wyniku tego
mozliwe byloby usystematyzowanie wiedzy pracownikéw Logifact, jak 1 podniesienie
wydajnos¢ catego procesu (dzigki oszczednosci czasu programistow oraz logistykow).
Wyeliminowane zostalyby zbedne, powtarzalne czynnosci, jak szukanie u jakich klien-
tow zostaly zastosowane dane rozwigzania, czy pdzniejsze ich opisywanie i programowa-
nie na nowo. Dodatkowo, nalezatby ciagle usprawniac¢ i doskonali¢ podstawowe moduty
stosowane u kazdego klienta oraz zwicksza¢ swoje portfolio rozszerzen zastosowanych
u klientéw z réznych branz. Nalezy podaza¢ za zmieniajacymi si¢ trendami logistyczny-
mi 1 wzbogaca¢ wersj¢ standardowg o czesto realizowane funkcjonalnosci. Dzigki takie-
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mu podejsciu mozna minimalizowac¢ straty 1 marnotrawstwa oraz uzyskiwac korzysci dla
funkcjonowania firmy i poprawy komfortu pracownikow.

Rozwigzaniem dla dtugiego oczekiwania na odpowiedz lub dziatania klienta, jest
wytlumaczenie 1 wizualne zobrazowanie klientowi, ze sukces prawidtowego wdrozenia
WMS w duzej mierze zalezy od niego i od jego zaangazowania. Klient zobligowany
by¢ powinien do testowania systemu, zglaszania swoich poprawek, synchronizowa-
nia dzialan z innymi systemami IT w firmie. Synchronizacja dziatan przynosi sukces
w postaci wdrozonego poprawnie WMS. Podczas wszystkich rozmow warto ciagle
podkresla¢, jak wazng role odgrywa klient, uswiadamia¢ mu jego role w catym proce-
sie wdrozenia.

Ostatni problem to niedoktadne przygotowanie funkcjonalnos$ci przez programistow
oraz brak wstepnych testow WMS. Oprdcz oczywistego rozwigzania, jakim jest zwro-
cenie uwagi programistom na prowadzenie wstepnych testow, nalezatoby zastosowac
inny podziat pracy w przedsigbiorstwie. Do pierwszych wykonywanych testow systemu
mozna przydziela¢ mtodych testerow i logistykdéw, ktorzy wyeliminujg ,,mate” problemy
1 jednoczes$nie lepiej poznaja struktury systemu. Po pierwszych testach, funkcjonalnos$¢
mozna przekaza¢ do logistyka o wigkszym doswiadczeniu, ktory wie, jakie kombinacje
testow zastosowac, aby proces funkcjonowat prawidtowo 1 nie byto zadnych problemow
po uruchomieniu procesu u klienta. Nie jest celem przetestowanie wszystkich mozliwych
scenariuszy przejscia przez WMS, ale zrobienie tego w taki sposob, aby zidentyfikowaé
1 wyeliminowa¢ wiekszos¢ bledow. Skutkiem takich dziatan bedg mniejsze koszty przed-
sigbiorstwa wraz z utrzymaniem poziomu jakos$ci.

Na podstawie przedstawionych powyzej argumentdw mozna wysnu¢ wniosek, ze
metodologia Lean Management moze mie¢ duze zastosowanie w optymalizacji proce-
sow w praktyce badanego przedsigbiorstwa w obszarze wdrozen IT. Nalezy zna¢ odpo-
wiednie narzedzia 1 umie¢ z nich korzystaé, aby proponowac i wdrazaé coraz to lepsze
rozwigzania powodujace zmniejszenie pracochtonnosci, a tym samym wzrost wydajnosci
1 popraw¢ komfortu pracownikdéw. Proponowane rozwigzania opierajg si¢ w wickszosci
przypadkow na zmianach organizacyjnych oraz nie wymagaja duzych kosztow z tytu-
hu wdrozenia. Wigkszos$¢ rozwigzan jest tatwych do wdrozenia 1 bezkosztowych lub tez
koszt ich wdrozenia jest niski w stosunku do efektow, jakie moze przynies¢. Zasadni-
czym kosztem jest tu czas pracy pracownika, ktory zamiast wykonywa¢ swoje standar-
dowe obowiagzki wykonuje prace zwigzang z optymalizacja procesow. Jednak koszt ten
mozna traktowac jako inwestycje, poniewaz czas przepracowany w tym celu przynosi
zysk w przysztosci, w postaci ograniczenia pracochtonnosci wykonywanych czynnosci
zwigzanych z wdrozeniem WMS. Potencjalne, konkretne koszty, zwigzane sg ze szkole-
niami z zakresu Lean Management 1 kompetencji migkkich.

Ponadto, przed implementacja jakichkolwiek nowych rozwigzan IT w badanym
przedsigbiorstwie, nalezy zadba¢ o to, by odpowiednio monitorowac jej skutki. Nalezy
wypracowac odpowiednie wskazniki KPI (w obszarze trojkata ograniczen projektowych),
aby porownac ich stan przed oraz po wdrozeniu u klienta. Empiryczne odczucia zaanga-
zowanych w zmiany pracownikéw to jedno, ale prawidtowo sformutowane, mierzalne
wartosci pozwalajg oceni¢ faktyczny efekt wdrozenia i zadecydowac o jego sukcesie oraz
wplywie na dzialanie calego przedsigbiorstwa.
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Podsumowujac, proponowane dosy¢ proste 1 w praktyce standardowe rozwigzania,
stosowane w kazdym $rodowisku projektowym IT, moga wyeliminowa¢ zidentyfikowa-
ne problemy zwigzane ze stosowang metodyka wdrozeniowg w §rodowisku magazyno-
wym lub je przynajmniej w znaczacy sposob ograniczyc.

Nalezy jednak zauwazy¢ ograniczenie zwigzane z przeprowadzonym badaniem.
Byto ono przeprowadzane w jednej, konkretnej, specyficznej firmie — tymczasem kazda
organizacja jest inna, dzialta w okreslonej kulturze organizacyjnej, dysponuje takimi,
a nie innymi zasobami, ma zdefiniowane cele biznesowe do osiggniecia. Zasadnym od
razu wydaje si¢ postawienie tezy, ze nie istnieje jedna, uniwersalna metodyka wdraza-
nia projektow, zwlaszcza informatycznych, jednych z najbardziej skomplikowanych,
zlozonych 1 narazonych na rdéznorakie ryzyka. Sama logistyka, jako domena zlozona
1 ciggle zmieniajaca si¢, tez sprawia, ze nie mozna mowi¢ o zadnej nowej inicjatywie
biznesowej, produkcie, czy innowacji w ustugach logistycznych, bez pierwiastka infor-
matycznego. Niewiele jest obszarow wdrozen w logistyce, ktore tak silnie sg uzalez-
nione od wsparcia IT jak logistyka magazynowa. To sprawia, ze trudno wnioskowac¢ dla
calego obszaru ustug magazynowych na przyktadzie tylko jednego studium przypadku.
Mozna jednak, na podstawie doswiadczen zbadanej firmy, zaliczonej do firm matych,
a nawet rodzinnych (jak sama okresla si¢ badana organizacja), o zbudowanej juz sta-
bilnej pozycji na rynku, zdefiniowa¢ wczesniej wymienione wnioski. Nalezy jednak
kontynuowac¢ badania w kierunku dalszej identyfikacji zwiazkéw pomigdzy organiza-
cja 1 zarzadzaniem pracy a efektywnos$ciag wdrozen o charakterze IT w szeroko rozu-
mianym $rodowisku logistycznym.
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Wplyw zakiécen w taincuchach dostaw w czasie pandemii
COVID-19 oraz wojny w Ukrainie na funkcjonowanie
przedsiebiorstwa handlowego z branzy budowlanej

Impact of disruptions in supply chains during

the COVID-19 pandemic and the war in Ukraine

on the functioning of a commercial enterprise
in the construction industry

Synopsis. Celem opracowania jest okreslenie wplywu zakldocen w tancuchach
dostaw w czasie pandemii COVID-19 oraz wojny w Ukrainie na funkcjonowanie
przedsigbiorstwa handlowego z branzy budowlanej. Skupiono si¢ na kilka aspek-
tach, tj. opoznieniach dostaw, ponoszonych kosztach w zwiazku z podwyzka cen
frachtu, dostepnosci produktow i zmianach w zapasie. Badanie dotyczyto przedsig-
biorstwa prowadzacego sprzedaz detaliczng towaréw z branzy budowlanej. Okres
badan dotyczyt lat 2019-2023. Zrodtem materiatow byta literatura przedmiotu oraz
dokumentacja przedsigbiorstwa. Stwierdzono, ze dla badanego przedsigbiorstwa
bardziej negatywne byty skutki pandemii. Problemem byt niedobor kontenerow oraz
kilkukrotny wzrost stawek frachtowych. Przedsigbiorstwa probowaly zabezpieczac
si¢ poprzez zawieranie dlugoterminowych umow na transport. W badanym przed-
sigbiorstwie takie dzialania okazaty si¢ niekorzystne finansowo. Dodatkowo spadt
wskaznik terminowosci, co bardzo wptywato na funkcjonowanie przedsigbiorstwa.
W rezultacie obnizyta si¢ dostepnos¢ artykulow. Przedsigbiorstwo probowato prze-
ciwdziata¢ podanym sytuacjom przez kilkukrotne zwigkszenie warto$ci zapasow.
Wojna w Ukrainie wplyneta negatywnie glownie na ceny paliw, ktore znaczaco
wzrosty. W tej sytuacji przedsiebiorstwo zastosowato korekte paliwowa, co roztozyto
ryzyko i koszty na obie strony, tj. nabywce ustugi transportowej i przewoznikami.

Stowa kluczowe: pandemia COVID-19, wojna w Ukrainie, zakldcenia w tancuchu
dostaw, ceny frachtu, transport kontenerow

Abstract. The aim of the study is to examine the impact of disruptions in supply
chains during the COVID-19 pandemic and the war in Ukraine on the functioning of
a commercial enterprise in the construction industry. It focused on several aspects,
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i.e. delivery delays, costs incurred due to increases in freight prices, product avail-
ability, and changes in stock. The study concerned a company conducting the retail
sale of goods from the construction industry. The research period covered the years
2019-2023. The source of materials was the literature on the subject and company
documentation. It was found that the effects of the pandemic were negative for the sur-
veyed company, resulting from a shortage of containers and the increase in freight
rates by several times. Companies tried to protect themselves by concluding long-
term contracts for transport. In the surveyed company, such activities were found to
be financially unfavorable. In addition, the timeliness indicator decreased, which had
a significant impact on the functioning of the company. As a result, the availability
of articles decreased. The company tried to counteract these situations by increasing
the stock value several times. The war in Ukraine had a negative impact mainly on
fuel prices, which increased significantly. In this situation, the company applied a fuel
adjustment, which spread the risk and costs to both parties, i.e. the buyer of the trans-
port service and the carriers.

Key words: COVID-19 pandemic, war in Ukraine, supply chain disruptions,
freight prices, container transport

Kody JEL: F10, L91, R40, R41

Wstep

Wiele przedsigbiorstw jest uzaleznionych od globalnych tancuchéw dostaw. Szcze-
goblnie dotyczy to przedsiebiorstw produkcyjnych i handlowych. Taki sposéb powigzan
stat si¢ powszechny, ze wzgledu na nizsze koszty produkcji w Chinach niz w Europie,
nawet przy uwzglednieniu wydatkéw zwigzanych z transportem. Problemy, ktore zostaty
zapoczatkowane w wyniku epidemii COVID-19 1 wprowadzanego lockdownu w Chi-
nach, miaty posrednie oddziatywanie na odbiorcow produktéw w Europie. Zostaly prze-
rwane tancuchy dostaw, powstaty zakldocenia, ktore nie byly wczesniej prognozowane.
Lancuchy dostaw okazaty si¢ wrazliwe 1 nieodporne na wystepujace problemy. Odzia-
tywanie tych zaklocen byto bardzo szerokie, bo dotyczylo wszystkich ogniw tancucha
dostaw. Wojna w Ukrainie réwniez oddziatywata na tancuchy dostaw bezposrednio, ale
w wigkszym stopniu posrednio przez np. wzrost cen paliw stosowanych w transporcie,
czy tez ogbdlny wzrost kosztow wytwarzania wielu produktow 1 ustug.

Na wstepie nalezy wyjasni¢ kilka pojec. Lancuch dostaw tworzy sekwencje procesow
oraz dziatan, ktorych celem jest dostarczenie ustugi lub produktu od momentu pozyska-
nia surowca, przez transport, produkcj¢, magazynowanie 1 dystrybucje do koncowego
odbiorcy. Wedtug definicji Wasiaka 1 Jacyna-Golda [2016, s. 19] fancuch dostaw jest
zbiorem przedsigbiorstw pracujacych wspolnie nad projektami wymaganymi do zaspo-
kojenia popytu na okreslone pozycje w catym tancuchu przeptywu towardéw, od pozy-
skania surowcow do obstugi klienta. Zadania te mogg obejmowac zarzadzanie zasobami,
rozwdj, produkcje, sprzedaz, serwis, zaopatrzenie i dystrybucje. Istotg tancucha dostaw
jest koordynacja roznych wspotdziatajacych przedsigbiorstw, ktorych nadrzgdnym celem
jest zaspokojenie popytu na okreslone dobro. Efektywne 1 wlasciwe dziatanie tancucha
wymaga od uczestniczacych Scistej wspdipracy, od momentu wydobycia surowca, pro-
dukcji, dystrybucji, zaopatrzenie, magazynowania, sprzedazy i obstugi posprzedazowe;.
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Kluczowe jest tutaj harmonijne 1 skoordynowane dziatania, umozliwiajace wartosciowy
przeplyw informacji, podejmowanie decyzji dotyczace produktu, aby spetni¢ oczekiwa-
nia klientow koncowych [Wisner i1 in. 2012, s. 28]. Lancuch dostaw wymaga pogtebiania
partnerskich relacji miedzy podmiotami, ktore nie ograniczajg si¢ jedynie do pojedyn-
czych transakcji, a sg kierowane do osiggania wspdlnych dhugofalowych celow, przy-
noszac korzysci kazdemu uczestnikowi [Brilman 2002, s. 433]. Zintegrowany tancuch
dostaw umozliwia zwigkszenie reaktywnos$ci na zmiany zachodzace na rynku.

Wyjasnienia wymaga tez pojecie logistyki zaopatrzenia, ktora jest kluczowa dla pra-
widtowego funkcjonowania przedsiebiorstw produkcyjnych i handlowych. Wedtug Ficon
[2001, s. 259] logistyka zaopatrzenia oznacza maksymalne zabezpieczenie wszystkich
firmowych potrzeb materiatowych przy jednoczesnym ponoszeniu mozliwie najnizszych
kosztow logistycznych przy realizacji dostaw rynkowych zwigzanych z zaopatrzeniem.
Koncentruje si¢ na zaspokojeniu potrzeb materiatowych firmy przy mozliwej minimali-
zacji kosztéw logistycznych. Porusza réwniez temat zabezpieczenia potrzeb zaopatrze-
niowych w celu uniknigcia postojow produkcyjnych i utrzymaniu plynnosci funkcjo-
nowania. Pisz, Sek 1 Zielecki [2013, s. 67] definiujg logistyke zaopatrzenia jako zbior
procedur logistycznych, ktére stuzg za ogniwo laczace produkcje i dystrybucje, a ich
glownym celem jest zaspokojenie potrzeb materialnych przedsigbiorstwa przy mozliwie
najnizszych kosztach. Obejmuje ona wszystkie wybory 1 dziatania dotyczace przekazy-
wania informacji i zasoboéw finansowych wraz z dostawg przedmiotéw materialnych.
Przytoczona definicja obrazuj¢ logistyke zaopatrzenia jako most posredni pomig¢dzy
produkcja a dystrybucja. Nadrzednym celem jest zaspokojenie materiatowych potrzeb
przedsigbiorstwa, takich jak materialy, surowce, czesci, potprodukty lub produkty, przy
uwzglednieniu wlasciwej ceny, spetniajace okreslone normy jakosciowe, parametry tech-
niczne oraz dostarczanie w odpowiednim miejscu, ilosci i czasie do magazynu zaopatrze-
nia lub punktu przetworzenia. W efekcie dazy si¢ do osiggniecia i utrzymania ciggtosci
pracy przedsiebiorstwa dzigki zapewnieniu potrzebnych materiatow biurowych, produk-
cyjnych, czy towaru przeznaczonego do sprzedazy.

