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Efektywnosé w gospodarce zapasami
w przedsiebiorstwach przetworstwa przemystowego
na tle pandemii COVID-19

Efficiency in inventory management in industrial
processing enterprises against the background
of the COVID-19 pandemic

Synopsis. W gospodarce rynkowej decydenci przedsigbiorstw sa zainteresowa-
ni wlasciwym gospodarowaniem zapasami i dazeniem do utrzymania ich opty-
malnego poziomu. Wielko$¢ zapasow zalezy od wielu czynnikdéw, zarowno tych
o charakterze wewnetrznym, jak i zewnetrznym, w tym od wolumenu 1 struktury
produkcji, jednostkowego zuzycia materiatow, sezonowosci, dlugosci cykli dostaw
czy kryzysu. Opracowanie ma na celu ocene¢ efektywnosci w gospodarce zapasami
w przedsiecbiorstwach przetworstwa przemystowego w latach 2018-2022. Oceng
te warunkowala sytuacja naglego kryzysu, jakim byta pandemia COVID-19. Pod-
jete badania pozwolily zaobserwowaé wiele zmian w okresie pandemii w relacji
do okresu przed pandemig. Najistotniejsze to obnizenie plynnosci zapaséw oraz
zwigkszenie ich udziatu w majatku obrotowym, a takze znaczne pogorszenie ren-
townos$ci zapasow, szczegdlnie produktow gotowych. Ponadto wydhuzyt si¢ czas
rotacji zapasow, a tym samym zwigkszyla si¢ zapasochtonnos¢. Podjete badania
maja charakter analizy przestrzenno-czasowej. Prezentacja wynikow badan obej-
muje forme¢ opisowg oraz graficzng w postaci rysunkow i tabel.

Stowa kluczowe: efektywnos¢ gospodarki zapasami, zapasy, przedsigbiorstwa
przetworstwa przemystowego, wpltyw pandemii COVID-19

Abstract. In a market economy, enterprise decision-makers are interested in pro-
per inventory management and strive to maintain optimal inventory levels. The
size of inventories depends on many factors, both internal and external, including
the volume and structure of production, unit consumption of materials, seasonality,

“!Anna Czarny — Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny w Szczecinie, Wydziat Ekono-
miczny; e-mail: anna.czarny(@zut.edu.pl; https://orcid.org/0000-0003-2501-3871



A. Czarny

length of supply cycles, or crises. The study is aimed at assessing the efficiency
of inventory management in industrial processing enterprises in 2018-2022. This
assessment was conditioned by the sudden crisis of the COVID-19 pandemic. The
research undertaken made it possible to observe many changes during the pandemic
period in relation to the pre-pandemic period. The most significant were a reduction
in the liquidity of inventories and an increase in their share of current assets, as well
as a significant deterioration in the profitability of inventories, especially finished
goods. In addition, the turnover time of inventories has lengthened, and thus, inven-
tory intensity has increased. The research undertaken is a spatial-temporal analysis.
The presentation of the research results includes descriptive and graphical forms in
the form of figures and tables.

Key words: inventory management efficiency, inventories, industrial processing
companies, impact of the COVID-19 pandemic

Kody JEL: G12, L60, M11

Wprowadzenie

Gospodarka zapasami jest jednym z wazniejszych obszaréw zarzadzania w przed-
siebiorstwie produkcyjnym. W znacznym stopniu wptywa ona na poziom efektywno-
sci ekonomicznej, przez ktorg nalezy rozumie¢ stosunek efektow do naktadoéw [Far-
rell 1957]. W tej relacji nakladami moga by¢ zapasy, efektami natomiast dodatnie
wyniki ekonomiczne. Efektywno$¢ rozumiana jest rowniez jako sprawnos$¢, skutecz-
nos¢, produktywnos¢, rentownos¢, ekonomiczno$¢ [Bielski 2002, Kondalkar 2010].
,Efektywno$¢ nalezy do wtasciwosci przesadzajacych o istocie przedsigbiorstwa jako
podmiotu gospodarujgcego, warunkuje ona funkcjonowanie organizacji i determinuje
jej rozwoj” [Kulinska 1 Rut 2013, s. 128]. Nalezy zaznaczy¢, ze problematyka zarza-
dzania efektywnoscig przedsigbiorstwa jest na trwale ugruntowana w ramach teorii
1 praktyki zarzadzania organizacjami [Jaki 1 Kruk, 2020]. W literaturze omawiana
jest niniejsza problematyka, w tym efektywno$¢ procesu produkcyjnego [Kolinski
2011], dziatalnosci logistycznej [Mesjasz-Lech 2012] oraz gospodarowania zapa-
sami, w tym zapasami zaopatrzeniowymi, produkcyjnymi i marketingowymi [Modi
1 Mishra 2011].

Pojecie zapasoOw moze by¢ rozpatrywane w ujgciu logistycznym czy ksiggowym.
Wedtug ujecia logistycznego to okreslona ilo$¢ dobr, znajdujaca si¢ w systemie logi-
stycznym, biezaco niewykorzystywana, przeznaczona do pdzniejszego przetworzenia
lub sprzedazy [Klepacki 2022]. To posiadanie czego$ w nadmiarze, a wigc adekwat-
nie zapasem nie jest to, co w danym czasie jest bezwzglednie potrzebne [Krawczyk
2020]. Zapasy, bedac witasciwie sktadowanymi dobrami, sg wytaczone z transferu
logistycznego, a do ich obstugi i magazynowania angazowane s3 osoby i odpowiednio
przystosowane pomieszczenia i1 urzadzenia. Zapasy powstajag wiec w wyniku dwoch
waznych rozbieznosci — intensywnos¢ strumieni dostaw jest odmienna od intensyw-
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nosci strumieni zuzycia oraz/lub rzeczywiste zuzycie jest odmienne od planowanego

czy prognozowanego zuzycia'.

Zgodnie z ujeciem ksiegowym zapasy to rzeczowe aktywa obrotowe — materiaty
nabyte w celu zuzycia na wlasne potrzeby, wytworzone lub przetworzone przez jednostke
produkty gotowe (wyroby i ustugi) zdatne do sprzedazy lub w toku produkcji, potproduk-
ty oraz towary nabyte w celu odprzedazy w stanie nieprzetworzonym [Dz.U. 1994 nr 121
poz. 591]. Informacje na temat wielko$ci zapasOw w przedsigbiorstwie sg umiejscowione
w jego bilansie (Zalgcznik 1 do ustawy), w pozycji B.I w podziale na materiaty, potpro-
dukty i1 produkty w toku, produkty gotowe, towary oraz zaliczki na dostawy i ushlugi.
Zapasy stanowig znaczacg cz¢s¢ aktywow obrotowych — w przedsigbiorstwach przetwor-
stwa przemystowego to $rednio 40% (w tym okolo 25% w przedsigbiorstwach produku-
jacych napoje i blisko 60% w przedsiebiorstwach produkujacych wyroby tytoniowe)?.

Wedlug szerokiej definicji Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS) ,,zapasy to rze-
czowe skladniki aktywow obrotowych, do ktoérych zalicza sig:

a) materialy — surowce, materialy podstawowe 1 pomocnicze, potfabrykaty obcej pro-
dukcji, opakowania, cze$ci zamienne 1 odpady;

b) produkty gotowe — wyroby gotowe, wykonane ustugi, zakonczone roboty, w tym
takze budowlano-montazowe, prace naukowo-badawcze, prace projektowe, geode-
zyjno-kartograficzne, itp.;

c) potprodukty i produkty w toku — produkcje niezakonczona, tj. produkcje (ustugi, w tym
roboty budowlane) w toku oraz potfabrykaty (pdtprodukty) wiasnej produkeji;

d) towary — rzeczowe sktadniki majatku obrotowego nabyte w celu odsprzedazy w nie-
zmienionej postaci,

e) zaliczki na poczet dostaw zapasow” [GUS 2024a].

Nawigzujac do powyzszego podziatu zapasow, mozna je uja¢ w dwie grupy [Skow-
ronek 2023]:

a) zapasy w sferze produkcji (zapasy materiatow, potproduktéw 1 produktow w toku
proceséw produkcyjnych), ktore stuzg przedsiebiorstwom w normalnej dziatalnosci
produkcyjnej i ktorych sprzedaz jest sporadyczna,

b) zapasy w sferze dystrybucji (zapasy produktow gotowych, towarow), bedace w fazie
zbytu u producentow w ich magazynach, centrach logistycznych i dystrybucyjnych,
w sieciach hurtowych i detalicznych.

W gospodarce rynkowej decydenci przedsigbiorstw sg zainteresowani wlasciwym
gospodarowaniem zapasami, a wiec dazeniem do utrzymania ich optymalnego poziomu.
Wielkos$¢ zapasow, ich struktura i dynamika zalezg od wolumenu oraz struktury produk-

! Réznica miedzy planowanym a prognozowanym zuzyciem zapasow jest do$¢ niewielka. Przez planowane
zuzycie nalezy rozumie¢ okreslenie rodzajow i1 wielkosci zapaséw oraz sposobow ich zuzycia, ktére bedzie
miato miejsce w niedalekiej przysztosci. Planowanie czgsto odbywa si¢ na podstawie danych historycznych czy
analizy popytu. Prognozowanie zuzycia zapasoOw natomiast mozna rozpatrywaé¢ w kategorii przewidywania,
uwzgledniajac mozliwie jak najwigksza liczbg czynnikdéw, mogacych zaktoci¢ prawidtowy ich transfer w pro-
cesach zaopatrzenia, produkcji i sprzedazy.

2 Udziat procentowy obliczono jako $rednia z okresu pigciu lat przyjetych do badania.
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cji, jednostkowego zuzycia materiatow, sezonowosci, ztozono$ci wytwarzania, a takze od
dhugosci poszczegolnych cykli dostaw.

Zarzadzanie zapasami stanowi wyzwanie dla niemal kazdego przedsi¢biorstwa.
Nieodtgczne jest uwzglednienie czgsto wykluczajacych si¢ aspektow ekonomicznego
i logistycznego. Zgodnie z aspektem ekonomicznym nalezy utrzymywac jak najniz-
sze stany zapasoOw, zarOwno surowcowych, jak i produktow gotowych, w celu zmi-
nimalizowania kosztow ich obstugi (m.in. utrzymania, zamawiania, magazynowania,
ubezpieczenia, manipulacyjne, utraty wartosci). Przektada si¢ to na nizszg dostep-
nos¢ produktéow gotowych i mozliwos¢ niesprostania wymaganiom klientow. Tym
samym aspekt logistyczny ma na celu zapewnienie ciagtosci i dynamicznos$ci pro-
dukcji, dostosowujacej sie do potrzeb klientow oraz zachowanie okreslonej rezerwy
zapasow. ,,Wzrost zapasoOw w przedsi¢biorstwach angazuje znaczne srodki, a szybsze
tempo ich wzrostu w relacji do zmian przychodow powoduje obnizenie produktyw-
nosci aktywow 1 pogorszenie efektywnosci gospodarowania” [Skowronek 2019, s. 3].
Zbyt niskie stany zapasow mogg ,,doprowadzi¢ do ich wyczerpania i by¢ konsekwen-
cja przerwy w produkcji i/lub utraty klienta, dla ktérego czas pozyskania okreslonego
dobra moze by¢ najwyzszym priorytetem” [Golebiowski (red.), 2016, s. 183].

Zapasy s3 klasyfikowane wedlug wielu kryteriow. Oprocz wcze$niej wymienionych
nalezy pami¢tac o zapasach rotujgcych i nierotujacych. Te pierwsze wynikaja z synchro-
nizowania regularnych dostaw z ich biezacym zuzyciem oraz niezaktdoconym popytem.
Zapasy nierotujace natomiast dzielg si¢ na zapasy sezonowe, zwigzane z sezonowoscia
pozyskania surowcoéw lub sprzedazy produktow gotowych, zapasy promocyjne, groma-
dzone przewaznie jako oferta marketingowa, a takze zapasy bezpieczenstwa. Te ostatnie,
zwane rowniez zapasami buforowymi, stanowig zabezpieczenie przed zmiennoscig popy-
tu oraz brakiem ciggtosci dostaw w wyniku nieprzewidzianych czynnikow. Zapewniaja
one rytmiczno$¢ produkcji i redukuja ryzyko niepewnosci odnosnie do wolumenu i czasu
dostaw. W sytuacji, gdy zapasy te zaczynajg przewyzszac potrzeby zwigzane z zabezpie-
czeniem, stajg si¢ zapasami nadmiernymi [Fertsch 2008, s. 131].

Ocena efektywnos$ci gospodarowania zapasami jest zwigzana z podej$ciem autorow
do poruszanej tematyki. Moze by¢ przeprowadzona mi¢dzy innymi na podstawie:

a) badan ankietowych [Kolinska 1 Kolinski 2013],
b) wybranych narzgdzi analizy finansowej [Bieniasz i Gotas 2012, Czerwinska-Kajzer

2014],
¢) udziatu zapaséw w strukturze aktywow obrotowych [Comporek 2016],

d) oceny zewnetrznych i wewnetrznych determinant efektywnosci zarzadzania zapasami

[Nesterak 1 Kotodziej-Hajdo 2006].

Z uwagi na istotno$¢ problemu zwigzanego z zachowaniem minimalnego poziomu
zapasOw niniejsze opracowanie ma na celu ocene oraz tendencj¢ zmian gtoéwnych para-
metréw charakteryzujacych efektywnos¢ w gospodarce zapasami w przedsi¢biorstwach
przetworstwa przemystowego w latach 2018-2022. Nawigzujac do przyjetego celu, zosta-
ta postawiona hipoteza, iz w przedsigbiorstwach przetworstwa przemystowego nastapito
obnizenie efektywno$ci w gospodarce zapasami w wyniku niekorzystnych zmian spowo-
dowanych pandemig COVID-19.

Podjete badania majg charakter analizy przestrzenno-czasowej. Prezentacja wynikow
badan obejmuje forme opisowg oraz graficzng w postaci rysunkow.
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Materialy i metody

Zaprezentowane badania stanowig czg$¢ prowadzonych przez autorke prac badaw-
czych. Badaniem objeto podmioty gospodarcze wedlug dziatow sekcji C zgodnie z PKD
— ,,Przetworstwo przemystowe”. W celu zapewnienia przejrzystosci tekstu 1 rysunkow
w oznaczeniach i opisach zastosowano numery dziatow [GUS 2023]:

* PP — Przetworstwo przemystowe

* D10 — Produkcja artykutow spozywczych

* D11 — Produkcja napojow

* D12 — Produkcja wyrobow tytoniowych

* D13 — Produkcja wyrobow tekstylnych

* D14 — Produkcja odziezy

* D15 — Produkcja skor i wyrobow skérzanych

* D16 — Produkcja wyrobéw z drewna oraz korka, z wylgczeniem mebli; produkcja
wyrobow ze stomy 1 materiatow uzywanych do wyplatania

* D17 — Produkcja papieru 1 wyrobdw z papieru

* D18 — Poligrafia i reprodukcja zapisanych nosnikow informacji

* D19 — Wytwarzanie i przetwarzanie koksu i produktéw rafinacji ropy naftowe;

* D20 — Produkcja chemikaliow 1 wyrobow chemicznych

* D21 — Produkcja podstawowych substancji farmaceutycznych oraz lekow i pozo-
statych wyrobow farmaceutycznych

* D22 — Produkcja wyrobow z gumy i tworzyw sztucznych

* D23 — Produkcja wyrobow z pozostatych mineralnych surowcow niemetalicznych

* D24 — Produkcja metali

* D25 — Produkcja metalowych wyrobow gotowych, z wylaczeniem maszyn i urza-
dzen

* D26 — Produkcja komputerow, wyrobdw elektronicznych 1 optycznych

* D27 — Produkcja urzadzen elektrycznych

* D28 — Produkcja maszyn i urzadzen, gdzie indziej niesklasyfikowana

* D29 — Produkcja pojazdow samochodowych, przyczep i naczep

* D30 — Produkcja pozostatego sprzetu transportowego

* D31 — Produkcja mebli

* D32 — Pozostata produkcja wyrobow

* D33 — Naprawa, konserwacja i instalowanie maszyn 1 urzadzen.

Analiza objeto lata 2018-2022. W przyjetym okresie badawczym mozna wydzieli¢
lata 2018-2019 przed pandemig COVID-19 oraz lata 2020-2022.

Badania empiryczne przeprowadzono na podstawie metod ilo§ciowych, zuwzgled-
nieniem metod wskaznikowych. Dane liczbowe pochodzity ze stron internetowych
GUS [GUS 2023].

Wedlug opinii autorki wskazniki wybrane do badan stanowig istotne i uniwersalne
podtoze do przeprowadzenia oceny efektywnos$ci w gospodarowaniu zapasami w przed-
sigbiorstwach przemystu przetworczego. Konstrukcje zastosowanych wskaznikoéw wraz
z ich zwiezlg interpretacja zawarto w tabeli 1.

Zaprezentowane wskazniki moga by¢ obliczone i interpretowane w ujeciu statycz-
nym, jednak wigkszg warto§¢ poznawczg ma kierunek ich tempa w danym okresie.



Tabela 1. Konstrukcje i charakterystyka wskaznikéw przyjetych do badan
Table 1. Constructs and characteristics of the indicators adopted for the study

va:li;V;ika Konstrukcja Interpretacja
Wskazniki struktury wyrazone w %
Udziat zapaséw
. zapasy/aktywa . . . ) ) o )
w majatku obrotowe Wskazniki struktury zapasoéw informuja o stopniu unieruchomienia majatku
obrotowym obrotowego w zapasach przedsigbiorstwa. Im wyzszy udzial, tym mniejsza
] elastycznoéé aktywow obrotowych. Swiadczyé to moze o nizszej ptynnosci
Ud21a.} ) majatkowej w wyniku braku popytu na zapasy, niewtasciwej gospodarki za-
materiatow materiaty/zapasy pasami czy sezonowosci.
w zapasach
Udzial poszczegolnych zapaséw w ich tacznej wartosci informuje o stopniu
Udziat zaangazowania przedsigbiorstwa w dany rodzaj zapasu. Zbyt duzy udzial ma-
produktow produkty terialow w stosunku do udzialu produktéw gotowych moze wskazywaé na
gotowych gotowe/zapasy  problemy ze zbytem, czy zbyt konserwatywng polityka zaopatrzeniowg.
w zapasach
Wskazniki plynnosci
zapallsy/ . Ptynnos$c¢ to elastyczno$¢ zamiany sktadnikow majatkowych na pieniadz. Za-
Ptynnosé k/z,obowu}z.anla lezy od stopnia unieruchomienia majatku obrotowego (np. trudno zbywalne
Zapasow rétkoterminowe zapasy) oraz szybkosci regulowania zobowigzan. Im nizsza wartos¢ wskaz-
z tyt}ﬂu dostaw nikow ponizej przyjetych dolnych granic, tym wigksze niebezpieczenstwo
i uslug niewyptacalnosci.

. majatek obroto-  Plynno$¢ zapasoéw okresla stopien pokrycia zobowigzan z tytutu dostaw
Plly?nosc wy/zobowigzania i ustug posiadanymi zapasami. Im wyzsza warto$¢ wskaznika, tym wyzszy
biezca krotkoterminowe stopien unieruchomienia zapasow, a tym samym mniejsza ich ptynnosé.

Z kolei wskaznik ponizej jednosci wskazuje, ze podmiot jest zobligowany do
majatek obrotowy regulowania zobowigzan z tytutu dostaw i ustug dodatkowo innymi sktadni-

. — zapasy/ kami majatku obrotowego niz zapasy. Jednocze$nie moze to wskazywac na
Ptynno$¢ szybka . . . . o . -,

/zobowigzania  ich bardzo szybka rotacj¢ lub wyzbywanie si¢ zapasow z powodu przestojow
krotkoterminowe produkcyjnych czy sprzedazowych.

Wskazniki rentownosci wyrazone w %

wynik finansowy
., ze sprzedaz
Rentownos¢ P , Y
. produktow,
sprzedazy L.
, towarow 1 mate-
produktow, .,
.. riatdéw/przychody
towarow 1 .
. ze sprzedazy pro-
materiatow . .
duktow, towarow
1 materiatow
wynik finansowy
ze sprzedazy pro-
Rentownos¢ p’ y p’
) duktow, towarow
zapasow . .,
i materiatow/
/zapasy
wynik finansowy
., ze sprzedazy pro-
Rentownos¢ p’ Y p'
L, duktoéw, towarow
materiatlow . s
1 materiatow/
/materiaty
wynik finansowy
Rentownos¢ ze sprzedazy pro-
produktow duktow, towarow
gotowych i materiatow/

/produkty gotowe

Wskazniki rentowno$ci zapaséw wskazuja na efektywnos¢ ich zaangazowa-
nia. Im wyzsze wartosci, tym lepsze ich wykorzystanie, moggce przyczynic¢
si¢ do ogolnej rentownosci tacznych zapaséw. Dobrym rozwigzaniem byloby
analizowanie tego typu wskaznikow w odniesieniu do danych branzowych,
gdyz tylko w ten sposob mozna prawidtowo zinterpretowac ich wielkosci.

Na niebezpieczng dla podmiotu sytuacje wskazywaé moga ujemne wartosci
omawianej grupy wskaznikow. Spowodowane to jest generowaniem straty juz
na etapie rOwnowazenia przychodow ze sprzedazy produktow, towarow i ma-
teriatow z kosztami ich uzyskania.




cd. tabeli 1
cont. table 1

r ey e .s . . *
Wskazniki rotacji wyrazone w dniach

Rotacja zapasow

zapasy % 365 dni/
/przychody ze
sprzedazy pro-
duktow, towarow
1 materialow

Wskazniki te informuja, jaki czas w dniach potrzebny jest do przeptywu za-
pasow od momentu ich dostarczenia do przedsigbiorstwa do momentu sprze-
dazy. Analizujac poszczegélne sktadniki zapaséw, mozna okresli¢ odrebnie

materiaty x 365
dni/ przychody ze

ich rotacje.

Obnizenie wartoéci rotacji przewaznie jest odbierane pozytywnie, gdyz
swiadczy o szybszej ptynnosci zapasow, ich efektywnym zarzadzaniu, krot-
szym okresie magazynowania, a za tym o nizszych kosztach nadzorowania
i korzystniejszym wynikiem finansowym. Ponadto ma miejsce nizsze zapo-
trzebowanie na kapitat, ktory jest krocej ,,zamrozony” w zapasach, a to z kolei

Rotacja .
. sprzedazy pro-
materiatow , ,
duktoéw, towarow
i materiatow
produkty gotowe
% 365 dni/
Rotacja produk- /przychody ze

tow gotowych

sprzedazy pro-
duktow, towarow
1 materiatow

poprawia plynnos¢ finansowa. Wzrost rotacji zapasow moze by¢ interpreto-
wany jako pogorszenie efektywnosci w zarzadzaniu nimi lub ich nadmierne
magazynowanie, czego przyczyny moga by¢ rézne, od braku popytu poprzez
produkcje i sprzedaz sezonowa.

Pozostale wskazniki wyrazone w %

Wskazniki tej grupy sa istotnymi wskaznikami oceny efektywnosci w gospo-
darce zapasami. Zapasochtonno$¢ oznacza, jaka cze$¢ zapasow przypada na
jednostke wypracowanych przychodow ze sprzedazy produktow, towardw i ma-
terialow. Rosnaca tendencja moze wskazywac na obnizenie efektywnosci zarza-
dzania zapasami i ich ptynnosci czy na wydtuzonym okresie magazynowania.

Materiatochtonnos¢ wskazuje, jak duzo zuzyto materiatow, w celu wytworze-
nia jednostki produktu gotowego. Zbyt wysoki udziat czy rosnaca tendencja
tego wskaznika nie zawsze sg odbierane pozytywnie i mogg oznaczac obnize-
nie popytu, problemy produkcyjne czy przestoje.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze wielkosci tych wskaznikéw sa warunkowane

zapasy/przychody
Zapaso- ze sprzedazy pro-
chtonnos¢ duktow, towarow
i materiatow
Materiato- produkty
chtonnos¢ gotowe/materiaty

w duzym stopniu specyfika produkcji, rzeczywista potrzeba zuzycia materia-
tow w procesie produkcji czy sezonowoscig.

* W literaturze przyjmuje sic w mianowniku zardwno warto$é przychodéw ze sprzedazy produktow, towarow
i materiatow, jak i przychody ze sprzedazy, koszty operacyjne, koszt wytworzenia sprzedanych produktow, towarow
i materiatdéw. Odwrotnoscia wskaznikow rotacji sa wskazniki obrotowosci w razach (z pomini¢ciem liczby dni).

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: [Bednarski 1994, s. 80, Gajdka i Walinska 2000, s. 201-220, Siudek
2004, s. 183-198, Gotebiowski (red.) 2016, s. 172-221, Nowak 2017, s. 206-276].

Source: own study based on: [Bednarski 1994, p. 80, Gajdka i Walinska 2000, pp. 201-220, Siudek 2004,
pp. 183-198, Gotegbiowski (red.) 2016, pp. 172-221, Nowak 2017, pp. 206-276].

Istotne moga by¢ rowniez zaleznosci pomigdzy analizowanymi wskaznikami, co zilustro-
wano na rysunku 1.

Zakres czasu przyjety do badan byl charakterystyczny z uwagi na sytuacje nagte-
go kryzysu, jakim byta pandemia COVID-19, majaca poczatek w marcu 2020 roku. Po
tym czasie wickszo$¢ przedsigbiorstw przetworstwa przemystowego miata problemy
o réznym stopniu nasilenia o podtozu finansowym, biznesowym czy egzystencjalnym.
W lutym 2022 roku rozpoczeta si¢ inwazja Rosji na Ukraing, co dodatkowo zwigkszyto
czynniki ,.stresu” dla przedsiebiorstw. Spowodowato to miedzy innymi zerwanie tan-
cuchow logistycznych, wzrost cen dobr, w tym energii, zaklocenia biznesowe i czas
»wyczekiwania” przedsigbiorstw, co do przebiegu sytuacji gospodarczej i1 jej wptywu na
prowadzenie dzialalnosci. Ta ostatnia sytuacja kryzysowa nie jest przedmiotem niniej-
szych badan 1 autorka skupita uwage na wpltywie pandemii na badane przedsigbiorstwa.
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Rysunek 1. Powigzania mi¢dzy analizowanymi wskaznikami w gospodarowaniu zapasami dla przed-
sigbiorstw przetwdrstwa przemystowego

Figure 1. Links between analyzed indicators in inventory management for industrial processing
enterprises

Zrédto: opracowanie wiasne.

Source: own elaboration.

W koncowej czesci opracowania zostaly przedstawione kierunki zmian badanych
wielkosci 1 wskaznikow, jakie mialy miejsce w analizowanych przedsigbiorstwach,
w okresie trwajacej pandemii® w relacji do dwuletniego okresu przed pandemia.