Donthu i Gustafsson [2020] na poczatku pandemii prognozowali, ze sktoni ona
firmy do ponownego zastanowienia si¢ nad swoimi fancuchami dostaw i prawdopo-
dobnie przesunie ich blizej miejsc, w ktorych sg potrzebne, aby uniknaé zatrzyma-
nia produkcji w przysztosci. Wedtug World Bank [2021] po pierwszym roku pandemii
widoczne byly roznice migdzy sektorami i branzami. Wigkszo$¢ dziatalnosci najwiek-
sze problemy miato w pierwszych miesigcach pandemii, a p6Zniej nastgpito stopniowe
przystosowanie. Druga fala pandemii byta wigc mniej dotkliwa dla fancuchow dostaw.
Wedlug analiz przeprowadzanych przed pandemia i wojng w Ukrainie, aby produkcja
1 zaopatrzenie w krajach azjatyckich (gtownie w Chinach) przestaly by¢ optacalne,
koszty przewozu kontenerow do Europy transportem morskim musialaby wzrosnaé
kilkakrotnie [Milewski 2021]. W czasie pandemii i wojny w Ukrainie taka sytuacja
wystapita. Stawki za przewozy konteneréw z Azji do Europy wzrosty nawet 4-krotnie
[Michail i Melas 2020, Shanghai... 2021]. Pogorszyta si¢ tez jako$¢ dostaw mierzona
czasem realizacji 1 terminowoscia.

Wedtug badan Business Continuity Institute 85% firm produkcyjnych do§wiadczyto
zaktocen tancucha dostaw na dtugo przed pandemig, czego skutkiem byty powazne kon-
sekwencje finansowe [Business... 2011, 2013, 2018, Macdonald 1 Corsi 2013, Gunessee
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11n. 2017, Babatunde 2020]. Z tego powodu ro$nie zainteresowanie strategiami tancu-
chow dostaw, ktore pozwolg na tagodzenie skutkow zaklocen w sferze produkeji i logi-
styki [Kumar 1 in. 2020]. Dotychczas brakuje badan dotyczacych wptywu zaktocen na
funkcjonowanie przedsigbiorstw handlowych z branzy budowlanej, co stanowi luke
badawcza. Szczegolnie nie ma badan dotyczacych tego typu przedsi¢biorstw, uzaleznio-
nych od dostaw towarow z Chin, ktére funkcjonuja w globalnych fancuchach dostaw.

Celem opracowania jest okreslenie wptywu zaklocen w tancuchach dostaw w czasie
pandemii COVID-19 oraz wojny w Ukrainie na funkcjonowanie przedsigbiorstwa handlo-
wego z branzy budowlanej, ze zwroceniem uwagi na aspekty dotyczace opdznien dostaw,
ponoszonych kosztéw w zwigzku z podwyzka cen frachtu, dostepnosci produktow i zmiany
w zapasie. Postawiono tez cele szczegdtowe — okreslenie wplywu kryzyséw na konkretne
aspekty zwigzane z funkcjonowaniem przedsigbiorstwa z branzy budowlanej, ocena sposo-
boéw dostosowywania si¢ 1 przeciwdziatania zaktoceniom w tancuchach dostaw.

W pracy przyje¢to nastepujacg hipoteze badawcza:

Pandemia COVID-19 oraz wojna na Ukrainie mialy negatywny wptyw na tancuch dostaw
w przedsigbiorstwie handlowym branzy budowlanej, powodujac trudnosci w dostawach
materiatdw budowlanych, nieterminowos¢, zmiany w zapasie oraz wzrost kosztow funk-
cjonowania.

Materiat i metody

Metoda doboru celowego wybrano do badan przedsigbiorstwo zajmujace si¢ handlem
w branzy budowlanej. Z uwagi na brak zgody przedsiebiorstwa na publikowanie faktycz-
nej nazwy zmieniong ja na ,,passiON”. Dane zostaly pozyskane z dokumentéow udostep-
nionych przez badane przedsi¢biorstwo. Jest ono miedzynarodowa firmg zajmujacg si¢
detaliczng sprzedazg artykutéw budowlanych, DIY (do it yourself) 1 domowych. W swo-
jej ofercie ma szeroki zakres produktow do domu, kuchni, tazienki, ogrodu oraz warszta-
tu, ktore sg dostarczane od dostawcow lokalnych, z panstw Unii Europejskiej, ale takze
sa importowane z Azji. Asortyment obejmuje wszelakie materialy budowlany, narzedzia,
elektronarzedzia, oswietlenie, artykuty AGD, dekoracyjne oraz ogrodowe, kwiaty, rosliny
1 wiele wigcej. Przedsiebiorstwo dazy do kompleksowego zaspokojenia potrzeb klientow
poprzez zaoferowanie szerokiej gamy produktdéw, rozwigzan i projektow. Jest jednym
z czolowych podmiotéw na rynku europejskim liczacym ponad 550 marketow. Ma sklepy
w Niemczech, Austrii, Polsce, Czechach 1 Wtoszech. Wielko$¢ firmy i zasiggi migdzy-
narodowe pozwalaja na dotarcie do duzej liczby klientow i1 zaoferowania réznorodnych
produktow. Przedsigbiorstwo posiadato duzg liczbe sklepow stacjonarnych pozwalajac
na skorzystanie z profesjonalnego doradztwa ze strony wykwalifikowanego personelu,
ktory udzieli potrzebnych informacji dotyczacych towaru oraz pomoze w rozwigzaniu
probleméw remontowych lub zaprojektuje pomieszczenie. Prowadzona jest réwniez
sprzedaz internetowa, ktora umozliwia wygodne i fatwe zamowienie produktow.

Okres badan dotyczyt lat 2019-2023. Dane zostaly zebrane w maju 2023 roku. Zréd-
tem materialéw byia literatura przedmiotu oraz dokumentacja przedsigbiorstwa. Do ana-
lizy 1 prezentacji zgromadzonych materialow wykorzystano metody: opisowa, graficzng,
tabelaryczng i studium przypadku.
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Oddzialywanie pandemia COVID-19 i wojny w Ukrainie
na tancuchy dostaw

Pandemia COVID-19 oraz wojna na Ukrainie znaczaco zachwiaty tancuchami dostaw
oraz gospodarkami na catym $wiecie. Wazne jest zrozumienie utworzonych potaczen
w tancuchu, zaleznosci miedzy podmiotami oraz czynnikami zewnetrznymi, ktore wpty-
waja na jego funkcjonowanie. Pandemia odcisngta swoje pigtno w strefach produkc;i,
transportu, logistyki, popytu i zapotrzebowania. Wojna w Ukrainie natomiast wplyne¢ta
na zaktocenia w handlu narodowym, wzrost cen paliw, energii i1 inflacje.

Jednym z gtownych gospodarczych skutkéw pandemii COVID-19 byto zatrzymanie
produkcji. Kilka krajow wprowadzilo rygorystyczne kontrole i blokady, aby powstrzy-
mac rozprzestrzenianie si¢ wirusa. Dla fabryk i innych obiektéw przemystowych na
calym $wiecie dziatania te miaty powazne reperkusje. Restrykcyjne $rodki bezpieczen-
stwa, takie jak wymog pozostawania w pomieszczeniach zamknigtych, zakaz spotkan
1 zamykanie miejsc publicznych, doprowadzily do ograniczenia prac fabryk i zakladow
przemystowych. Z powodu tych ograniczen znacznie utrudnione byto wykonywanie ruty-
nowych zadan produkcyjnych. Wiele przedsiebiorstw byto w zwigzku z tym zmuszonych
do tymczasowego wstrzymania lub ograniczenia swojej dziatalnosci, co miato wptyw na
tancuch dostaw. Przerwy w produkcji byly czasem wynikiem ograniczen w dostawach
surowcow. Kolejng przeszkoda w produkcji byl brak personelu. Z powodu zakazenia
COVID-19 lub zwigzanych z tym ograniczen wiele osob musiato pozosta¢ w izolacji
lub kwarantannie. W wyniku tego spadku w fabrykach i innych obiektach przemysto-
wych brakowato wykwalifikowanych pracownikéw. Wplyneto to negatywnie na utrzy-
manie regularnego tempa produkecji 1 wynikajace z tego dalsze przerwy w dostawach.
Zatrzymania produkcji mialy znaczacy wplyw na tancuch dostaw, poniewaz uniemoz-
liwity przedsigbiorstwom borykajacym si¢ z ograniczeniami i niedoborami, terminowe
dostawy towardéw. Opdznienia i przerwy w dostawach dotknety zarowno uzytkownikow
koncowych, jak i przedsigebiorstwa produkcyjne, co spowodowato niedobory na rynku
[Gourinchas 2020, Abay i in. 2021, Rahman i Thill 2022].

Pandemia COVID-19 spowodowalo natoZenie ograniczen w podroézowaniu 1 za-
mknieciu granic, wplywajac w duzym stopni na transport 1 logistyke w tancuchu dostaw.
Transfer towaro6w byl znacznie spowolniony przez kontrole graniczne, kwarantanny,
wymagania dotyczace testow COVID-19 oraz brak odpowiednich tras transportowych.
Ruch drogowy byt dodatkowo utrudniony przez ograniczenia i kontrole graniczne, ktére
utrudnialy swobodny przeptyw ludzi, towaréw 1 samochodéw migdzy krajami. Innym
skutkiem zakazoéw podrézowania i zamknigcia granic byt wzrost wydatkéw na trans-
port. Koszty zwigzane z przewozem towarow wzrosty w wyniku zmniejszonej zdol-
nosci transportowej oraz wyzszych standardow higienicznych i epidemiologicznych.
Na koszty tancucha dostaw firm wptynely opoznienia, zwigkszone oplaty za samoloty
cargo oraz koszty dodatkowych procedur sanitarnych. Te opdznienia w transporcie i logi-
styce, ktore wynikaty z wprowadzenia ograniczen w podrézowaniu i zamknigcia granic,
miaty negatywny wptyw na dostawy towarow do kazdego klienta. Opdznienia w zamo-
wieniach mialy wplyw na terminy i wielkos¢ dostaw, prowadzac do niedoboru towarow
na rynku. Firmy musialy dostosowa¢ swoje strategie logistyczne, szuka¢ innych opcji
transportowych, negocjowaé¢ nowe kontrakty i relacje z dostawcami, aby zminimalizo-
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wac niekorzystne efekty. Niektore firmy zdecydowaty si¢ na redefinicje swoich obszarow
dziatania w celu zmniejszenia zaleznosci od konkretnych szlakéw transportowych lub
regionéw, ktore byly bardziej ograniczone [Pisz 2021, Maternowska 2021].

Lancuchy dostaw to tylko jeden z obszardw zycia, na ktory konflikt na Ukrainie wywart
znaczacy wpltyw. Przyczyna byto odejscie od rosyjskiego gazu i ropy, co doprowadzito do
wzrostu cen paliw 1 energii. Kraje, ktore wczesniej polegaty na tych surowcach, musia-
ty znalez¢ alternatywne zrodta ich dostaw. W rezultacie zaczely szukaé nowych sieci
dostaw, co podniosto koszty zwigzane z rezygnacja z blizszego, a tym samym bardziej
przystepnego cenowo zrodta ropy i gazu. Podmioty fancucha dostaw byly zmuszone do
ponoszenia wyzszych kosztow zwigzanych z transportem 1 produkcja. Koszty operacji
logistycznych wzrosty wprost proporcjonalnie do rosngcych cen benzyny. Wzrost cen
paliw zmusit przewoznikow 1 firmy transportowe do zwigkszenia kosztéw wysytki pro-
duktéw zaréwno lokalnie, jak i za granice. Przedsiebiorstwa zostaty zmuszone do poszu-
kiwania strategii obnizenia kosztéw transportu przy jednoczesnym zachowaniu efektyw-
nos$ci 1 terminowos$ci dostaw. Koszt energii dla firm wzrést wraz ze wzrostem cen gazu
1 ropy. Firmy byly zmuszone ptaci¢ wigcej za benzyng¢ 1 energi¢, co zwigkszyto koszty
produkcji. Efektem bylo zwigckszenie cen produktéw, a takze optymalizacji procesow
produkcyjnych, aby pozosta¢ konkurencyjnym. Przedsigbiorstwa musialy zmodyfikowac
swoje praktyki w zakresie zaopatrzenia i zakupow. Moglo to wigzac si¢ z negocjowaniem
nowych uméw z dostawcami, poszukiwaniem alternatywnych zrodet dostaw lub stoso-
waniem bardziej optacalnych technik logistycznych i transportowych. Zaréwno firmy,
jak 1 konsumenci ucierpieli w wyniku wyzszych kosztow gazu i ropy. Przedsigbiorstwa,
ktore musiaty zmodyfikowa¢ swoje metody zakupow 1 produkcji ze wzglgdu na rosnace
koszty surowcoOw, mogty mie¢ trudnos$ci z utrzymaniem konkurencyjnosci. Z drugiej stro-
ny, konsumenci zauwazyli, ze wzrost kosztow benzyny spowodowal wzrost cen towarow
1 ustug, co miato wplyw na ich decyzje zakupowe [Brzakata 2022, Frankowski 2023].

Problemy zwigzane z niedoborem konteneréw
i wzrostem cen frachtu

Nastepstwem pandemii byto zredukowanie personelu mogacego pracowaé w porcie
w celu zmniejszenia ryzyka zarazenia wirusem. Ograniczona liczba pracownikéw zna-
czaco wplyneta na site przerobowa, skutkujac wydluzeniem odpraw celno-administra-
cyjnych oraz opdznieniem w zatadunku i roztadunku. Restrykcje zmusity czes¢ fabryk
do tymczasowego zamkni¢cia, co wplyneto na duza liczbe kontenerdéw zatrzymanych
w portach. Mocno ograniczona dostepno$¢ cargo wymusita na rynku zredukowanie liczby
statkow transportujacych w celu uniknigcia ponoszonych kosztow zwigzanych z niskim
wypelnieniem kontenerowcow. Sezon letni pozwolit na zniesienie cz¢sci obostrzen, ozy-
wiajgc tym samym gospodarki panstw. Pierwszy wybuch ogniska wirusa w Chinach,
wczesna reakcja oraz rygorystyczne podejscie, pozwolilo na jego szybsze opanowanie
1 zapewnienie cze$ciowe] kontroli. Fabryki ponownie zaczely funkcjonowaé, wzrosta
produkcja, aby zaspokoi¢ rosnacy popyt, ktory spowodowal ozywienie eksportu. Zache-
cito to cze$¢ nowych przedsigbiorstw do produkcji w Azji, co rowniez zwigkszyto ilos¢
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towaru wyptywajacego z chinskich portow. Wrzesien jest okresem, od ktorego jest wysy-
tana duza liczba tadunkow cargo do Stanéw Zjednoczonych, z powodu zblizajacych si¢
Swigt Bozego Narodzenia. Efektem tego byt drastyczny wzrost chinskiego eksportu.
Stany Zjednoczone w tym czasie borykaty si¢ ze skutkami koronawirusa, ktory spowo-
dowat brak sity roboczej, kierowcow i ograniczong dostepnos$¢ podwozi kontenerowych,
ktore sg uzywane w Ameryce w celu przewozu ladowego. Mniejsza liczba pracowni-
koéw wptyneta na wydluzenie czasu potrzebnego do obstugi fadunkow cargo w portach
1 u odbiorcéw. Zredukowana liczba kierowcoOw uniemozliwiata szybki powrot pustych kon-
teneroOw na statki, a brak naczep nie pozwalatl na wysylanie tadunkow z portow. Ztozylto si¢
to na powstanie zatorow. Cykl obrotu konteneréw wydtuzyt si¢ z dwoch do dwunastu dni,
doprowadzajac do kongestii kontenerow i statkdw w portach [Toygar 1 in. 2022].

Srednie ceny frachtu w 2020 roku byly stabilne do wrze$nia, w ktorym to zaczely
pojawiac si¢ problemy z brakiem kontenerow, ograniczong liczbg statkow, pracownikow
1 kongestiami w portach (rys. 1). Rynek odczut duzy wzrost w listopadzie 1 grudniu,
gdy koszty przewozu wzrosty niemal 2-krotnie w ciggu miesigca, a w poréwnaniu do
poprzedniego roku byly odpowiednio 2,5 1 3,8 razy wyzsze. Tendencja wskazywata na
nadchodzace problemy w globalnym tancuchu dostaw i zachwianie réwnowagi pomi¢dzy
podaza a popytem. W 2021 roku doszto do historycznego wzrostu cen frachtu, bo $rednia
wyniosta 5991 USD i byta 6-krotnie wicksza w poroéwnaniu do roku poprzedzajacego.
Od marca 2022 roku mozna byto zaobserwowac stopniowe spadajace $rednie ceny frach-
tu, ktore pod koniec roku wynosity nie wiecej niz 1210 EUR. Sytuacja ustabilizowata si¢
dopiero po dwoch latach, w 2023 roku, gdy koszty frachtu wrécity do normy.
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Rysunek 1. Srednia cena frachtu wedtug SCFI (Shanghai Containerized Freight Index) w dolarach
amerykanskich

Figure 1. Average freight price according to SCFI (Shanghai Containerized Freight Index) in USD
Zrodto: [Shanghai Shipping Exchange].

Source: [Shanghai Shipping Exchange].

Przedsigbiorstwa, w tym PassiON, miaty kontrakty krotkoterminowe z armatorami,

ktore trwaly od trzech do szeSciu miesiecy 1 umozliwialy wynegocjowanie lepszych
warunkow od $redniej ceny frachtu. Duzy udzial w firmie stanowig artykuly ogrodowe,
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ktore sg importowane z Chin 1 sg dostarczone przed majem. W okresie od listopada do
kwietnia obowiazuj¢ high season, gdzie sa wynegocjowane kontrakty z armatorami okre-
slajace ceny i zapewniajace miejsca na statkach zwigzane ze sprowadzeniem wicksze-
go wolumenu towarow potrzebnego pod przygotowanie si¢ na nadchodzacy sezon letni,
ktory rozpoczyna si¢ wraz z majem. Przedsigbiorstwo w ten sposob zabezpieczato si¢
przed rosngcymi cenami frachtu. Pod tym wzgledem 2021 rok byt udany, poniewaz przez
sze$¢ miesiecy przedsigbiorstwo sprowadzato towar z réznica wzgledem $redniej ceny
na rynku od 50 do 77%, a wzgledem calego roku byta to réznica na poziomie 48%.

Rekordowo wysokie $rednie koszty frachtu w ostatnich szcze$ciu miesigcach zmusi-
ty przedsigbiorstwo do podjecia stanowczych dziatanh w celu zabezpieczenia niepewne;j
przysztosci. Zostat wynegocjowany dwuletni kontrakt dlugoterminowy obowigzujacy od
2022 roku, na mocy ktorego stawki byty nizsze, ale zobowigzywaty firme¢ do importu stu
kontenerow miesi¢cznie lub optacania death freight 'u, czyli rownowartosci niewykorzy-
stanego wolumenu. Sytuacja na rynku w 2022 roku zaczeta si¢ stopniowo normowac i od
wrzesnia firma byta zmuszona ponosi¢ wyzsze koszty frachtu od $redniej globalnej ceny
od 33 do 172% (rys. 2).
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Rysunek 2. Réznica cen migdzy $rednim indeksem SCFI a kosztami przedsicbiorstwa ,,PassiON”
w latach 2019-2022 (%)

Figure 2. Price difference between the average SCFI (Shanghai Containerized Freight Index) and
costs of ,,PassiON” in 2019-2022 (%)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych przedsiebiorstwa ,,PassiON”.

Source: own study based on data from the “PassiON” company.

Problemy z terminowoscia dostaw

Brak konteneréw byt zmartwieniem dla dostawcow ustug importowych. Ogoélnoswia-
towe sieci dostaw 1 handel zostaly przerwane przez wybuch epidemii. Ze wzgledu na
nierdwnowage handlowa spowodowang zamkni¢ciem zaktadow przemystowych, ograni-
czeniami w przemieszczaniu si¢ oraz natozonymi obostrzeniami, kontenery nie wracaty
do portéw na czas lub blokowat si¢ w portach. Niedobor pracownikéw powodowat, ze
wysytane kontenery czesto zalegaty w miejscach docelowych, wydtuzajac czas realiza-
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cji zamowien. Dostawcy ustlug importowych nie byli w stanie zaplanowac¢ transportu
1 dostarczy¢ produktow na czas. Wiele linii zeglugowych ograniczylo lub wstrzymato
swoje ustugi w wyniku epidemii. Niektore statki zostaly wycofane z eksploatacji, pod-
czas gdy inne mialy zmniejszong czestotliwos$¢ rejsdéw. Doprowadzito to do znacznych
op6znien w dostarczaniu towaré6w na czas. Ponadto wprowadzono przepisy sanitarno-
higieniczne, ktore skomplikowaty operacje portowe.

W 2020 roku wirus COVID-19 rozprzestrzenil si¢ poza obszar Chin 1 stat si¢ prob-
lemem globalnym. Od drugiej polowy roku odczuwalne byty problemy z terminowos-
cig dostaw drogg morska w zwiagzku z nalozonymi ograniczeniami, brakiem kontenerow
1 zredukowang liczbg statkow. Od czerwca do grudnia planowo$¢ dostaw spadta z 75 do
45%. Pod tym wzgledem 2021 rok byt wyjatkowo trudny, poniewaz terminowos$¢ w naj-
lepszym momencie wynosita 42% 1 z miesigca na miesigc zmniejszala si¢, osiagajac 32%
w grudniu. W styczniu 2021 roku wskaznik terminowosci spadl do 30%. W kolejnych
miesigcach mozna byto zauwazy¢ tendencje wzrostowa z kazdym kolejnym miesigcem,
bo na koniec roku terminowos$¢ wyniosta 57% [Ocean... 2023].
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Rysunek 3. Terminowo$¢ dostawcow lokalnych przedsigbiorstwa ,,PassiON” w latach 2019-2022
Figure 3. Timeliness of PassiON’s local suppliers in 2019-2022
Zroédto: opracowanie whasne na podstawie danych przedsigbiorstwa ,,PassiON”.

Source: own study based on data from the “PassiON” company.

Terminowo$¢ byta okreslana na podstawie poczatkowej daty dostawy i rzeczywiste-
go przyjecia towaru na magazynie centralnym w danym miesigcu. Sytuacja na rynku
lokalnym, ktéry obejmuje polskich oraz europejskich dostawcdw, od 2020 roku nie byta
najlepsza (rys. 3). Najtrudniejszy byt 2021 rok. Wowczas $redni roczny wskaznik ter-
minowosci wynidst 54,7%, co oznacza, ze na 100 aut 45 nie przyjezdzato w planowa-
nym terminie. Nie ulega watpliwos$ci, ze ograniczenia natozone w zwigzku z wirusem
COVID-19 miaty wptyw na planowe dostawy. Niedobory surowcow, zamkniecia lub
ograniczenia zakladow przemystowych, przerwane tancuchy dostaw i sytuacja sanitarno-
higieniczna odbita si¢ w negatywny sposob na funkcjonowaniu partnerow biznesowych
dostarczajacych towar dla przedsigbiorstwa ,,PassiON”. Firma w celu ustabilizowania
sytuacja i dostosowania si¢ do nowych realiow starala si¢ zamawia¢ wigksze wolumeny
towaru oraz wydtuzyta czas realizacji dostaw.
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Dostepnosé towardw i zmiany w zapasach przedsiebiorstwa

Pandemia COVID-19 i restrykcje wprowadzone podczas jej trwania silnie wply-
nety na globalng dostgpnos¢ towardw. Bezposrednio przyczynita si¢ do stanu tancu-
choéw dostaw, produkeji 1 dystrybucji towaréow. Niedobory byly jednym z kluczowych
skutkéw pandemii. Produkcja i dostawa towardéw byly utrudnione przez ograniczenia
w przemieszczaniu si¢, blokady i zamknigcia przedsiebiorstw. W wyniku obcigzen
w rolnictwie, przemysle 1 transporcie, nastgpity ograniczenia w sprzedazy detalicz-
nej. Klienci zauwazyli deficyt produktow na rynku. Innym wplywem pandemii na
podaz produktéw byly wzrosty cen. Wiele artykutow odnotowalo wzrost cen w wyni-
ku ograniczen produkcyjnych, ograniczen dostaw i rosnacych kosztow logistycznych.
Dla konsumentow wzrosty koszty zywnosci, podstawowych potrzeb i niektoérych débr
luksusowych. Ceny na rynkach krajowych 1 migdzynarodowych wzrosty w wyniku kon-
kurencji o ograniczone zasoby. Pandemia miata rowniez wptyw na zmiany w nawykach
zakupowych konsumentow. Zakupy online staty si¢ coraz bardziej popularne, ponie-
waz klienci decydowali si¢ unika¢ konwencjonalnych sklepow. To z kolei wptyneto na
wzrost handlu elektronicznego 1 pomogto uczyni¢ produkty bardziej dostepne online
niz za posrednictwem konwencjonalnych metod sprzedazy. Wcigz jednak pojawiaty
si¢ problemy, takie jak opdznienia w dostawach 1 wigksze obcigzenie ustug kurierskich
[Kret 2020].

Globalne tancuchy dostaw dos§wiadczyty powaznych probleméw w wyniku pandemii
COVID-19 oraz ograniczen w handlu i mobilnosci. Czesto dochodzito do przestojow
w transporcie, przerw w dostawach i problemow z magazynowaniem. Zamknigcie niektd-
rych portdéw i lotnisk, a takze kontrole graniczne sprawity, ze prowadzenie dziatalnosci
na arenie mi¢dzynarodowe;j stato si¢ wickszym wyzwaniem. Wiele firm zaczgto rowniez
angazowac si¢ w handel elektroniczny i1 tworzy¢ mozliwosci sprzedazy online.

Swiatowe uwarunkowania trwajace podczas pandemii COVID-19, znaczaco wply-
nety na dostepnos¢ produktéw w badanym przedsiebiorstwie. Doskonatym przyktadem
jest wzorcowy 2019 rok wzgledem nastepnych lat, gdy dostepno$¢ wynosita powyzej
96,5% (rys. 3). Okres od marca do kwietnia zazwyczaj wygladat podobnie i byto to uwa-
runkowane dostawami produktow importowych, ktore musiaty zosta¢ dostarczone przed
majem z uwagi na zblizajacy si¢ sezon ogrodowy. Nastepne lata obrazuja mocne zachwia-
nie dostepnosci, a szczegdlnie w 2020 roku mozna zaobserwowac rekordowo niski sto-
pien osiggalno$ci towaréw wynoszacy 78%. Byl to odczuwalny niski zapas produktow
na sezon $wigteczny, ktory rowniez generuje wysokie przychody dla przedsiebiorstwa.
Nastepny rok firma rozpoczynala z najnizszym poziomem dostgpnosci na poziomie 88%
oraz po6zng dostawa artykutow ogrodowych w kwietniu. Utrudnito to sprawne zatowaro-
wanie marketow poprzez wzmozong dziatalno$¢ transportu w dostarczeniu toward6w na
czas. Drugim najgorszym rokiem pod wzgledem dostgpnosci byt 2022 rok. Wpltyw na to
miato wiele czynnikow. Terminowos¢ 1 dostepnos¢ towaru u dostawcoéw dalej utrzymy-
watla niski poziom i przedsigbiorstwo rowniez to odczuwalo. Znaczna cz¢$¢ produktow
dostarczanych na magazyn szybko byta wydawana na markety. Wystepujace opdznie-
nia uniemozliwialy utrzymanie stabilnego poziomu dostgpnosci, co byto szczegdlnie
widoczne w maju i czerwcu. Efektem byl brak zapasu na czes$¢ asortymentu, ktory zaczat
stopniowo si¢ odbudowywac od potowy roku.
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Rysunek 3. Dostepno$¢ produktéw na magazynie przedsigbiorstwa ,,PassiON” w latach 2019-2022
Figure 3. Availability of products in stock of “PassiON” enterprises in 2019-2022
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych przedsigbiorstwa ,,PassiON”.

Source: own study based on data from the ,,PassiON” company.

W dobie pandemii COVID-19 przedsi¢biorstwo musiato zmierzy¢ si¢ z wyzwaniami
zwigzanymi z utrzymaniem odpowiedniej dostgpnosci towaru. Niepewna sytuacja w tan-
cuchu dostaw byta zwigzana z brakami surowcow 1 artykutow, przestojami w produkcji,
opoznieniami dostaw importowych w wyniku braku kontenerow i ograniczonej liczby
statkow. Dodatkowo, zmienno$¢ popytu i trudno$ci w prognozowania przysztych tren-
dow konsumenckich, utrudnialy precyzyjne planowanie. Jednakze, sytuacja wymagata
podjecia pewnych krokow w celu zminimalizowania negatywnych efektow niestabilnego
tancucha dostaw. Dtugi czas realizacji przez dostawcoéw skutkowat podjeciem decyzji
o zwigkszeniu wolumenu zamowien. Celem byto podwyzszenie zapasu buforowego, aby
utrzymac wysoka dostepnosc¢ i unikng¢ potencjalnych brakow. Kluczowym aspektem jest
tutaj zachowanie balansu pomigedzy optymalnym utrzymaniem rezerw towaru na maga-
zynie, aby sprosta¢ popytowi oraz nie zamrozi¢ duzej czgsci kapitatu. Efektem tych dzia-
tan byt bardzo duzy wzrost warto$ci zapasu w badanych latach (rys. 4).
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Rysunek 4. Warto$¢ zapasu magazynu przedsigbiorstwa ,,PassiON” w latach 2019-2022 (mIn PLN)
Figure 4. The value of PassiON’s warehouse stock in 2019-2022 (mil PLN)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych przedsigbiorstwa ,,PassiON”.

Source: own study based on data from the ,,PassiON” company.
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Kazdego roku byta tendencja do zwigkszania wartosci zapasoOw do marca, a nastep-
nie ich spadku i ponownego wzrostu pod koniec roku. Wzorcowy byt 2019 rok, dzigki
spokojnej sytuacji §wiatowej i stabilnemu tancuchowi dostaw. Odzwierciedleniem tego
byla wysoka dostepnos¢ artykutow na poziomie prawie 97% oraz niska warto$¢ zapasu,
ktora wynosita 51,5 mln PLN. W nastepnych latach, w wyniku pandemii COVID-19,
sytuacja ulegta pogorszeniu. Rynek byt bardzo niepewny, tancuchy dostaw zostaty prze-
rwane na kazdym szczeblu od produkcji po transport 1 dystrybucje¢, a popyt konsumen-
tow si¢ zmienial. Z kazdym nastepnym rokiem warto$¢ zapasu na magazynie wzrasta-
ta, a mimo to dalej wskaznik dostepnosci byt oddalony o minimalnie 3 pp. wzgledem
okresu sprzed pandemii. Najgorszy pod wzgledem negatywnych oddzialywan na lan-
cuch dostaw byt 2021 rok. Przedsiebiorstwo w celu zabezpieczenia si¢ zwigkszyto zapas
buforowy poprzez zamawianie wigkszego wolumenu towaru, aby pokrycie starczylto na
dhuzszy okres. Sezon ten nie byt tez najlepszy pod wzgledem sprzedazy, przektadajac
si¢ na powstanie zalegajacego zapasu oraz zamrozonego kapitatu, ktérego Srednia war-
tos¢ wynosita 151,2 mln PLN. Bylo to wigcej o 39% wzgledem roku poprzedniego oraz
129,9% w porownaniu do 2020 roku.