Wyniki badan i dyskusja

Podjete badania mialy na celu ocen¢ efektywnosci w gospodarce zapasami
w przedsigbiorstwach przetwoOrstwa przemystowego w latach 2018-2022. Aby przy-
blizy¢ badane przedsigbiorstwa, przedstawiono na rysunku 2 ich struktur¢ wedtug licz-
by jednostek oraz wedlug osigganych przychodéw ze sprzedazy produktow, towarow
1 materiatow w 2022 roku.

Najliczniejsza grupa przedsigbiorstw byty w grupie D25, ktore stanowity ponad 17%
wszystkich przedsigbiorstw przetworstwa przemystowego. W nastepnej kolejnosci to D10
—14.2% 1 D22 —blisko 10%. Najmniej liczne grupy przedsigbiorstw to D12 (0,07%)1 D19
(0,17%). Te ostatnie charakteryzowaty si¢ natomiast wysokim udziatem w przychodach ze

3 Stan epidemii COVID-19 trwat od 20 marca 2020 roku (zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Zdrowia z dnia
20 marca 2020 r. w sprawie ogloszenia na obszarze Rzeczypospolitej Polskiej stanu epidemii), [Dz.U. 2022 poz.
340] do 16 maja 2022 roku (zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Zdrowia z dnia 13 maja 2022 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie ustanowienia okreslonych ograniczen, nakazoéw i zakazéw w zwiazku z wystapieniem
stanu epidemii), [Dz.U. 2022 poz. 2696]. Z kolei 16 czerwca 2023 roku zniesiono stan zagrozenia epidemiczne-
g0 (zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Zdrowia z dnia 14 czerwca 2023 r. w sprawie odwolania na obszarze
Rzeczypospolitej Polskiej stanu zagrozenia epidemicznego), [Dz.U. 2023, poz. 1118]. 5 maja 2023 r. Swiatowa
Organizacja Zdrowia (WHO) oglosita koniec pandemii COVID-19 [Rzecznik Praw Pacjenta 2023].
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Rysunek 2. Struktura przedsiebiorstw Sekcji C — Przetworstwo przemystowe wedtug liczby pod-
miotow oraz wedtug przychodow ze sprzedazy produktow, towardow i materiatow w 2022 roku
Figure 2. Structure of enterprises of Section C — Manufacturing by number of entities and by reve-
nue from sales of products, goods and materials in 2022

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2024b].

Source: own study based on [GUS 2024b].

sprzedazy produktow, towarow 1 materialow, na poziomie 11,34%. Lepszy wynik miaty
tylko przedsigbiorstwa D10 — 16,43%. Z kolei najmniej przychodowe sposroéd wszystkich
grup to D15 (0,17%) oraz D14 (0,24%).

Na kolejnym rysunku 3 zilustrowano dynamike liczby przedsigbiorstw w badanych
latach (rok do roku) oraz w 2022 roku w relacji do 2018 roku.
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Rysunek 3. Dynamika liczby przedsi¢cbiorstw tacznie w przetworstwie przemystowym oraz
w podziale na Dziaty PKD w latach 2018-2022 oraz w roku 2022 w relacji do 2018

Figure 3. Dynamics of the number of enterprises in total in manufacturing and by PKD Divisions
in 2018-2022 and in 2022 in relation to 2018

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2024b].
Source: own study based on [GUS 2024b].
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Jak wynika z danych przedstawionych na rysunku 3, w badanym okresie miata miej-
sce zroznicowana dynamika liczby funkcjonujacych przedsigbiorstw. Nie mozna jed-
noznacznie wskaza¢, ze pandemia miata znaczacy wplyw na t¢ sytuacje. Jedne z nich
z pewnoscig nie radzily sobie z niekorzystng sytuacja, inne za$ przeciwnie, jak przedsie-
biorstwa z grup D14 i D24, ktérych dynamika byta najwigksza w trzecim roku pandemii
(2022 rok). Jednak 2018 rok byt najlepszy pod wzglgdem tego parametru dla wigkszos$ci
przedsiebiorstw (D10, D11, D12, D15, D16, D21, D23, D25, D27, D29, D30, D31, D33),
w tym rowniez dla catej sekcji (PP). Najnizszym poziomem dynamiki w 2022 roku w sto-
sunku do 2018 roku charakteryzowaty si¢ przedsi¢biorstwa z grup D19 oraz D15, ktéry
wyniost odpowiednio 59 1 66%.

Jedng z wazniejszych relacji w ocenie gospodarowania zapasami jest ich udziat
w tacznym majatku lub w majatku obrotowym. Ten ostatni jest istotny z punktu widzenia
dziatalnos$ci operacyjnej. Dziatalnos¢ ta i jej rozmiary sg warunkowane wieloma czynni-
kami, z ktorych bez watpienia nalezy wymieni¢ specyfike cyklu produkcyjnego, tatwosc¢/
/trudnos$¢ pozyskania surowcodw czy przewidywalno$¢ popytu na produkowane wyroby.
Wartos¢ zapasow badanych przedsiebiorstw oraz ich udziat w majatku obrotowym przed-
stawiono na rysunkach 4 1 5.
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Rysunek 4. Warto$¢ zapasow w przedsigbiorstwach przetworstwa przemystowego w latach 2018—
—2022 (mln PLN)

Figure 4. Value of inventories in industrial processing companies in 2018-2022 (mil PLN)
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2024b].
Source: own study based on [GUS 2024b].

Charakterystyczny dla wszystkich przedsigbiorstw jest wzrost wartosci zapasow
w analizowanym okresie, szczegdlnie w 2022 roku. Sytuacja ta wskazywaé moze
na korzystny trend, zwigzany ze zwigkszeniem rozmiaréw produkcji i pobudzeniem
przedsigbiorstw po szczycie pandemii, ale moze rowniez §wiadczy¢ o problemach ze
zbytem i zatorach zapasow w magazynach. Jak wynika z danych przedstawionych
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Rysunek 5. Udziat zapasow w majatku obrotowym w przetworstwie przemystowym oraz w podzia-
le na Dziaty PKD w latach 2018-2022

Figure 5. Share of inventories in total current assets in manufacturing and by PKD Divisions in
2018-2022

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2024b].

Source: own study based on [GUS 2024b].

na rysunku 4 najwigkszy przyrost zapaséw pod wzgledem ich warto$ci mial miejsce
w 2022 roku w stosunku do 2021 roku w przedsiebiorstwach z grupy D10 (ponad
12 mld PLN), a pod wzgledem dynamiki w tym samym roku w przedsiebiorstwach
z grupy D33 (167%).

Udzial zapaséw w majatku obrotowym charakteryzowatl si¢ zr6znicowaniem w bada-
nych przedsiebiorstwach. Najwyzszy byt w 2018 roku w grupie D12 i systematycznie
obnizat si¢ z roku na rok. Wigkszg stabilnoscia pod tym wzgledem odznaczaly si¢ przed-
sigbiorstwa z grup D13, D14, D29 i D30. Warto zauwazy¢, ze w przedsigbiorstwach
z grup D12 1 D19 najmniejszy udzial zapaséw byl w ostatnim badanym roku. Jednak
porownujac wartos¢ zapasow, jaka posiadaty te przedsigbiorstwa (rys. 4), nalezy stwier-
dzi¢, ze nie bylo to zwigzane z poprawg efektywnosci ich gospodarowania, a znaczgcym
wzrostem pozostalych sktadnikéw majatku obrotowego, w tym naleznosci 1 inwestycji
krétkoterminowych.

Szerszy kontekst omawianego zagadnienia mozna zaobserwowac w tabeli 2, w ktorej
przedstawiono udziat materiatléw 1 produktow gotowych w zapasach.

Uwaga autorki zostata skupiona na dwoch sktadnikach majatku obrotowego, jak
materialy 1 produkty gotowe, celowo pomijajac produkty 1 produkcje w toku oraz towa-
ry, z uwagi na obszerno$¢ informacji. Doda¢ tylko nalezy, ze w przedsigbiorstwach
z grupy D30 udzial materialéw oraz produktow i produkcji w toku byt na zblizo-
nym poziomie, w granicach 30-45%. Ponadto w latach 2021-2022 udzial produktow
1 produkcji w toku byl wyzszy niz materialéw, a przy tym znacznie wyzszy od udziatu
produktow gotowych.
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Tabela 2. Udziat materiatow i produktéw gotowych w zapasach w przetworstwie przemystowym
oraz w podziale na Dzialy PKD w latach 2018-2022

Table 2. Share of materials and finished products in total inventories in manufacturing and by PKD
Divisions in 2018-2022

Udzial materialow w zapasach Udzial produktéw gotowych w zapasach
[%o] [Yo]
2018 2019 2020 2021 2022 2018 2019 2020 2021 2022
PP 48,7 47,4 48,6 50,6 49,9 25,6 26,6 25,0 23,2 24,4
D10 39,5 39,5 40,6 443 41,4 37,7 38,0 37,0 34,4 36,9
D11 45,9 42,6 42,2 39,1 49,7 27,2 31,9 25,2 27,3 28,0
D12 77,8 81,3 80,8 78,2 83,8 11,8 8,9 11,9 12,0 12,7
D13 46,1 46,7 48,3 54,6 54,0 31,6 30,5 29,7 26,0 26,9
D14 39,8 42,2 39,9 41,5 441 34,1 33,9 36,8 334 31,2
D15 39,5 37,2 374 40,1 36,6 30,5 34,5 31,9 28,4 29,7
D16 47,6 46,1 50,5 48,7 473 31,9 34,1 29,9 30,8 32,9
D17 52,2 50,1 53,5 57,8 56,0 33,2 35,4 33,5 31,3 31,9
D18 53,7 51,9 54,3 61,4 61,9 21,5 21,8 22,3 19,0 19,4
D19 60,1 59,5 59,0 58,4 57,3 25,5 26,5 25,8 24.8 22,6
D20 50,5 48,3 52,3 474 48,4 30,0 30,2 27,0 26,2 27,3
D21 38,2 40,6 40,9 40,3 37,3 234 25,9 244 23,6 234
D22 47,0 46,1 473 50,7 50,9 31,1 31,8 30,0 28,5 29,4
D23 40,2 39,2 40,6 44,0 42,0 39,7 41,1 39,3 37,1 39,4
D24 45,5 449 47,4 45,7 49,2 25,0 26,2 24,0 25,6 26,0
D25 51,7 48,4 48,9 55,6 54,7 18,9 18,9 19,1 16,9 17,4
D26 65,1 60,3 65,7 67,5 66,4 14,0 17,5 13,3 13,8 11,7
D27 53,6 52,1 52,3 53,1 50,2 20,0 20,8 22,9 22,6 23,6
D28 46,1 44,0 43,5 493 49,5 16,9 18,0 17,6 14,8 15,1
D29 54,1 53,4 53,9 56,3 55,9 16,6 18,2 16,3 15,9 16,3
D30 35,4 36,4 42,7 39,9 39,8 15,7 19,8 18,2 6,2 7,7
D31 48,0 47,2 51,0 50,7 49,2 29,9 32,8 28,5 30,3 31,1
D32 40,4 37,5 429 47,5 47,8 24,7 21,6 25,8 23,8 26,1
D33 48,5 41,8 39,6 36,8 42,0 4,1 3,0 32 2,9 9,4
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2024b].
Source: own study based on [GUS 2024b].

Dzialy
PKD

W badanych latach najwyzszy udziat materiatow dotyczyt przedsigbiorstw z grup
D12 (78-84%), a takze D26 (60—67%). Z kolei najnizszy ksztaltowat si¢ w grani-
cach 35-36% 1 dotyczyl przedsigbiorstw z grupy D30 w latach 2018-2019. Istotne
jest zachowanie optymalnego udziatu materiatow w zapasach, z uwagi na zapewnie-
nie planowanego procesu produkcji 1 pdzniejszej dostepnosci produktow gotowych.
Im mniejsza wartos¢ tego wskaznika, tym wigksza mozliwo$¢ wyczerpania materiatow
1 przerwania ciggtosci produkc;ji.

Analizujac udziat produktow gotowych, a wiec zapaséw przeznaczonych do sprzedazy,
powinien ksztattowac si¢ on na jak najnizszym poziomie. Z logistycznego punktu widze-
nia zapewni to obnizenie kosztOw magazynowania i obstugi produktow oraz zmniejszy
ryzyko zwigzane z ich starzeniem si¢. Najnizszy udziat tych sktadnikow w zapasach miat
miejsce w przedsigbiorstwach z grupy D33, co w tej sytuacji zwigzane jest ze szczegdlng
specyfika dziatalnosci tych przedsiebiorstw. Najwyzszy natomiast byt w grupach D10
1 D23 — odpowiednio 34-38 i1 37-41%.
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Istotnymi wskaznikami, obrazujacymi zdolno$¢ przedsigbiorstwa do terminowych
ptatnosci miedzy innymi za zakupione materialy, sa wskazniki ptynnosci finansowe;.
W tabeli 3 przedstawiono ptynno$¢ biezaca, na ktorg wplywa caty majatek obrotowy,
w tym zapasy oraz plynno$¢ szybka — z pominigciem zapasow.

Tabela 3. Ptynno$¢ biezaca i szybka w przetworstwie przemystlowym oraz w podziale na dziaty
PKD w latach 2018-2022

Table 3. Current liquidity and quick liquidity in manufacturing and by PKD Divisions in 2018-2022

Dzialy Plynnos$¢ biezaca Plynnos¢ szybka
PKD 2018 2019 2020 2021 2022 2018 2019 2020 2021 2022
PP 1,48 1,48 1,53 1,53 1,58 0,96 0,97 1,01 0,95 0,97
D10 1,51 1,53 1,53 1,46 1,50 1,01 1,02 0,98 0,95 0,90
DIl 1,12 1,21 1,11 0,97 1,25 0,86 0,94 0,84 0,73 0,91
DI2 0,49 0,56 0,66 0,81 1,25 0,15 0,21 0,26 0,37 0,66
D13 1,56 1,58 1,64 1,60 1,63 0,89 0,90 0,99 0,88 0,91
D14 2,12 2,15 2,36 2,33 2,10 1,19 1,20 1,32 1,26 1,09
D15 2,85 2,57 3,07 2,88 2,22 1,62 1,56 1,99 1,61 1,12
D16 1,12 1,46 1,59 2,02 1,94 0,67 0,85 1,01 1,26 1,12
D17 1,38 1,48 1,55 1,47 1,49 0,94 1,04 1,13 1,01 0,98
D18 1,60 1,69 1,78 1,71 1,78 1,25 1,31 1,40 1,28 1,29
D19 1,77 1,82 1,33 1,66 1,66 0,95 1,01 0,72 0,97 1,17
D20 1,45 1,50 1,39 1,41 1,41 0,98 1,00 0,98 0,93 0,87
D21 1,76 1,80 2,47 2,82 2,91 1,14 1,28 1,72 1,94 1,85
D22 1,41 1,44 1,69 1,61 1,63 0,92 0,94 1,15 1,00 1,01
D23 1,72 1,76 1,95 1,84 1,83 1,14 1,16 1,35 1,23 1,14
D24 1,42 1,20 1,58 1,71 1,88 0,71 0,67 0,96 0,95 1,03
D25 1,58 1,62 1,68 1,70 1,84 1,00 1,04 1,10 1,00 1,05
D26 1,60 1,73 1,75 1,67 1,65 1,10 1,23 1,27 1,01 0,99
D27 1,26 1,12 1,32 1,26 1,30 0,79 0,68 0,84 0,73 0,71
D28 1,89 1,92 2,01 1,94 1,80 1,22 1,27 1,35 1,23 1,06
D29 1,28 1,23 1,20 1,21 1,32 0,93 0,89 0,86 0,83 0,91
D30 1,65 1,57 1,64 1,59 1,56 0,92 0,91 0,89 0,88 0,83
D31 1,69 1,76 1,82 1,66 1,74 1,12 1,10 1,18 0,97 1,02
D32 1,67 2,00 2,33 2,61 2,59 0,92 1,08 1,35 1,46 1,34
D33 1,58 1,54 1,41 1,35 1,39 1,31 1,24 1,02 0,87 0,92

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2024b].
Source: own study based on [GUS 2024b].

Wskazniki ptynnosci biezacej ksztaltowaty si¢ na zadowalajagcym poziomie niemal
we wszystkich przedsiebiorstwach. Jedynie w przedsigbiorstwach z grup D12 (w latach
2018-2021), D11 (w2018 roku i w latach 2020-2021), D16 (w 2018 roku) oraz D27 (2019
rok) ptynnos¢ ta nie byta zachowana — ponizej dopuszczalnej wartosci 1,2. W niektorych
przedsigbiorstwach wystapita nadptynnos¢, jak w D14 1 D15 w catym analizowanym
okresie czy w D32 (w latach 2019-2022) i w D21 (w latach 2020-2022). Stwierdzi¢
mozna, ze byto to konsekwencja utrzymywania duzego stanu zapaséw, co w duzym stop-
niu potwierdzajg wskazniki ptynnosci szybkiej.
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A. Czarny

Analizujgc plynnos¢ biezacg 1 szybka z punktu widzenia efektywnosci w gospodaro-
waniu zapasami, istotna jest rozpigto$¢ miedzy wielko$ciami tych wskaznikow. Z jednej
strony duza rozpietos¢ czy tendencja rosngca swiadczy¢ moga o niewlasciwym gospoda-
rowaniu zapasami, ich nadmiarze czy braku popytu. Z drugiej strony moga by¢ zwigzane
z sezonowoscig produkcji i gromadzeniem zapasow czy produktow na odpowiedni czas
wykorzystania.

Roéznica migdzy plynnoscig biezacg a ptynnoscig szybka okresla ptynno$¢ zapasow
—a wiec w jakim stopniu jest unieruchomiony majatek w postaci zapasow terminowych
czy trudno zbywalnych. Ksztattowanie si¢ tej relacji zilustrowano na rysunku 6.
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Rysunek 6. Ptynno$¢ zapasow w przetworstwie przemystowym oraz w podziale na dziaty PKD w
latach 2018-2022
Figure 6. Liquidity of inventories in manufacturing and by PKD Divisions in 2018-2022
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2024b].
Source: own study based on [GUS 2024b].

Plynno$¢ zapasow, okresla stopien pokrycia zobowigzan z tytulu dostaw i ushug
posiadanymi zapasami w danym czasie. Z finansowego punktu widzenia, wskaznik
ksztattujacy si¢ w granicy 0,5 wskazuje na mozliwo$¢ zaspokojenia potowy dtugoéw krot-
koterminowych posiadanymi zapasami, o ile nie sg przeterminowane czy nie stanowig
ubytkow. Przedsigbiorstwa, w ktorych wystepuje dtugi cykl produkcyjny czy materiaty
sa nadprogramowe z uwagi na trudnosci z ich pozyskaniem, moga mie¢ mniejszg ptyn-
nos¢ zapasow. Taka polityka zaopatrzenia moze by¢ pozytywnie oceniona w sytuacji,
gdy koszty utrzymania zapasOw sa nizsze od ceny, jaka trzeba by byto zaptaci¢ za zakup
materiatow. W analizowanych przedsi¢gbiorstwach niskg ptynno$¢ zapasow, a tym samym
wysoki stopien ich unieruchomienia (wyzsze wartosci wskaznikéw) miaty przedsiebior-
stwa z grup D15 (caly badany okres), D14 (lata 2020-2022), D21 (2022 rok) oraz D32
(lata 2021-2022). Warto zauwazy¢, ze w wickszos$ci przedsiebiorstw stopien tego unieru-
chomienia byl wyzszy w okresie przypadajacym na pandemi¢ (poza D15 1 D19). Z kolei
najnizszy stopien ,,zamrozenia” srodkow pienieznych w zapasach miat miejsce w przed-
sigbiorstwach z grupy D11 — w granicy 0,24—0,35.
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Nastepna grupa wskaznikow to te okreslajace rentownos¢. Z punktu widzenia prowa-
dzonych badan zdaniem autorki wazne jest ukazanie rentownosci z poziomu sprzedazy
produktow, towardw 1 materialdw, co ilustruje rysunek 7.
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Rysunek 7. Rentowno$¢ sprzedazy produktow, towardow i materiatéw w przetworstwie przemysto-
wym oraz w podziale na dziaty PKD w latach 2018-2022

Figure 7. Profitability of sales of products, goods and materials in manufacturing and by PKD
Divisions in 2018-2022

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2024b].

Source: own study based on [GUS 2024b].

Najwyzszg rentownoscig charakteryzowaty si¢ przedsigbiorstwa z grupy D21, w gra-
nicach 12-15,5%. Trudno jednoznacznie stwierdzi¢, jaki byt wplyw pandemii na war-
tosci tych wskaznikow. Dla przewazajacej wiekszosci przedsigbiorstw rentownos$¢ byta
najkorzystniejsza w 2018 roku (D10, D11, D12, D14, D15, D17, D18, D23, D26, D28,
D30, D31, D32, D33). Z kolei dla pozostatych przedsigbiorstw czas pandemii okazat si¢
korzystny pod tym wzgledem. Nalezy zwrdci¢ uwage na przedsigbiorstwa z grupy D19,
ktére w 2020 roku jako jedyne wykazaty deficytowos¢, w kolejnych latach natomiast ich
rentownos$¢ poszybowata znaczaco w gorg.

Interesujacym zagadnieniem jest rentownos$¢ zapasow (rys. 8), okreslajaca, ile przy-
pada wypracowanego zysku ze sprzedazy produktow, towarow i materiatdéw na jednostke
zaangazowanych zapasow.

Z danych przedstawionych na rysunku 8 wynika, ze najwyzsza rentownos$¢ zapa-
soOw mialy przedsigbiorstwa w grupie D11, w ktérych z 1 PLN zaangazowanych zapa-
sOW osiagnieto znacznie wigcej zysku ze sprzedazy produktéw, towardow 1 materiatow
(w 2018 roku to 1,54 PLN). Jak mozna zauwazy¢, w latach 2021-2022 omawiany wskaz-
nik w tych przedsigbiorstwach ulegt znacznemu obnizeniu, do 0,70 PLN w ostatnim
roku. Bylo to spowodowane sporym wzrostem warto$ci zapasow, o 73% w 2022 roku
w relacji do 2018 roku 1 obnizeniem omawianej kategorii zysku o 23% w adekwatnym
okresie. Najnizsza rentowno$¢ zapasow to okoto 9%, ktora miata miejsce w 2020 roku
w przedsiebiorstwach z grupy D24. W tym samym roku, w przedsiebiorstwach z grupy
D19 wystapita deficytowos¢.
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Rysunek 8. Rentowno$¢ zapasow w przetworstwie przemystowym oraz w podziale na dziaty PKD
w latach 2018-2022

Figure 8. Profitability of inventories in manufacturing and by PKD Divisions in 2018-2022
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2024b].

Source: own study based on [GUS 2024b].

Rentowno$¢ zapasdw mozna rozpatrywac w ujeciu szczegdtowym w podziale na ren-
towno$¢ materiatow 1 produktow gotowych, co zawarto w tabeli 4.

Wysokie wskazniki rentownos$ci zaroOwno materialow, jak 1 produktow gotowych
mozna oceni¢ pozytywnie. Nalezy jednak pami¢tac, ze wptywaja na to niskie wartosci
sktadnikéw majatku obrotowego w relacji do wyniku ze sprzedazy tych sktadnikow.
Sytuacja moze by¢ niepokojaca woéwczas, gdy poziom zysku ro$nie lub nie zmie-
nia si¢, a rentowno$¢ odpowiednio materiatow czy produktow gotowych si¢ obniza.
Swiadczyé to moze o nieefektywnym zarzadzaniu tymi sktadnikami, w wyniku mie-
dzy innymi przestojow produkcyjnych, sezonowos$ci czy wahan sprzedazy. Przykla-
dem moga by¢ przedsigbiorstwa z grupy D25, w ktorych w badanym okresie obni-
zala si¢ rentownos$¢ materialéw, przy jednoczesnym rosngcym wyniku ze sprzedazy
produktow, towaréw 1 materialéw. Inny przyktad to przedsiebiorstwa z grupy D33.
W latach 2018 1 2022 poziom wyniku byt niemal identyczny, natomiast rentowno$¢
materialéw 1 odrebnie produktéow gotowych skrajnie si¢ roznita. Z kolei w innych
przedsigbiorstwach, jak w D19 czy D27 wahania rentowno$ci materialow 1 produk-
tow gotowych byly adekwatne do wahan poziomu wyniku ze sprzedazy produktéw,
materialow 1 towarow.

Duzg wartos¢ poznawcza pod wzgledem efektywnosci w gospodarowaniu zapasa-
mi majg wskazniki rotacji. Zostaty one przedstawione na rysunku 9 oraz uzupetniajaco
w tabeli 5.

Rotacja zapasow w dniach jest w duzym stopniu warunkowana dtugoscia cyklu pro-
dukcyjnego i innowacyjnoscig produkcyjng — im krotszy cykl, tym rotacja powinna by¢
krotsza. Trudno wige ocenic, czy dane przedsigbiorstwo ma odpowiednig warto$¢ wskaz-
nika. Dobra praktyka w takiej sytuacji powinno by¢ odniesienie si¢ do publikowanych

20



Tabela 4. Rentowno$¢ materiatéw i produktow gotowych w przetworstwie przemystowym oraz
w podziale na dzialy PKD w latach 20182022 (%)
Table 4. Profitability of materials and finished products in manufacturing and by PKD Divisions

in 2018-2022 (%)

Dzialy Rentowno$¢ materialow Rentowno$¢ produktéw gotowych
PKD 2018 2019 2020 2021 2022 2018 2019 2020 2021 2022
ppP 128,63 90,53 82,37 90,35 104,50 244,53 161,46 159,87 197,48 213,88
D10 156,51 110,36 115,75 96,49 110,35 16435 114,79 127,15 12430 123,90
D11 336,71 260,94 31291 249,43 140,67 568,22 34837 524,07 356,60 249,41
D12 52,18 4585 44,44 40,96 41,40 343,86 417,57 301,54 267,12 273,82
D13 68,26 46,13 74,67 52,82 38,14 99,38 70,57 121,45 110,97 76,63
D14 126,00 72,16 74,28 63,75 67,43 147,16 89,87 80,48 79,38 95,36
D15 125,67 81,30 58,73 79,35 33,775 162,61 87,72 68,82 112,18 41,63
D16 136,05 89,15 99,70 192,74 177,74 203,14 120,54 168,45 304,92 255,78
D17 228,20 212,52 213,06 158,56 164,14 359,19 300,53 340,75 293,06 288,32
D18 207,21 132,52 129,29 107,20 100,88 51891 315,81 313,94 347,07 321,19
D19 120,01 59,36 -3,54 92,39 192,80 283,33 133,29 -8,09 217,79 489,51
D20 163,94 124,61 114,40 138,79 131,39 275,77 199,55 221,66 250,82 23298
D21 207,27 157,67 168,94 183,97 189,30 337,90 246,93 283,34 314,39 302,25
D22 138,49 118,89 143,21 106,62 103,87 209,38 172,31 22534 189,94 179,84
D23 210,11 184,84 172,62 142,23 12691 212,82 17591 178,33 168,68 135,35
D24 86,63 27,46 19,45 113,86 82,91 157,65 47,00 38,34 203,30 156,91
D25 109,54 91,78 92,99 83,48 84,52 300,04 234,69 237,87 274,13 265,81
D26 56,10 56,57 54,07 40,72 45,23 259,97 195,34 266,72 199,28 255,98
D27 73,32 29,06 47,25 59,67 68,72 196,83 72,91 108,11 140,39 145,98
D28 105,00 88,73 80,36 67,33 71,44 28591 217,34 199,12 224,23 233,65
D29 123,59 79,92 39,22 51,42 58,30 401,79 234,79 129,39 182,54 200,21
D30 90,65 56,37 27,24 4136 40,86 204,11 103,75 64,02 264,14 212,54
D31 168,33 108,80 111,93 77,10 90,40 270,21 156,27 200,04 128,77 143,21
D32 110,15 71,16 90,83 83,27 78,72 180,19 123,39 151,03 166,54 144,32
D33 172,17 123,79 67,03 51,33 61,88 203534 1706,49 823,56 645,75 276,32
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2024b].
Source: own study based on [GUS 2024b].
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Rysunek 9. Rotacja zapasoOw w przetworstwie przemystowym oraz w podziale na dzialy w PKD
w latach 2018-2022 (w dniach)
Figure 9. Inventory turnover in manufacturing and by PKD Divisions in 2018-2022 (in days)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2024b].
Source: own study based on [GUS 2024b].
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Tabela 5. Rotacja materiatow i produktéw gotowych w przetworstwie przemystowym oraz w po-
dziale na dziaty w PKD w latach 2018-2022 (w dniach)

Table 5. Rotation of materials and finished products in industrial processing and by PKD Divisions
in 2018-2022 (in days)

Dzialy Rotacja materialow Rotacja produktow gotowych
PKD 2018 2019 2020 2021 2022 2018 2019 2020 2021 2022
PP 21,46 21,29 2348 26,69 2551 11,29 11,94 12,10 12,21 12,46

D10 13,93 13,85 1517 1685 16,63 1326 13,32 13,81 13,08 1481
D11 10,53 10,78 9,63 1146 1513 624 808 575 802 854
D12 3645 35,15 32,62 2764 30,01 553 386 481 424 454
DI3 2931 2896 3121 3934 3676 20,13 1893 19,19 18,73 1829
D14 30,83 32,79 3586 3728 42,71 2639 2632 33,10 2994 3020
D15 2987 2927 31,10 34,14 3575 23,09 27,13 26,55 24,15 28,99
D16 2293 2328 23,70 22,82 2325 1536 1722 1403 1443 16,16
D17 19,42 17,51 18,62 23,07 2426 1234 1238 11,64 1248 1381
DI8 1589 16,06 17,84 23,82 24,11 634 674 735 136 7157
D19 2124 2125 21,94 2303 19,61 9,00 946 961 977 7,73
D20 2091 21,55 23,54 25,69 2448 1243 1345 12,15 1422 1381
D21 2638 27,81 30,77 28,57 2992 16,18 17,76 1835 16,72 18,74
D22 21,61 21,03 21,91 2695 2647 1429 1451 13,92 15,13 15,29
D23 2026 20,62 20,93 2383 2501 20,00 21,67 2026 20,09 23,45
D24 2933 26,85 3049 31,60 2858 16,12 1569 1547 17,70 15,10
D25 28,11 26,50 2826 3871 36,63 1026 1036 11,05 11,79 11,65
D26 3134 26,14 2922 3845 3844 676 157 592 78 6,79
D27 26,79 30,39 30,82 32,56 3529 998 12,12 13,47 13,84 1661
D28 3037 29,56 32,05 39,87 41,88 11,15 12,07 12,94 11,97 12,80
D29 1620 16,62 21,07 22,10 21,16 498 566 639 623 6,16
D30 40,12 40,14 56,76 54,62 5406 17,82 21,81 2415 855 10,39
D31 18,94 19,30 21,63 24,66 23,08 11,80 13,44 12,10 14,77 14,57
D32 2927 2927 30,75 34,71 3763 17,89 16,88 1849 1735 20,53
D33 1569 15,12 2222 28,09 28,17 1,33 1,10 1,81 223 631

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2024b].
Source: own study based on [GUS 2024b].

srednich branzowych. Istotna jest natomiast obserwacja rotacji na przestrzeni kilku lat,
jak ksztattuje si¢ trend zmian.

Charakterystyczng cechg niemal wszystkich przedsigbiorstw byta wydluzona rotacja
zapasOw w okresie pandemii. Wyjatkiem byly przedsigbiorstwa z grupy D12 oraz czgscio-
wo z grup D16, D19 1 D32, na ktore pod tym wzgledem sytuacja kryzysu nie miata wigk-
szego znaczenia. Na tle wszystkich przedsigbiorstw przetworstwa przemystowego, dla kto-
rych $rednia rotacja zapasow wynosita 44—52 dni, najdtuzej rotowaty zapasy w grupie D30
(113 dni w 2018 roku i 136 dni w 2022 roku), najkrocej zas w grupie D11 (23-30 dni).

Poddajac ocenie rotacj¢ materiatow, zauwazalna jest rozpietos¢ miedzy poszczegdl-
nymi przedsi¢biorstwami, od niecatych 10 dni w grupie D10 do 57 dni w grupie D30
w 2020 roku. Takze przy tym wskazniku nastgpito wydhluzenie czasu rotacji w wigkszosci
przedsigbiorstw. Jedynie w grupach D12, D16 i D19 rotacja materialéw byla w okresie
pandemii na podobnym poziomie lub nieco krotsza, co byto zbiezne z rotacjg zapasow.

Interesujacym zestawieniem jest porownanie rotacji materiatow z rotacjg produktow
gotowych. Nie jest zaskoczeniem stwierdzenie, iz produkty gotowe rotowaly dluzej w cza-
sie pandemii, a bez wigkszych zmian w grupach D121 D19, porownywalnie jak przy rotacji
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materialow oraz dodatkowo w przedsigbiorstwach z grup D13 1 D30. Krotsza rotacja pro-
duktéw gotowych od rotacji materialow jest dos¢ typowa dla przetworstwa przemystowe-
go 1 oznacza¢ moze niezaktdcony proces zaopatrzenie — produkcja — zbyt, szybsza zbywal-
no$¢ produktéw, nizsze stany magazynowe, a tym samym nizsze koszty obstugi. Wplywa
to pozytywnie na efektywnos¢ w gospodarowaniu zapasami. Sytuacja taka miata miejsce
we wszystkich badanych przedsigbiorstwach. Gdyby rotacja materialow byta krotsza od
rotacji produktow gotowych, mogtoby to oznacza¢ problemy przedsigbiorstwa ze zbytem,
zaleganiem produktow w magazynach, ich starzeniem si¢. Mialoby to niewatpliwie wpltyw
na og6lng sytuacj¢ podmiotu, spadek obrotéw, brak srodkéw finansowych i w efekcie nie-
wyptacalnos$¢. Innym wyjsciem mogtoby by¢ swiadome spigtrzenie poziomu produktow
gotowych, w sytuacji, gdy przedsigbiorstwo planuje inwestycje w park produkcyjny, czy
produkuje produkty okazjonalne, z duzym wyprzedzeniem czasu.

Waznym uzupelnieniem badan jest ocena zapasochtonnosci i materiatlochtonnos$ci
zapasow. Zilustrowano to na rysunkach 101 11.
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Rysunek 10. Zapasochtonno$¢ w przetworstwie przemystowym oraz w podziale na dziaty PKD
w latach 2018-2022
Figure 10. Inventory intensity in manufacturing and by PKD Divisions in 2018-2022
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2024b].
Source: own study based on [GUS 2024b].

Nalezy zaznaczy¢, iz wskaznik zapasochtonnosci jest odzwierciedleniem wskaznika
rotacji zapasOw, z pewna rdznicg — rotacja zapasow jest liczona w dniach, a zapaso-
chlonnos$¢ w procentach (konstrukcje wzoréw zawiera omowiona wczesniej tabela 1).
Analizujac zapasochtonnos$¢, mozna stwierdzi¢, iz w najwyzszym stopniu dotyczyta ona
przedsigbiorstw z grupy D30. W latach 2018-2019 na osiagniecie jednej ztotdéwki przy-
chodéw ze sprzedazy produktow, towardw 1 materiatdéw bylo zaangazowane 0,30 PLN
zapasow. Z kolei w latach 2020-2022 juz 0,36-0,37 PLN. Najmniej zapasochtonne byty
przedsigbiorstwa w grupie D11, co nalezy taczy¢ ze specyfika ich procesu produkcyj-
nego. Na jedng ztotdowke omawianej kategorii przychodow angazowano $rednio 0,06-
-0,07 PLN zapasow.
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Rysunek 11. Materiatochtonno$¢ w przetworstwie przemystowym oraz w podziale na dziaty PKD
w latach 2018-2022

Figure 11. Material intensity in manufacturing and by PKD Divisions in 2018-2022

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2024b].

Source: own study based on [GUS 2024b].

Inaczej ksztattowaly si¢ wskazniki materialochtonnosci. Oznaczajg one, ile zuzy-
to jednostek materiatow, aby wytworzy¢ jednostke produktu gotowego. Jak wynika
z danych na rysunku 11 rozpigtos¢ tego wskaznika jest znaczna, od 8% w przedsig-
biorstwach w grupie D33 (lata 2018-2021) do az 105% w grupie D23 (w 2019 roku).
Ta ostatnia wielko$¢ jest interesujaca z uwagi na wartosciowa przewage produktéw
gotowych nad materialami. Oznacza¢ moze niewlasciwa gospodarke produktami
gotowymi, nieplanowany spadek popytu, przestoje produkcyjne, braki surowcowe
lub produkcje ponadplanowg.

W badanym okresie zauwazalne jest obnizenie materialochtonno$ci w wiekszosci
przedsiebiorstw. Mozna wigc stwierdzi¢, ze z jednej strony czas pandemii wplynat
na zwickszong $wiadomos¢ w podejmowaniu decyzji zakupowych, a z drugiej
mogl by¢ przyczyna probleméw na rynkach surowcowych, co wigzalo si¢ ze
zmiang preferencji konsumenckich oraz wydluzonych lub zerwanych tancuchow
logistycznych.

W celu podsumowania badan postuzono si¢ zestawieniem zmian analizowanych
wielkosci. Dotyczylo to oceny poszczegdlnych wskaznikow w relacji do dwodch
wyodrgbnionych okresoOw badan: czasu pandemii, przypadajacego na lata 2020-2022
oraz czasu przed pandemia, lata 2018-2019. Przyktad dla wskaznika rentownosci
zapasow przedsiebiorstw z grupy D10: §rednia arytmetyczna z trzech lat (2020-2022)
wyniosta 46,0%, a z dwoch lat (2018-2019) 52,7%. W tej sytuacji nastgpito Sred-
nie obnizenie tego wskaznika w czasie pandemii o 6,7 pp. Wszystkie relacje zostaty
zawarte w tabeli 10.

24



Efektywnos¢ w gospodarce zapasami w przedsiebiorstwach przetworstwa przemystowego...

Tabela 10. Zmiany analizowanych wielkos$ci w przedsigbiorstwach przetworstwa przemystowego

w badanym okresie na tle pandemii COVID-19

Table 10. Changes in analyzed volumes in industrial processing enterprises during the period under

study against the background of the COVID-19 pandemic.
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, »-—= wskazuja na niekorzystne zmiany, odpowiednio w stopniu umiarkowanym, znacz-
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tR)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2024b].
Source: own study based on [GUS 2024b].
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Zgodnie z danymi z tabeli 10 analizowane wskazniki finansowe zaklasyfikowano do
dwéch grup jako:

1) stymulanty — rosngce wielkosci odzwierciedlaja pozytywny wpltyw na efektywno$¢
w gospodarowaniu zapasami (udzial materiatéw w zapasach, ptynnos¢ biezaca, ptyn-
nos$¢ szybka, rentowno$¢ sprzedazy produktow, towarow i materiatow, rentownos¢
zapasow, rentowno$¢ materialow, rentowno$¢ produktow gotowych);

2) destymulaty — malejace wielko$ci odzwierciedlajg pozytywny wptyw na efektywnos¢
w gospodarowaniu zapasami (udziat zapaséw w aktywach obrotowych, udzial pro-
duktéw gotowych w zapasach, ptynnos¢ zapasow, rotacja zapaséw, rotacja materia-
tow, rotacja produktow gotowych, zapasochtonno$¢, materiatochtonnos¢).

W tabeli 10 jest dodatkowa pozycja, jak liczba przedsigbiorstw. Zmiana, wskazu-
jaca na przyrost przedsigbiorstw w badanym okresie zostala oznaczona ,,+” (znaczacy
przyrost ,,++7). Jak mozna zauwazy¢, tylko w jednej grupie przedsi¢biorstw nastapito
obnizenie ich liczby — to D15.

Charakterystyczne dla wigkszosci przedsiebiorstw jest wydtuzenie rotacji zapasow,
w tym materiatow 1 produktéw gotowych, co nie jest korzystne w ocenie efektywnosci
gospodarowania zapasami. Na pozytywng uwage zasluguja natomiast korzystne zmia-
ny w ptynnos$ci biezacej 1 szybkiej — przedsigbiorstwa raczej nie wykazywaty trudnosci
finansowych, zwigzanych z zatorami ptatniczymi.

Na rysunku 12 podj¢to probe sklasyfikowania badanych przedsigbiorstw wedlug
wielko$ci zmian analizowanych wskaznikow. Wyznaczono $rednie arytmetyczne zmian
zgodnie z podziatem wskaznikow na stymulanty 1 destymulanty. W celu unikni¢cia dublo-
wania wskaznikéw pominigto ptynno$¢ szybka (jak wspomniano wcze$niej, réznica mie-
dzy ptynnos$cig biezacg a szybka to ptynnos¢ zapasow) oraz zapasochtonnosc¢ (zbieznos¢
z rotacja zapasow). Wartosci tych wskaznikow zostaty wczesniej sprowadzone do liczb
wymiernych.

Jak wynika z danych na rysunku 12, mozna stwierdzi¢, ze w badanym okresie efek-
tywno$¢ w gospodarce zapasami w przedsigbiorstwach przetworstwa przemystowego
ulegla pogorszeniu. Wigkszo$¢ przedsigbiorstw znalazta si¢ w ujemne;j strefie, w prze-
dziale od —4,0 do 0,0. Wedlug $redniej dla wszystkich przedsiebiorstw Sekcji C (PP)
uplasowaly si¢ one na poziomie —1,8. Znaczacy wplyw na t¢ sytuacje miat niekorzyst-
ny wzrost rotacji zapasow, a takze obnizenie ich rentownos$ci. Najmniej zadowalajaca
sytuacja dotyczyta przedsigbiorstw z grupy D33, ktére w znaczacym stopniu odbiegaty
od pozostatych przedsiebiorstw. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze przedsigbiorstwa z grupy
D33 — Naprawa, konserwacja i instalowanie maszyn i urzadzen stanowig specyficzng
grupe, ktorej dziatalnos¢ jest oparta w duzym stopniu na §wiadczeniu ustug. Duzy stopien
odchylenia od pozostatych przedsi¢biorstw dotyczyt rowniez przedsigbiorstw z grup D14
— Produkcja odziezy i D30 — Produkcja pozostatego sprzgtu transportowego. Nalezy miec
na uwadze, ze obnizenie efektywnos$ci zarzadzania zapasami w tych przedsi¢biorstwach
bylo zwigzane mig¢dzy innymi z przyrostem zapaséw 1 zwigkszonymi stanami magazyno-
wymi, co byto efektem obnizonego popytu.

Dwie grupy przedsiebiorstw, sposrdd badanych znalazty si¢ w dodatniej strefie. Byty
to przedsiebiorstwa z grup D12 — Produkcja wyrobow tytoniowych oraz D16 — Produkcja
wyrobow z drewna oraz korka, z wylaczeniem mebli; produkcja wyrobdéw ze stomy 1 ma-
teriatow uzywanych do wyplatania. Nalezy mie¢ na uwadze, iz na podstawie ogolnych

26



Efektywnos¢ w gospodarce zapasami w przedsiebiorstwach przetworstwa przemystowego...

4.00
00 .__,/
1D16
PPN /’-\‘ A~

mo— D5 -
, - 24
D32
/ DID D17) ,@y : 7
200 kP D13 LTS @@ @
8
D2
o o1 s
- 4

-6,00 L

-8,00
-10,00 |@
-12,00

Rysunek 12. Klasyfikacja badanych przedsigbiorstw pod wzgledem stopnia efektywnosci w gospo-
darowaniu zapasami w analizowanym okresie na tle pandemii COVID-19

Figure 12. Classification of the surveyed enterprises in terms of the degree of efficiency in invento-
ry management during the analyzed period against the background of the COVID-19 pandemic
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2024b].

Source: own study based on [GUS 2024b].

danych liczbowych GUS, ograniczajacych si¢ do dzialow PKD nie byla mozliwa szersza
analiza. W tej sytuacji autorka postuzyta si¢ dodatkowo raportem PKO BP [Kole$nikow
1 in., 2024]. Z informacji zawartych w raporcie nalezy wysuna¢ wniosek, ze znaczna
poprawa efektywnos$ci gospodarowania zapasami w omawianej grupie przedsi¢biorstw
wynikata z dynamicznego po 2020 roku wzrostu produkcji opakowan drewnianych,
gléwnie palet (D16.24). Sytuacja to byla spowodowana zwigkszeniem popytu na ushugi
transportowe, w tym na przesytki towarow na paletach. W konkluzji mozliwe jest stwier-
dzenie, ze na przedsigbiorstwa z grup D12 oraz D16 pandemia nie miata negatywnego
wplywu w zakresie gospodarowania zapasami.

Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzone badania miaty na celu ocen¢ zmian gtownych parametrow charak-
teryzujacych efektywnos$¢ w gospodarce zapasami oraz kierunku tych zmian w przedsie-
biorstwach przetworstwa przemystowego w latach 2018-2022. Okres badawczy zostat
umownie podzielony na dwa obszary obserwacji:

1) przed pandemig (lata 2018-2019),
2) w trakcie pandemii (lata 2020-2022).

Na podstawie spostrzezen sformutowano podstawowe wnioski:

a) efektywno$¢ w gospodarce zapasami w wiekszosci przedsigbiorstw przetworstwa

przemystowego ulegta pogorszeniu,

b) $rednio wydluzyt si¢ czas rotacji zapaséw w dniach,
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c) nastgpito obnizenie materiatochtonnosci w wigkszosci przedsigbiorstw,

d) poziom plynnosci zapasow wskazywal na zwiekszony stopien ich unieruchomienia,

e) pozytywna ocen¢ przypisano wskaznikom ptynnosci biezacej, ktoérych wielkosci

ksztattowaty si¢ na zadowalajacym poziomie, jednak w duzej mierze ze wzgledu
na znaczny udziat zapasow.

Postawiona we wprowadzeniu hipoteza zostata spetniona. Zakladala ona, iz
w przedsigbiorstwach przetworstwa przemystowego nastapito obnizenie efektywnos$ci
w gospodarce zapasami w wyniku niekorzystnych zmian spowodowanych pandemia
COVID-19.

Autorka zdaje sobie sprawe, ze przyjeta inna $ciezka badan moglaby wplyna¢ na
ostateczne wyniki. Nalezy mie¢ na uwadze wspomniang inwazj¢ Rosji na Ukraing, co
dodatkowo mogto wptyna¢ na ,,znieksztatcenie” ostatecznych wynikow 1 okreslenie stop-
nia odchylen badanych wskaznikow w sytuacji pandemii COVID-19. Temat nie zostat
wyczerpany i bedg kontynuowane dalsze badania.
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Pozycja transportowa Wiethamu w ukfadzie regionalnych
stosunkow gospodarczych i wyzwania z nich wynikajace

Vietnam’s transport position in the system of regional
economic relations and the challenges arising

Synopsis. W artykule podj¢to kwesti¢ kondycji wybranych sktadowych systemu
infrastruktury transportowej Wietnamu, ocenianego z perspektywy zdolnosci do
efektywnej obstugi logistycznej gospodarki narodowej oraz wyzwan wynikajacych
ze wzrostu migdzynarodowej pozycji transportowej kraju. Problem badawczy doty-
czacy relacji pomigdzy istniejgca infrastrukturg transportowa a trwajacym i spodzie-
wanym rozwojem gospodarczym, sprowadza si¢ do okreslenia potrzeb w zakresie
niezbednych inwestycji poprawiajacych efektywnos$¢ 1 uzytecznos¢ ekonomicznag
dostepnej infrastruktury. Identyfikacji stanu infrastruktury dokonano poprzez trian-
gulacje podejs¢, m.in. metodami eksploracyjnymi, opisowymi, wywiadu i obserwa-
cji dokonanych podczas stazu badawczego na miejscu. O ile rozw0j gospodarczy
Wietnamu powodowany jest szeregiem czynnikow, wsrod ktorych rosnacy handel
towarowy ma istotne znaczenie, o tyle infrastruktura transportowa, zwtaszcza in-
frastruktura transportu kolejowego, wymaga pilnych, istotnych nakladéw inwesty-
cyjnych, bez ktorych nie bedzie mozliwe nie tylko sprostanie oczekiwaniom w za-
kresie wydajnosci rynku ustug logistycznych, ale takze zapewnienie sprawnosci
obshugi logistycznej rosnacych przeptywow towarowych. Wnioski wsparte zostaty
obszernym materiatem fotograficznym, za sprawg ktorego mozliwe jest petniejsze
zrozumienie zdiagnozowanych potrzeb w odniesieniu do naktadéw na moderniza-
cje i rozbudowe infrastruktury ladowej na tle danych statystycznych.

Stowa kluczowe: Azja Potudniowo-Wschodnia, Wietnam, system transportowy,
migdzynarodowa wspotpraca gospodarcza, rozwdj regionalny, geopolityka

Abstract. The paper raises the condition of selected components of the transport in-
frastructure system of Vietnam, assessed from the perspective of the ability to effec-
tively provide logistics services to the national economy and the challenges result-
ing from the increase in the country’s international transport position. The research
problem regarding the relationship between the existing transport infrastructure
and the ongoing and expected economic development comes down to determining
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the need for necessary investments to improve the efficiency and economic use-
fulness of the available infrastructure. The infrastructure condition was identified
through triangulation of approaches, including exploratory and descriptive methods,
interviews, and observations made during the on-site research internship. While the
economic development of Vietnam is caused by a number of factors, among which
the growing trade in goods is particularly important, the transport infrastructure,
especially the rail system, requires urgent, significant investment outlays, without
which it will be impossible to meet the expectations in terms of the efficiency of
the logistics services market, but also to ensure the efficient services for growing
cargo flows. The conclusions were supported by extensive photographic material,
which helps to better understand the diagnosed needs in relation to expenditure on
the modernization and expansion of land infrastructure against the background of
some statistical data.

Key words: ASEAN, Transport system in Vietnam, international economic coop-
eration, geopolitics and regional development

Kody JEL: F59, F63, P45, R42

Wstep

Wietnam jest panstwem, ktdrego rozwoj w ostatnich dziesigcioleciach okresli¢ mozna
mianem sukcesu gospodarczego. Zostat on zapoczatkowany przyjeciem w 1986 roku
nowej koncepcji reform, znanych pod hastem Doi Moi, za sprawg ktorych z kraju stojace-
go na skraju powaznego zalamania Wietnam awansowatl do grupy gospodarek szybko si¢
rozwijajacych. Przeksztatcenie w rynek otwarty byto mozliwe nie tylko za sprawg zmiany
nastawienia do wlasnos$ci prywatnej, ale rowniez dzigki wdrozeniu wielu instrumentow
polityki handlowej, w tym m.in.: usunigcia ograniczen ilosciowych w postaci kwot ekspor-
towych i importowych, wstrzymania dotacji budzetowych dla eksporteréw czy dewaluacji
oficjalnego kursu walutowego. W miedzyczasie handel zewngtrzny i regulacje dotyczace
bezposrednich inwestycji zagranicznych wptynety pobudzajaco na wzrost gospodarczy
[Nguyen 2018]. Skutecznos¢ reform wplynela na zwigkszenie atrakcyjnosci rynkowej
1—tym samym — popraw¢ pozycji miedzynarodowej. Te za§ ugruntowala aktywna obec-
no$¢ w inicjatywach migedzynarodowych, takich jak Stowarzyszenie Narodow Azji Potu-
dniowo-Wschodniej (ASEAN, od 1995 roku), Swiatowa Organizacja Handlu (od 2007
roku), czy poszerzanie bilateralnych porozumien handlowych, chociazby ze Stanami Zjed-
noczonymi (2000 rok). W ciagu zaledwie jednego pokolenia reformy gospodarcze w pota-
czeniu z korzystnymi trendami $wiatowymi doprowadzity do przeksztatcenia Wietnamu
z jednego z najbiedniejszych krajow w rozwijajacg si¢ gospodarke o srednich dochodach.

Posiadajac powierzchnie 331 tys. km? oraz liczbe ludnosci wynoszaca 98,9 min
[UNFPA 2024], Wietnam zajmuje 6sme miejsce wsrod krajow azjatyckich. Nalezy przy
tym zaznaczy¢, ze wedlug innych danych liczba ludnosci przekroczyta juz 105 miln [Cen-
sus 2024]. Szczegdlne polozenie geograficzne, zwigzane z bezposrednim sgsiedztwem
Chin, dostgpem do Morza Potudniowochinskiego czy przekraczajaca 1700 km rozpigtos-
cig potudnikowg powoduje, ze Wietnam ma istotne znaczenie geostrategiczne, warunko-
wane m.in. potencjalng przyczynowoscig w regionie Azji Potudniowo-Wschodnie;.
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Globalizacja, jako proces wielowymiarowy 1 wieloaspektowy, w ujeciu gospodar-
czym obejmuje czesto zjawiska wewnetrznie sprzeczne, ktorych trudno unikngé w re-
lacjach na linii podmiot narodowy i ponadnarodowy (nie zawsze s3 to panstwa, moga
by¢ nimi takze instytucje miedzynarodowe czy struktury komercyjne, np. korporacje).
Podmioty te, np. regionalne stowarzyszenia mi¢dzyrzadowe, to organizacje formalne
i nieformalne, ktérych relacje opierajg si¢ na godzeniu ostrej konkurencji z elementami
interakcji, a takze prowadzeniu rywalizacji opartej na wspotpracy. Wzajemne przenikanie
si¢ 1 wspotzaleznosci gospodarek narodowych oraz handel (wielkoskalowy, transgranicz-
ny, regionalny i miedzykontynentalny) sg podstawa funkcjonowania gospodarki $§wiato-
wej, ta zas wymaga obslugi ze strony sprawnego systemu transportu mi¢dzynarodowego
1 odpowiednich warunkéw dla tranzytu.