Zmiany cen paliw i ich wplyw na przedsiebiorstwo

Agresja Rosji na Ukraing 24 lutego 2022 roku miata wptyw na wielu obszaréw.
Dla tancuchéw dostaw problemem byt duzy wzrost cen paliw. Sg one podstawa funk-
cjonowaniu dzisiejszego $wiata. Paliwa umozliwiaja przemieszczanie si¢, przepltyw
towarow, wymian¢ handlowg oraz dostep do ustug. Lancuch dostaw opiera si¢ na pali-
wie 1 transporcie. Od momentu dostarczenia surowca do fabryki, az po dystrybucje.
Z tego tez powodu rosnace ceny paliw sg powszechnie odczuwalne w kosztach produk-
cji, transportu i ustug.

W 2021 roku $rednia cena hurtowa oleju napedowego ekodiesel stale rosta (rys. 5).
Migdzy styczniem a listopadem ro6znica wynosita 33,44%. Wraz z rozpoczeciem 2022 roku
1 wybuchem wojny na Ukrainie ceny znaczaco wzrosty. Dla oleju napgdowego ekodisel
z 5090,50 do 6746,43 PLN, notujac wzrost o 32,53% w ciggu zaledwie 30 dni. Napas¢
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Rysunek 5. Srednia hurtowa cena oleju napedowego ekodisel latach 2021-2023 (PLN/m?)
Figure 5. Average wholesale price of ecodiesel diesel in 2021-2023 (PLN/m?)
Zrodto: [Hurtowe ceny...].

Source: [Hurtowe ceny...].
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Rosji na Ukraing doprowadzita do napigtej sytuacji geopolitycznej. Kraje zachodnie
sprzeciwity si¢ inwazji agresora, zostaly natozone sankcje¢, co odbito si¢ negatywnie na
cenach paliw przez resztg roku.

Do marca 2022 roku firma ,,PassiON” dziatata na umowionych stawkach z przewozni-
kami za dany kurs do wskazanego marketu. Wybuch wojny oraz zwigzany z tym drastyczny
wzrost cen paliw wymagal renegocjacji uméw przez firmy transportowe. Sytuacja na rynku
byty dynamiczna 1 trzeba bylo ustali¢ nowe warunki kontraktow. Kluczowym elementem
byto dodanie do stawki bazowej korekty paliwowej, aby zapewni¢ ptynne funkcjonowanie
transportu w dobie wysokiej fluktuacji kosztow oleju napedowego i benzyny, ktére mogly
wplynac na rentownos¢ firm (tab. 1). Rozwigzanie to byto korzystne zarowno dla przedsie-
biorstwa ,,PassiON”, jak 1 wspdipracujacych przewoznikow. Wysokos¢ procentowej dopta-
ty do stawki bazowej byta determinowana przez $rednig hurtowa cen¢ paliwa z okresu
ostatnich dwoch tygodni. Zastosowanie przedstawionego mechanizmu rozktadato ryzyko
na obydwie strony oraz redukowato konieczno$¢ renegocjacji umow.

Tabela 1. Korekta paliwowa w 2022 roku w przedsiebiorstwie ,,PassiON”
Table 1. Fuel adjustment in 2022 at “PassiON”

Wskaznik korekty

Srednia cena g)aliwa paliwowej Miesige Srednia cena za m? Korekta

[PLN/m’] [%] [PLN] [%]

od do 8,00 I potowa marca 6697,00 14
3953 4153 -6,00 II potowa marca 6808,50 16
4154 4354 —4,00 I potowa kwietnia 6448,07 12
4355 4555 2,00 II potowa kwietnia 6707,33 14
4556 5358 0,00 I potowa maja 6769,31 16
5359 5559 2,00 II potowa maja 6594,00 14
5560 5760 4,00 I potowa czerwca 7142,00 18
5761 5961 6,00 II potowa czerwca 7269,30 20
5962 6162 8,00 I potowa lipca 7036,27 18
6163 6363 10,00 II potowa lipca 6960,13 16
6364 6564 12,00 I potowa sierpnia 6564,17 12
6565 6765 14,00 II potowa sierpnia 6869,58 16
6766 6966 16,00 I potowa wrze$nia 6799,25 16
6967 7167 18,0 IT potowa wrzesnia 6525,29 12
7168 7368 20,00 I potowa pazdziernika 7283,14 20
7369 7569 22,00 11 potowa pazdziernika 7412,18 22
7570 7770 24,00 I potowa listopada 7031,56 18
7771 7971 26,00 II potowa listopada 6534,83 12
7972 8172 28,00 I potowa grudnia 6619,44 14
8173 8373 30,00 II potowa grudnia 6804,79 16

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych przedsigbiorstwa ,,PassiON”.

Source: own study based on data from the ,,PassiON” company.
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Wplyw wojny na Ukrainie na tancuch dostaw w przedsigbiorstwie ,,PassiON” byt

negatywny jedynie w przypadku kosztow ponoszonych w zwigzku wyzszymi cenami
paliw. Napieta sytuacja na wschodzie Polski doprowadzita do zmniejszenia lub catko-
witego zaprzestanie eksportu. Drogi zostaly zamknigte, doprowadzajac do zwiekszenia
bazy cigzarowek. Przetozyto si¢ to na zwigkszenie podazy na rynku oraz ograniczenia
wzrostu stawek bazowych.
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Podsumowanie i wnioski

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna dokona¢ nastepujacych uogolnien:

. Pandemia COVID-19 oraz wojna na Ukrainie wywarty duzy wptyw na $wiat. Do

globalnych 1 lokalnych skutkéw pandemii nalezy zaliczy¢ m.in. wstrzymanie trans-
portu, ograniczenie produkcji, zamkni¢cie sklepéw. Wojna w Ukrainie spowodowa-
ta destabilizacje polityczng 1 wzrost napie¢ migdzynarodowych, co oddzialywato na
gospodarke.

. W przedsigbiorstwie handlowym z branzy budowlanej skutkami obu kryzysoéw byty

m.in. braki konteneréw oraz wzrost cen frachtu, problemy z terminowoscig zarowno
importu, jak 1 dostawcoéw lokalnych, dostepnos¢ artykutow, zmiany w zapasie i zmia-
ny cen paliw.

. Zaktocenia w tancuchach dostaw spowodowane zarowno pandemig COVID-19, jak

1 wojng w Ukrainie mialy negatywny wplyw na funkcjonowanie badanego przed-
sigbiorstwa. Zdecydowanie bardziej negatywne byly skutki pandemii. W wyniku
problemdéw w transporcie morskim bardzo mocno spadta terminowos$ci zaopatrzenia.
W pandemii nawet 8-krotnie wzrosty tez ceny frachtow w skutek niedoboru konte-
nerow.

. Sposobem przeciwdziatania wystepujacym zakldéceniom w tancuchach dostaw byto

zawarcie przez badane przedsiebiorstwo dlugoterminowych umoéw okreslajacych
state ceny frachtu. Takie rozwigzanie okazato si¢ niekorzystne, bo w 2022 roku ptaco-
no wyzsze stawki niz $rednia rynkowa.

. Istotnym problemem przedsi¢biorstw byta dostepnos¢ artykutdow, ktora spadta szcze-

goblnie w pierwszym roku pandemii. Spowodowalo to tez wzrost zapasu produktow na
skutek zakupu wigkszej ilosci towaréw. Takie dzialania miaty przeciwdziata¢ wydtu-
zonemu czasu realizacji dostaw oraz przewidywanym brakom. Efektem tych dziatan
byl nawet 3-krotny wzrost warto$¢ zapasu w czasie pandemii.

Wplyw wojny w Ukrainie na tancuchy dostaw byl mniejszy niz pandemii. Gtownym
negatywnym oddziatywaniem byt duzy wzrost cen paliw. W rezultacie wzrosty koszty
funkcjonowania firmy. Sposobem przeciwdziatania byto wprowadzenie korekty pali-
wowej pomiedzy przedsiebiorstwem a przewoznikami. Takie rozwigzanie umozliwito
rozlozenie ryzyka i kosztow na obydwie strony oraz zabezpieczato przed koniecznos¢
renegocjacji umow.

Hipoteza postawiona w artykule zostata zweryfikowana pozytywnie. Pandemia
COVID-19 oraz wojna w Ukrainie miaty negatywny wplyw na lancuch dostaw
w badanym przedsi¢biorstwie, powodujac trudnosci w dostawach towardw, nietermi-
nowosci, zmianach w zapasie oraz zwigkszeniu kosztow funkcjonowania.



Wplyw zaktocen w tancuchach dostaw w czasie pandemii COVID-19 oraz wojny w Ukrainie...

Przedstawione badania ukazuja skutki zaktocen w tancuchach dostaw oraz sposo-
bach im przeciwdzialania. Mozna stwierdzi¢, ze przedsigbiorstwa nie zawsze podejmuja
wlasciwe decyzje. Najczescie] podejmowane sg dziatania powodujace wzrost kosztow
funkcjonowania. Rozwigzaniem moglaby by¢ dywersyfikacja dostaw oraz stopniowe
przenoszenie zaopatrzenia blizej rynkow zbytu. Wowczas minimalizowatoby si¢ ryzyko
zwigzane z transportem morskim w czasach kryzysow. Takie dzialania wymagaja jednak
odpowiedniego przygotowania i czasu.

Wkiadem do badan naukowych byto ukazanie wystepujacych konsekwencji zaklo-
cen w tancuchach dostaw w czasach kryzysowych w przedsiebiorstwach uzaleznionych
od dostaw towardéw z Chin. Kolejnym kierunkiem badan moze by¢ okreslenie skutkow
takich zakldcen i sposobow ich przeciwdziatania w przedsigbiorstwach z innych branz.
Badania mogg by¢ wykonane w formie studiow przypadkow lub ankiety przeprowadzo-
nej w wigkszej grupie przedsiebiorstw. Ograniczeniem w prowadzonych badaniach jest
szczegOlowos¢ danych oraz che¢ dzielenia si¢ nimi przez przedstawicieli poszczegolnych
przedsigbiorstw.
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kandydatéw na studia w SGGW
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Transport accessibility and places of origin of candidates
for studies (the example of Faculty of Economics
at the Warsaw University of Life Sciences)

Synopsis. Celem pracy bylo poznanie relacji pomi¢dzy dostepnoscia transportowa
a miejscami zamieszkania kandydatow na studia w Szkole Glownej Gospodarstwa
Wiejskiego w Warszawie na przykladzie Wydziatu Ekonomicznego. Za szczegoto-
we zadania badawcze przyjeto oceng dostgpnosci fizycznej 1 czasowej powiatow,
z ktorych pochodzili kandydaci na studia; identyfikacje przestrzennego zréznico-
wania liczby kandydatéw w zaleznos$ci od miejsca zamieszkania oraz ocen¢ zasi¢-
gu przestrzennego oddziatywania wydziatu w podziale na kierunki i forme studiow.
Materiat badawczy stanowily zanonimizowane dane zawierajace informacje o kie-
runku i formie studiow oraz miejscu zamieszkania kandydatéw ubiegajacych sig
o przyjecie na studia w SGGW w 2022 roku. Dostepno$¢ transportowg na potrzeby
badania ograniczono do dostepnosci drogowej — mierzonej odlegtoscia i czasem
dojazdu z miejsca zamieszkania kandydata/studenta do kampusu SGGW w Warsza-
wie. Kandydaci na studia koncentrowali si¢ przede wszystkim w Warszawie oraz
powiatach aglomeracji warszawskiej, przy czym zasieg oddziatywania SGGW jest
najwickszy w kierunku pétocno-wschodnim i potudniowo-wschodnim od stolicy.
Liczba kandydatéw maleje wraz ze zmniejszaniem si¢ dostgpno$ci transportowe;j
do uczelni, przy czym mimo podobnej dostgpnosci z powiatow potozonych na za-
chod od Warszawy zainteresowanie studiami w SGGW byto mniejsze. Zasieg prze-
strzennego oddziatywania wydzialu w podziale na kierunki studiow prowadzi do
wniosku, iz z wyjatkiem kierunku zarzadzanie mediana odlegtosci od uczelni jest
proporcjonalna do liczby kandydatow na 1 miejsce.

Stowa kluczowe: dostepnos¢ transportowa, uczelnie, szkoty wyzsze, pochodzenie,
kandydaci, studenci
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Abstract. The purpose of the study was to determine the relationship between
transport accessibility and places of residence of candidates for studies at the
Warsaw University of Life Sciences (WULS-SGGW), using the Faculty of Eco-
nomics as an example. The specific research tasks were to assess the physical and
temporal accessibility of the counties from which the candidates came, to identify
the spatial variation in the number of candidates depending on their place of re-
sidence, and to assess the spatial extent of the faculty’s impact by field and form
of study. The research material consisted of anonymized data containing informa-
tion on the field of study and form of study, as well as the place of residence of
candidates applying for enrollment at SGGW in 2022. Transport accessibility for
the purposes of the study was limited to road accessibility — measured by distance
and travel time from the candidate/student’s place of residence to the SGGW
campus in Warsaw. Candidates for the study were primarily concentrated in War-
saw and the counties of the Warsaw metropolitan area, with SGGW’s reach being
greatest in the northeast and southeast directions from the capital. The number of
candidates decreases with the decreasing transport accessibility to the university,
with less interest in studying at SGGW despite similar accessibility from counties
west of Warsaw. The range of spatial impact of the faculty by major fields made
it possible to conclude that, with the exception of the “management” field, the
median distance from the university is proportional to the number of candidates
per 1 university place.

Key words: transport accessibility, universities, colleges, origin, candidates, stu-
dents

Kody JEL: 123, R41

Wprowadzenie

Zmniejszajaca si¢ liczba urodzen w Polsce w latach 1984-2003 [GUS 2023] w oczy-
wisty sposob przektada si¢ na liczbe maturzystéw, co w konsekwencji prowadzi do
zmniejszenia liczby kandydatéw na studia. Efektem jest rosngca konkurencja pomiedzy
uczelniami wyzszymi oraz zainteresowanie tematyka przestrzennego ich zasiegu w kon-
tekscie pozyskiwania studentéw. Z kolei postepujaca po wstapieniu do Unii Europe;j-
skiej szybka rozbudowa infrastruktury w Polsce (przede wszystkim drogowej, cho¢ takze
modernizacja sieci kolejowej) przyczynia si¢ do poprawy dostepnosci transportowe;.
Dlatego tez w artykule podjeto probe zbadania relacji pomiedzy dostgpnoscia transporto-
wa a miejscami zamieszkania kandydatéw na studia. Za podmiot do analizy autor obrat
uczelni¢, w ktorej jest zatrudniony — Szkote Gtownag Gospodarstwa Wiejskiego w War-
szawie (SGGW) na przyktadzie Wydziatu Ekonomicznego (WE). Wybdr wydziatu poza
osobistym zwigzkiem autora byt réwniez podyktowany oferowanymi przez wydziat kie-
runkami studiéw. Sg one dostepne rowniez na wielu innych uczelniach w Polsce — wedlug
danych serwisu uczelnie.pl (2023) kierunek ekonomia byt oferowany we wszystkich try-
bach tacznie przez 115 szkét wyzszych (w tym 15 w Warszawie), finanse — 143 (19),
logistyka — 143 (15), turystyka i rekreacja — 110, zarzadzanie — 287 (41). Mozna zatem
zatozy¢ dos$¢ rGwnomiernie roztozong podaz miejsc na studiach w przestrzeni kraju, co
moze implikowac zatozenie, iz w wigkszosci przypadkéw kandydaci wybierajg studia na
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tych kierunkach na uczelni o optymalnej dostepnosci z miejsca zamieszkania, nie sg to
oczywiscie jednak jedyne kryteria wyboru, o czym szerzej pisze Zajac [2011].