Uzyskanie pozadanej dostgpnosci rynku (zaro6wno na poziomie lokalnym, jak
1 migdzynarodowym), wzrost zdolnosci wytworczych i zatrudnienia, intensyfikacja
inwestycji, w tym inwestycji spotecznych, warunkowane s3 sprawno$cia systemu
transportowego. Skoro nadwyzka infrastruktury zacheca do podejmowania dziatalno-
Sci wytworezej, podczas gdy jej niedobor zmusza do podjecia wysitkow w celu jego
likwidacji [Hirschman 1964 za: Ratajczak 2000], to system transportowy musi funk-
cjonowa¢ na odpowiednim — zar6wno w ujeciu logistycznym, jak i ekonomicznym
— poziomie, ktéry zagwarantuje pozadang wydajnos¢ 1 niezawodnos$¢ obstugi procesow
gospodarczych. System logistyczny, w sktad ktorego wchodzi podsystem transportu,
zapewnia gospodarce mozliwo$¢ wzrostu. Tym samym uzasadniona jest potrzeba bada-
nia czynnikéw wzrostu gospodarczego z uwzglednieniem modernizacji i rozbudowy
infrastruktury transportowej, gdyz jest to istotne dla ksztattowania, wdrazania 1 aktua-
lizacji polityk realizowanych na roznych szczeblach [Ratajczak 2000, Heintz i in. 2009,
Torrisi G. 2009, Yijia i Cheng 2023].

Celem artykutu jest wskazanie potencjatu transportowego Wietnamu, ktory predesty-
nuje ten kraj do zwigkszenia roli 1 miejsca w obstudze migdzynarodowych przeptywow
towarowych w waznym z gospodarczego punktu widzenia regionie Eurazji, ktorym jest
obszar Stowarzyszenia Narodow Azji Poludniowo-Wschodniej. W artykule, majac na
wzgledzie efektywng obstuge logistyczng gospodarki narodowej, przedstawiono ziden-
tyfikowany stan wybranych podsystemow infrastruktury logistycznej Wietnamu. Ujeto
réwniez wyzwania wewnetrzne i regionalne wynikajace z obserwowanego na przestrzeni
ostatniego dziesigciolecia wzrostu znaczenia kraju na arenie migdzynarodowej. Podje-
ty problem badawczy dotyczy relacji pomigdzy istniejaca infrastrukturg transportowa,
bedaca podsystemem systemu logistycznego, a trwajgcym i prognozowanym rozwojem
gospodarczym. Diagnoza ta pozwala okresli¢ potrzeby w zakresie przygotowania i pod-
jecia koniecznych projektéw infrastrukturalnych, ktorych celem ma by¢ podniesienie jej
efektywnosci, produktywnosci 1 uzytecznosci ekonomiczne;.

Metody badawcze

Badanie aktualnego stanu infrastruktury transportowej przeprowadzone zostato
w Wietnamie w pierwszej potowie 2023 roku z wykorzystaniem metod wtasciwych dla
badan jakos$ciowych, w tym: dedukcji — wspartej metodg wnioskowania dedukcyjnego,
analizy 1 krytyki pi$miennictwa oraz generowania informacji. Te, zgodnie z podejsciem
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wilasciwym dla obszaru zarzadzania mig¢dzynarodowego, daja mozliwo$¢ tworzenia
nia nowych watkow dociekan [Doz 2011]. Zastosowano réwniez metody eksploracyjne,
analityczne 1 opisowe oraz techniki zwigzane z pozyskiwaniem danych w terenie: obser-
wacje uczestniczace (polegajace na eksploracji zjawisk i proceséw w miejscach, ktore
one zachodza — weztach transportowych, przej$ciach granicznych, terminalach konte-
nerowych etc.), shadowing (towarzyszenie pracownikom przedsigbiorstw logistycznych
w miejscach, w ktorych dokonywane sg transportowe operacje handlowe) oraz wywiady
indywidualne (w tym poglebione i strukturyzowane, pozwalajgce pozyska¢ oceny eks-
perckie; z racji objetosci danych zebranych tg technika, ich wyniki ujete zostang w odrgb-
nym opracowaniu). Pozyskane dane spetniaja kryteria przewidziane dla celow badania
jakosciowego [Graebner 1 in. 2012]. Badanie sfinansowane zostato przez Narodowa
Agencj¢ Wymiany Akademickiej.

Geopolityczne ujecie problemu badawczego

W literaturze obecny jest poglad, ze transport, podobnie jak i inne zagadnienia o sze-
rokim charakterze (np. srodowisko, zywnos$¢, dobrostan), jest jedyna z bardziej holistycz-
nych 1 interdyscyplinarnych kwestii naukowych, wymykajaca si¢ wielu dyscyplinom
[Ampleman 2021]. Jednoczes$nie uszczegdtowienie badan nad wptywem przestrzeni na
zachodzace w jej granicach zjawiska pozwolito rozrézni¢ polityczng geografie transportu
od geopolityki transportu, ktora traktuje transport jako zrdédto konfliktow i uktadow poli-
tycznych [Rosiere 2001]. Kraje, ktoére moga posredniczy¢ w pojednaniu lub kompromisie
we wspotpracy partneréw regionalnych, okreslane sg jako ,,bramy regionéw” lub ,,kory-
tarze regionow” [Weiqiang 2019].

Na podstawie pis$miennictwa trudne do obrony bytoby uznanie, ze geografia trans-
portu nie ma zwigzku z geopolitycznym postrzeganiem wspotczesnosci [Nguyen 2016].
W ujeciu miedzynarodowym bowiem obecna bywa sklonnos$¢ do interpretowania ele-
mentow rzeczywistosci (w tym m.in. granic, praw) jako faktow przypadkowych, ktore
moga stanowi¢ przeszkod¢ dla mobilnosci. Tymczasem w ocenie autora, w kontekscie
ptynnosci przeplywow towarowych, zasadne jest uznanie, ze z logistycznego punktu
widzenia granica jest swoistg barierg, ograniczeniem wptywajacym na efektywnos¢
1 ptynno$¢ przemieszczania. Wyraznie widoczne jest to w tych przestrzeniach geogra-
ficznych, w ktorych odprawom granicznym nie towarzysza systemowe rozwigzania
poprawiajace wydajnos$¢ (np. uproszczona kontrola, elektroniczne zgtoszenie celne
etc.). W geografii transportu panuje jednak tendencja do skupiania si¢ na tychze konse-
kwencjach dla sieci czy dystrybucji. Brak jest szeroko zakrojonych badan nad tym, jak
strategie ksztalttowania polityki celowo 1 kontekstowo rozwijaja si¢ poprzez transport
[UNECLAC 2018, Huber 1 Wicki 2021]. Jest to wazne, szczegolnie w kontekscie uni-
fikacji czy harmonizacji (systemow logistycznych, prawa transportowego, ustug ryn-
kowych itp.), jednak nie zawsze jest traktowane w szerszym, geopolitycznym sensie
[Ampleman 2021].

Wietnam jest obszarem waznym geopolitycznie dla obu dominujacych poteg wspot-
czesnego $wiata — Chin 1 Stanow Zjednoczonych. Wynika to nie tylko z potozenia geo-
graficznego stolicy kraju — Hanoi, ale takze (a moze nawet bardziej) z rozlegtej linii
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brzegowej liczacej ponad 3,4 tys. km. Zainteresowanie tg strategicznie wazna czgscia
kontynentu oznacza, ze zar6wno wtadze w Pekinie, jak i w Waszyngtonie dazg do zinten-
syfikowania presji politycznej i gospodarczej na wietnamskie wladze. Decyzja o tym, do
ktorego z obozdéw mocarstwa zbliza si¢ wtadze Wietnamu, opiera¢ si¢ bedzie zapewne
na fakcie intensywnej ekspansji i dozbrajania armii chinskiej, w tym militaryzacji Morza
Potudniowochinskiego, gdzie wystepuja sporne terytoria w archipelagu Spratly (rys. 1).

SOUTH

CHINA SEA
) ha'l'l'ang;
Truong Sa e
e .

Rysunek 1. Wietnam i jego sasiedztwo
Figure 1. Vietnam and its neighborhood
Zrodto: M. Ostrowska dla JDL CONSULTING.
Source: M. Ostrowska for JDL CONSULTING.

Mozna przypuszczaé, ze Wietnam zblizy si¢ ku Stanom Zjednoczonym. To z kolei
utatwiloby mozliwo$¢ prowadzenia w przysztosci amerykanskich operacji wojsko-
wych w kluczowych obszarach regionu: Cies$ninie Tajwanskiej, ciesninie Malakka czy
archipelagach Spratly 1 Paracelsus [Cohen 1990, Rossi 2022]. Szczeg6lnym zaintere-
sowaniem obu wspomnianych mocarstw cieszy si¢ Zatoka Tonkinska, ktora oddziela
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Hanoi od Chin 1 gdzie zlokalizowany jest wazny wietnamski port Haiphong. Bliskos¢
chinskich terytoriow potwyspu Lejczou (znanego takze po nazwag Leizhou Bandao)
1 wyspy Hajnan uzna¢ nalezy za determinant¢ geopolityczng. Podobnie jak polozo-
ng w potudniowej czesci kraju, w poblizu miasta Nha Trang zatok¢ Cam Ranh, ktora
byla juz wykorzystywana przez amerykanska marynarke wojenng podczas konfliktu lat
1956-1975 jako baza dla jej okretow.

W ujeciu geopolitycznym Wietnam juz obecnie zdaje si¢ czerpa¢ ,,dywidendy
geopolityczne”, w coraz wigkszym stopniu petnigc funkcje waznego ogniwa na szla-
kach handlowych Azji Potudniowo-Wschodniej. Subtelne, ale zauwazalne tendencje
do zacie$niania wspotpracy gospodarczej z Singapurem i Japonig rOwniez majg gene-
z¢ geopolityczng — dostrzegalna jest bowiem wysoka komplementarnos$¢ tych gospo-
darek. Znaczenie partnerstwa gospodarczego Wietnamu z Tokio stanowi kontrapunkt

Kunming

Ywd  CHINA

Jinghong
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LAOS

Phitsanulok

Tak et Kalasin Khanthabouty Dong Ha
Mawlamyine L Mukdahan flue
Nakhom Swan THAILAND Da Nang
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Dawei Sty Nhon

Siem Reap

CAMBODIA VIETNAM

GULF OF SIAM
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@ North-South Economic Corridor
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Rysunek 2. Regionalne transgraniczne korytarze ekonomiczne Potwyspu Indochinskiego
Figure 2. Regional cross-border economic corridors of the Indochina Peninsula

Zrodlo: M. Ostrowska dla JDL CONSULTING.
Source: M. Ostrowska for JDL. CONSULTING.
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dla stosunkow handlowych Hanoi z Pekinem. Jednoczesnie Wietnam ma szanse¢ stac
sie¢ swego rodzaju zapleczem dla Singapuru, zapewniajac temu osrodkowi handlowo-
finansowemu o globalnym znaczeniu istotne zasoby — ,,ziemi¢ i ludzi”. Wydaje si¢
zatem, ze najkorzystniejsze efekty mozna by osiggnac¢ poprzez absorpcj¢ japonskiego
kapitatu, technologii i know-how. Umozliwitoby to utworzenie w Wietnamie nowego,
niezwykle waznego wezta transwschodnioazjatyckiej powigzan handlowych [Vuving
2005], dodatkowo wzmacniajgcego pozycj¢ kraju w istniejgcym ukladzie korytarzy
ekonomicznych.

Umiejetne wykorzystanie zasoboéw geopolitycznych uznaé nalezy za istotg efektyw-
nego kreowania rzeczywistosci, w ktorej nastepuje rozwoj (narodow, gospodarki etc.).
W obliczu obserwowanego ksztattowania si¢ nowego globalnego uktadu sit Wietnam
pozostaje w Scistym kregu zainteresowan zaro6wno ,,$wiata zachodniego”, jak 1 bezpo-
srednio sgsiadujacego z nim supermocarstwa — Chin. ,,Dywidenda geopolityczna”, jaka
jest rywalizacja pomiedzy wielkimi mocarstwami o przychylno$¢ Hanoi, jak rowniez
znaczgca rola w sieci powigzan regionalnej integracji gospodarczej, stwarza nie tylko
wielkie wyzwania, ale 1 mozliwosci. Specyficzny ksztalt terytorium Wietnamu (osig-
gajac szerokos¢ od 50 km w najwezszym do niemal 600 km w najszerszym miejscu,
przypomina liter¢ S) determinuje odmienng role poszczegdlnych czgsci kraju w ujeciu
zalezno$ci migedzynarodowych, w tym takze znaczenia transportowego i potencjatu tran-
zytowego. Wietnam Potnocny moze petni¢ funkcje swoistej ,,bramy morskiej” dla potu-
dniowo-zachodnich prowincji Chin; centralna cz¢§¢ Wietnamu dla pétnocno-wschodniej
Tajlandii 1 Laosu; Wietnam Potudniowy za$§ dla Kambodzy. Podejscie to jest szczegdlnie
istotne dla zrozumienia tego, z jakimi wyzwaniami zmierzy¢ si¢ musi wietnamski system
logistyczny, by osiagna¢ petng zdolnos¢ do obstugi naturalnych przeptywow i kierunkow
przemieszczania towaréw. Nalezy wziag¢ pod uwage, ze o istnieniu szlakow (korytarzy
logistycznych) decyduja potrzeby w postaci popytu na transport lub — traktujac szerzej
— na ustugi logistyczne (rys. 2).

Uwzgledniajac aktualng przepustowos$¢ systemu transportowego Wietnamu, rola
,boramy” (wejscia) nie ma raczej szansy na urzeczywistnienie z uwagi na istotnie ogra-
niczong efektywnos¢ infrastruktury ladowej. Kluczowe czynniki, w tym przepustowos¢
sieci kolejowej, ktora dziata gtdwnie na kierunku potnoc—potudnie (giéwny cigg Lao Cai
— Hanoi — Da Nang — Ho Chi Minh City wraz z odgalezieniem Hanoi — Haiphong), jak
réwniez niezadowalajacy stan infrastruktury drogowej, w tym zwlaszcza przepustowos¢
przejs¢ granicznych z krajami potozonymi od strony zachodniej, tj. Laosem 1 Kambodza,
uzasadniajg stwierdzenie o pilnej potrzebie modernizacji i rozbudowy zaréwno infra-
struktury liniowej, jak 1 punktowe;.

W nieco szerszym, wiaczajagcym znaczenie transportowe 1 potencjat morski, znacze-
niu juz na poczatku XXI wieku analitycy wskazywali na rozsadne 1 celowe przyciagnie-
cie szlaku zeglugowego wiodacego wodami Morza Potudniowochinskiego ku wybrzezu
Wietnamu 1 jego portom. Rozwijajaca si¢ gospodarka, realizowane do$¢ rozlegle inwe-
stycje w infrastrukture morska (co jest szczegolnie widoczne na tle niedoinwestowanej
infrastruktury kolejowej) oraz wyrazna otwartos¢ na wspotprace miedzynarodowa powo-
duja, ze Wietnam ma potencjat do intensyfikacji znaczenia transportowego i osiggnigcia
pozycji hubu w regionie Azji Poludniowo-Wschodniej [Vuving 2005].
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Wyniki badan i dyskusja

Wedlug opublikowanych w 2023 roku danych wskaznik LPI (Logistics Performan-
ce Index) Wietnamu osiagnal warto$¢ 3,2, a wiec wyzsza od $redniej dla $wiata wyno-
szacej 2,92 [World Bank 2023]. Zajat tym samym 43. pozycj¢ w rankingu. Porownanie
z krajami sgsiadujacymi (Kambodza — 2,1; Laos — 2,3) wskazuje na wyzszg wydajnos¢
logistyczng badanego obszaru. Jednoczesnie w zestawieniu ,,Emerging Markets Logistics
Index 2023, Wietnam wzmocnil pozycje, zajmujac 10. miejsce sposrod 50 analizowa-
nych rynkow (wsrdd krajow regionu wyzsze miejsca przyznano Malezji, Indonez;ji 1 Taj-
landii). Dane szczegolowe wskazuja, ze badany kraj najlepiej oceniany jest pod wzgle-
dem perspektyw migdzynarodowych (4. pozycja). Zajmuje tez 15. miejsce w odniesieniu
do dostosowania cyfrowego sfery dziatalnosci biznesowej, 16. miejsce pod wzgledem
mozliwos$ci obstugi potrzeb logistyki krajowej 1 19. w kategorii efektywnos$ci podstaw
prowadzenia biznesu [Agility 2023, VNA 2023].

Powyzsze wskazuje na istnienie korzystnych tendencji w zakresie wzmacniania pozy-
cji transportowej Wietnamu, jednak dalsza poprawa wskaznikéw i przede wszystkim pod-
niesienie atrakcyjnosci operacyjnej wymagaja wielu dziatan odnoszacych si¢ do dwaéch
kluczowych elementow systemu logistycznego kraju — transportu drogowego i transportu
kolejowego. Obie te galezie wszak zapewniajg gospodarce narodowej dostep do morza
1 obsluge regionalnego rynku logistycznego.

Podsystem transportu drogowego

Dtugos¢ wietnamskiej sieci drogowej wynosi 595,2 tys. km, z czego 64,76% to
drogi utwardzone. Niemniej tylko 25,5 tys. km stanowig drogi wyzszej kategorii —
drogi krajowe (24,3 tys. km) oraz autostrady (1,2 tys. km), ktore mozna uzna¢ za infra-
strukturg istotng z punktu widzenia obstugi wymiany towarowej. Dominujg te o dwoch
1 wiecej pasach ruchu, co wydaje si¢ by¢ specyficzne dla tej czesci Eurazji. W polowie
2022 roku w fazie realizacji znajdowato si¢ 14 odcinkéw drog o podwyzszonym stan-
dardzie o tacznej dtugosci 840 km [Vietnam Logistics Report 2022]. Stan i gestos¢ sieci
w stolicy kraju — Hanoi oraz w granicach potudniowego osrodka centralnego — Ho Chi
Minh City wydaje si¢ by¢ wzglednie zadowalajacy (rys.3), a dostgpnos¢ drog krajo-
wych sprawia wrazenie wystarczajacej. Brakuje jednak szlakow o parametrach ekspre-
sowych, zwlaszcza na osiach transportowych o duzym natg¢zeniu ruchu (cigg pétnoc—
potudnie, obwodnice najwiekszych osrodkow miejskich). Dodatkowo, ze wzgledu na
warunki topograficzne, az 39% sieci drog krajowych zlokalizowanych jest na terenach
wyzynnych lub podgorskich.

Nalezy podkresli¢, ze inwestycje w podstawowg (krajowa) sie¢ drogowa realizowane
sa na masowg skalg 1 traktowane przez wladze priorytetowo. Wciaz jednak wiele odcin-
kéw o podwyzszonym standardzie pozostaje w sferze plandw, a niektore ciagi nie zostaty
jeszcze poddane koniecznej modernizacji. Przynajmniej do czasu zakonczenia realizowa-
nych drogowych programéw inwestycyjnych (w zalezno$ci od projektu ich wykonanie
przypada na lata 2025-2030) aktualny stan infrastruktury transportu drogowego pozosta-
Jje czynnikiem ograniczajagcym mozliwos¢ intensyfikacji przewozow.

Zjawiskiem charakterystycznym dla Wietnamu jest bardzo duza liczba jednopozio-
mowych przejazdow kolejowo-drogowych. W takiej postaci nie tylko stanowig wyzwanie
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Rysunek 3. Przyktad poprowadzenia linii kolei naziemnej estakada ruchu przelotowego tunelem
z bocznymi pasami dojazdowymi w Hanoi (wykonano 05.06.2023 r.)

Figure 3. Example of an overground subway line via an overpass, through traffic via a tunnel with
side access lanes in Hanoi (taken on June 5, 2023)

Zrodlo: J. Dofski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Rysunek 4. Typowe skrzyzowanie ruchliwej ulicy z linig kolejowa w centrum Ho Chi Minh City.
Zadaniem policjanta jest pilnowanie, by pojazdy wyjezdzajace z ulicy podrzednej nie blokowaty
ruchu prébg skretu w lewo (wykonano 10.04.2023 1.)

Figure 4. A typical intersection of a busy street and a railway line in the center of Ho Chi Minh
City. The policeman’s task is to ensure that vehicles leaving a minor street do not block traffic by
attempting to turn left (taken on April 10, 2023)

Zrodto: J. Dofiski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.
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w zakresie utrzymania bezpieczenstwa, ale takze przyczyniaja si¢ do nasilenia zjawiska
kongestii w miejscach styku transportu drogowego 1 kolejowego (typowe rozwigzania
zaprezentowano na rys. 3 1 4).

Liczba jednopoziomowych skrzyzowan drog z liniami kolejowymi szacowana jest
na 6 tys., co niemal dwukrotnie przewyzsza dlugos¢ sieci kolejowej kraju. Jedynie okoto
1 tys. przejazdéw powstato w sposob legalny (wickszo$¢ z tej grupy wyposazona jest
w rogatki lub $wietlno-dzwickowa sygnalizacje przejazdowa), w pozostatych lokaliza-
cjach funkcjonuja one jako zwyczajowe, nieusankcjonowane skroty — przyktad zobra-
zowano na rysunku 5. Rzadowy program poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego na
lata 2020-2025 przewiduje wybudowanie ponad 675 km drég doprowadzajacych ruch
pojazdow drogowych do przejazdow spetniajacych wymagane standardy oraz utworzenie
305 nowych, wlasciwie wyposazonych przejazdow. Na realizacj¢ programu przewidzia-
no 6,67 tin VND (ok. 286 mln USD) [Express National 2020].

Rysunek 5. Przyktad udanej separacji ruchu: pojazdy ci¢zarowe i ruchu tranzytowy kierowany wia-
duktem, ruch lokalny przez skrzyzowanie jednopoziomowe z rogatkami uruchamianymi r¢cznie
przez dwu droznikow; obrzeza Ho Chi Minh City (wykonano 24.05.2023 r.)

Figure 5. Example of a successful attempt at traffic separation: heavy goods vehicles and transit
traffic directed via a viaduct, local traffic through a single-level intersection with barriers manually
activated by two crossing guards; outskirts of Ho Chi Minh City (taken on May 24, 2023)

Zrédto: J. Donski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Analiza inwestycji w infrastrukture transportu drogowego (realizowanych i plano-
wanych) pozwala konstatowac¢, ze nacisk potozony jest na odcigzenie istniejacej sieci
1 poprawe parametrow korytarzy prowadzacych poprzez najwicksze osrodki miejskie,
szczegoOlnie borykajace si¢ z problemem kongestii (Hanoi i Ho Chi Minh). Istnieje takze
tendencja do poprawy dostepnosci portow morskich (zwtaszcza Haiphong i Quang Ninh
na pétnocy kraju oraz Vung Tau i Ho Chi Minh City na potudniu), ktére — jako zespoty
portowe — sg miejscami styku transportu ladowego 1 zeglugi. Dostep do wspomnianych
obiektow jest tym bardziej istotny, ze az sze$¢ z 75 wietnamskich portow (w tym port
Nam Dinh Vu w Haiphongu, port HICT w Quang Ninh, port Cat Lai w Ho Chi Minh
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City oraz port Cai Mep w Vung Tau) odpowiadaly za 77,1% przetadunku kontenerow w
2020 roku [Vietnam Logistics Report 2022]. Na rysunkach 6—8 przedstawiono typowe
przyklady drog faczacych prowincje w ré6znych warunkach miejscowych i ujgciach odpo-
wiadajacych aktualnej rzeczywistosci.

Rysunek 6. Eksploatowana linia kolejowa na przedmiesciach miast w prowincji Bic Giang, pooc-
na czg¢$¢ Wietnamu (wykonano 13.06.2023 r.)

Figure 6. A railway line under operation on the outskirts of the typical town in Bic Giang Province,
northern Vietnam (taken on June 16, 2023)

Zrédto: J. Donski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Rysunek 7. Wyjazd z Vinh, stolicy prowincji Nghé An w kierunku potudniowym (wykonano
08.06.2023 r.)

Figure 7. The road from Vinh, the capital of Nghé An province, towards the south (taken on June
8,2023)

Zrodlo: J. Dofski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.
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Rysunek 8. Skrzyzowanie drog o znaczeniu ponadlokalnym w prowincji Lang Son po zakonczeniu
zasadniczych prac ziemnych zwigzanych z modernizacja (wykonano 13.06.2023 1.)

Figure 8. The intersection of roads of supra-local importance in Lang Son province after the com-
pletion of major works related to modernization (taken on June 13, 2023)

Zrédto: J. Doniski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Rysunek 8. Typowe popotudnie w Péng Anh, jednym z podmiejskich dystryktow Hanoi. Miesz-
kancy wykonuja prace zwiazane z oczyszczaniem ptodéw rolnych na ogdlnodostepnej drodze
(wykonano 11.06.2023 r.)

Figure 8. A typical afternoon in Bong Anh, one of the suburban districts of Hanoi. Residents per-
form work related to cleaning agricultural products on a public road (taken on June 11, 2023)

Zrodlo: J. Donski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Odrgbnym zagadnieniem jest kwestia przej$¢ granicznych, zlokalizowanych w ukla-
dzie rownoleznikowym. Nawet gtowne terminale odpraw obstugujace ruch do/z Kambodzy
(Moc Bai, prowincja Tay Ninh; Sa Mat, prowincja Tay Ninh; Tinh Bien, prowincja An
Giang; Dinh Ba, prowincja Dong Thap; Xa Xia, prowincja Kien Giang; Le Thanh, prowin-
cja Gia Lai) oraz Laosu (Na Meo, prowincja Thanh Hoa; Nam Can, prowincja Nghe An;
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Rysunek 9. Schemat sieci kolejowej Wietnamu
Figure 9. Diagram of Vietnam’s railway network
Zrédto: M. Ostrowska dla JDL CONSULTING.
Source: M. Ostrowska for JDL CONSULTING.
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Keo Nua, prowincja Ha Tinh; Lao Bao, prowincja Quang Tri; Cha Lo, prowincja Quang
Binh; Po Y, prowincja Kon Tum; Tay Trang, prowincja Dien Bien) nie dziataja calodobowo
(w wiekszosci zamknigte s3 w porze nocnej). Czynnik ograniczenia czasowego odpraw
niewatpliwie negatywnie wplywa na efektywng obstuge przeptywow, w tym przeptywow
towarowych. Obok poprawy jakosci samej infrastruktury przej$¢ granicznych wymaga
pilnej zmiany w kierunku zapewnienia catodobowych kontroli granicznych przynajmniej
w dwoch/trzech punktach odpraw na kazdym z odcinkoéw granicy panstwowe;.

Podsystem transportu kolejowego

Sie¢ kolejowa ma taczng dtugos¢ 3143 km, z czego 2703 km stanowig linie magistral-
ne. Gestosé sieci wynosi okoto 9,5 km/1000 km?, co nie odroznia Wietnamu od sredniej
Swiatowej czy Sredniej dla krajow ASEAN. Warto zauwazy¢, ze jedynym krajem sgsiadu-
jacym, z ktorym Wietnam ma potaczenie kolejowe, sa Chiny. Obecnie istniejg dwie linie
prowadzace do Chin, bedacych nie tylko pétnocnym sgsiadem, ale tez gtéwnym partnerem
importowym Wietnamu: Hanoi — Dong Dang (trasa do Nanning w prowincji Guangxi) oraz
Hanoi — Lao Cai (trasa do Kunming w prowincji Yunnan). Na rysunku 9 przedstawiono
uktad przestrzenny sieci kolejowej, na rysunkach 101 11 za$ strategicznie wazne fragmenty
sieci kolejowej w potnocnej czesci kraju, przystosowane do obstugi potaczen towarowych
z/do Chin, realizowanych takze z wykorzystaniem technologii normalnotorowe;.

Z uwagi na fakt, ze wigkszos$¢ linii kolejowych powstata w okresie kolonialnym,
charakteryzuje je niski — jak na obecne warunki — standard techniczny i wiele ogra-
niczen konstrukcyjnych, m.in. dopuszczalny nacisku na o$, profil poprzeczny itp.
Szczegolnym czynnikiem jest jednak niska predkos¢ szlakowa, ktora determinuje osia-

Rysunek 10. Stacja Yen Vien na wschdd od Hanoi z potozonym w jej obrebie terminalem kontene-
rowym obstuguje pociagi dwu szerokosci toru — 1000 i 1435 mm (wykonane 06.06.2023 r.)
Figure 10. Yen Vien station east of Hanoi with its container terminal serves trains of two track
gauges — 1,000 and 1,435 mm (taken on June 6, 2023)

Zrodto: J. Dofiski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.
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gang w przewozach predkos¢ handlowa — zdecydowanie nie spetnia wspodtczesnych
wymagan ani pasazerow, ani klientow zlecajacych obstuge przesytek towarowych. Stan
ten skrajnie negatywnie wplywa na zdolno$¢ kolei do konkurowania z innymi rodza-
jami transportu. W tabeli 1 ujeto wybrane dane dotyczace kluczowych odcinkoéw linii
kolejowych Wietnamu.

Rysunek 11. Stacja Ga Pong Anh na potnoc od Hanoi z potozonym w jej obrebie terminalem ob-
shuguje pociagi obu szerokosci toru z kierunku przejscia w Dong Dang oraz Lao Cai (wykonane
11.06.2023 r.)

Figure 11. Ga Dong Anh station north of Hanoi with its terminal serves trains of both gauges
towards the border crossing at Dong Dang and Lao Cai (taken on June 11, 2023)

Zrodto: J. Donski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Tabela 1. Wybrane dane techniczne podstawowych linii kolejowych
Table 1. Selected technical characteristics of main railway lines

Linia kolejowa Dlugos$¢  Szeroko$¢ toru Minimalna/maksymalna predkos¢ szlakowa

[km] [mm] [km/h]
Hanoi — Ho Chi Minh City 1726 30/100
Hanoi — Hai Phong 102 1000 30/80
Hanoi — Lao Cai 295 35/90
Hanoi — Dong Dang 162 Splot 25/80
Hanoi — Quan Trieu 75 1435 + 1000 40/80
Luu Xa — Kep — Ha Long 163 1,435 30/80

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych kolei wietnamskich.

Source: own study based on data from the Vietnamese Railways.
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Zdolnos$¢ przepustowa wiekszosci gtownych linii kolejowych, bedacych liniami jed-
notorowymi, nie przekracza 17-25 par pociggéw na dobe. Dodatkowo dominujaca sze-
rokos¢ toru, wynoszaca 1000 mm, determinuje nie tylko dlugos$¢ eksploatacyjng sktadow
(pociagi zestawiane sg co do zasady z nie wigcej niz 20 wagonoéw), ale réwniez ogra-
niczony nacisk na 0$. Wyraznie obniza to mozliwosci transportowe, tj. produktywnos¢
ekonomiczng przewozow. Na rysunkach 12 1 13 zaprezentowano przyktadowe posterunki
ruchu na gléwnych liniach, obstlugujacych pociagi z wykorzystaniem odmiennych urza-
dzen sterowania ruchem.

Rysunek 12. Nastawnia dysponujaca stacji Ga Song Than na przedmiesciach Ho Chi Minh City,
do ktorej przylegaja dwa obszary tadunkowe, obstugujace najwigksza aglomeracje¢ Wietnamu, wy-
posazona w urzadzenia przekaznikowe i zautomatyzowang kontrole zajetosci szlaku (wykonane
29.05.2023 r.)

Figure 12. The signal box at the Ga Song Than station on the outskirts of Ho Chi Minh City, adja-
cent to two cargo areas serving the largest agglomeration of Vietnam, equipped with relay devices
and automated route occupancy control (taken on May 29, 2023)

Zrédto: J. Donski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Gtowne ciagi: Hanoi — Ho Chi Minh City oraz Lao Cai — Hanoi — Haiphong obejmuja
tacznie 78% sieci, obstuguja za§ 98% przewozoéw o0sob oraz 88% przewozonych towarow
(w 2021 roku wolumen przewozow na nich osiggnat aczng wartos¢ 5.619.268 t). Cho¢
kolej taczy dwa porty morskie (Cai Lan i Haiphong), dwa porty $rodladowe (Viet Tri
1 Ninh Binh) oraz ,,suchy port” w Lao Cai istniejgca infrastruktura nie pozwala na zwigk-
szenie zdolno$ci operacyjnej. Istnieje bardzo wyrazna potrzeba szeroko zakrojonych
inwestycji zogniskowanych zaro6wno na poprawie parametréw technicznych istniejacych
linii (eliminacja waskich gardet, zwigkszenie predkosci, automatyzacja systemow stero-
wania ruchem pociggow), jak 1 na budowie nowych linii.
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Rysunek 13. Nastawnia dysponujaca stacji Ga Phu Dién na tzw. towarowej obwodnicy Hanoi
z widocznymi archaicznymi urzadzeniami bertowymi (wykonane 03.06.2023 r.)

Figure 13. The signal box at the Ga Pha Dién station on the so-called Hanoi freight Ring Road with
visible archaic token devices (taken on June 3, 2023)

Zrodto: J. Donski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Ograniczenia efektywno$ciowe, wynikajace ze stosowanej technologii i specyficz-
nych warunkéw lokalnych w punktach eksploatacyjnych, ksztaltuja sposob prowadze-
nia operacji handlowych nie tylko w portach, ale na kazdym etapie obstugi logistyczne;j
tadunkéw, co przykladami ze stacji towarowych dwu najwiekszych miast — Hanoi i Ho
Chi Minh City zobrazowano na rysunkach 14 i 15. Zmiana wieloletniej, sprawdzonej, acz
nieprzystajacej do oczekiwan wspotczesnych odbiorcoOw ustug logistycznych technolo-
gii, jest koniecznym warunkiem poprawy pozycji transportowej kraju.

Rozwoj handlu miedzynarodowego i dostepnos¢ infrastruktury ksztaltuja powsta-
wanie kluczowych weztow logistycznych. Pomimo intensywnej rozbudowy terminali
1 centrow intermodalnych mozna stwierdzi¢, Ze istniejace obiekty (w dokumentach krajo-
wych jako ,,strategiczne” ujeto 11 terminali z ich tgczng roczng zdolnos¢ obstugi wynosi
1 375 000 TEU przy catkowitej dostepnej w nich powierzchni magazynowej na poziomie
535 tys. m?) nie beda w stanie obstuzy¢ rosnacego zapotrzebowania na ushugi logistyczne.
Uzupetnienie brakéw powierzchni sktadowych, magazynowych 1 przetadunkowych nie
rozwigze jednak problemu. Do tego bezwarunkowo wymagane jest podniesienie przepu-
stowosci infrastruktury liniowej prowadzacej do nowo powstajacych obiektow, mozliwe
do osiggnigcia za sprawg budowy nowych odcinkow.

47



J. Donski-Lesiuk

Rysunek 14. Czeéé tadunkowa stacji Ga Séng Than po popotudniowym deszczu (wykonane
24.05.2023 r.)

Figure 14. The loading area of Ga Song Than station after afternoon rain (taken on May 24, 2023)
Zrédto: J. Donski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Rysunek 15. Plombowanie wagonoéw przed odjazdem pociggu ze stacji Giap Bat (wykonane
05.06.2023 r.)

Figure 15. Sealing of wagons before the train departs from Giap Bat station (taken on June 5,
2023)

Zrodlo: J. Dofski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.
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Podsumowanie i wnioski

Wietnam charakteryzuje si¢ korzystng pozycja geopolityczna, sprzyjajaca rozwojowi
sektora logistycznego. Wynika to nie tylko z potozenia geograficznego, ale takze z czyn-
nikow geograficznych, w szczegolnosci z rozbudowane;j linii brzegowej oraz obecnosci
ujs¢ duzych rzek wpadajacych do Morza Potudniowochinskiego, tworzacych dogodne
warunki do funkcjonowania portow morskich. Z danych Wietnamskiej Administracji
Morskiej wynika, ze aktualnie catkowita przepustowos$¢ portdow wynosi ok. 550 min
t/rok. Tak dtuga linia brzegowa wzdluz jednego z najwazniejszych morskich szlakow
handlowych w tej czesdci Swiata stwarza warunki sktaniajgce ku wykorzystaniu zapotrze-
bowania na efektywne, wlasciwie realizowane ustugi logistyczne. Te jednak wymagaja
istnienia odpowiedniej, nowoczesnej, wydajnej 1 produktywnej infrastruktury.

Wietnam zajmuje 71. miejsce na 201 rynkow pod wzgledem jakosci sieci transporto-
wej (umiarkowany wynik 56,8 na 100), kluczowym wyzwaniem stojagcym przed inwe-
storami jest ograniczony zasi¢g 1 jako$¢ infrastruktury sieciowej. Stabo$¢ infrastruktury
logistycznej, zwlaszcza transportowej, generujgca wzrost kosztow logistycznych (stano-
wig one okoto 20% PKB w Wietnamie w poréwnaniu do 7-9% na rynkach dojrzatych),
wydtuza czas tranzytu produktow i zmniejsza zaufanie klientow do ustug szeroko rozu-
mianej branzy dostawcze;.

O ile sie¢ drogowa jest modernizowana i rozbudowywana, o tyle infrastrukture kole-
jowa w Wietnamie uwaza si¢ za zacofang i niewydolng w poréwnaniu z infrastruktura
w innych krajach regionu (zwtaszcza Tajlandii). Tym samym wcigz jeszcze potencjat
transportowy Wietnamu pozostaje na nizszym od pozadanego poziomie, gldwnie ze
wzgledu na matg skale 1 brak modernizacji infrastruktury kolejowej, predestynowanej do
obstugi przewozoéw masowych. Sytuacja ta z pewnoscig wymaga znacznych naktadow
zwigzanych z dodatkowymi wyzwaniami przy budowie i utrzymaniu szlakéw w trud-
niejszych warunkach inzynierskich, gléwnie geologicznych (przecinajace linie kolejowe
tereny gorskie, liczne odcinki wzdhuz rzek 1 potokow). System transportu kolejowego
wykazuje wyrazny poziom zuzycia, zarowno w zakresie jakosci infrastruktury liniowej,
weztowej, jak 1 taboru. Dlatego tez to wtasnie kolej jest galezig transportu bezwarunkowo
wymagajaca najpilniejszych inwestycji na duzg skale.

W systemie portoéw morskich jedynie port Haiphong mozna uzna¢ za nalezycie pota-
czony z siecig transportu lagdowego i cho¢ dokonano wielu inwestycji podnoszacych
jakos$¢ ustug portowych, jego ogolna wydajnos¢ pozostaje wciaz zbyt niska.

Ze wzgledu na znaczng odlegtos¢ geograficzng 1 trwajacg blokade wyspy Hajnan
pénocna czgs¢ Wietnamu nie stwarza szczegdlnych perspektyw na osiggnigcie pozycji
szczegOlnego ogniwa na szlakach zeglugowych prowadzonych wodami Morza Potludnio-
wochinskiego. Niemniej srodkowa czes¢ kraju, potozona niejako najblizej wspomniane-
go kluczowego kanatu swiatowego handlu morskiego ma kilka dobrze zlokalizowanych,
odpornych na ruchy mas powietrza portow. Najwigksza przestrzen do ekspansji znaj-
duje si¢ jednak w potudniowej czesci Wietnamu, ktora ma wlasciwg baze ekonomiczng
1 wysoki wskaznik sity nabywczej. Ho Chi Minh City jest kluczowym os$rodkiem gospo-
darczym subregionu obejmujacego Wietnam Potudniowy 1 Kambodze¢. Tym samym prze-
waga komparatywna $rodkowej czesci Wietnamu ma szans¢ zostaé wzmocniona, gdy
przyjmie si¢ perspektywe skrajnie zewnetrzng, podkreslajaca jego aktywna obecnosé
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w miedzynarodowych sieciach handlowych. W tym celu inwestycje w srodkowej czesci
kraju musza by¢ zorientowane na rynek mi¢dzynarodowy, musza tez uwzglednia¢ kon-
tekst globalny [Vuving 2005].

Swiadomos¢ istnienia niedoborow efektywnosci sieci transportowej, zwlaszcza
w transporcie kolejowym, ale tez akcentowanie znaczenia rozwoju polaczen réwnolezniko-
wych, prowadzacych z przejs¢ na granicy panstwowej z Laosem i Kambodza ku wietnam-
skim portom morskim na Morzu Potudniowochinskim, powinny sktoni¢ wtadze publiczne
do intensyfikacji rozwoju infrastruktury ladowej, bez ktérej dalszy rozwoj gospodarczy
i czerpanie dywidendy z potozenia geograficznego nie wydajg si¢ mozliwe.

Whioski z pierwszego etapu badan stanowia punkt wyjscia do dalszych eksploracji
obejmujacych szczegdtowe potrzeby w zakresie rozwoju sieci logistycznej Wietnamu
1 catego regionu, tradycyjnie okreslanego w literaturze jako Indochiny
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Analysis of Forklift Emissions

Synopsis. Zastosowanie wozkow widtowych jest obecnie niezbedne w logistyce
magazynowej. Wykorzystywane sg one do manipulacji fadunkami zaré6wno na
terenie magazynu, jak i poza nim. Powoduje to emisj¢ toksycznych substancji
takich jak tlenki azotu, tlenek i dwutlenek wegla. Objawia si¢ to negatywnymi
konsekwencjami $rodowiskowymi, ale ma takze negatywny wplyw na zdrowie
pracownikow magazynu. W artykule poréwnano emisyjnos¢ wozkow zasilanych
olejem napedowym, skroplonym gazem naftowym oraz bateriami elektrycznymi.
Poswiecono takze uwage rosnacej §wiadomosci spotecznej, regulacjom prawnym
oraz postepowi technologicznemu, ktore pozwalaja w znacznym stopniu ograni-
czy¢ skutki emisji spalin.
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Abstract. The use of forklift trucks in warehouse logistics is currently essen-
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premises. However, their utilization leads to the emission of toxic substances
such as nitrogen oxides, carbon monoxide, and carbon dioxide. This results in
negative environmental consequences and also has an adverse impact on the
health of warehouse workers. The article compares the emissions of forklift
trucks powered by diesel oil, liquefied petroleum gas, and electric batteries.
It also addresses the growing social awareness, legal regulations, and techno-
logical advancements that significantly contribute to reducing the effects of
exhaust emissions.
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Wprowadzenie

Proces, ktory okreslany jest mianem dekarbonizacji, zaklada systematyczne zmniej-
szanie emisji dwutlenku wegla do atmosfery, a docelowo catkowitg rezygnacje z konwen-
cjonalnych Zrédet energii. Obserwacja wptywu gazow cieplarnianych na atmosfere oraz
dane z niej ptynace jasno wykazujg niepozadane zmiany klimatu, ktore pociagajg za soba
konsekwencje negatywnie wptywajace na caty ekosystem Ziemi. Dekarbonizacja jest wigc
reaktywnym dziataniem, majacym na celu zatrzymanie obecnie postepujacych zmian kli-
matycznych oraz stale rosngcego zanieczyszczenia powietrza. Powotujac sie na dane Swia-
towej Organizacji Zdrowia, 90% ludzi na calym Swiecie jest narazonych na oddychanie
zanieczyszczonym powietrzem, co przyczynia si¢ do zwigkszenia liczby zgonoéw o nawet
7 milionéw rocznie [WHO 2018]. Wystepujaca w przestrzeni publicznej dyskusja o szkod-
liwym wptywie emisji gazoéw cieplarnianych na srodowisko spowodowata zmiany w poste-
powaniu politykow 1 przedsiebiorstw, ktore zaczely dostrzegac, jak bardzo oddziatujg na
srodowisko. Zaowocowato to zwigkszeniem naktadow na badania nad emisyjnoscig urza-
dzen oraz pojazdéw mechanicznych, a takze rozwoj technologii pozwalajacej ja ograni-
czaé. Szacuje sie¢, ze branza logistyczna odpowiada za nawet 5,5% globalnej emisji gazow
cieplarnianych, takich jak dwutlenek wegla czy tlenki azotu, z czego az 11% stanowig
zanieczyszczenia pochodzace z procesdéw wykonywanych w magazynach logistycznych
[Ries i in. 2016]. Sktadaja si¢ na to wydatki energetyczne zwigzane z ogrzewaniem, a tak-
ze oswietleniem budynkow i pracg zautomatyzowanych elementow, takich jak systemy
przenosnikowe. Najwigksza cze$¢ zanieczyszczen jest generowana podczas przetadunku
materialdow za pomoca wozkoéw widtowych. Faktem, ktory sprawia, ze emisyjno$¢ woz-
kéw widlowych jest obecnie jednym z najwazniejszych zagadnien dla producentow, jest
to, ze pracujg one w bliskim sgsiedztwie z ludzmi. Centra logistyczne, bedace zamknigtymi
budynkami, sitg rzeczy powoduja koncentracj¢ spalin wewnatrz nich. W niniejszym arty-
kule poruszone zostang kwestie zwigzane z emisyjnoscig wozkéw widlowych zasilanych
r6znymi rodzajami energii, wplywem spalin wytwarzanych w centrach logistycznych na
ich pracownikoéw oraz innowacyjnymi metodami ograniczenia szkodliwo$ci wytwarza-
nych w procesie magazynowania zanieczyszczen. Zaprezentowane zostang takze dane
dotyczacych emisyjnosci wozkow widtowych zasilanych olejem napedowym, skroplo-
nym gazem naftowym oraz bateriami elektrycznymi. Poréwnanie otrzymanych wynikow
pozwoli okresli¢, ktory z analizowanych rodzajow zasilania ma najbardziej negatywny
wptyw na §rodowisko.

Materiaty i metody

Gltownym zrédltem danych o emisyjnosci wozkow widlowych byt test VID2198.
W artykule wykorzystano badania przeprowadzone przez dwa niezalezne zespoty badaw-
cze [Fu¢ iin. 2016, Zidtkowski i in. 2022]. Test VID2198 polega na odwzorowaniu pracy
wozka widtowego. Sktada si¢ on z nastepujacych etapow:
1. Zatadowanie tadunku i podniesienie go na okre§long wysoko$¢, a nastepnie opuszcze-
nie go.
2. Wyjazd wozka z zatoki.
3. Przejazd wodzka do kolejnej, okreslonej zatoki.
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4. Opuszczenie 1 roztadowanie towarow w okreslonej zatoce.
5. Wyjazd z zatoki.
6. Powrdt to zatoki poczatkowe;.

Analiza sytuacji rynkowej

Woézki widtowe wykorzystywane w magazynach zamknietych sa zasilanie poprzez
bateri¢ elektryczng, wykorzystanie skroplonego gazu naftowego (LPG) jako paliwa lub
silnika wysokopreznego. W ciggu ostatnich lat powstato wiele badan porownujacych te
sposoby zasilania pod katem emisyjnos$ci. Jednym z prekursoréw badan w tej dziedzi-
nie byta firma Toyota. W opublikowanym przez japonski koncern raporcie stwierdzono,
ze Slad weglowy wytwarzany przez wozki widtowe zasilane przez LPG jest dwa razy
wiekszy niz ten, wytwarzany przez wozki elektryczne [Toyota Industries Corporation
2002]. Byta to jedna z najbardziej przychylnych wozkom elektrycznym analiza, ktora
powstata w ciggu ostatnich dwoéch dekad. Pewien trend, polegajacy na dostrzezeniu
tego, ze wozki elektryczne cechujg si¢ najmniejszg emisyjnoscig, jest nadal aktualny.
Duzy wptyw na ich ekologicznos¢ potaczong z wysoka wydajnosciag miat rozwoj tech-
nologii produkcji baterii litowo-jonowych. Dzieki zwigkszeniu ich wydajnosci, skro-
ceniu czasu tadowania oraz zmniejszeniu wagi 1 wymiarow staty si¢ one technologia
zasilania, ktora jest obecnie najczesciej wykorzystywana w wozkach widlowych pra-
cujacych w magazynach [Minav i in. 2013]. Nie jest to wcigz idealne rozwigzanie ze
wzgledu na wysoka ceng, niewystarczajaca pojemnos$¢, stosunkowo dtugi czas wymia-
ny baterii oraz przestoje zwigzane z fadowaniem. Z roku na rok wprowadzane sg kolej-
ne udoskonalenia oraz strategie korzystania z wozkow, ktore sprawiaja, ze wykorzy-
stanie baterii jest coraz bardziej efektywne. Nie sposob rowniez nie wspomnie¢ o tym,
ze technologia zasilania wozkéw widlowych za pomoca LPG caty czas preznie sig¢
rozwija. Trwaja prace zaro6wno nad systemem zasilania, w celu zmniejszenia zuzycia
paliwa, ktore sg czasochlonne, wymagajace i przede wszystkim kosztowne, jak i nad
samym sktadem paliwa, ktére w duzo krotszym czasie 1 przy mniejszych naktadach
moga zaprezentowa¢ zadowalajace rezultaty [Ramalingam 1 in. 2020].

Redukcja emisji spalin

Silniki wysokoprezne rowniez doczekaly si¢ usprawnien, ktére w znacznym stop-
niu pozwolily na ograniczenie emisji gazow cieplarnianych do atmosfery. Wazng inno-
wacja bylo wprowadzenie w uktady silnikow wysokopreznych systemow selektywne;
redukcji katalitycznej (SCR). Zastosowanie takiego rodzaju usprawnienia w wozkach
widtowych pozwala na znaczng redukcje emisji tlenkéw azotu [Borillo 1 in. 2015].
System SCR polega na wprowadzeniu do uktadu wydechowego pojazdu mechanicz-
nego specjalnej cieczy — mocznika, ktora reaguje z tlenkami azotu w katalizatorze,
przeksztatcajac je na azot (N,) i wode (H,0). Dzigki temu rozwigzaniu wozki widtowe
wyposazone w system SCR spelniajg normy emisji spalin Euro Stage V. System SCR
pozwala rowniez na oszczedno$¢ paliwa, poniewaz silnik dziata z wigksza wydajnoscia
1 mniejszym oporem, przez co jest uwazany za niezawodny i skuteczniejszy od podob-
nych mu systemow. Istotng zmiang byto takze powstanie biodiesela, czyli przetworzo-

55



A. Kepa

nego chemicznie oleju roslinnego, wykorzystywanego w silnikach wysokopreznych.
Z kolei elektryczne wozki widtowe charakteryzuja si¢ najmniejszg emisjg zanieczysz-
czen, ktora jest okreslana w sposob roznigcy si¢ od tego, w jaki okresla si¢ emisje spalin
wozkow zasilanych olejem napgedowym lub LPG. Stosowanie elektrycznych wozkow
widlowych nie prowadzi do bezposredniej emisji zwigzkow nieorganicznych i gazow
cieplarnianych z uktadu wydechowego, ale zostaly one wyprodukowane na etapie
produkcji energii elektrycznej. W tym przypadku istnieje jednak mozliwos$¢ duzego
ograniczenia produkowanych zanieczyszczen poprzez zastosowanie odnawialnych Zro-
det energii. Wedtug danych Eurostatu procentowy udziat odnawialnych zrodet energii
(OZE) w ogo6lnej strukturze energii produkowanej w Unii Europejskiej wzrést z 9,6%
w 2004 roku do 21,8% w 2021 roku [Eurostat 2021]. Istotne jest takze wykorzystanie
energii odnawialnej przez branzg¢ transportowa, ktore wzrosto z 1,6% w 2004 roku do
9,1% wykorzystania energii wyprodukowanej w ramach OZE w 2021 roku. Przekta-
da si¢ to rowniez na wzrost ekologicznej energii wykorzystywanej do zasilania elek-
trycznych wozkéw widlowych. Brak produkcji spalin w czasie rzeczywistym przez
elektryczne wozki widlowe nie jest jedyng kwestig r6znigcg je od wozkow zasilanych
LPG i olejem napedowym. Istotne sg roznice w osiggach, a takze w wymaganej przez
wozki infrastrukturze. Sprawiajg one, ze wozki widtowe zasilane LPG 1 olejem napg-
dowym sg nadal czesciej porownywane ze soba. Wozki widtowe zasilane LPG oraz
olejem napedowym majg znacznie wigkszg moc i moment obrotowy niz wozki elek-
tryczne, co umozliwia im prac¢ z duzymi i cigzkimi tadunkami oraz poruszanie si¢ po
nierownych powierzchniach, zwykle znajdujacych sie na zewnatrz. Ponadto spalinowe
wozki widtowe LPG maja znacznie wigkszy zasieg niz wozki elektryczne, co oznacza,
ze mozna ich uzywac¢ przez dtuzszy czas bez koniecznosci tankowania. Sprawia to, iz
wozki spalinowe sg bardziej odpowiednie dla przedsigbiorstw, w ktérych wymagana
jest praca ciggla. Cechujg je takze mniejsze koszty zakupu w poroéwnaniu do woz-
kow elektrycznych. Wozki elektryczne sg zazwyczaj drozsze, co oznacza, ze ich zakup
moze by¢ bardziej optacalny tylko dla przedsigbiorstw, ktore potrzebuja wozkow do
regularnego uzytku lub w miejscach, gdzie wymagana jest szczegodlna czysto$¢ i cicha
praca. W ciagu ostatnich lat powstato wiele badan majacych na celu wykazanie, ktore
z wozkow spalinowych wykazujg si¢ bardziej pozagdanymi cechami, takimi jak ekono-
miczno$¢ uzytkowania, wydajno$¢ pracy czy emisyjnos¢.