Dostgpno$¢ transportowa jest czgsto poruszana w badaniach, m.in. Sierpinskiego
[2010], Zmudy-Trzebiatowskiego [2016], Wisniewskiego [2015] 1 Komornickiego
iinnych [2018]. Najczesciej stosowanymi metodami badawczymi sg tzw.: dostgpnosc¢
potencjalowa, dostgpnos¢ kumulatywna, dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infra-
strukturalnym lub dostgpno$¢ mierzona odlegtoscia, przy czym mozna bra¢ pod uwage
odlegtos¢ fizyczng (euklidesowq), fizyczng rzeczywistg (np. drogowg), czasowa (czas
podrozy) lub ekonomiczng (koszt podrézy) miedzy zroédtem a celem podrozy [Rosik
2012]. Do zalet tej ostatniej metody naleza m.in. tatwo$¢ dostepu do danych oraz tatwos¢
w odbiorze wynikéw, do wad za$ zaliczy¢ mozna m.in. brak identyfikacji roznic w atrak-
cyjnosci migdzy odlegtymi 1 sgsiednimi regionami [Komornicki 1 in. 2010]. We wspo-
mnianej publikacji mozna rdwniez znalez¢ szczegdtowa charakterystyke metod badania
dostepnosci transportowej. W artykule jako podstawowa metode badawcza wykorzysta-
no dostepno$¢ mierzong odlegloscig fizyczng i czasowa, nie uwzgledniono natomiast
potencjalnego oddziatywania innych niz SGGW uczelni wyzszych mogacych stanowi¢
dla badanej uczelni konkurencjg.

Przestrzenne oddziatywanie uczelni bylo przedmiotem badan m.in. Czyszkiewicza
1 Durki [2010], ktérzy postawili teze, iz zasieg oddzialywania uczelni uniwersytec-
kich w Polsce ma charakter regionalny. Heller i Bogdanski [2013] do podstawowych
czynnikéw decydujacych o wyborze uczelni zaliczyli m.in. brak konkurencji ze strony
innych duzych uczelni i o$§rodkow akademickich. Bardzo bogaty przeglad badan odd-
zialywania przestrzennego szkolnictwa wyzszego w Polsce zaprezentowal Bajerski
[2008]. Z przytoczonych badan wynika, ze zasieg oddziatywania przestrzennego kierun-
ku studiow wigze si¢ z poziomem jego specjalizacji oraz liczba uczelni, w ktdrych jest
dostepny [Holowiecka 2004 za: Bajerski 2008]. Interesujaca analize¢ udzialu studentow
z obszarow wiejskich zaprezentowat Wasielewski [2020]. Badania autoréw zagran-
icznych dotyczyly gléwnie migracji w celu podjeciu studiow [m.in. Mchugh i Morgan
1984, Baryla i Dotterweich 2001]. S& i1 inni [2003] w wyniku analizy rynku uczelni
w Holandii doszli do wniosku, iz jedynie wysoko wyspecjalizowane uniwersytety maja
sife przyciggania studentéw z obszaru catego kraju.

Majac na uwadze wyniki dotychczasowych badan, przyjeto cel pracy — rozpozna-
nie relacji pomigdzy dostgpnoscia transportowa a miejscami zamieszkania kandydatow
na studia w SGGW na przyktadzie Wydziatu Ekonomicznego. Za szczegdtowe zadania
badawcze przyjeto ocene dostepnosci fizycznej i czasowej powiatow, z ktoérych pocho-
dzili kandydaci na studia; identyfikacje¢ przestrzennego zréznicowania liczby kandydatow
w zalezno$ci od miejsca zamieszkania oraz oceng zasiggu przestrzennego oddzialywania
wydzialu w podziale na kierunki studiéw. Ponadto, w badaniach przyjeto nastepujaca
hipoteze badawczg — kierunki studiow o wiekszej liczbie kandydatow na 1 miejsce przy-
ciggaja mlodziez z wigkszej odleglosci miejsca zamieszkania od uczelni.

Zakres czasowy badan obejmuje kandydatow ubiegajacych si¢ o przyjecie na studia
w 2022 roku. Zakres przestrzenny ograniczono do kandydatéw pochodzacych z Polski.
Jest to uwarunkowane faktem, iz wiekszo$¢ kandydatow z zagranicy pochodzi z Biatoru-
si 1 Ukrainy 1 trudno bytoby oszacowa¢ dostepnos$¢ czasowa z uwagi na nieprzewidywal-
ny i zmienny czas potrzebny do przekroczenia granicy panstwowej w ruchu drogowym.
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Materialy i metody

W pracy do analizy zasiggu oddziatywania przestrzennego uczelni wykorzystano
informacje o pochodzeniu terytorialnym kandydatow oraz oséb przyjetych na studia
w 2022 roku. Zanonimizowane dane zawierajace informacj¢ o kierunku i formie studiow
(stacjonarne, niestacjonarne) oraz miejscowosci, powiecie, wojewodztwie i kraju zamiesz-
kania pozyskano z systemu rekrutacyjnego dzigki uprzejmosci Biura Spraw Studenckich
SGGW. Dane dotyczace liczby ludnosci (mlodziezy w wieku 19 lat) pobrano z Banku
Danych Lokalnych GUS [2023].

Dostepnos$¢ transportowa na potrzeby badania ograniczono do dostepnosci drogowe;j
— mierzonej odlegtoscig i czasem dojazdu z miejsca zamieszkania kandydata/studenta do
kampusu SGGW w Warszawie. Odleglo$ci 1 czas mierzono przy uzyciu serwisu inter-
netowego Naviexpert [2023], uzywajac jako wybranego sposobu kalkulacji trasy opcji
,rekomendowana”, stad przyjete odlegtosci nie zawsze stanowig najkrotsza odleglos¢
pomiedzy miejscem zamieszkania a uczelnig. Badania prowadzono w czerwcu 2023 roku,
dla zachowania poréwnywalno$ci warunkéw drogowych kazdorazowo w godz. 11-14
w dni w $rodku tygodnia pracy (wtorek—czwartek). Jako ze analiza prowadzona jest na
poziomie powiatow, za miejsce startu podrozy przyjeto centrum miasta powiatowego lub
miasta na prawach powiatu, a w przypadku powiatow otaczajacych miasta na prawach
powiatu za miejsce rozpoczgcia podrozy przyjeto najwigkszg miejscowo$¢ w danym
powiecie.

Dane analizowano przy wykorzystaniu oprogramowania Excel oraz Statistica,
uzywajac tabel przestawnych, podstawowych statystyk opisowych oraz wspdiczynnika
korelacji rang Spearmana (w zwigzku z brakiem normalnosci rozktadu). Dane zaprezen-
towano przy wykorzystaniu tabel, wykreséw opracowanych w programie Statistica oraz
map opracowanych w programie QGIS v. 3.22 na podktadzie kartograficznym pozyska-
nym z centralnego zasobu geodezyjnego 1 kartograficznego [Geoportal 2022].

Wyniki badan i dyskusja

W dalszej czesci artykutu przedstawiono wyniki badan dotyczacych przestrzennego
zrdéznicowania liczby kandydatow w zaleznos$ci od miejsca zamieszkania oraz oceny
zasiegu przestrzennego oddziatywania wydzialu w podziale na kierunki studidw.

Dostepnosc¢ a przestrzenne zréznicowanie liczby kandydatéw na studia

Podczas rekrutacji w 2022 roku o przyjecie na studia na Wydziale Ekonomicznym
SGGW ubiegato si¢ ok. 4,7 tys. 0sob. Przestrzenne zroznicowanie liczby kandydatow
w podziale na studia stacjonarne i niestacjonarne w uktadzie powiatow zaprezentowano
na rysunku 1. Dodatkowo powiaty, z ktérych pochodzito ponad 50 0s6b zamieszczono
w tabeli 1.

Kandydaci na studia koncentrowali si¢ przede wszystkim w Warszawie oraz
powiatach aglomeracji warszawskiej, zwraca uwage roéwniez duza liczba chetnych
z powiatu tukowskiego oraz otaczajgcych miasta na prawach powiatu siedleckiego 1 bial-
skiego — wszystkich polozonych na wschod od Warszawy. Na rysunku 2 zaprezentowano
obszary, z ktérych nie bylo zadnych kandydatow na studia oraz te powiaty, z ktorych
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Tabela 1. Powiaty o najwyzszej liczbie kandydatow na studia na WE w 2022 roku
Table 1. Counties with highest number of applicants for studies at Faculty of Economics in 2022

Powiat Kandydaci na studia Suma Kandydaci na tys. os.
stacjonarne niestacjonarne w wieku 19 lat

m.st. Warszawa 1124 152 1276 99,6
piaseczynski 178 43 221 103,3
wolominski 182 28 210 74,7
pruszkowski 126 18 144 90,9
otwocki 100 20 120 99,9
minski 83 27 110 69,6
warszawski zachodni 93 11 104 78,7
garwolinski 64 24 88 75,5
grojecki 47 38 85 85,6
hukowski 62 22 84 70,2
grodziski 64 13 77 75,6
legionowski 60 16 76 60,2
ptonski 51 21 72 80,2
siedlecki 47 11 58 64,2
zyrardowski 41 10 51 70,0
bialski 45 5 50 43,8

Zrédto: opracowanie wilasne.

Source: own study.

kandydaci nie zostali przyjeci lub zrezygnowali z ubiegania si¢ 0 miejsce na analizowa-
nym wydziale. O ile w kierunku zachodnim wystepuja powiaty bez oso6b zainteresowan-
ych studiami w SGGW oddalone juz o 100—150 km od Warszawy (np. brzezinski, todzki
wschodni, lipnowski), o tyle kandydaci ubiegajacy si¢ (skutecznie) o przyjecie na studia
pochodzili nawet z Suwalszczyzny czy potudniowych krancéw woj. lubelskiego — czyli
terenow oddalonych od Warszawy o ok. 300 km 1 3,54 godz. jazdy samochodem. Zasieg
oddziatywania SGGW jest znaczaco dalszy we wschodniej Polsce, co moze swiadczy¢
o skutecznym konkurowaniu SGGW z uczelniami potozonymi w wojewddztwach pod-
laskim, lubelskim czy $wietokrzyskim.

Udziat kandydatéw na studia niestacjonarne byl zréznicowany, zwykle zawierat si¢
w przedziale 10-50% ($rednio 12,3%). Wysokimi wskaznikami (45-60%) cechowaty si¢
powiaty potozone w odlegtosci ok. 60—100 km od uczelni, m.in.: makowski, biatobrzeski,
puttuski, wyszkowski, sokotowski, grojecki oraz nieco dalej potozony siemiatycki z woj.
podlaskiego. Sg to tereny, z ktorych dojazd do uczelni zajmuje ok. 1-2 godz., co umozliwia
bezposrednie dojazdy na zajgcia w soboty i1 niedziele. Daje si¢ rowniez zaobserwowac,
iz z dalej polozonych obszarow (np. Zielonej Gory, Koszalina, Gorzowa Wielkopolsk-
iego, ale rowniez z Matopolski 1 Podkarpacia) mtodziez ubiegata si¢ niemal wylacznie
o miejsca na studiach stacjonarnych, co moze by¢ podyktowane checig zamieszkania
w Warszawie na czas studiow oraz trudnoscia cyklicznych dojazdéw na zjazdy studiow
zaocznych.
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Rysunek 1. Kandydaci na studia stacjonarne i niestacjonarne na WE SGGW w 2022 roku
Figure 1. Candidates for full-time and part-time studies at Faculty of Economics of WULS — SGGW (2022)
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Rysunek 2. Przestrzenne rozmieszczenie kandydatoéw i przyjetych na studia na WE SGGW w 2022 roku
Rysunek 2. Candidates and admitted to study at Faculty of Economics of WULS - SGGW (2022)

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

Source: own study.
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Zwigzek statystyczny pomiedzy dostepnoscig transportowg miejsc zamieszkania
kandydatow na studia a liczbg kandydatéw zamieszczono w tabeli 2.

Tabela 2. Zwiazek pomigdzy dostgpnoscia transportowa a liczbg kandydatow na studia
Table 2. Correlation between transport accessibility and the number of university applicants

Wspolezynnik korelacji rang Spearmana

Analizowane zmienne (n =238, wspolczynniki korelacji sa istotne z p <0,05)

Odleglos¢ w km i suma kandydatéw na studia 0,73
Odlegtos¢ w km i kandydaci na 1 tys. os6b

w wieku 19 lat —0.74
Czas dojazdu w godz. i suma kandydatow —0,68
Czas dojazdu w godz. i kandydaci na 1 tys. 0.67

0sob w wieku 19 lat

Zrodto: opracowanie wiasne.

Source: own study.

Wspotczynnik korelacji rang Spearmana obliczony dla wszystkich par zmien-
nych wahat si¢ w przedziale od —0,67 do —0,74, dla odlegtosci byta to umiarkowana
zalezno$¢ ujemna, a dla czasu dojazdu dos¢ silna zalezno$¢ ujemna — co zrozumiate, wraz
z pogorszeniem dostgpnosci transportowej malata liczba kandydatow (zaréwno w ujeciu
wzglednym, jak 1 bezwzglednym).

Kandydaci na studia na 1000 os. w wieku 19. lat
Il 100 - 104,1

Il 75 - 100

I 50 - 75

[ 25 - 50

o-25 0 75 150 km
[ brak kandydatow

Rysunek 3. Kandydaci na studia na WE SGGW na 1000 oséb w wieku 19 lat w 2022 roku
Figure 3. Candidates for studies at Faculty of Economics of WULS — SGGW per 1000 19 year old
people (2022)

Zrédto: opracowanie wihasne.

Source: own study.
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Rysunek 3 przedstawia liczbe kandydatoéw na studia na WE SGGW przeliczong na
1 tys. 0s6b w wieku 19 lat w 2022 roku. O ile bezwzgledna liczba kandydatow z Warsza-
wy byta 6-krotnie wyzsza niz z otaczajacych ja powiatdéw, to uwzgledniajac liczbg osob
urodzonych w 2003 roku wida¢, iz poziom zainteresowania studiami w SGGW byt podo-
bny w stolicy i wigkszosci powiatow potozonych na potudniowy zachdd, a najwicksza
liczba kandydatéw cechowatly si¢ powiaty piaseczynski i tosicki, z ktorych co 10. osoba
w wieku 19 lat ubiegala si¢ o przyjecie na studia na Wydziale Ekonomicznym SGGW.

Zasieg oddziatywania wydziatu w podziale na kierunki studiow

Zaleznosci pomiedzy odlegtoscig miejsca zamieszkania kandydatéw od uczelni oraz
liczbg kandydatéw na 1 miejsce na poszczegoélnych kierunkach zaprezentowano na
rysunkach 4-6.

Na studiach niestacjonarnych do 75% kandydatéw zamieszkiwato w odleglosci do okoto
100 km od uczelni, w przypadku studiéw stacjonarnych granica ta byla wyzsza na kierunkach
zarzadzanie 1 finanse (okoto 130 km) oraz ekonomia (150 km). Na wszystkie kierunki (poza
kier. finanse) kandydowaty pojedyncze osoby mieszkajgce nawet ponad 500 km od Warsza-
wy, przy czym ekstremalne odleglosci byty nizsze na studiach niestacjonarnych.

W celu weryfikacji hipotezy badawczej zbadano zalezno$ci pomig¢dzy odlegtoscia
1 czasem dojazdu z miejsca zamieszkania a liczbg kandydatéw na 1 miejsce, co zap-
rezentowano na rysunkach 5 1 6. Przeanalizowano osobno studia stacjonarne 1 niestac-
jonarne. Na studiach stacjonarnych (za wyjatkiem kierunku zarzadzanie) zaobserwow-
ano czytelna, niemal liniowa zalezno$§¢ — wraz ze wzrostem zainteresowania danym
kierunkiem studiow rosta zarowno mediana odlegtos$ci, jak 1 czasu dojazdu kandydatow
do uczelni. W przypadku studiow niestacjonarnych prawidtowos¢ taka dotyczyta czasu
dojazdu do uczelni dla wszystkich kierunkéw studidéw, a dla odlegtosci dla wszystkich
za wyjatkiem ekonomii, ktérej kandydaci mimo matej ich liczby na 1 miejsce zamiesz-
kiwali w nieco wigkszej odlegtosci od SGGW. Na podstawie przeprowadzonych analiz
mozna zatem cze$ciowo potwierdzi¢ hipotezg, iz kierunki studidow o wigkszej liczbie
kandydatow na 1 miejsce przyciagaja mlodziez z wigkszej odleglosci miejsca zamiesz-
kania od uczelni. Wigksza popularno$¢ moze by¢ wynikiem zainteresowan kandydatow
oraz ich wyobrazenia na temat mozliwosci znalezienia atrakcyjnej pracy po zakonczeniu
danych studiow [Zajac 2011].