Wyniki badan i dyskusja
Test VID2198 nr 1

Przyktadem takiego porownania jest test VID2198, przeprowadzony przez zespot
polskich naukowcdw, ktorego celem byto poroéwnanie emisyjnosci wozka zasilanego
LPG i olejem napgdowym w warunkach zaro6wno wewnetrznych, jak i zewnetrznych
[Ziodtkowski i in. 2022]. Test zostat przeprowadzony dla wozkoéw o zblizonych para-
metrach, ktoérych réznice mozna uzna¢ za pomijalne. Badania te zostalty przepro-
wadzone przy uzyciu analizatora skfadu chemicznego spalin SEMTECH DS firmy
Sensor. Umozliwia on pomiar stezen: dwutlenku wegla, tlenkéw azotu, weglowodoru
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1 dwutlenku (CO,, NO,, HC 1 O,) w gazach spalinowych w rzeczywistych warunkach
eksploatacyjnych. Analizator umozliwia rowniez pomiar zuzycia paliwa i strumienia
masy spalin. Wyniki przeprowadzonego eksperymentu pokazaty, ze wystepuja zna-
czace roznice w emisyjnosci zalezne od rodzaju napedu, a takze srodowiska, w ja-
kim porusza si¢ wozek widtowy. Dla wozka napgdzanego silnikiem wysokopreznym
spalenie oraz emisja tlenkow azotu byly wyzsze, gdy znajdowal si¢ on wewnatrz
magazynu. Jest to spowodowane przede wszystkim wyzszg jakos$cig podtoza, ktore
umozliwiato bardziej dynamiczng jazdg. Z kolei emisja tlenku wegla byta wigksza
podczas jazdy na zewnatrz magazynu. Nierowne podtoze wymuszato zachowanie
duzej ostroznosci podczas prowadzenia wozka widtowego, przez co jazda byta duzo
spokojniejsza. Skutkowalo to pracg na mniejszych obrotach silnika, a wigc jego
mniejszym obcigzeniu. Taki tryb pracy powoduje zmiang¢ sktadu spalin — zmniejsze-
nie emisji tlenkow azotu kosztem zwigkszenia emisji dwutlenku wegla. Warte odno-
towania jest takze zwigkszenie emisji tlenkoOw azotu oraz dwutlenku wegla podczas
przewozenia tadunku, ktora zwigkszyta si¢ o odpowiednio 40 1 45% w stosunku do
przejazdu bez tadunku. Taki sam trend emisyjnosci charakteryzowal wozki zasilane
LPG. One rowniez emitowaty wieksze ilosci gazow cieplarnianych, gdy pracowaty
wewnatrz magazynu. Jest to spowodowane takimi samymi czynnikami jak w przy-
padku wozkow widlowych z silnikiem wysokopreznym. Kolejng przyczynag jest fakt,
ze pojazdy zasilane gazem LPG majg problem ze zmiennym sktadem mieszanki pali-
wowo-powietrznej, co rowniez zwicksza emisje. Wynik testu pokazal rowniez, ze
emisje tlenku wegla byly wyzsze podczas jazdy poza magazynem. Pomimo wykaza-
nia podobienstw, dwie poréwnywane jednostki silnikowe emitujg rozne ilosci spalin.
Szczegdtowe dane zamieszczono w tabeli 1.

Tabela 1. Emisja tlenkow azotu i tlenku wegla
Table 1. Emission of nitrogen oxides and carbon monoxide

Silnik wysokoprezny LPG
magazynie poza magazynem W magazynie poza magazynem
= = =
Emisja gazéw 5 = E = E = E =
= = = = = = = =
g = g = g = g =
= = = = = = = =
g N g N g N kS 8
N = N = N = N =
tlenki azotu 115 7 10,5 6 30,06 17.5 33,76 12
[g/km]
tlenek wegla 4,35 2 43 2,5 88.6 552 109 47,5
[g/kIn] 9 b 9 b b bl

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [Zidtkowski i in. 2022].

Source: own study based on [Ziotkowski i in. 2022].

Poréwnujac dane zamieszczone w tabeli, mozna dostrzec, ze dieslowy wozek
widlowy wydziela mniej tlenkéw azotu 1 tlenku wegla w kazdej z wymienionych
kategorii. R6znica jest najbardziej zauwazalna podczas pordéwnania ilosci produ-
kowanego tlenku wegla podczas poruszania si¢ wozka widtowego z tadunkiem.
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W sytuacji, gdy oba wozki sg wewnatrz magazynu, spalanie skroplonego gazu
powoduje ponad 20-krotnie wigksza emisj¢ tlenku wegla niz spalanie oleju nape-
dowego, jesli natomiast znajdujg si¢ poza nim, réznica ta jest 25-krotna. Mniejsze
sa takze emisje tlenkow azotu. Najwigksza réznica miedzy wozkami widlowymi
o roznych zrodlach zasilania wystepuje podczas transportu tadunku. Emisja tlen-
kéw azotu przez wozek widtowy zasilany LPG jest w przyblizeniu 3-krotnie wigk-
sza niz w przypadku wozkow zasilanych olejem napgedowym. Warto zaznaczy¢, ze
waga przewozonego tadunku wynosita zaledwie 1/3 maksymalnego udzwigu porow-
nywanych wozkow widtowych. Zwigkszenie jej jeszcze bardziej uwidoczniloby roz-
nice w emisji spalin.

Test VID2198 nr 2

Przeprowadzenie testu VDI2198 [Fu¢ i in. 2016], dotyczacego emisyjnosci oraz
sktadu spalin wozkoéw zasilanych LPG i olejem napedowym, tym razem wykonanym
na wigkszej probie badawczej, rowniez zaowocowalo wnioskami waznymi w kontek-
scie ekologicznym. Do pomiaru szkodliwych spalin wykorzystano urzagdzenie mobil-
ne SEMTECH-DS, ktére pozwolito zbada¢ stezenie: tlenku wegla, tlenkéw azotu
1 dwutlenku wegla (CO, NO,, CO,). Do analizy wybrano siedem wozkow widlowych
z silnikami spalinowymi — cztery napedzane LPG i trzy napedzane olejem napedo-
wym oraz trzy z silnikami elektrycznymi napedzanymi pradem zmiennym. Wozki
elektryczne zasilane pradem zmiennym nie wytwarzaja spalin podczas pracy, wiec
ich emisyjnos$¢ nie zostata uwzgledniona w ramach przeprowadzonego testu. Siedem
pozostatych wozkow, podobnie jak we wcze$niejszym przypadku, zostalo poddanych
dwom rodzajom pomiarow emisyjnosci, jeden dla pustego przebiegu, drugi za$ zostat
wykonany podczas przewozenia tadunku o wadze 1000 kg. Kazdy z analizowanych
wozkow posiadat zblizone parametry techniczne, aby wynik testu byt jak najbardziej
wiarygodny. Ponadto kazdy z pomiarow byt powtérzony 10-krotnie, a otrzymane
wyniki sg $rednig z tych pomiarow. Na potrzeby poréwnania emisyjnosci wozkow
zasilanych LPG oraz olejem napedowym, dla otrzymanych danych w tabeli 2, przed-
stawiono takze S$rednie warto$ci emisji danego gazu dla dwéch poréwnywanych
typow zasilania. Rozpatrzono emisj¢ trzech wybranych gazéw cieplarnianych: tlenku
azotu, tlenku wegla i dwutlenku wegla. W poréwnaniu zdecydowanie lepiej wypadty
silniki wysokoprezne, ktore podczas przeprowadzania testu wytwarzaty mniej spalin
zarowno dla wariantu z przewozonym tadunkiem, jak 1 bez niego. Emitowaty one
takze zauwazalnie mniejsze ilosci dwutlenku wegla.

W przypadku pojazdow z silnikami spalinowymi ich wptyw na srodowisko wyni-
ka gtownie z emisji tlenkow azotu 1 tlenkow wegla, jako spalin powstajacych podczas
eksploatacji pojazdu, w przypadku wozkow elektrycznych natomiast emisja zanie-
czyszczen ma miejsce w momencie produkowania energii. Zaprezentowane wielko-
$ci emisji w tabelach 1 1 2 mozna wigc pordwnac z tymi, ktore sag wytwarzane przez
elektrownie. W tabeli 3 przedstawiono dane dotyczace energii elektrycznej zuzytej

przez wozki o napedzie elektrycznym podczas przeprowadzonego testu VID2198.
Tabela 2. Emisja spalin przez wozki widtowe zasilane LPG i olejem napgedowym
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Table 2. Emission of pollutants by LPG- and diesel-powered forklifts

Wozki widlowe LPG - Wozki widlowe |
Emisja gazéw z silnikiem wysokopreznym

LPG1 LPG2 LPG3 LPG4 DSL1 DSL2 DSL3

Emisja wozkow obciazonych tadunkiem o wadze 1000 kg

tlenki azotu [g/km] 19,63 42,23 56.05 56.27 19.53 32.63 8.31
wartos$¢ Srednia
[e/km] 43,54 20,16
tlenek wegla [g/km] 27,04 38,04 20.04 181.62 15.62 3.01 3.22
warto$¢ Srednia
[e/km] 66,68 7,28

dwutlenek wegla o5 57 602332 403634 5166.63 215285 255634 168115

[g/km]
wartos$¢ Srednia 4545 45 213011
[g/km]
Emisja wozkow nieobcigzonych tadunkiem
tlenki azotu [g/km] 13,90 20,07 28.11 12.86 9.42 27.15 6.41
warto$¢ Srednia
[e/km] 18,73 14,33
tlenek wegla [g/km] 13,36 2,44 9.46 47.49 7.12 2.08 2.32
wartos$¢ Srednia
[e/km] 18,19 3,84
dw“tl[eg‘/‘lflgg"@gla 193516  2161,19  1678.83  1104.07  1036.92  2143.57  1352.01
wartos$¢ Srednia 1719.81 1510,83
[g/km]

Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie [Fué i in. 2016].

Source: own study based on [Fu¢ i in. 2016].

Tabela 3. Zuzycie energii przez wozki elektryczne
Table 3. Energy consumption of electric forklifts

Energia Wozki widlowe z napedem elektrycznym
ELE1 ELE2 ELE3
Zuzycie energii przez wozki obcigzone tadunkiem o wadze 1000 kg
energia [kWh] 0,51 0,28 0,20
wartos$¢ srednia [kWh] 0,33
Zuzycie energii przez wozki nieobcigzone tadunkiem

energia [kWh] 0,49 0,28 0,19
warto$¢ §rednia [kWh] 0,32

Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie [Fué i in. 2016].

Source: own study based on [Fu¢ i in. 2016].
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Produkcja 0,33 kWh energii elektrycznej w Polsce przy zalozeniu, ze 90% ener-
gii pochodzi z nieodnawialnych Zrédet energii, prowadzi do emisji do wody 0,115 mg
weglowodoréw aromatycznych, a takze emisji 29,06 ug do powietrza [Fu¢ 1 in. 2016].
Jest to wynik duzo bardziej zadowalajacy pod wzgledem ekologicznym, niz spalanie
paliw kopalnych przez silniki spalinowe, w ktore wyposazone sa rozpatrywane wozki
widlowe. Analizujac otrzymane w wyniki pomiaréw, mozna zaobserwowac, ze emisyj-
no$¢ wozkow LPG oraz tych zasilanych silnikiem wysokopreznym zachowuje trendy
obecne w wynikach badania zaprezentowanego wczesniej. Wskazujg one na to, ze proces
spalania ptynnego gazu jest duzo bardziej szkodliwy dla srodowiska 1 jest odpowiedzial-
ny za wytwarzanie wigkszej ilosci spalin 1 zanieczyszczen.

Aspekt finansowy

Zaleta wozkoéw widtowych zasilanych LPG jest niska cena tego paliwa. Ceny skro-
plonego gazu naftowego w przeliczeniu 1I/PLN w latach 2019-2023 zaprezentowano
na rysunku 1.
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Rysunek 1. Ceny LPG w Polsce w latach 2019-2023
Figure 1. Prices of LPG in Poland from 2019 to 2023

Zrédto: [Bankier.pl].
Source: [Bankier.pl].

Ceny oleju napgdowego w przeliczeniu 11/PLN w latach 2019-2023 w Polsce
przedstawiono na rysunku 2.

8.00
7,00

6,00

150UER,

5.00

3,00
maj "19 maj ‘20 maj "21 maj ‘22 maj ‘23

Rysunek 2. Ceny oleju napedowego w Polsce w latach 2019-2023
Figure 2. Prices of diesel fuel in Poland from 2019 to 2023

Zrédto: [Bankier.pl].

Source: [Bankier.pl].



Analiza emisyjnosci wozkow widtowych

Trendy wzrostéw 1 spadkoéw cen poréwnywanych paliw sg ze sobg zgodne, nie-
mniej jednak ceny oleju napedowego w analizowanym okresie byly okoto 2 razy
wigksze niz LPG.

Wptlyw spalin na pracownikéw magazynow

Emisje gazéw cieplarnianych spowodowane wykorzystaniem wozkow widtowych
w logistyce magazynowej majg konsekwencje srodowiskowe, ale takze negatywnie
wplywaja na zdrowie pracownikéw magazynu, ktorzy narazeni sg na bezposrednia
ekspozycje na dziatanie zanieczyszczen. Jak podaje Agencja Ochrony Srodowiska Sta-
noéw Zjednoczonych, lotne zwigzki organiczne sg emitowane przez rézne zroédla, w tym
wozki widlowe [EPA 2022]. Wsrod lotnych zwigzkow organicznych emitowanych
przez wozki widtowe znajduja si¢: benzen, toluen, ksylen, formaldehyd i inne, ktére
moga powodowa¢ problemy zdrowotne, takie jak: podraznienia oczu, nosa i gardta,
bole gtowy, nudnosci, zawroty glowy, a w niektérych przypadkach moga by¢ przyczy-
ng powazniejszych chordb takich jak: astma, przewlekte zapalenie oskrzeli czy cho-
roba niedokrwienna serca. W celu minimalizacji narazenia pracownikow magazynow
na szkodliwe zwigzki chemiczne, producenci wozkow widlowych oraz pracownicy
magazynOw powinni przestrzega¢ zasad bezpieczenstwa i stosowac si¢ do standardow
ochrony srodowiska, takich jak systemy wentylacyjne, uzycie niskoemisyjnych paliw
1 ochrona pracownikow za pomoca odpowiedniego sprzg¢tu ochronnego. Pomocne
w ochronie zdrowia 0s0b przebywajacych na terenie hal magazynowych sa takze czuj-
niki [Arroyo 1 in. 2016], za pomocg ktérych mozliwe jest monitorowanie aktualnego
stanu powietrza, a takze odpowiednie systemy wentylacyjne.

Whioski

Zaprezentowane wyniki badan pokazuja, ze aspekt finansowy nie jest jedynym
z kluczowych czynnikow podczas wyboru wozkow widtowych. Waznym elemen-
tem, ktory nalezy bra¢ pod uwage, jest wplyw wozkow widlowych na §rodowisko
naturalne i zdrowie pracownikow. Wézki widlowe napedzane silnikami spalinowymi
emitujg szkodliwe substancje, takie jak tlenki azotu i czastki state, ktére wptywa-
ja na jako$¢ powietrza 1 zdrowie ludzi. Z dokonanych poréwnan wynika, ze spala-
nie ptynnego gazu naftowego produkuje wiecej szkodliwych substancji, niz ma to
miejsce w przypadku oleju napedowego. Z kolei wozki widtowe elektryczne emituja
znacznie mniej szkodliwych substancji, co przektada si¢ na lepsza jako$¢ powietrza
1 zdrowie pracownikoéw. Wsrdd najwazniejszych wnioskow wynikajacych z badan
nalezy zaliczy¢ nastepujace:
1. Silniki spalinowe sg glownym zrodtem emisji gazow cieplarnianych, ktére przyczy-
niajg si¢ do globalnego ocieplenia i zmian klimatycznych.
2. Najbardziej szkodliwe dla srodowiska jest wykorzystywanie wozkéw o napedzie
LPG.
3. Wozki widlowe o napedzie elektrycznym emitujg znacznie mniej gazéw cieplarnia-
nych i sg bardziej przyjazne dla srodowiska.
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4. Wozki widtowe elektryczne, mimo wyzszych kosztow poczatkowych, mogg okazaé
si¢ bardziej optacalne w dtuzszej perspektywie uzytkowania, uwzgledniajac oszczed-
nosci wynikajace z nizszych kosztow eksploatacji 1 napraw oraz korzysci ekologicz-
nych.

5. Ograniczenie stosowania wozkow zasilanych LPG i olejem napedowym pozwoli
w znacznym stopniu ograniczy¢ emisj¢ szkodliwych dla srodowiska substancji,
jakimi sg m.in.: tlenki azotu, tlenek oraz dwutlenek wegla.
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Wstep

Na przetomie lat 80. 1 90. XX wieku w Polsce dokonata si¢ pokojowa transformacja
ustrojowa. Nastgpito bowiem wowczas odejscie od gospodarki centralnie planowane;.
Réwnoczesnie ksztaltowano podstawy tadu rynkowego. Zmiany te zostaly wczesniej
wynegocjowane. Byty one fragmentem gruntownych przemian na arenie mi¢dzynarodo-
wej, zwigzanych ze znacznym ostabieniem (ekonomicznym, militarnym i politycznym)
Zwigzku Radzieckiego, a takze triumfem panstw zachodu na czele z USA. W rezultacie
pozniejszego rozpadu ZSRR rosyjska strefa wptywow powaznie si¢ skurczyta, a Polska
mogta samodzielnie stanowi¢ o swoim losie [Dudek 2004, Bugaj 2015].

Zmiany ustrojowe okazatly si¢ bardzo kosztowne w wymiarze gospodarczym. W latach
1990-1991 w Polsce wystapit przeciez gleboki kryzys transformacyjno-stabilizacyjny. Byt
on rezultatem wprowadzenia nowych instytucjonalnych regut gry ekonomicznej, opar-
tych na rynku i konkurencji, do ktérych podmioty gospodarcze nie zostaty odpowiednio
przygotowane. Negatywny wptyw na koniunktur¢ ekonomiczng miata bardzo restrykcyj-
na polityka antyinflacyjna.

Dopiero w 1992 roku polska gospodarka weszta na $ciezke szybkiego oraz dhugo-
okresowego rozwoju. Przyczynity si¢ do tego nowe i bezpieczne tancuchy dostaw, jakie
udato si¢ wypracowac rodzimym przedsi¢biorstwom. Rownoczes$nie Polska coraz §cislej
wspotpracowata z panstwami Zachodu. W rezultacie umiej¢tnie wiaczyla si¢ w miedzy-
narodowy podzial pracy oraz uzyskiwata znaczne korzysci komparatywne.

Prozachodnia orientacja w polityce zagranicznej umozliwila Polsce przystapienie do
NATO (w 1999 roku) i UE (w 2004 roku). Wydarzenia te znaczaco zwigkszyly nasze bez-
pieczenstwo militarne, ekonomiczne 1 polityczne. Olbrzymie znaczenie miata tutaj bliska
wspotpraca z USA — liderem NATO oraz RFN — sgsiadem Polski, ktory odgrywat bardzo
wazng role zarbwno w NATO, jak i UE [Bartosiak 2018, Przybycinski 2020].

Cel i metodyka badan

W ostatnich latach w poblizu polskich granic pojawily si¢ powazne zagrozenia.
Wynikaty one z gltebokich zmian w globalnym uktadzie sit. W szczegdlnosci chodzi-
o 0 ,,erozje” $wiatowego przywodztwa USA, wzmocnienie gospodarcze ChRL, a takze
probe rozbudowy rosyjskiej strefy wptywow. Taki rozw¢j wydarzen mi¢dzynarodowych
sprawil, ze kontestowano globalng hegemoni¢ USA, a wspotpraca chinsko-amerykan-
ska ustgpita miejsca rywalizacji [Liu 2015, Pillsbury 2015, Bartosiak 2018, Przybycinski
2020, Wojczal, 2021].

W 2014 roku Rosja zajeta przemoca czgs¢ terytorium Ukrainy, co zapoczatkowalo
konflikt o charakterze militarnym w Europie. Byl on p6zniej przez kilka lat zamrozony
wskutek wynegocjowanego zawieszenia broni. Jednakze w 2022 roku Rosjanie znowu
go wznowili, chociaz Amerykanie ich przed tym przestrzegali [Felsztinski i Stanczew
2015, Ksigzopolski 2022, Radto 2022].

Rosyjskie zagdania na przetomie lat 2021 1 2022 dotyczyly ograniczenia aktywnosci na
wschodniej flance NATO. Zostaty one poparte naciskami o charakterze ekonomicznym,
co wywotlato zdecydowany sprzeciw panstw Zachodu. Rozpoczeta si¢ wojna gospodarcza
Rosji ze strefa euroatlantycka. Wtasnie dlatego kwestia zapewnienia warunkow szybkie-
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go rozwoju ekonomicznego Polski oraz bezpiecznych tancuchow wartosci 1 dostaw stata
si¢ sprawg priorytetowg. Obserwowano silne tendencje deglobalizacyjne w gospodarce
Swiatowe] [Felsztinski 1 Stanczew 2015, Bartosiak 2018, Przybycinski 2020, Ksi¢zopol-
ski 2022, Radlo 2022].

Celem opracowania jest ustalenie, w jaki sposob Polska zatroszczyla si¢ o bezpie-
czenstwo tancuchoéw dostaw oraz usitowata przetrwac okres turbulencji ekonomicznych.
W artykule postawiono nast¢pujaca hipotez¢ badawcza: polska polityka gospodarcza
trafnie antycypowata zagrozenia w otoczeniu mi¢dzynarodowym, w tym zwlaszcza zawi-
rowania w sektorze energetycznym. W rezultacie panstwo podjeto odpowiednie dziata-
nia o charakterze wyprzedzajacym, ktore stuzyty wzmocnieniu wybranych tancuchow
dostaw 1 podtrzymaniu koniunktury ekonomicznej w kraju.

W artykule zastosowano metod¢ badawcza, ktorg jest analiza kontekstowa. Eksponu-
je ona instytucjonalne reguly gry w zyciu gospodarczym i politycznym, determinujace
przebieg 1 wyniki proceséw ekonomicznych. Analiz¢ kontekstowg stosowat juz Adam
Smith. Nie opierat si¢ on na czysto teoretycznych konstrukcjach analitycznych, natomiast
w swoim podejsciu metodologicznym do polityki gospodarczej docenial role otoczenia
historycznego oraz instytucjonalnego, ktére uwaznie obserwowal. Analiza kontekstowa
wykorzystuje znajomos¢ faktow historycznych i specjalistycznej literatury przedmiotu.
Dzigki niej mozna konfrontowac¢ oraz weryfikowa¢ rozne koncepcje ekonomiczne. Ana-
liza kontekstowa sprzyja lepszemu zrozumieniu polityki gospodarczej, trajektorii roz-
wojowych poszczegolnych krajow, a takze sposobow ksztattowania tancuchow wartosci
1 dostaw [Landreth 1 Colander 2005, Przybycinski 2019].

Rozwdj gospodarczy Polski i tancuchy dostaw
w okresie wspotpracy chinsko-amerykanskiej oraz ostabienia Rosji

Na przetomie lat 80. 1 90. XX wieku Polska wydostata si¢ ze strefy wptywow ZSRR
1 odzyskata mozliwo$¢ decydowania o swoim losie. Jednocze$nie zrezygnowata ona
z centralnego planowania i oparta ,,zycie ekonomiczne” przede wszystkim na instytucjach
rynkowych. Wkrotce wybrata rowniez prozachodnig orientacje w polityce zagraniczne;j.
Polscy politycy wychodzili bowiem wowczas z zatozenia, ze cztonkostwo w NATO i UE
zapewni krajowi trwate bezpieczenstwo. Jego fundamentem miala by¢ $cista 1 zgodna
wspotpraca z USA — liderem NATO oraz RFN — cztonkiem NATO 1 naszym zachodnim
sasiadem. Milczaco zaktadano, iz ostabiona i postzimnowojenna Rosja, wspolpracujaca
z USA, bedzie zmuszona w praktyce pogodzi¢ si¢ nowymi realiami geopolitycznymi
[Bugaj 2015, Przybycinski 2020, Dudek 2023].

W latach 1990-1991 w Polsce wystapit gleboki kryzys transformacyjno-stabilizacyj-
ny. W tamtym czasie przedsi¢biorstwa panstwowe zetknety si¢ bowiem z silng bariera
popytu na swoje wyroby, ktore czesto byly przestarzale i niekonkurencyjne. Dla wielu
z nich rynek krajowy dramatycznie si¢ skurczyt. Ponadto utracity one rynki zbytu w kra-
jach RWPG, poniewaz organizacja ta zostala rozwigzana w 1991 roku. Dokonaty si¢
wowczas glebokie 1 gwaltowne zmiany relacji cen oraz oplacalno$ci r6znych rodzajow
dziatalno$ci gospodarczej, czego wezesniej nie dalo si¢ po prostu przewidzie¢. Dlatego
firmy panstwowe ograniczaty zardwno produkcje, jak 1 zatrudnienie, a p6zniej nierzad-
ko bankrutowaty. Nie miaty przeciez czasu i odpowiednich §rodkéw finansowych, aby
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dokonac¢ restrukturyzacji, co pozwolitoby im na przejs$cie od dostosowan recesyjnych do
ekspansywnych dziatan dostosowawczych [Balcerowicz 1992, Kotodko 1993, Przyby-
cinski 2023].

Przedsigbiorstwa prywatne radzity sobie znacznie lepiej. Polacy okazali si¢ tworczy
1 przedsigbiorczy. Jednoczesnie podwyzszali swoje kwalifikacje. Ponadto wyr6znia-
li si¢ pracowitoscig. W warunkach swobody prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
udato im si¢ stworzy¢ wiele matych firm, z ktérych cze$¢ stosowata strategie szybkiej
ekspansji, rozbudowywata zdolnosci wytworcze 1 zwigkszata zatrudnienie. Przedsig-
biorstwa te byty zorientowane gtownie na rynki zachodnie, a zwlaszcza na rynek nie-
miecki. W rezultacie powstawaly nowe tancuchy wartosci i dostaw. Wkrotce sektor
prywatny przyczynit si¢ do wyraznego wzrostu produkcji. W 1992 roku Polska weszta
na Sciezke rozwoju ekonomicznego 1 utrzymywata si¢ na niej przez wiele lat [Balcero-
wicz 1992, Kotodko 1993, Bugaj 2015, Tundys i in. 2018, Przybycinski 2023].

Koncepcja tancucha wartosci dodanej eksponuje znaczenie takich etapow dziatalno-
sci gospodarczej, ktore tworzg Sciezke ekonomiczng, pozwalajacg $ledzi¢ produkt od Zro-
del surowcowych do ostatecznego uzytkownika. Poszczegdlne sektory sg tutaj ogniwami
w tancuchu warto$ci gospodarki. Tymczasem w kazdym sektorze przedsigbiorstwo sta-
nowi ogniwo tancucha ztozonego z dostawcow, firmy oraz odbiorcéw. Globalne taficuchy
warto$ci majg zasieg Swiatowy, a krajowe przedsi¢biorstwa sg ich elementem sktadowym
[Gierszewska i Romanowska 1999, Ambroziak i Btaszczuk-Zawita 2020].

Reorientacja wymiany z zagranicg sprawita, ze gtownym partnerem handlowym
naszego kraju stata si¢ RFN. Polskie przedsigbiorstwa stopniowo wchodzily w tancu-
chy warto$ci firm niemieckich jako ich dostawcy. Z jednej strony bylo to pozytywne
zjawisko, poniewaz wymuszato podazanie za trendami §wiatowymi oraz unowoczes-
nianie produkcji. Z drugiej strony tworzyly si¢ zalezno$ci, ktoére mogty utrudnia¢ samo-
dzielng ekspansj¢ oraz stopniowy awans w tancuchach wartosci. Rodzime przedsiebior-
stwa uzalezniaty si¢ bowiem od zachodnich odbiorcow, ktorzy traktowali je zazwyczaj
instrumentalnie [Bartosiak 2018, Tundys i in. 2018, Ambroziak i in. 2020, Dudek 2023,
Przybycinski 2023].

Tymczasem Polska byta w dalszym ciggu zaopatrywana przez Rosj¢ w takie podsta-
wowe surowce energetyczne, jak gaz ziemny i ropa naftowa. Wprawdzie pojawity sie
projekty budowy gazociagu z Norwegii lub importu skroplonego gazu ziemnego droga
morska, ale nie od razu przystapiono do ich realizacji. W przypadku ropy naftowe;j
Polska dysponowata nawet infrastrukturg, ktéra umozliwiata jej import drogg morska.
Jednakze nadal importowata ten surowiec przede wszystkim z Federacji Rosyjskie;j.
Dopoki relacje rosyjsko-polskie byty poprawne, czyli w okresie prezydentury Borysa
Jelcyna w latach 1991-1999, nie obawiano si¢ raczej narzucania szczegdlnie wyso-
kich cen ani przerywania rosyjskich dostaw. Rosje trapity zresztag wowczas olbrzymie
problemy gospodarcze. Nieudane reformy rynkowe skutkowaty bowiem niezwykle
glebokim zatamaniem koniunktury. W 1998 roku PKB Federacji Rosyjskiej byt 0 43%
nizszy w poréwnaniu z 1990 rokiem. Nie bez powodu zmniejszono tam drastycznie
wydatki publiczne, w tym rowniez naktady na sity zbrojne, co skutecznie hamowato
rosyjskie ambicje o charakterze imperialnym [Stiglitz 2004, Bartosiak 2018, Przyby-
cinski 2020, Dudek 2023].
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Prozachodnia orientacja strategiczna Polski sprawita, ze sytuacja geopolityczna nasze-
go kraju na przelomie wiekow XX 1 XXI znaczaco si¢ poprawita. W 1999 roku Polska
stata si¢ bowiem cztonkiem NATO, a w 2004 roku przystapita do UE. Chociaz nasz kraj
uzaleznit si¢ ekonomicznie od zachodu, to jednak zyskat stabilnos¢ 1 bezpieczenstwo, co
stymulowato naptyw inwestycji zagranicznych i koniunkture [Bartosiak 2018, Pigtkow-
ski 2019, Przybycinski 2020, Dudek 2023].

Wartos¢ polskiego eksportu w relacji do PKB szybko rosta. W 1996 roku wynosita
ona tylko 15%. W 2003 roku osiagneta 25%. W 2019 roku eksport stanowit juz 45%
PKB Polski. Reorientacja handlu ze wschodu na zachod przyniosta widoczne 1 pozy-
tywne efekty. Polska wypracowala swoje przewagi komparatywne. EksportowaliSmy
zaré6wno dobra tradycyjne, jak i zaawansowane technologicznie. Byly to m.in. maszyny
1 urzadzenia, sprzet transportowy, metale 1 wyroby metalowe. Zwigkszyto si¢ znaczenie
produktow wytwarzanych w sektorach silnie zintegrowanych z globalnymi tancuchami
wartosci [Ambroziak 1 in. 2020].

Po wejsciu do UE Polska rozwijata swoja gospodarke przede wszystkim na eksporcie,
wspolnym rynku 1 funduszach unijnych. Stworzyto to spore mozliwos$ci transgraniczne;j
optymalizacji tancuchow warto$ci i dostaw. Na jednolitym rynku dla kilkuset milionow
konsumentéw starano si¢ bowiem zapewni¢ swobodny przeptyw towarow, ustug, oséb
1 kapitatu. Przedsi¢biorstwa mogly zatem dziala¢ na duza skale, a jednoczesnie obni-
za¢ koszty wytwarzania. Projektowanie, produkcje, marketing i obstuge posprzedazowa
organizowano tam, gdzie bylo to najkorzystniejsze z punktu widzenia funkcjonowania na
wspolnym rynku [Bugaj 2015, Grycuk 1 Russel 2017, Pigtkowski 2019, Ambroziak 1 in.
2020, Dudek 2023].

Poglebiajacy si¢ miedzynarodowy podzial pracy sprawit, ze polskie firmy byly
zorientowane proeksportowo. Dzigki temu mogly si¢ wzmacnia¢ i dojrzewa¢ do konku-
rowania na wigksza skale. Kierowaty one swoje towary najczesciej do krajow unijnych,
w tym gtownie na rynek niemiecki. Coraz czgsciej traktowaty go jednak nie jako rynek
docelowy, ale ,,przesiadkowy”. Badania banku PKO BP pokazywaty bowiem, ze rodzime
podmioty budowaly najpierw relacje z niemieckimi przedsigbiorstwami. P6zniej polskie
firmy wchodzity na dalsze rynki. W ten sposob uzyskiwaty dodatkowe mozliwosci eks-
pansji [Balcer 1 Woycicki 2014, Bartosiak 2018, Tundys 1 in. 2018, Ambroziak 1 in. 2020,
Kluza i Walczyk 2020, Dudek 2023].

Mtodzi Polacy nie zawsze mieli szans¢ na znalezienie pracy w kraju. Dlatego liczyli
gléwnie na siebie, a nie na pomoc panstwa. W poszukiwaniu pracy nierzadko emigrowali
do krajow cztonkowskich UE. Byli oni zaradni i przedsigbiorczy. Podwyzszali swoje
kwalifikacje 1 cigzko pracowali, starajac si¢ poprawi¢ warunki egzystencji [Bugaj 2015,
Dudek 2023].

Oddolnej aktywnosci Polakow sprzyjaly instytucjonalne reguly gry ekonomiczne;.
Wypracowano je na podstawie rodzimych doswiadczen zebranych w trakcie transforma-
cji ustrojowe;j. Inspirowano si¢ tutaj gtdownie ordoliberalng koncepcja spotecznej gospo-
darki rynkowej. Rodzime instytucje ekonomiczne tworzyly zatem korzystniejsze warun-
ki do rozwoju niz w wielu panstwach Europy Zachodniej, ktére w znacznie wigkszym
stopniu korzystaty z dorobku keynesizmu i nie doceniaty przedsigbiorczosci zwyktych
ludzi [Przybycinski 2009, Bugaj 2015, Piatkowski 2019].
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W latach 1990-2019 Polska doswiadczyta duzego awansu cywilizacyjnego, a poziom
zycia w kraju wyraznie si¢ podniost. Srednia roczna stopa wzrostu PKB w Polsce osiag-
nela bowiem 3,2%. Byla ona znacznie wyzsza niz przecig¢tnie w krajach UE-15, gdzie
wyniosta tylko 1,3%. Dzigki temu istotnie zmniejszyt si¢ dystans rozwojowy do panstw
starej Unii [Prochniak i in. 2021].

W latach 20202022, a wigc w okresie oddzialywania pandemii COVID-19 i wojny
w Ukrainie §rednia roczna stopa wzrostu PKB w Polsce byta nizsza i osiagneta 2,9%, przy
czym w 2020 roku odnotowano nawet spadek PKB. Wspomniane szoki miaty bowiem
negatywny wptyw na dynamike wzrostu gospodarczego [Maszczyk i in. 2023].

Tymczasem istotnie zmienil si¢ globalny uktad sil ekonomicznych. Od konca lat
70. XX wieku trwal bowiem bardzo dynamiczny rozw6j gospodarczy ChRL, ktérego
przez wiele lat opinia publiczna na zachodzie nie doceniata. Wigzat si¢ on z reformami
rynkowymi i otwieraniem Panstwa Srodka na §wiat, a zwlaszcza na rynek amerykanski.
Dzialania te zapoczatkowat Deng Xiaoping i jego zwolennicy we wladzach partyjnych
1 panstwowych, ktorzy dazyli do bliskiej wspdipracy ekonomicznej z USA. Ameryka-
nie liczyli nie tylko na liberalizacj¢ gospodarki ChRL oraz rozwdj sektora prywatnego.
Oczekiwali bowiem przede wszystkim demokratyzacji zycia politycznego w Panstwie
Srodka, do czego komunisci nie chcieli dopusci¢. Dzigki uwolnieniu oddolnej przedsie-
biorczosci zwyktych ludzi oraz proeksportowej strategii rozwoju tempo wzrostu PKB
ChRL przez wiele lat wynosito sredniorocznie ok. 10% i bylo trzykrotnie wyzsze niz
w panstwach zachodnich [Deng 2007, Bell 2015, Christensen 2015, Goéralczyk 2018,
Madej 2018].

Struktura dostaw chinskich przedsigbiorstw szybko ewoluowata. Poczatkowo miata
ona charakter krajowy. P6zniej zmienita si¢ w miedzynarodowg. W koncu nabrata cech
globalnych. Powstaty zintegrowane tancuchy wartoéci. Panstwo Srodka byto postrze-
gane jako bardzo atrakcyjna lokalizacja dla kapitatu zagranicznego, ktéry chetnie tam
inwestowat. Jednocze$nie globalne sieci detaliczne dokonywaty w ChRL tanich zaku-
poOw zaopatrzeniowych. Podstawa wzglednie trwatej przewagi konkurencyjnej chin-
skich przedsigbiorstw produkcyjnych byta bardzo wykwalifikowana i stabo optacana
praca ludzka. W tym kontekscie formutowano oskarzenia o dumping ekonomiczny i so-
cjalny. Podkreslano réwniez zaniedbywanie kwestii ochrony srodowiska naturalnego.
Wspomniane czynniki sprzyjaty osigganiu wyjatkowo niskich kosztow wytwarzania
[Porter 2001, Ocicka 2007, Teneta-Skwiercz 2011, Meyer 2013].

Reformy rynkowe sprawily, ze w Panstwie Srodka powstato wiele bardzo dyna-
micznych przedsigbiorstw produkcyjnych, ktore staty si¢ pézniej narodowymi czem-
pionami. Najpierw przejmowaly one zachodnie technologie i doskonality je. Nastep-
nie opanowywaly rynek wewnetrzny i podejmowaty ekspansje eksportowa na rynkach
zagranicznych. W rezultacie tworzyty silne tancuchy wartosci i dostaw, wykorzystujac
warunki sprzyjajace globalizacji. Byly to firmy potgczone bliskimi wzajemnymi rela-
cjami oraz przeptywami dobr 1 informacji. Wspieraly one handel §wiatowy 1 czerpaty
stad wielkie korzysci. W ten sposob lepiej dostosowywaty si¢ bowiem do otoczenia
zewnetrznego 1 osiggaty wyzsze zyski [Brunet 1 Guichard 2011, Teneta-Skwiercz 2011,
Meyer 2013, Laskowska-Rutkowska 2015].
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Rozwéj gospodarczy Polski i tancuchy dostaw
w okresie rywalizacji ChRL i Rosji z USA

Po rezygnacji chorego Borysa Jelcyna wladz¢ w Rosji przejat Wiadimir Putin.
Twierdzit on, ze rozpad Zwigzku Radzieckiego byt najwicksza katastrofa geopolityczng
w XX wieku. Pragnat odwrdcenia niekorzystnego biegu wydarzen, ktory przyczynit si¢
do upadku ZSRR i ostabienia Federacji Rosyjskiej. Wkrotce przystapit zatem do eko-
nomicznego i politycznego wzmacniania oraz odbudowy potegi militarnej podupadtej
Rosji. W zwigzku z powyzszym sytuacja mi¢dzynarodowa wokot Polski zaczeta si¢ stop-
niowo pogarsza¢ [Wojczal 2021, Dudek 2023].

W latach 2003-2014 koniunktura ekonomiczna w Rosji wyraznie si¢ poprawita. Stato
si¢ tak po wzroscie cen rosyjskich surowcow energetycznych, ktére eksportowano za
granice. Wkrotce w rosyjskim budzecie pojawily si¢ znaczne $rodki finansowe. Rosja
przeznaczylta je gldéwnie na wydatki spoteczne 1 zbrojeniowe. Z jednej strony rosyjska
elita w ten sposob chciata uzyskac¢ poparcie spoteczenstwa. Z drugiej strony probowa-
ta zmodernizowac¢ sity zbrojne. Byta bowiem bardzo niezadowolona z uktadu postzim-
nowojennego oraz rosnacych wpltywéw Zachodu w Europie Srodkowej i Wschodniej
[Bartosiak 2018, Wojczal 2021].

Kluczowym instrumentem rosyjskiej polityki zagranicznej staty si¢ wkrotce dostawy
surowcow energetycznych, a zwlaszcza gazu ziemnego. Rosja chciata stworzy¢ sytuacje,
w ktorej ,,blekitne paliwo” ptynetoby do krajow Europy Zachodniej, omijajac panstwa
dawnego ZSRR 1 jego satelitow. Chodzito jej o wywieranie skutecznych naciskow na
obszar tzw. bliskiej zagranicy, a zatem bez jednoczesnego ograniczania podazy dla klu-
czowych odbiorcow na zachodzie. Federacja Rosyjska r6znicowata podejscie do krajow
cztonkowskich starej i nowej UE. W uprzywilejowanej grupie panstw, z ktérymi Rosja
chciata blisko wspotpracowaé, znalazta si¢ w szczegdlnosci RFN, osamotniona Polska
natomiast stangta przed wyzwaniem dywersyfikacji dostaw surowcoOw energetycznych
[Wojczal 2021, Dudek 2023].

W pierwszej 1 drugiej dekadzie XXI wieku rosyjsko-niemiecka wspotpraca gospo-
darcza i polityczna, zwlaszcza w obszarze polityki energetycznej, rozwijata si¢ bardzo
dynamicznie. Jej symbolem byta budowa gazociagdéw Nord Stream I oraz Nord Stream
II. Wspomniane dziatania skutkowaty istotnym zwiekszeniem zaleznosci od rosyjskich
dostaw na poczatku trzeciej dekady XXI wieku. W tym okresie RFN byta jednak uprzy-
wilejowanym partnerem strategicznym Rosji. Otrzymywata ona gaz ziemny na wyjatko-
wo korzystnych warunkach cenowych, co zwigkszato jej ekonomiczng konkurencyjnos¢
1 bylo Zrodlem przewag w relacjach z innymi krajami. W konsekwencji zarowno Rosja,
jak 1 RFN bagatelizowaty obawy tych panstw, ktore domagaty si¢ zaprzestania realizacji
gazociggoéw Nord Stream I oraz Nord Stream II. Nie bez powodu cz¢$¢ polskiej opinii
publicznej poréwnywata projekt budowy gazociaggu na dnie Battyku z paktem Ribben-
trop-Mototow, ktory w 1939 roku doprowadzil do czwartego rozbioru Polski [Wojczal
2021, Dudek 2023].

W miar¢ uptywu czasu rosty obawy politykéw i ekspertow odnosnie do wykorzy-
stywania rosyjskiej presji w relacjach z panstwami tzw. bliskiej zagranicy. Dotyczyto to

69



T. Przybycinski

m.in. zachodnich sgsiadow Rosji, w tym réwniez Polski, zajmujacej newralgiczne poto-
zenie w Europie Srodkowej. Ponadto narastaty spory w relacjach rosyjsko-amerykan-
skich. Przedmiotem kontrowersji byly zwlaszcza perspektywy rozwojowe Ukrainy, ktora
proébowata dokona¢ prozachodniego zwrotu w swojej polityce, ale napotykata zdecydo-
wany sprzeciw Federacji Rosyjskiej [Przybycinski 2020, Wojczal 2021].

Rosja coraz wyrazniej prowadzila polityke uzalezniania krajéw trzecich od dostaw
surowcow energetycznych. Federacja Rosyjska stosowata metode szantazu i odcinania
zaopatrzenia w odniesieniu do gazu ziemnego i ropy naftowej. Dziatania te okazatly si¢
wysoce skuteczne, zwlaszcza wobec mniejszych odbiorcéw. W ten sposob Rosja wpty-
wata m.in. na panstwa Europy Srodkowej i Wschodniej, ktore nie miaty zapewnionych
alternatywnych zrodet dostaw. Dopoki nie pojawita si¢ konkurencja ze strony Norwegii
oraz USA, kraje te musialy uwzglednia¢ rosyjskie interesy i1 preferencje. Federacja
Rosyjska kontrolowata przeciez w duzym stopniu europejski rynek surowcow ener-
getycznych. Na wielu rynkach regionalnych miata nawet pozycje monopolistyczng.
Uzyskane $rodki ze sprzedazy gazu ziemnego i ropy naftowej przeznaczala na cele
militarne, stwarzajac zagrozenie dla pokoju w Europie [Tundys 1 in. 2018, Wojczal
2021, Dudek 2023].

Sytuacja w sektorze energetycznym zaczgta si¢ zmienia¢ dopiero wskutek rewolucji
tupkowej, zwlaszcza w USA. Nowa technologia, zwana szczelinowaniem hydraulicz-
nym, przyczynita si¢ bowiem w drugiej dekadzie XXI wieku do znacznego zwickszenia
globalnej podazy surowcow energetycznych. Pojawily si¢ dodatkowe mozliwosci eks-
portu do Europy duzych ilo$ci ropy naftowej oraz skroplonego gazu ziemnego. Ofensyw-
na strategia niektorych firm surowcowych godzita niewatpliwie w interesy rosyjskich
przedsigbiorstw dzialajacych w sektorze energetycznym, ktore stanely przed perspekty-
wa utraty lukratywnych kontraktow.

W nowych warunkach czg$é krajow Europy Srodkowej i Wschodniej przystapita do
dziatan zmierzajacych do zapewnienia sobie bezpieczenstwa energetycznego. Jednym
z nich byta Polska. Juz w 2006 roku polski rzad podjat decyzje o budowie w Swinouj-
Sciu gazoportu. Chodzito tutaj o terminal przetadunkowy i regazytikacyjny skroplone-
go gazu ziemnego (LNG) dostarczanego droga morska. Gazoport uruchomiono jednak
ostatecznie dopiero w 2016 roku, a wigc z kilkuletnim opo6znieniem. Przyczynil si¢ on
do wigkszej dywersyfikacji zrodet zaopatrzenia krajowej gospodarki oraz czesciowego
uniezaleznienia si¢ od dostaw rosyjskich. Projekt ten byt zreszta pdzniej jeszcze bardziej
rozbudowywany [Tundys i in. 2018, Wojczal 2021, Dudek 2023].

Polska zdecydowata si¢ dodatkowo na realizacj¢ koncepcji zmiany gléwnego dostaw-
cy gazu ziemnego. Miat temu shuzy¢ system gazociagdw, ktére potaczytyby ja z Norwe-
gi3 1 Danig. Baltic Pipe uruchomiono w 2022 roku. W ten sposob powstat wazny korytarz
dostaw gazu ziemnego z szelfu norweskiego, co skutkowalo radykalnym ograniczeniem
zakupow rosyjskich surowcow energetycznych oraz przyczynito si¢ znaczaco do zwigk-
szenia bezpieczenstwa tancuchéw wartosci 1 dostaw polskich przedsiebiorstw. W rezul-
tacie pomys$lnego zakonczenia projektu Baltic Pipe Polska nie tylko zmienita gléwnego
dostawce bigkitnego paliwa, ale mogla go nawet reeksportowac. Byla zatem w stanie pet-
ni¢ funkcje centrum zaopatrzeniowego dla innych krajow Europy Srodkowej i Wschod-
niej [Tundys 1 in. 2018, Wojczal 2021, Dudek 2023].
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Pod koniec pierwszej dekady XXI wieku wybucht globalny kryzys finansowy 1 gospo-
darczy. Dotknat on gléwnie wysoko rozwinigte kraje Zachodu na czele z USA, obnazajac
ich stabos¢ ekonomiczng. Tymczasem ChRL okazata si¢ odporna na wstrzasy gospodar-
cze. Przedsigbiorstwa z Panstwa Srodka zbudowaty juz wtedy stabilne tancuchy wartosci
i dostaw. Byly one w niewielkim stopniu podatne na turbulencje ekonomiczne. Opieraty
si¢ przede wszystkim na taniej pracy ludzkiej oraz szybkim imitowaniu zagranicznego
postepu technicznego. Wiasnie tutaj tkwita przyczyna sukcesow eksportowych. Chin-
skie firmy wypieraty zagranicznych rywali nie tylko z rynku wewnetrznego, ale takze
z rynkow zagranicznych. Zachodnie przedsiebiorstwa nie potrafity zazwyczaj skutecznie
przeciwstawi¢ si¢ agresywnym dziataniom swoich chinskich konkurentéw. Koszty w kra-
jach zachodu byty bowiem zdecydowanie wyzsze. Pod wplywem silnej presji cenowe;j
zachodnie firmy musiaty nierzadko przenosi¢ produkcje do krajow Azji Wschodniej, co
jeszcze bardziej wzmacniato zdolnosci produkcyjne w tym regionie [Brunet i Guichard
2011, Bartosiak 2016, Goralczyk 2018].

Globalny kryzys finansowy i1 gospodarczy sprawil, ze USA znalazty si¢ w trud-
nej sytuacji. Dalsze wspieranie rozwoju ChRL zagrazato ich dtugookresowym inte-
resom. Swobodna wymiana handlowa ulatwiata ekspansje ekonomiczng Panstwa
Srodka. Wprawdzie amerykanskie korporacje skupiaty sie na kluczowych kom-
petencjach, w tym m.in. na zaawansowanych badaniach rozwijanych w USA, ale
jednoczesnie inwestowaty i pomnazaty zyski w ChRL, przenoszac tam dziatalno$¢
produkcyjng. Taka strategia ksztattowania tancuchéw wartosci i dostaw umozliwiata
obnizanie kosztéw oraz zdobywanie nowych rynkow zbytu. Sprzyjala wytwarzaniu
duzej ilosci towaréw. Byta ona niezwykle skuteczna w zintegrowanym i bezpiecz-
nym $wiecie opartym na globalizacji. Jednakze pod wptywem globalnego kryzysu
finansowego i gospodarczego Panstwo Srodka zrezygnowato ze skromnosci na are-
nie migdzynarodowej 1 wykazywalo duzg asertywnos$¢. Coraz czesciej forsowato
swoje interesy oraz kwestionowato Sswiatowe przywodztwo USA [Sowa 2006, Brunet
i Guichard 2011, Meyer 2013, Bartosiak 2016].

Rywalizacja chinsko-amerykanska najpierw dotyczyta zaawansowanych technologii,
a nastepnie przybrata posta¢ wojny handlowej. Uruchomita ona wkrotce proces degloba-
lizacji, co zmusito wielkie przedsigbiorstwa z krajow wysoko rozwini¢tych do zmiany
strategii ksztalttowania fancuchow wartosci i dostaw. Priorytety zachodnich firm na catym
Swiecie trzeba bylo znaczaco zmodyfikowac. Na pierwszym miejscu nalezato postawic¢
pewno$¢ dostaw, a wiec ich bezpieczenstwo i1 trwato$¢. Pojawity si¢ powazne obawy
dotyczace zamknigcia kluczowych szlakow transportowych oraz przerwania tancuchow
produkcji. Kwestia kosztow wytwarzania zeszla na dalszy plan [Bartosiak 2016, Goral-
czyk 2017, Wojczal 2021, Ksiezopolski 2022, Radlo 2022].

Ostabienie zachodu na czele z USA zachecito ChRL 1 Federacj¢ Rosyjska do otwar-
tego kwestionowania hegemonii amerykanskiej. Szczegdlnie zaniepokojeni byli azja-
tyccy sojusznicy USA. Panstwo Srodka, ktore stopniowo modernizowato swoje sity
zbrojne, wywarto duzg presje na Tajwan oraz inne kraje Azji Wschodniej, starajac si¢
zmusi¢ je do uleglo$ci. Wspomniane panstwa uzyskaty silne wsparcie polityczne 1 mili-
tarne ze strony USA. Dlatego nie daly si¢ zastraszy¢ ChRL. Amerykanie musieli jednak
skupi¢ uwagg przede wszystkim na kierunku wschodnioazjatyckim, ktéry miat dla nich
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charakter priorytetowy. Tam zaczeli rowniez koncentrowac¢ swoje sity zbrojne, wspie-
rajac swoich sojusznikow. Stalo si¢ tak glownie kosztem spraw europejskich. Ich
relatywne znaczenie zmniejszyto si¢ wyraznie, co wywarto istotny wplyw na dzia-
tania Rosji, zachecajac ja do ekspansji oraz bliskiej wspolpracy z Panstwem Srodka
[Liu 2015, Pillsbury 2015, Bartosiak 2016, Goéralczyk 2017].

W zmienionej sytuacji miedzynarodowej cze$¢ zachodnich firm, w tym zwlasz-
cza amerykanskich, musiata ograniczy¢ swoje zaangazowanie w ChRL. Jednocze$nie
przedsiebiorstwa te rozszerzyly swoja dziatalno$¢ w panstwach czionkowskich UE
i niektorych krajach pozaeuropejskich, inwestujgc m.in. w zaawansowane technologie.
Rozpatrujac nowe lokalizacje, braty one pod uwage w szczegolnosci niskie koszty pro-
dukcji oraz dostepnos¢ wykwalifikowanych pracownikéw. W tym kontek§cie méwiono
przede wszystkim o gospodarczej autonomii strategicznej. Podkreslano takze znacze-
nie regionalizacji tancuchow dostaw [Bartosiak 2016, Goéralczyk 2017, Ksigzopolski
2022, Radto 2022].

W 2008 roku Federacja Rosyjska wystgpita militarnie przeciwko Gruzji, ktora
tatwo podbita. W 2014 roku Rosja zajeta czes¢ Ukrainy, anektujac Krym oraz inter-
weniujagc w Donbasie. Wojna rosyjsko-ukrainska zostata wkrotce przerwana wsku-
tek zawieszenia broni. W 2015 roku wojska rosyjskie zaangazowatly si¢ w konflikt
militarny w Syrii. Tymczasem Panstwo Srodka usitowato realizowaé Inicjatywe Pasa
i Szlaku, zwang takze Nowym Jedwabnym Szlakiem, oraz ambitny program innowa-
cyjny Made in China 2025 [Felsztinski i Stanczew 2015, Goralczyk 2018, Przybycin-
ski 2020, Radto 2020].

Inicjatywa Pasa 1 Szlaku byta intensywnie wspierana marketingowo przez ChRL.
Jej realizacja mogta prowadzi¢ do gtebokich zmian w globalnych tancuchach warto-
$ci poprzez tworzenie nowych korytarzy transportowych i gospodarczych. Sprzyjata
ona bowiem przeplywowi surowcow do Pafistwa Srodka i chinskiemu eksportowi
towaréow przemystowych. Ponadto uzalezniala od ChRL, ktéra udzielata pomocy
finansowej oraz wypychata inwestorow zachodnich. Inicjatywa Pasa i Szlaku przy-
czynila si¢ do nasilenia rywalizacji z USA [Babones 2017, Xi 2018, Radto 2020,
Ashbee 2023].