Analizujagc powyzsze wyniki, nalezy pamigta¢, iz pewnym ograniczeniem jest
przyjecie do badan jednego (aktualnego) roku, podczas gdy sytuacja na rynku edukacyj-
nym oraz liczba maturzystow jest zmienna. W badaniu nie uwzgledniono oddziatywania
ze strony os$rodkow i uczelni konkurencyjnych, przy czym podejscie to jest typowe
dla analiz prowadzonych dla poszczegdlnych uczelni [Bajerski 2008]. Uzyskane wyn-
iki w zakresie zasiegu oddziatywania uczelni sg zblizone do wynikéw innych badan —
kandydaci z Warszawy stanowili 27% ogo6tu, podobnie jak w przypadku Uniwersytetu
Szczecinskiego, na ktérym studenci ze stolicy regionu stanowili 31% [Czyszkiewicz i Du-
rka 2010]. Dostgpnos¢ komunikacyjna oraz odleglo$¢ geograficzna miejsca zamieszkania
zostata uznana za jedng z determinant wyboru Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego
w Olsztynie jako uczelni [Heller i Bogdanski 2013] — jest to wynik rowniez zblizony do
wynikéw niniejszych badan, w ktorych wykazano zmniejszanie si¢ zainteresowania studi-
ami w SGGW wraz ze wzrostem odlegtosci 1 czasu dojazdu do Warszawy.
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Rysunek 4. Wykres rozrzutu odlegtosci miejsca zamieszkania kandydatéw na poszczegdlnych kierunkach
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Figure 4. Scatter plot of the distance of candidates’ place of residence in each field of study

Zrédto: opracowanie wlasne.

Source: own study.
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Rysunek 5. Odleglos¢ i czas dojazdu z miejsca zamieszkania a liczba kandydatow na 1 miejsce na
studiach stacjonarnych

Figure 5. Distance and time of travel from place of residence vs. number of applicants per one place
for full-time study

Zrodto: opracowanie wlasne.

Source: own study.
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Rysunek 6. Odleglos¢ i czas dojazdu z miejsca zamieszkania a liczba kandydatow na 1 miejsce na
studiach niestacjonarnych

Figure 6. Distance and time of travel from place of residence vs. number of applicants per one place
for part-time study

Zrodto: opracowanie wlasne.

Source: own study.
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Podsumowanie i wnioski

W wyniku przeprowadzonych badan mozna wyciaggnaé nastgpujace wnioski:

1. Na pdinoc od Warszawy zasigg istotnego oddziatywania Wydziatu Ekonomicznego
SGGW pokrywa si¢ z granicg wojewodztwa mazowieckiego.

2. W kierunku potnocno-wschodnim, wschodnim i potudniowo-wschodnim, kandyda-
ci pochodzili z dalszej odlegtosci od uczelni (a wigc z terenéw o gorszej dostgpnosci
transportowej), takze z Podlasia, Suwalszczyzny oraz Lubelszczyzny. Moze by¢ to
spowodowane wigksza konkurencyjnosciag warszawskiej uczelni w porownaniu do
uczelni potozonych w innych miastach Polski Wschodnie;j.

3. W kierunku potudniowo-zachodnim mniejsza liczba kandydatéw jest wynikiem
konkurencji ze strony uczelni todzkich oraz zlokalizowanych w Poznaniu i Wrocta-
wiu (ktore dla maturzystow zamieszkujacych w centralnej czgsci kraju znajdujg si¢
w podobnej co Warszawa odlegtosci od domu rodzinnego).

4. Studenci mieszkajacy w wiekszej odlegtosci (ponad 150 km) od uczelni sg zain-
teresowani w znacznie wigkszym stopniu studiami stacjonarnymi, co wynika
z dostepnosci transportowej — przy czasie dojazdu ponad 2 godz. studenci pre-
feruja przeprowadzke do Warszawy zamiast cyklicznego dojezdzania na zjazdy
studiow niestacjonarnych.

5. Udziat kandydatow na studiach niestacjonarnych jest najwyzszy w powiatach poto-
zonych w odlegtosci ok. 60-100 km od SGGW umozliwiajacej dojazd na zajecia
w 1-2 godz.

6. Liczba kandydatéw na studia z poszczegdlnych powiatoéw jest w sposdb umiar-
kowany skorelowana z ich dostepnoscig fizyczng 1 do$¢ silnie skorelowana z ich
dostepnoscig czasowa.

7. Zasigeg przestrzenny oddziatywania SGGW jest dalszy dla kierunkow studiow
cieszacych sie wigkszym zainteresowaniem mierzonym liczba kandydatéw
na 1 miejsce.

Cho¢ kolejne lata beda cechowaty si¢ rosnaca liczbg maturzystow, konkurencja
pomigdzy uczelniami polegajaca m.in. na podwyzszaniu poziomu proponowanej ofer-
ty ksztatcenia bedzie si¢ prawdopodobnie utrzymywac. Dlatego tez przyszie kierun-
ki badan mogtyby obja¢ czynniki wyboru konkretnej uczelni, ocen¢ atrakcyjnosci
studiowania iinne aspekty, ktore umozliwityby wtadzom szkoét wyzszych opra-
cowanie skutecznych strategii 1 wdrozenie dzialan zmierzajacych do pozyskania
kandydatow na studia. Majac na uwadze, i1z badaniem objeto pojedynczy rok naboru
na studia, w kolejnych badaniach warto bytoby réwniez przyjac ujecie dynamiczne,
by zweryfikowa¢, czy zmiany dostepnosci transportowej przyczyniaja si¢ do zmian
zasiegu oddziatywania uczelni w Polsce. Ponadto w przysztos$ci warto przeprowadzic¢
analiz¢ dostepnosci transportowej z uwzglednieniem kosztow dojazdow zaré6wno
codziennych, jak i weekendowych oraz wypracowac rozwigzania dla szkolnictwa
wyzszego na nadchodzacy po 2028 roku okres zmniejszajacej si¢ liczby kandydatow
na studia.
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Jakos¢ komunikacji miejskiej wobec potrzeb grupy
silver economy. Studium przypadku

Quality of public transportation towards the needs
of the Silver Economy group. A case study

Synopsis. Starzenie si¢ spoleczenstw powoduje potrzebe podejmowania dziatan
w sferze ustug spotecznych. Jednym z takich obszaréw wymagajacych dostosowa-
nia si¢ do potrzeb grupy silver economy jest komunikacja miejska. Celem artykutu
byta ocena dostosowania komunikacji miejskiej w Warszawie do potrzeb senio-
réw. Na potrzeby realizacji podjetego celu przeprowadzono badania bezposrednie.
Badanie ankietowe przeprowadzono wsrod osob starszych dwoma metodami — za
pomoca foréw spolecznosciowych oraz bezposrednio na wybranych przystankach
autobusowych i1 tramwajowych oraz stacjach metra w Warszawie. W artykule
przedstawiono szczegotowa analize uzyskanych wynikéw badan bezposrednich.
Z przeprowadzonych badan wynika, iz seniorzy sa ogdlnie zadowoleni z jako$ci
ustug realizowanych przez komunikacje miejskg na terenie miasta, elementem kto-
ry wymaga poprawy jest bezpieczenstwo podczas podrozy srodkami komunikacji
miejskiej. Istotnym spostrzezeniem uzyskanym na podstawie badan byta kwestia
braku zainteresowania przez seniordw nowoczesnymi rozwigzaniami w komuni-
kacji miejskiej, co moze w przysztosci wpltynac na brak mozliwosci bardziej efek-
tywnego przemieszczania si¢.

Stowa kluczowe: jakos$¢, komunikacja miejska, silver economy, ustugi

Abstract. The aging of the population creates the need for action in the sphere
of social services. One such area requiring adaptation to the needs of the silver
economy group is public transportation. The purpose of the article was to assess
the adaptation of public transportation in the city of Warsaw to the needs of seniors.
To realize this objective, a direct survey was conducted among senior citizens using
two methods: through community forums and directly at selected bus and streetcar
stops and subway stations in Warsaw. The article presents a detailed analysis of
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the direct survey results obtained, which shows that senior citizens are generally
satisfied with the quality of services provided by public transportation in the city
of Warsaw, and that the element that needs to be improved is safety when traveling
by public transportation. An important observation obtained from the survey was
the issue of seniors’ lack of interest in modern solutions in public transportation,
which may affect the lack of opportunities for more efficient travel in the future.

Key words: quality, public transportation, silver economy, services

Kody JEL: R41, R29, J16

Wprowadzenie

Na catym $wiecie liczba 0sob starszych ro$nie w szybszym tempie niz kiedykolwiek
wcezesnie] [Weck 1 in. 2022]. W 1950 roku jedynie 22% populacji Europy nalezato do
grupy wiekowej 50+. Obecnie osoby w tym wieku stanowia juz 38% populacji, a w cia-
gu zaledwie 35 lat odsetek osob w wieku 50 lat 1 wigcej wzrosnie do 46% populacji
[Rogelj 1 in. 2019, s. 2680]. Problem starzenia si¢ spoteczenstwa dotyka takze Polski.
W kolejnych dziesigcioleciach w Polsce przewidywane sa powazne przeobrazenia demo-
graficzne. Od wielu lat obserwowany jest wzrost udziatu osob starszych w ogolnej liczbie
mieszkancow, a prognozy GUS wskazuja, ze trend ten bedzie si¢ utrzymywat. Zgodnie
z nimi, liczba 0s6b w wieku 65+ wzro$nie do ponad 8,5 mln w 2030 roku i do okoto
11,1 mIn w 2050 roku. Przy og6lnym spadku liczby ludnosci Polski, udziat os6b w wieku
65+ zwigkszy si¢ z 15,8% w 2015 roku do 23% w 2030 roku i 32,69% w 2050 roku.
Ogoélnemu wzrostowi liczby 0s6b powyzej 65. roku zycia, towarzyszy¢ bedzie zwigksze-
nie si¢ populacji os6b sedziwych — w wieku powyzej 80 lat [Laskowska 2020, s. 79]. Jed-
nym z wojewodztw, w ktorym proces starzenia postepuje najszybciej jest wojewodztwo
mazowieckie. W latach 2000-2019 liczba os6b w wieku 65 lat 1 wigce] w wojewodztwie
mazowieckim zwigkszyta si¢ z 710,0 tys. do 983,7 tys., tj. 0 273,7 tys. wiecej (0 38,6%).
Stosunkowo wiekszy wzrost tej grupy ludnosci wystapit w miastach (o 52,9%) niz na
wsi (0 14,5%). W ujeciu rocznym populacja 0sob starszych zwigkszyta si¢ o 29,6 tys.
(0 3,1%) [Urzad Statystyczny w Warszawie 2020, s. 15]

W zwigzku ze zmianami w strukturze demograficznej polskiego spoteczenstwa poja-
wia si¢ potrzeba wprowadzenia przeksztalcen i udogodnien w roéznych sferach zycia
w celu zaspokojenia ich podstawowych potrzeb zwigzanych z funkcjonowaniem w mia-
stach 1 aglomeracjach. Starzenie si¢ obejmuje stopniowy spadek sprawnosci fizycznej
czy wzrost czestotliwosci wystgpowania niepetnosprawnosci. Jednak wiele 0sob star-
szych prowadzi ciggle aktywny tryb zycia, co wiaze si¢ z potrzebg czgstego przemiesz-
czania si¢ m.in. z wykorzystaniem transportu publicznego [Solecka 1 Maderak 2017,
s.17,Choiin.2021]. Wedlug Mentza [2000] srodki zwigkszajace mobilnos¢ osob starszych
mogg pomdce im dhuzej zy¢ samodzielnie we wlasnych domach i zmniejszy¢ koszty opie-
ki nad takimi osobami dla spoteczenstwa. Uwaza sig, ze istnieje zwigzek migdzy mobil-
noscig a jakoscig zycia osob starszych. Utrata mobilnosci przez osoby starsze powoduje
znaczne pogorszenie ich samopoczucia i ma wpltyw na ich og6lny stan zdrowia [Solecka
1 Maderak 2017, s. 17].
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Zintegrowanie 0soOb starszych ze spoteczenstwem jest zalezne z potrzeba 1 mozli-
woscig swobody przemieszczania si¢. Odpowiednie zaprojektowanie drog oraz srodkow
transportu moze korzystnie wptyna¢ na ich che¢ poruszania si¢. Zapewnienie osobom
starszym jako grupie dostgpnosci do komunikacji miejskiej jest mozliwe dopiero po
uwzglednieniu wszelkich niepelnosprawnosci, jakie towarzysza pojedynczym jednost-
kom. Wszystkie dziatania transportowe, w tym rdwniez inwestycje transportowe, powin-
ny miesci¢ w sobie oceng, w jaki sposob majg wplyw na dostgpnos¢ oraz bezpieczenstwo
0sob starszych i niepetnosprawnych [Garbat 2013, s. 341].

Aby sprosta¢ oczekiwaniom ludzi starszych niezbedne jest prowadzenie wsrod nich
badan dotyczacych oczekiwan w odniesieniu do komunikacji miejskiej, a zwlaszcza tych
jej parametréow jakosciowych, ktore moga wptyna¢ na podjecie decyzji o odbywaniu
podrozy komunikacja miejska oraz rezygnacji z wlasnego samochodu lub pozostawaniu
w domu. Najczesciej wykorzystywane wskazniki dotyczace oceny jakos$ci ustug realizo-
wanych w komunikacji miejskiej 1 istotne z punktu widzenia 0sob starszych zestawiono
w tabeli 1.

Tabela 1. Kryteria jako$ci ustug przewozowych
Table 1. Criteria for quality of transportation services

Kryterium/postulat Charakterystyka

To cecha realizowanego procesu transportowego charakteryzujaca si¢ brakiem wy-
Bezpieczenstwo stepowania zagrozen zycia i zdrowia ludzi oraz zagrozen istnienia transportowanych
fadunkéw, ewentualnie zwierzat bioracych udziat w tym procesie.

Bezposredniosé Zdolnos$¢ realizacji zadania przewozowego jednym rodzajem srodka transportu eks-
polaczen ploatowanym na wybranej trasie Iub jej odcinku.
Czestotliwosé Dobowa liczba realizowanych kursow w okreslonym przedziale czasowym, odpo-

wiadajaca zapotrzebowaniu na ich $wiadczenie.

Odlegtos¢ do przystankow umozliwiajacych skorzystanie z danej sieci komunika-

Dostepnosé .2
P cyjnej
. L Dostosowanie rozwigzan konstrukcyjnych i elementéw wyposazenia srodkoéw i infra-
Ergonomicznos¢ . X
struktury transportowej do cech psychofizycznych cztowicka.
Informacyjnosé Dostepnos¢ i rozpowszechnienie danych o realizowanym procesie transportowym.
Koszt Ceny za poszczegodlne rodzaje biletow oraz znizki lub zwolnienia z optat za prze-

jazd.

Cecha systemu charakteryzujaca jego zdolno$¢ do realizacji zadan w okreslonym
przedziale czasu i przy ustalonych poziomach oddzialywan czynnikéw wymusza-

Niezawodnos¢ jacych. W sensie normatywnym niezawodno$¢ mozna okresli¢ jako prawdopodo-
bienstwo zrealizowania zadania przez obickt w okreslonym przedziale czasu t i przy
ustalonych poziomach oddziatywania czynnikow wymuszajacych.

Zgodnos¢ czasowa realizowanych zadan przewozowych z obowigzujacym rozkta-
dem jazdy z uwzglgdnieniem ustalonych przedziatéw tolerancji.

Zrodto: [Chojnacka 2019, s. 145].
Source: [Chojnacka 2019, s. 145].

Punktualnos¢

Wsrod przedstawionych w tabeli 1 parametrow jakosciowych, jak juz wspomniano,
bardzo wazna z punktu widzenia osob starszych jest dostepno$¢ transportu publicz-
nego. By zapewni¢ odpowiednig dostgpnos$¢ do srodkdéw transportu, najpierw nalezy
skupi¢ si¢ na odpowiedniej infrastrukturze, gdyz jej zle projektowanie sta¢ si¢ moze
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pierwsza bariera, jaka bedzie musiata pokona¢ osoba starsza. Dla osoby na wozku badz
ledwo mogacej si¢ porusza¢ juz samo wejscie do pojazdu komunikacji miejskiej bez
odpowiednich $rodkow jest duza przeszkoda. Dlatego tak wazne jest odpowiednie przy-
stosowanie infrastruktury, zwtaszcza drogowej, jako ze jest to najpopularniejszy rodzaj
komunikacji miejskiej [Zadrozny 2009, s. 15]. Ponadto komunikacja miejska czesto
jest jedyna dostepng ze wzgledow finansowych forma przemieszczania si¢. Poruszanie
si¢ komunikacja miejska powinno by¢ tanie, bezpieczne 1 wygodne. W dzielnicach,
w ktorych zamieszkuja gltownie seniorzy sie¢ przystankoéw autobusowych powinna
by¢ bardziej rozbudowana, tak aby osoby starsze miaty tatwy dostep do przystankow
1 mozliwo$¢ bezpiecznego 1 wygodnego oczekiwania na autobus czy tramwaj. Row-
niez informacja o rozktadzie jazdy i kierunku jazdy autobuséw powinna by¢ prosta
i czytelna [Hoff 2012, s. 142, Magdziak 2017, s. 197, Ogoérek i in. 2019, s. 14]. Ogdlnie
transport miejski powinien seniorom utatwia¢ przemieszczanie i przyczyniac si¢ do
zachowania istniejgcego komfortu zycia czy nawet jego poprawy. Celem opracowa-
nia byto zbadanie dostosowania komunikacji miejskiej na terenie miasta Warszawy do
potrzeb ludzi starszych. Postawiono nastepujace pytania badawcze:
1. Czy ustugi realizowane przez komunikacje¢ miejskg zaspokajaja potrzeby oséb star-
szych w Warszawie?
2. Ktory z paramentow jakosciowych komunikacji miejskiej jest istotny dla osob star-
szych?
3. Czy osoby starsze wykazuja zainteresowanie nowymi rozwigzaniami w obszarze
transportu miejskiego?

Materiatl i metody

Do realizacji podjetego celu zastosowano studium przypadku. Studium to badanie,
ktore koncentruje si¢ na opisie, zrozumieniu, przewidywaniu i/lub kontrolowaniu indy-
widualnego przypadku (np. procesu, osoby, gospodarstwa domowego, organizacji, grupy,
branzy, narodowosci) [Woodside 2010, s. 2]. Jak wskazuja, Klimczak 1 Wachowicz
[2015] studium przypadku nie nalezy ogranicza¢ do wspdiczesnych zjawisk ani rzeczy-
wistego otoczenia. Istota studium przypadku polega na tym, ze badacz najwyzsza wage
przywiazuje do gromadzenia i zdobywania danych, efektem koncowym za$ jest opis,
zrozumienie, przewidywanie, kontrola konkretnego przypadku [Woodside 2010, s. 2].
Realizacja celu 1 odpowiedzZ na pytania badawcze wigzata si¢ z opracowaniem kwestio-
nariusz ankiety w dwoch wersjach: w programie Microsoft Word w wersji do wydruku
oraz wykorzystujac narzedzia Formularze Google. Taka forma prowadzenia badan byta
podyktowana mozliwos$cig dotarcia do wiekszej grupy respondentdw.

Kwestionariusz ankiety zostat podzielony na cztery czesci. Pierwsza cze$¢ doty-
czyla zmiennych demograficznych (pte¢, wiek, wyksztalcenie, zatrudnienie, docho-
dy). W drugiej ankietowani mieli wymieni¢, czy majg problemy z poruszaniem si¢
oraz wskaza¢ czgstotliwo$¢ 1 przyczyny przemieszczania si¢ po miescie. Trze-
cia cze$¢ ankiety dotyczyla wyboru srodka transportu do poruszania si¢ po mie-
Scie oraz oceny wybranych cech jakosciowych zwigzanych z przemieszczaniem si¢
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tymi $rodkami transportu. Ostatnia grupa pytan dotyczyla kwestii wykorzystania
nowoczesnych technologii w transporcie miejskim. Przeprowadzanie badania bezpo-
sredniego zostato poprzedzone badaniem pilotazowym wsrod 10 oséb, w tym specja-
listow z zakresu logistyki miejskiej oraz osob speiniajacych kryterium wieku. Celem
badan pilotazowych byto sprawdzenie kwestionariusza ankiety pod wzgledem popraw-
nosci i rzetelno$ci zawartych w nim pytan. Na podstawie badania pilotazowego osza-
cowano, ze czas wypelnienia kwestionariusza ankiety nie powinien zaja¢ wigcej niz

10 min. Badanie wtasciwe zostato przeprowadzone w dniach 31.03-21.04.2023 roku.

Do jego przeprowadzenia wykorzystano dwie metody:

* PAPI (Paper-and-Pencil Interviewing) — t¢ metode wykorzystano do gromadzenia
danych wsrod czesci 0sob powyzej 65. roku zycia, ktorzy nie korzystaja z mediow
spolecznosciowych. Kwestionariusze ankiety byly rozdawane osobom starszym na
przystankach komunikacji miejskiej,

*  CAWI (Computer-assisted web interviewing) — zostata wykorzystana w przypadku
pozostalych respondentow. Kwestionariusz online przygotowany zostat za pomo-
ca formularza Microsoft Forms i dystrybuowany za posrednictwem wiadomosci
e-mail 1 kanatow kanaly mediéw spotecznosciowych, takie jak Facebook, Likedln
1 Instagram.

Do prezentacji wynikéw badan w opracowaniu zastosowano analiz¢ czg¢stosci oraz
test korelacji rang Spearmana.
Wyniki badan i dyskusja

Charakterystyka badanej zbiorowosci

Kwestionariusz ankiety wypetniony zostat przez 100 respondentéw. Charakterystyke
badanych zestawiono w tabeli 2.

Przeprowadzone badanie byto skierowane do 0oséb nalezacych do grupy os6b powy-
zej 60. roku zycia. Osoby te wedlug WHO zostaty podzielone na trzy grupy: mtodzi
starzy (young old) — 60/65—74 lata, starzy starzy (old old) — 75—84 lata, najstarsi starzy
(the oldest old) — ponad 85 lat [Solecka 2018, s. 1252]. Przewazajaca grupa wieko-
wa wsrod badanych byli tzw. mtodzi starzy, czyli osoby z przedziatu 60—64 lat oraz
6574 lat stanowigce odpowiednio 48 1 26% wszystkich badanych. W pozostatych 20%
respondentow znalazty si¢ osoby z przedzialu wiekowego 75-84 lata ,,starsi starzy”.
Osoby zaliczane do grupy ,,najstarsi starzy” stanowili 6% wszystkich respondentdw.
Blisko polowa ankietowanych miala wyksztatcenie wyzsze — 45%. Udostepniajac
badanie osobom powyzej 60. roku zycia oznaczalo, ze waznym kryterium podziatu
bedzie zatrudnienie z powodu pozniejszego wieku emerytalnego. Najliczniejszg grupa
stanowigcg wigkszos$¢ respondentdw byly osoby emerytowane — 53%. Osoby aktywne
zawodowo stanowily 44%, a osoby bezrobotne 3% wszystkich badanych. Ostatnim
elementem metryczki byto pytanie dotyczace dochodu. Najwigcej respondentéw oce-
nito swoje dochody ,,w okolicach $redniej” — 56% wszystkich respondentoéw. Nastep-
nie w kolejnos$ci umiejscowity si¢ odpowiedzi ,, ,,powyzej $redniej krajowej” — 24%
1,,ponizej sredniej krajowej” — 20 %.
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Tabela 2. Charakterystyka uczestnikow badania (N = 100)
Table 2. Characteristics of study participants (N = 100)

Zmienne Czestotliwo$é
pleé
kobiety 48
mezezyzny 52
wiek
60—64 48
65-74 26
75-84 20
powyzej 84 lat 6
wyksztalcenie
podstawowe 3
Srednie 25
zasadnicze zawodowe 11
policealne 16
wWyZsze 45
zatrudnienie
pracujacy/aktywny zawodowo 44
bezrobotny 3
emeryt/rencista 53
dochody netto
ponizej $redniej krajowej 20
w okolicach $redniej krajowe;j 56
powyzej $redniej krajowej 24

Zrodto: badania wiasne.

Source: own research.

Przyczyny odbywania podrozy przez seniorow

Kwestionariusz ankiety, za pomocg ktorego przeprowadzone zostalo badanie rozpo-
czynat si¢ od pytan filtrujgcych. Na poczatek respondenci zostali zapytani o to czy korzy-
stajg z transportu miejskiego w Warszawie (rys. 1).

10%

Rysunek 1. Rozktad badanych w zaleznosci od korzystania z transportu miej-
skiego w Warszawie (N = 100)

90% Figure 1. Distribution of respondents according to their use of public trans-
¢ portation in Warsaw (N = 100)

Zrodlo: badania wlasne.

mtak Wnie Source: own research.
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Wigkszos¢ badanych, bo az 90% korzysta z komunikacji miejskiej. Pozostale 10%
ankietowanych wskazato, ze przemieszczajac si¢ po Warszawie korzysta z samochodu
osobowego. Nastepne pytanie bylo zwigzane ze sprawnoscig fizyczng respondentow.
Odpowiedzi respondentéw zobrazowano na rysunku 2.

e e o N 7%

Z poruszaniem si¢

Tak, mam pewne trudnosci ale nie potrzebuje I
0

specjalnego wsparcia

Tak, mam problemy z poruszaniem si¢ I
()

i potrzebuje specjalnego wsparcia

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Rysunek 2. Rozktad badanych wedtug kryterium sprawnosci fizycznej (N = 100)
Figure 2. Distribution of respondents by physical fitness criterion (N = 100)
Zrodto: badania whasne.

Source: own research.

Blisko potowa respondentow, dokladniej 47%, odpowiedziala Zze nie ma trudnosci
z poruszaniem si¢. Na pewne trudnos$ci oraz potrzebe czgsciowego wsparcia wskazato
32% badanych. Najmniej liczng grupa okazaty si¢ osoby z potrzeba specjalnego wsparcia
przy poruszaniu si¢, stanowiac 21% respondentow. Nastepne pytanie dotyczyto specjal-
nych potrzeb badanych w komunikacji miejskiej. Uzyskane odpowiedzi przedstawiono
na rysunku 3.

Rysunek 3. Rozktad badanych dotyczacych specjalnych potrzeb podczas
poruszania si¢ sSrodkami komunikacji miejskiej (N = 100)

Figure 3. Distribution of respondents regarding special needs when traveling
by public transportation (N = 100)

Zrodlo: badania wlasne.

= tak = nie Source: own research.

Ponad potowa respondentéw, a doktadniej 53%, wskazala, ze potrzebuje specjal-
nych udogodnien podczas poruszania si¢ komunikacjg miejska. Pozostate 47% bada-
nych udzielitlo odpowiedzi ,,nie”. Z przedstawionych danych wynika, Zze komunika-
cja miejska Warszawy powinna zapewnia¢ rozwigzania, ktore zaspokoja specjalne
potrzeby seniordéw. Nie jest to duza rdznica, aczkolwiek potrzeby spoteczenstwa sig
zmieniajg.

Kolejne pytanie dotyczylo czestotliwosci podrozy srodkami komunikacji miejskiej
przez respondentéw. Rozktad odpowiedzi przedstawiono na rysunku 4.

Ponad potowa respondentéw uzywata transportu miejskiego regularnie (21% codzien-
nie, 31% kilka razy w tygodniu oraz 16% raz w tygodniu). Rzadziej niz raz w tygodniu
ze Srodkow komunikacji miejskiej korzystato 22% badanych. Pozostate 10% odpowie-
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kilka razy w tygodniu . 31%
rzadziej niz raz w tygodniu [N 22%
codziennic NG 21%
raz w tygodniu NN 16%
nigdy [N 10%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Rysunek 4. Rozklad badanych wedtug czestosci podrozy komunikacja miejska (N = 100)
Figure 4. Distribution of respondents by frequency of travel by public transportation (N = 100)
Zrodto: badania wiasne.

Source: own research.

dzi pochodzito od 0s6b niekorzystajacych aktualnie z komunikacji miejskiej Warszawy
1 przemieszcza si¢ samochodem osobowym.

Zapytano réwniez respondentow, z ktorego srodka transportu najczesciej korzystaja
podczas podrozowania po miescie (rys. 5).

30% 28%
25% o
22% 21%
20%
16%
15%
10% %
5% 3%
1%
0% . |
autobus metro tramwaj samochdd kolej miejska rower miejski  inny

Rysunek 5. Rozktad badanych wedtug najczesciej wykorzystywanych srodkow transportu (N = 100)
Figure 5. Distribution of respondents by most frequently used means of transportation (N = 100)

Zrodto: badania wlasne.
Source: own research.

Najczesciej] wykorzystywanym Srodkiem transportu przez seniorow jest autobus
— 28% wskazan, nastepnie metro (22% wskazan) i1 tramwaj (21% wskazan). Autobus
1 metro najczgscie] wybierane byly przez osoby aktywne zawodowo z dwoch przedzia-
tow wiekowych 60—-64 lata 1 65-74 lata. Z kolei tramwaj byl najczescie] wybierany przez
emerytow z przedzialu wickowego 65-74 lata. W celu dopasowania funkcjonowania
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23%

28%

* . . . . I .. ..
w badaniu uwzgledniono osoby korzystajace z komunikacji miejskiej
pominigto osoby przemieszczajace si¢ samochodem osobowym

Rysunek 6. Rozklad badanych w zalezno$ci od powodow ich podro-
zy komunikacjg miejskg (N = 90)

Figure 6: Distribution of respondents according to the reasons for
their travel by public transportation (N = 90)

=inny - spotkanie towarzyskie Zrodto: badania wiasne.

= zakupy = zdrowie Source: own research.

komunikacji miejskiej do potrzeb senioréw zadano pytanie o cel ich podrézy. Na rysunku 6
przedstawiono rozktad odpowiedzi.

Z danych wynika, ze wsrod najczestszych powodow korzystania z komunikacji miej-
skiej przez seniorow sa zakupy i ustugi medyczne (zdrowie). Kwestie wykorzystywania
komunikacji miejskiej do przemieszczania si¢ w celach zdrowotnych wskazywaly osoby
w przedziale wiekowym 75—84 lata 1 byly to przede wszystkim osoby na emeryturze.

Potrzeby seniorow a cechy jakosciowe komunikacji miejskiej

Waznym zagadnieniem przy wyborze srodkéw komunikacji miejskiej do przemiesz-
czania si¢ sg ich zalety. Odpowiedzi respondentow dotyczace wybranych cech jakoscio-
wych komunikacji miejskiej zestawiono na rysunku 7.

dostepnos¢ NG 37,8%
szybkosc [ NNNEEGEGEEE 28.9%
wygoda [N 16.7%
cena biletu [N  13.3%
inne [ 33%

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0% 30,0% 35,0% 40,0%

Rysunek 7. Rozktad badanych wedlug kryteriow jakosci ustug transportowych (N = 90)
Figure 7. Distribution of respondents by criteria for quality of transportation services (N = 90)
Zrodto: badania whasne.

Source: own research.

Najwazniejsza cechg jakosciowa komunikacji miejskiej dla respondentow byta
dostepnos¢ (37,8% wskazan) oraz szybkos¢ (28,9%). Kwestia dostgpnosci komunikacji
miejskiej w przypadku osob starszych jest bardzo wazna, gdyz osoby te maja problem
z przemieszczaniem si¢ na duze dystanse. Blisko zlokalizowany przystanek komunikacji
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miejskiej pozwala czesciej seniorom na podjecie decyzji o wyjsciu z domu. Kolejnym
waznym elementem z punktu widzenia seniorow jest punktualnos¢. Odpowiedzi respon-
dentow dotyczace punktualnosci srodkow transportu zestawiono na rysunku 8.

tak [ 73%
nic [N 13%
trudno powiedzie¢ | NG 13%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Rysunek 8. Rozktad badanych wedtug punktualnosci transportu miejskiego w Warszawie (N = 90)
Figure 8. Distribution of respondents according to the punctuality of urban transport in Warsaw
(N = 90)

Zrodto: badania wiasne.

Source: own research.

Wicekszos¢ respondentéw uznata, ze komunikacja miejska jest punktualna. Odpo-
wiedzi te stanowity 73%. Odpowiedzi ,,nie” 1 trudno powiedzie¢ wynosity po 13%.
Biorac pod uwage, Ze osoby starsze cze¢sto korzystaja z komunikacji miejskiej to ozna-
cza, ze komunikacja miejska w Warszawie jest dobrze dopasowana do potrzeb tej grupy
wiekowe;j.

Kolejnym problemem, poddanym badaniu byto dostosowanie infrastruktury punkto-
wej transportu miejskiego do potrzeb osob starszych (tab. 3).

Tabela 3. Opinie na temat wybranych elementéw funkcjonowania komunikacji miejskiej (N = 90)
Table 3. Opinions on selected elements of public transport operation (N = 90)

Zmienne Czestotliwosé

Czy wedlug Pana/Pani na przystankach komunikacji miejskiej jest duza dostegpnos$¢ miejsc
do siedzenia?

Tak 57
Nie 33

Czy wedlug Pana/Pani na przystankach komunikacji miejskiej sa umieszczone tablice
informujace o odjazdach?

Tak 71
Nie 19
Czy wedlug Pana/Pani na przystankach komunikacji miejskiej jest latwy dostep do biletomatow?
Tak 62
Nie 28

Czy byl/a Pan(i) kiedykolwiek zmuszony/a zmieni¢ swoj Srodek transportu
z powodu braku dostepnosci lub awarii?

Tak 58
Nie 32
Zrodto: badania wiasne.

Source: own research.
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Z danych ujetych w tabeli 3 mozna zauwazy¢, najwyzej oceniony zostat dostep do
informacji o odjazdach autobuséw (78,9% wskazan) oraz dostepnos¢ do biletomatow
(68,9% wskazan). Najnizej oceniona, chociaz i tak pozytywnie, przez 63,3% responden-
tow zostata dostepnos¢ do miejsc do siedzenia na przystankach komunikacji miejskie;.

Inng wazng kwestig dla 0sob starszych podczas poruszania si¢ komunikacja miejska
jest bezpieczenstwo. Odpowiedzi respondentdw na pytanie dotyczace bezpieczenstwa
podczas podrézy przedstawiono na rysunku 9.

Rysunek 9. Rozktad badanych wedlug poczucia bezpieczenstwa w komu-
48% nikacji miejskiej (N = 90)
52% Figure 9: Distribution of respondents according to feeling of safety in pub-
lic transportation (N = 90)
Zrodto: badania whasne.

= tak = nie Source: own research.

Jak mozna zauwazy¢, osoby starsze nie czuja si¢ bezpiecznie w trakcie przemieszczania
si¢ komunikacjg miejska (52,2% wskazah negatywnych). Pomimo, ze odpowiedzi negatyw-
nych nie jest duzo, to kwestia bezpieczenstwa jest priorytetem w kazdej grupie wiekowej,
w tym w szczegdlnosci wsrdd osob starszych. Wsrod badanych najbezpieczniej w srodkach
transportu czuja si¢ osoby w przedziale wickowym 65-74 — 58,1% wskazan.

W konteks$cie specjalnych udogodnien zapytano respondentéw réwniez o to, jakie
doktadnie udogodnienia uwazajg za najwazniejsze podczas odbywania podrozy srodkami
komunikacji miejskiej (rys. 10).

2 SOy, DK, DO — 10 50,

i inne $rodki bezpieczenstwa

specjalne miejsca dla seniorow [N 08.4%
tansze bilety NG 13,5%

wozki inwalidzkie 1 inna pomoc dla osob _ 12.8%
z niepetnosprawnoéciami ’

obstuga bagazu [N 9.9%
innc N 5.7%

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0% 30,0% 35,0%
Rysunek 10. Najwazniejsze udogodnienia w transporcie miejskim wedhug senioréw (N = 90)
Figure 10. Most important facilities in urban transportation according to seniors (N = 90)

Zrodlo: badania wlasne.

Source: own research.

Najwazniejszym udogodnieniem w transporcie miejskim z perspektywy seniorow
okazaty si¢ nizsze schody, podporki, barierki — 29,8% odpowiedzi. Podobny wynik uzy-
skaty specjalne miejsca dla seniorow — 28,4% odpowiedzi. Tak wysoki, wyrdzniajacy
si¢ wynik dla obydwu kategorii spowodowany jest podesztym wiekiem respondentow.
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Czesto w tym wieku rozpoczynajg si¢ wigksze trudnos$ci z poruszaniem si¢, przez co te
rozwigzania bardzo utatwiaja przemieszczanie si¢. Pozostate udogodnienia okazaly si¢
o wiele mniej wazne od wcze$niej wymienionych 1 kazde z nich stanowito od 5% do
maksymalnie 14% odpowiedzi. Rownie waznym udogodnieniem dla senior6w jest dosto-
sowany do ich potrzeb system informacji pasazerskiej w komunikacji miejskiej (rys. 11).

Rysunek 11. Rozktad badanych wedtug opinii o systemie informacji pasa-
zerskiej (N = 90)

Figure 11. Distribution of respondents by opinion on passenger information
system (N = 90)

Zrodlo: badania wlasne.

m tak nie Source: own research.

Wigkszos¢ respondentow, doktadnie 80%, uznata system informacji pasazerskiej
za skuteczny 1 pomocny. Taki system osobom starszym jest w stanie znaczaco pomoc
w korzystaniu z transportu miejskiego. Wraz z wiekiem czesto pojawiajg si¢ proble-
my ze wszelkiego rodzaju sprawnos$cig. W zwigzku z tym system informujacy potrafi
przypomnie¢ lub powiadomi¢ wczesniej osobe starsza o miejscu nastepnego zatrzy-
mania $rodka transportu i tym samym umozliwi mu wcze$niejsze przygotowanie si¢
np. do opuszczenia pojazdu.

Na sam koniec kwestionariusza ankiety zostaly umieszczone pytania zwigzane
Z nowoczesnymi rozwigzaniami w transporcie publicznym. Odpowiedzi respondentéw
dotyczace wybranych rozwigzan zamieszczono w tabeli 4.

Tabela 4. Nowoczesne rozwigzania w transporcie publicznym w opinii 0sob starszych
Table 4 Modern solutions in public transport in the opinion of older people

Zmienne Czestotliwos¢

Czy korzysta Pan(i) z aplikacji lub systemu informacji pasazerskiej
w celu planowania podrézy komunikacja miejska?

Tak 43
Nie 47

Czy korzystal/a Pan(i) kiedykolwiek z ustug przejazdéw mobilnych
(Uber, Bolt) w Warszawie?

Tak 44
Nie 46

Czy jest Pan(i) zainteresowany/a korzystaniem z nowych form transportu,
takich jak transport drogowy autonomiczny lub hulajnogi elektryczne?

Tak 27
Nie 63

Zrodlo: badania wlasne.

Source: own research.

W przypadku nowoczesnych rozwigzan stosowanych w transporcie publicznym,
respondenci cz¢sciej wskazywali odpowiedzi negatywne. I tak, 52% badanych nie korzy-
sta z aplikacji lub systemu informacji pasazerskiej w celu planowania podrézy komuni-
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kacja miejska. Okoto 51% badanych nie korzysta z ustug przejazdow mobilnych 1 70%
badanych nie jest zainteresowanych z korzystania z autonomicznego transportu drogowe-
go czy hulajnogi elektrycznej. Oznacza to, ze bardzo duza cze$¢ seniordéw nie jest zain-
teresowana nowszymi rozwigzaniami i woli pozosta¢ przy juz wczesniej sprawdzonych.
Z czasem liczba odpowiedzi moze si¢ znaczaco zmieni¢ z powodu wymiany pokolenio-
wej, przez co przyszli seniorzy moga by¢ bardziej zaznajomieni z takimi rozwigzaniami.

Wptyw wybranych zmiennych demograficznych na ocene jako$ci ustug
realizowanych przez komunikacje miejskg

W celu sprawdzenie, czy istnieje zalezno$¢ pomigedzy zmiennymi demograficznymi
a wybranymi cechami jakosciowymi komunikacji miejskiej przeprowadzono test korela-
cji rang Spearmana (r,). Wyniki testu zestawiono w tabeli 5.

Tabela 5. Zmienne demograficzne a jakos$¢ uslug komunikacji miejskiej (N = 90)
Table 5. Demographic variables and the quality of public transportation services (N = 90)

Zmienna T t p

Punktualno$¢ komunikacji miejskiej

Ple¢ 0,0166 0,1554 0,8768
Dochéd 0,0199 0,1868 0,8522
Dostepno$é miejsc siedzacych na przystankach
Ple¢ -0,0569 0,5349 0,5911
Dochéd 0,2361 2,2791 0,0251
Dostepnos¢ na przystankach komunikacji miejskiej do tablice informujacych o odjazdach $rodkéw trans-
portu
Ple¢ 0,0587 0,0521 0,5823
Dochéd -0,1955 1,8720 0,0645
Dostepno$é do biletomatow
Ple¢ -0,2220 -2,137 0,0354
Dochdod 0,2012 1,9269 0,0572
Poczucie bezpieczenstwa w trakcie podrozy
Ple¢ —-0,0678 —0,6467 0,5195
Dochéd 0,5125 0,4814 0,6315
Dostepno$é przestrzenna komunikacji miejskiej
Ple¢ -0,1292 -1,222 0,2249
Dochéd 0,0056 0,0523 0,9584
Preferencje dotyczace specjalnych udogodnien dla seniorow
Ple¢ 0,1446 1,3708 0,1739
Dochéd —0,2453 -2,374 0,0198
Ulatwienia dla senioréw poprzez system informacji pasazerskiej
Pte¢ —0,2447 -2,367 0,0201
Dochéd 0,0812 0,7641 0,4469

Latwos$¢ w zakupie biletu
Pte¢ 0,0099 0,0933 0,9259
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cd. tab. 5.
cont. Tab. 5.
Zmienna 7y t p
Dochod 0,0808 0,7602 0,4492
Ekonomiczno$é komunikacji miejskiej
Ple¢ -0,0191 -0,1792 0,8582
Dochéd 0,1310 0,7132 0,2215
Relacja ceny do jako$ci komunikacji miejskiej
Pte¢ -0,0670 -0,6304 0,5301
Dochod 0,7581 0,7132 0,4776
Korzystanie z aplikacji lub systemu informacji do zaplanowania podrozy
Ple¢ 0,0203 0,1903 0,8495
Dochéd 0,2491 2,4130 0,0179
Korzystanie z uslug pojazdéw mobilnych (Uber, Bolt)
Pte¢ —-0,1790 -1,707 0,0914
Dochod 0,2854 2,7940 0,0064
dla p <0,05

Zrodlo: badania wlasne.

Source: own research.

Bioragc pod uwagge pte¢ i dochdd respondentdéw i1 poddane analizie czynniki, zauwazo-
no nastgpujace zaleznos$ci. Staba zalezno$¢ statystycznie istotna zachodzi jedynie pomig-
dzy plcig a dostepnoscia do biletomatdéw (p = 0,0354; r, = —0,2220). Az 71% mezczyzn
1 52% kobiet pozytywnie ocenia dostepnos¢ do biletomatdw. Inng zaleznoscig statystycz-
nie istotng, ale takze stabg zaobserwowano pomiedzy picig utatwieniami dla seniorow
poprzez system informacji pasazerskiej (p = 0,0201; r, = —0,2447). Ulatwienia zwigza-
ne z systemem informacji pasazerskiej pozytywnie ocenito 80,7% me¢zczyzn i 62,5%
kobiet. Przeprowadzony test pokazuje, ze istnieje staba zalezno$¢ statystycznie pomigdzy
dochodem a dostgpnoscig miejsc do siedzenia na przystankach (p = 0,0251; r, = 0,2361).
Glownie osoby o najwyzszym dochodzie pozytywnie ocenily dostepnos¢ miejsc do sie-
dzenia na przystankach autobusowych (82,6%), z kolei najgorzej osoby o najnizszym
dochodzie, przy czym stanowily one 50% wszystkich odpowiedzi. Takze staba zalezno$¢
wstepuje pomiedzy dochodem i udogodnieniami dla senioréw (p = 0,0198; r, =-0,2453).
Wsrod badanych udogodnienia dla seniorow pozytywnie ocenito 77,6% o0sob o $red-
nim dochodzie, 66,7% 0s6b o dochodzie wysokim i 90% o0s6b o dochodzie niskim.
Staba korelacja zachodzi pomigdzy dochodem a korzystaniem z mobilnych aplikacji do
planowania podrozy (p = 0,0179; r, = 0,2491) oraz rodzajem z pojazdéw mobilnych
(p = 0,0064, r, = 0,2854). Korzystaniem z mobilnych aplikacji zainteresowanych jest
60,9% 0s6b o najwyzszych dochodach, brak zainteresowania wykazuje natomiast 77,8%
0soOb o najnizszych dochodach. Zaledwie 26,1% o0s6b z wysokim dochodem jest zainte-
resowana korzystaniem z ushug pojazdow mobilnych, 57% o0séb z dochodem przecigtym
166,7% 0s0b z dochodem niskim.
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Whioski

Istotnos¢ zagadnienia, jakim jest dostosowanie komunikacji miejskiej do potrzeb
os0b starszych sklania do wniosku, ze badania dotyczace jako$ci komunikacji miej-
skiej powinny by¢ prowadzone systematycznie i kompleksowo, w tym w szczegol-
nosci na obszarach duzych aglomeracji. Przeprowadzone badania nie majg jednak
charakteru reprezentatywnego, stad szczegdétowe wnioski moga by¢ odnoszone jedy-
nie do proéby badawczej. Mozna jednak, z pewnym prawdopodobienstwem sadzi¢,
ze zaobserwowane w probie zaleznos$ci sg kierunkowo zbiezne z relacjami wystepu-
jacymi w catej zbiorowosci 0sob starszych zamieszkujacych duze miasta. Z badan
wynika kilka wnioskow.

1. Starzenie si¢ spoteczenstwa jest nieuniknione i wraz z ujemnym przyrostem natural-
nym sprawia, ze 0sob starszych jest wigcej niz mtodszych. W zwigzku z tym rozwia-
zania wprowadzane przez ,,srebrng gospodarke” w transporcie miejskim zdecydowa-
nie utatwiajg zycie coraz wigkszej liczbie osob.

2. Duzy odsetek osob starszych wymaga wigkszej lub mniejszej pomocy przy porusza-
niu si¢ 1 bez specjalnych udogodnien w transporcie miejskim moga one napotkac
trudno$ci w korzystaniu z niego.

3. Ogodlnie dostosowanie komunikacji miejskiej do potrzeb 0séb starszych jest pozytyw-
nie oceniona przez respondentow. Aspektem ktory wymaga poprawy to kwestia bez-
pieczenstwa w pojazdach komunikacji miejskiej oraz dostepnos$¢ miejsc siedzacych
na przystankach.

4. Seniorzy nie wykazuja zainteresowania nowoczesnymi rozwigzaniami w komunika-
cji miejskiej, przez co mogg traci¢ mozliwosci bardziej efektywnego transportu, czy
w przyszto$ci nawet moze wigzac si¢ to z brakiem mozliwos$ci korzystania z pewnych
rozwiazan.

Prezentowane badania stanowig przyczynek do dalszej analizy, nalezaly je jednak
przeprowadzi¢ w wigkszej grupie osob starszych oraz podda¢ poglebionej analizie kwe-
stie bezpieczenstwa w komunikacji miejskie;j.
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