Pod koniec drugiej dekady i na poczatku trzeciej dekady XXI wieku wystapity
powazne zakldcenia w tancuchach dostaw, ktore zostaly wywotane przez dzialania zwig-
zane z wybuchem zakaznej choroby COVID-19. W wielu krajach wladze wprowadzity
bowiem ucigzliwe restrykcje w prowadzeniu dziatalnos$ci gospodarczej i swobodnym
przemieszczaniu si¢. Pojawity si¢ braki komponentéw do produkcji, co wywarto nie-
korzystny wptyw na dziatalno$¢ wytworcza. Z ekonomicznego punktu widzenia bylo to
bardzo kosztowne postepowanie [Goralczyk 2022, Radto 2022].

Pandemia COVID-19 wymusita zmiany sposobu funkcjonowania przedsigbiorstw
na catym $wiecie. Lancuchy warto$ci modyfikowano gtownie pod katem pewnosci
dostaw, a wigc zapewnienia ich bezpieczenstwa i trwatos$ci. Firmy poszukiwaty nowych
dostawcow, poniewaz wiarygodno$¢ wielu dotychczasowych podwykonawcéw mocno
ucierpiala. W tym kontekscie wskazywano na konieczno$¢ szerszej wspotpracy regio-
nalnej przedsigbiorstw, z czego skorzystaty kraje Europy Srodkowo-Wschodniej. Pod-
kreslano znaczenie gospodarczej autonomii strategicznej oraz dywersyfikacji zrodet
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dostaw. Rezygnowano z ryzykownego importu. Zmiana struktury wytwarzania przy-
spieszylta deglobalizacj¢. Jednakze proces ten miat dlugookresowy charakter ze wzgle-
du na konieczno$¢ powaznych inwestycji w nowych lokalizacjach [Radto 1 Sagan 2021,
Goralczyk 2022, Ksiezopolski 2022, Radto 2022].

W 2022 roku Federacja Rosyjska wznowita dziatania militarne przeciwko Ukrai-
nie. Towarzyszyla im wojna ekonomiczna ze strefa transatlantycka. Skutkowata ona
m.in. gwaltownym wzrostem cen gazu ziemnego. Rosja ograniczyta bowiem dra-
stycznie podaz tego surowca dla odbiorcoOw europejskich. W ten sposob usitowata
zmusi¢ panstwa Zachodu na czele z USA do zgody na jej zadania dotyczgce m.in.
zaprzestania pomocy politycznej, ekonomicznej 1 militarnej, udzielanej Ukrainie.
Ponadto zaktocone zostaly tancuchy wartosci i dostaw wielu wyrobow przemysto-
wych oraz artykutow rolnych. Polska byta w stanie skutecznie oprzec¢ si¢ rosyjskiej
presji, poniewaz antycypowala rozwoj wydarzen, a takze zwickszyta odpornos¢ tan-
cuchow warto$ci 1 dostaw krajowych przedsigbiorstw. Dzigki temu podtrzymywa-
ta koniunkturg gospodarczg, ktéora wyraznie si¢ pogorszyta. Dodatkowo nasz kraj
wzmocnit relacje ze swoimi sojusznikami oraz mégt liczy¢ na ich pomoc [Ksi¢zopol-
ski 2022, Radto 2022].

Z powodu wojny rosyjsko-ukrainskiej Polska stata si¢ w 2022 roku centrum zaopa-
trzeniowym 1 logistycznym dla walczacej Ukrainy. Przez nasze terytorium wiodty
bowiem gtowne szlaki transportowe, podtrzymujace zywotno$¢ ekonomiczng oraz zdol-
nosci obronne tego panstwa. Politycy zdali sobie wtedy w pelni sprawe z olbrzymiej
roli infrastruktury transportowej i militarnej oraz wsparcia zewngtrznego, ktore stajg si¢
konieczne w sytuacji egzystencjalnego zagrozenia bezpieczenstwa narodowego [Barto-
siak 2018, Ksigzopolski 2022, Radlo 2022].

Trzeba tutaj otwarcie powiedzie¢, ze kwestia rekonstrukcji gtéwnych tras komunika-
cyjnych w Polsce zastuguje na szczegdlng uwage. Krajowe szlaki transportowe, w tym
zwlaszcza drogowe, sg bowiem dosy¢ stabo rozwinigte. Ze wzglgdu na swoje polozenie
Polska ma takze potencjalnie ogromne mozliwosci tranzytowe w Europie Srodkowe;.
Jednakze przez wiele lat nie byly one wlasciwie wykorzystywane. Brakowato bowiem
wystarczajacych $rodkéw finansowych na odpowiednie inwestycje infrastrukturalne.
Chociaz pozyskiwano niemate fundusze z UE na wspomniane cele, to dotychczas nie
udato si¢ jeszcze przezwyciezy¢ wieloletnich zaniedban istniejagcych w obszarze trans-
portu [Klepacki i Koper 2017, Bartosiak 2018].

Wobec agresywnych dziatan Federacji Rosyjskiej sprawg priorytetowa dla panstw
wschodniej flanki NATO stato si¢ zwigkszenie produkcji rodzimego przemystu,
zwlaszcza zbrojeniowego, 1 reorientacja zycia ekonomicznego na potrzeby obrony
narodowej. W wielu krajach byly to kwestie niezwykle trudne, poniewaz w poprzed-
nich latach bagatelizowano je, co skutkowalo wieloletnimi zaniedbaniami i1 brakiem
swiadomosci zagrozen [Bartosiak 2018, Kulinska i Dendera-Gruszka 2019, Przyby-
cinski 2020].

Chociaz wojna rosyjsko-ukrainska miata charakter regionalny, to warto rozpatry-
wac ja jako fragment rywalizacji globalnej, ktorg toczyly supermocarstwa wspierane
przez sojusznikow. W wymiarze gospodarczym konflikt dotyczyt egzystencjalnych
interesOw roznych podmiotow, a zwtaszcza kontroli nad kluczowymi szlakami han-
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dlowymi. Zapewniaty one bowiem zywotno$¢ ekonomiczng poszczegodlnych organi-
zmow panstwowych. Dlatego nie byto duzej gotowosci do ustepstw [Przybycinski
2020, Ksigzopolski 2022, Radlo 2022].

Pojawity si¢ nawet obawy, ze wobec rosngcych napie¢ na arenie migdzynarodowe;j
mogloby doj$¢ do dalszej eskalacji konfliktow regionalnych oraz zagrozenia bezpie-
czenstwa tancuchow dostaw na szersza skale. W skrajnym przypadku istnialo nawet
niebezpieczenstwo zerwania tancuchdéw wartosci i1 dostaw, a takze petnego zaangazo-
wania si¢ supermocarstw w konfrontacje militarng. Nie wykluczano przeciez wybuchu
trzeciej wojny swiatowej. Niektore kraje otwarcie przestawialy swoje gospodarki na
tory wojenne. Inne panstwa usilowaty zwlekac, poniewaz nie czuly si¢ jeszcze zagro-
zone. Ponadto prébowatly czerpa¢ korzysci z wojny ekonomicznej i tanio pozyskiwac
surowce [Liu 2015, Pillsbury 2015, Bartosiak 2018, Przybycinski 2020, Ksi¢zopolski
2022, Radto 2022].

Podsumowanie i wnioski

Na przetomie lat 80. 1 90 XX wieku w Polsce dokonata si¢ transformacja ustrojowa od
gospodarki centralnie planowanej do tadu rynkowego. Jednoczes$nie nasz kraj odzyskat
mozliwo$¢ decydowania o wlasnym losie 1 wybrat prozachodnig orientacj¢ w polityce
zagranicznej. W 1999 roku Polska przystgpita do NATO, a w 2004 roku do UE. Ozna-
czalo to gleboka zmiane w relacjach z zagranica, a zwlaszcza integracj¢ ekonomiczng
z krajami Europy Zachodnie;.

Polskie przedsigbiorstwa dokonaly bardzo duzego postepu w sferze ksztalttowania
rodzimych tancuchéw wartosci i dostaw. Dzieki przedsigbiorczos$ci oraz pracowitosci
zwyktych ludzi doswiadczyliSmy szybkiego wzrostu gospodarczego na tle panstw starej
UE. Naptyw bezposrednich inwestycji zagranicznych sprzyjat wlaczeniu w regionalne
1 globalne tancuchy wartosci. Nie oznacza to wcale, ze Polska stala si¢ na tyle silna, by
skutecznie opierac si¢ jawnym i ukrytym probom dominacji ze strony regionalnych poteg.
W tym kontekscie w literaturze przedmiotu wskazywano m.in. na uzaleznienie surowco-
we od Rosji oraz podwykonawstwo dla RFN-u. Polskie przedsigbiorstwa konkurowaty
zazwyczaj tanig 1 wykwalifikowang pracg ludzka. Dopiero pozniej usitowaty zwigkszac
odporno$¢ tancuchow wartosci 1 dostaw, uniezalezniajac si¢ od rosyjskich surowcow,
zwlaszcza energetycznych, a takze dywersyfikujac rynki zbytu.

Z jednej strony przez wiele lat Polska poszukiwata przede wszystkim sposobu na
przezwyciezenie uzaleznienia surowcowego od Rosji oraz wzmocnienie wybranych tan-
cuchéw dostaw. Usitowala bowiem zapewni¢ swoim obywatelom bezpieczenstwo ener-
getyczne. W koncu skutecznie uniezaleznita si¢ od rosyjskich dostaw gazu ziemnego, co
umozliwito jej przeciwstawienie si¢ presji zewnetrznej. Z drugiej strony polskie firmy
traktowaty coraz czesciej rynek niemiecki nie jako docelowy, ale przesiadkowy. Bliskie
relacje z tamtejszymi przedsigbiorstwami pozwalaty bowiem dojrzalym polskim firmom
wchodzi¢ na dalsze rynki, co dawato im dodatkowe mozliwos$ci ekspansji. W ten spo-
sob rodzime przedsigbiorstwa poprawiaty swoja pozycje w tancuchach wartosci i mogtly
tatwiej przetrwac turbulencje ekonomiczne. Jednocze$nie polityka panstwa podtrzymy-
wata koniunkture.
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Abstract. Contrary to previous studies on agriculture, cross-disciplinary studies on
the value of health risk reduction (VHRR), value of statistical life (VSL), and value
of statistical case (VSC) are extremely uncommon in Nigeria and the study area spe-
cifically. In light of the lack of information, this study will likely use the VSL and
VSC methodologies to address the “benefit transfer” on environmental health risk
reduction linked to morbidity incidence within the agricultural sector. Consequen-
tly, this research aimed to determine rural households’ willingness to pay (WTP) for
healthcare insurance in Bauchi State of Nigeria. Using an easy-cost route approach,
cross-sectional data were elicited by a well-structured questionnaire coupled with
an interview schedule from a total of 319 households selected through a multi-stage
random sampling technique. To achieve the specified objectives, the collected data
were subjected to both descriptive and inferential statistics. Empirically, malaria
and typhoid were the major morbidities affecting the households and, on average,
cost a household a whopping sum of NGN 70, 944.70 per month. Consequently, the
majority, though marginally above half of the sampled households showed interest
in social healthcare insurance in order to have access to better healthcare services.
However, the premium rate poses a threat to the sustainability of the scheme, as
evidenced by its inverse relationship with WTP; thus, a spoon-feeding premium
rate at the initial phase is suggested, pending the beneficial impact of the scheme on
the lives of the majority in the study area. Old age, poor agricultural holdings, and
lack of credit facilities were the stumbling blocks to WTP for healthcare insurance
in the study area. Therefore, the study advises policymakers to improve social heal-
th safety coverage for old-aged households, provide adequate credit facilities, and
leverage for income generation, thereby enhancing the scope and sustainability of
social healthcare insurance in the study area.
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Synopsis. W przeciwiefistwie do wczesniejszych badan nad rolnictwem, interdy-
scyplinarne badania warto$ci redukcji ryzyka dla zdrowia (VHRR), warto$ci staty-
stycznego zycia (VSL) i wartosci statystycznego przypadku (VSC) sa niezwykle
rzadkie w Nigerii, a konkretnie na badanym obszarze. W $wietle braku informa-
cji w niniejszym badaniu prawdopodobnie wykorzystana zostanie metodologia
VSL i VSC, w celu zajecia si¢ ,transferem korzy$ci” w zakresie srodowiskowego
zmniejszenia ryzyka dla zdrowia zwigzanego z zapadalno$cig w sektorze rolnym.
W zwigzku z tym badanie to mialo na celu okreslenie gotowosci wiejskich go-
spodarstw domowych do ptacenia (WTP) za ubezpieczenie zdrowotne w stanie
Bauchi w Nigerii. Korzystajac z podejscia opartego na tatwych kosztach, dane
przekrojowe uzyskano za pomocg dobrze skonstruowanego kwestionariusza pota-
czonego z harmonogramem wywiadow z tacznie 319 gospodarstwami domowymi
wybranymi za pomocg wieloetapowej techniki losowego doboru proby. Ponadto,
aby osiagnac okreslone cele, zebrane dane poddano statystyce zar6wno opisowe;j,
jak i indukcyjnej. Empirycznie, malaria i dur brzuszny byty gléwnymi chorobami
dotykajacymi gospodarstwa domowe i $rednio kosztowaty gospodarstwo domowe
sume¢ 70 944,70 NGN miesiecznie. W zwigzku z tym wigkszo$¢, cho¢ nieznacz-
nie ponad potowa badanych gospodarstw domowych, wykazata zainteresowanie
spotecznym ubezpieczeniem zdrowotnym w celu uzyskania dostepu do lepszych
ushug opieki zdrowotnej. Stawka sktadki stanowi jednak zagrozenie dla trwatosci
programu, co wida¢ po jego odwrotnej relacji z WTP, w zwigzku z czym sugeruje
sie stawke premii za karmienie tyzeczkg przy starcie w oczekiwaniu na korzystny
wplyw programu przejawiajacy sie¢ w zyciu wiekszos$ci na badanym obszarze. Poza
tym podeszty wiek, stabe gospodarstwa rolne i brak mozliwosci kredytowych byty
przeszkodami dla WTP w zakresie ubezpieczen zdrowotnych na badanym obsza-
rze. W zwigzku z tym w badaniu doradzono decydentom, aby zaimprowizowali
ubezpieczenie zdrowotne w zakresie bezpieczenstwa socjalnego dla gospodarstw
domowych w podesztym wieku i zapewnili odpowiednie instrumenty kredytowe
— dzwignie finansowa dla generowania dochodow, zwigkszajac w ten sposob zakres
i trwato$¢ ubezpieczen spotecznych w badanym obszarze.

Stowa kluczowe: opieka zdrowotna, ubezpieczenie, zachorowalnos$¢, gospodar-
stwa domowe na obszarach wiejskich, Nigeria

JEL codes: R11, R20, 113

Introduction

The healthcare sector has expanded quickly in recent years to satisfy the demands of
a constantly expanding population that faces a variety of health-related problems [ Abbas
et al. 2019, Ayanore et al. 2023]. Governments are under pressure to devote more funds
to the health sector as a result of the sharp increase in healthcare expenses [Garedew et al.
2020, Kaso et al. 2022]. As official annual health budgets struggle to match the commu-
nity’s need for healthcare, the majority of health services are acquired privately in devel-
oping countries and some developed countries [Oga et al. 2019, Berry et al. 2020, Njie et
al. 2023]. Setting priorities among conflicting health programs is a difficult challenge in
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such situations. In addition to valuing societal preferences in relation to their willingness
to pay, it is necessary to take into account the non-health benefits of healthcare [Alhas-
san et al. 2022, Kaonga et al. 2022]. In these circumstances, WTP is more important to
take into account when making decisions than simply using Quality-Adjusted Life Years
(QALYsS), [Jeetoo and Jaunky 2021, Anbesu et al. 2022]. According to Olsen, from a con-
sumer sovereignty viewpoint, WTP is superior to QALY in that there are no limitations
on which characteristics of a healthcare plan individuals are permitted to value [Abbas et
al. 2019, Agyei-Baffour et al. 2022].

Furthermore, long-term health outcomes are often the goal of public health interven-
tions [Habib and Zaidi 2021]. Both the health and non-health advantages of interventions
must be valued when developing and implementing preventive health programs [Chiwire
et al. 2021, Negera and Abdisa 2022]. A cost-benefit analysis, which includes WTP, can
be claimed to have the theoretical underpinnings of welfare economics to support the
economic analysis for decision-making in publicly financed healthcare [Rahman et al.
2020, Giannouchos et al. 2021]. In order to ensure that the total amount of health gains is
allocated fairly, a cost-benefit analysis using WTP tries to quantify allocative efficiency
[Nugraheni et al. 2022, Steigenberger et al. 2022]. The implementation of preventive
public health initiatives, cross-border health insurance, assessing health status advance-
ment, health insurance retention, implementing WTP to reduce waiting times for medical
procedures, WTP for child survival, and health-related safety strategies are just a few of
the topics covered in WTP studies that have been reported globally [Amaghionyeodiwe
2020, Jeetoo et al. 2022]. It has been proven that obtaining WTP information is helpful
in the decision-making process pertaining to the delivery of healthcare services when
patients must shoulder the majority of their medical costs [Sarker et al. 2020, Laksono
et al. 2022]. To enhance health outcomes, it is possible to provide healthcare services at
prices that are acceptable to the target populations by obtaining WTP values [Chanie and
Ewunetie 2020, Behzad et al. 2022].

A good example of how people can be covered by health insurance depending on the
weight of their expressed preferences is the WTP-based health insurance plans [Alam
et al. 2023]. In nations like the UK, where healthcare is either free or heavily subsi-
dized, conducting WTP research may be challenging since participants may find it dif-
ficult to relate to the hypothetical market scenarios that are included in the contingent
value approach. According to Minyihun et al. [2020] and Taddesse et al. [2020], thorough
consideration and the inclusion of data from WTP combined with QALY's can support
the decision-making process. This could be accomplished by taking into account both
the non-health advantages of the health outcomes linked to interventions and the stated
desires of the patients who are lobbying for broader healthcare benefits [Nageso et al.
2020, Addis et al. 2022].

Given that the bulk of the rural population is engaged in agriculture, rural livelihoods
and agriculture are synonymous [Coker et al. 2022]. Morbidity is logically prevalent
among Nigeria’s rural resource-poor farmers. Contrary to other agricultural studies, there
is a dearth of cross-disciplinary research on the Value of Health Risk Reduction (VHRR),
Value of Statistical Life (VSL), and Value of Statistical Case (VSC) in Nigeria’s agricul-
ture sector [Akwaowo et al. 2021, Elegbede et al. 2022, Tabansi et al. 2022], with no evi-
dence of such in Bauchi State. Access to affordable, high-quality healthcare in rural areas
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is still a significant problem in Bauchi State of Nigeria. Due to their low financial resourc-
es and lack of proper health insurance coverage, many rural households encounter con-
siderable obstacles when trying to get healthcare. This research aims to offer insights into
the feasibility and sustainability of healthcare insurance programs suited to the particular
needs of rural communities by comprehending the factors impacting their desire to spend
on healthcare coverage. As a result, this problem statement emphasizes the urgent need
for research to comprehend rural households’ willingness to pay for healthcare insurance
and create practical solutions to these healthcare challenges. Nevertheless, it highlights
the pressing problem of healthcare access and affordability in rural areas of Bauchi State.
The results of this study will help stakeholders and policymakers devise focused meas-
ures to improve rural households’ access to healthcare, affordability, and general health
outcomes in Bauchi State. In addition, by utilizing the VSL and VSC methodologies, the
study will contribute important background knowledge and possibly address the lack of
information on “benefit transfer” on environmental health risk reduction due to morbidity
incidence within the agricultural sector. The study will also help to estimate the value of
health-related benefits linked to initiatives and intervention programs in the agricultural
sector. Consequently, this research aimed to assess rural households’ willingness to pay
(WTP) for healthcare insurance in Bauchi State of Nigeria. The specific objectives were
to identify the morbidity(s) affecting rural households, estimate the economic cost of
morbidity per month, assess the households’ WTP for healthcare insurance, and deter-
mine the factors affecting WTP for healthcare insurance among the rural households in
the study area.

Research methodology

The state is situated between longitudes 8°45” and 11°0° East of the Greenwich merid-
ian and latitudes 9°30° and 12°30° North of the equator. According to the 2006 census,
Bauchi State had a population of 4,655,073 and was projected to have 7,685,312 inhabit-
ants by 2021 [NPC 2021]. Due to its size and geographical changes, Bauchi State, which
is located in northeastern Nigeria, has a wide range of agro-climatic conditions and has
a landmass of 49,259 km?. The state’s location in the Sahel area, which has a semi-arid
to sub-humid climate, has a significant impact on the state’s climate. Typically, the rainy
season starts in May and lasts through September or October. The majority of the state’s
yearly precipitation falls during this time. The dry season often begins in November and
lasts through April. The Harmattan wind from the Sahara desert can blow during this
time, bringing dry and dusty conditions along with the hot, dry weather. The climate in
Bauchi State is often warm to hot all year round. During the dry season, temperatures
are higher, frequently topping 40°C (104°F) during the day and occasionally going over
30°C (86°F) during the night. The state’s vegetation ranges from the Guinea savannah in
the south to the savannah grasslands in the north. While Bauchi State’s southern regions
see comparatively higher rainfall and more intensive agricultural operations, the state’s
northern regions are more arid. In Bauchi State, agriculture has a vital economic role. The
state frequently cultivates crops like millet, sorghum, maize, rice, and groundnuts. Addi-
tionally, raising cattle, sheep, and goats is quite important for the economy.
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Using a multi-stage random sampling technique, a total of 322 respondents were cho-
sen in a household survey conducted in the year 2022. Firstly, all the stratified agricul-
tural zones of the Bauchi State Agricultural Development Project (BASADP) — namely
Zones (A) Western, (B) Central, and (C) Northern were selected as livelihood challenges
are a general phenomenon. Subsequently, given the disproportionate distribution inher-
ent with LGAs across the strata, the representative LGAs were proportionately select-
ed. Thereafter, from each of the selected LGAs, two villages were randomly selected.
Based on the sample frame generated by the reconnaissance survey (Table 1), Krejcie and
Morgan’s [1970] formula (Equation 1) was used to determine the representative sample
size. Thus, a total sample size of 322 households was randomly chosen for the study.
A well-structured questionnaire coupled with an interview schedule was used to collect
the relevant information for the research. Objectives I, 11, III, and IV were achieved using
descriptive statistics, cost of morbidity technique, contingent valuation method, and tree
regression, respectively.

Table 1: Sampling frame of rural households
Tabela 1. Operat losowania gospodarstw domowych na obszarach wiejskich

Zones LGAs Villages Sampling frame Sample size
Kagadama 3,230 9
Dass
Wandi 9,210 26
. Badara 5,767 16
Kirfi
Beni 5,322 15
Western
Burga 5,532 16
Tabawa-Baleawa
Zango 4.127 12
Polchi 4,241 12
Toro
Zalau 5,300 15
o Zidinga 3,403 10
Ningi -
Tsangayan Dirya 5,350 15
Central -
Lanzai 9,120 26
Darazo
Yautare 8,423 24
Chinede 5,437 15
Katagum
Ragwam 4,216 12
Wabu 9,326 26
Gamawa —
Lariski 2,671
. Jugudu 3,310
Northern Giade
Hardori 3,221
. Akuyam 5,324 15
Misau —
Zindi 3,350 10
) Kilbore 2,320 7
Shira
Yana 5,230 15
Total 11 22 113,330 322

Source: Reconnaissance survey, 2022.

Zrodto: Badanie rozpoznawcze, 2022.
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N
’ X + (N — 1) (1)
_Z'xP(1-P)
e 2)
Where:

n = sample size,

N = population size,

e = acceptable sampling error,
X = finite sample size,

P = proportion of the population.

Cost of morbidity technique: Following Oparinde et al. [2018] and Abaoba [2020],
the costs of morbidity technique was used to estimate the economic burden of mortality
among farm families.

FC=>1(F +F,+F) )

T =Y " (Tsxasx w)+(Tcx ac x w) 4)

E=)"(FC+T) (5)
Where:

FC = total financial cost of healthcare during the farming season (N),
F,; = financial cost of medicines, herbs, etc. (),

F,, = financial cost of medical consultancy (N),

F, =financial cost transportation (N),

T =total time cost (days of forgone production),

Ts = Time cost of the sick person (s), (days of forgone production),
Tc = Time cost of the caregiver (s), (days of forgone production),

w = Daily wage rate of the sick person/caregiver (N),

as = Age coefficient of the sick person (s),

ac = Age coefficient of the caregiver (s).

According to Sauerborn et al. [1996], an individual’s financial production rises from
their very early 20s to roughly age 40 and gradually declines after that. This information
was used to determine the value of the age coefficient a. The values of coefficient a were
as follows:

Age<17years=0.5;Age>18=1; Age >41=0.75; Age > 56 = 0.67; Age > 65 =0.45
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Contingent valuation method (CVM): In non-marketed commodities like health
insurance, CVM is frequently used to evaluate WTP modifications [Gidey et al. 2019,
Ogundeji et al. 2019, Njie et al. 2023]. According to research by Njie et al. [2023], dou-
ble-bounded dichotomous choice (DBDC) questions with a follow-up approach are more
effective because they allow respondents to share more details about their WTP. The
arithmetic mean was utilized to estimate WTP in both the present and ideal case scenarios
in order to establish the average WTP needed to pay for healthcare insurance. The follow-
ing formula is used to get the average WTP:

Z » bidding amount

A WTP = 6
verge Zfzonumber of respondents who are WTP (©)
Tree regression
WTP, = f( X, Xy, v e e e X)) (7)
WTP, =, + X, B, ++ ov ov oo oo X By + & 3

Where:
WTP; = willingness to pay (yes = 1, no = 0);
X, =age [young-aged adult (< 31) = 0, middle-aged adult (> 31) =1, old-aged adult

(> 45) = 2J;

X, = gender (male = 1, otherwise = 0);

X3 = marital status (single = 0, married = 1);

X4 = education (non-formal = 0, primary = 1, secondary = 2, tertiary = 3);

X5  =household size (small = 0, moderate = 1, large = 2);

Xe¢ = farming experience (small = 0, moderate = 1, high = 2);

X; = extension service (yes = 1, no = 0);

Xg = credit access (yes = 1, no = 0);

X9 = co-operative membership (yes = 1, no = 0);

Xio = agricultural holding [marginal (< 1) =0, small (> 1) = 1, semi-medium (>2) = 2,
medium (>3) = 3, large (>4) =4];

X1 = operational holding [marginal (< 1) =0, small (> 1) = 1, semi-medium (>2) = 2,
medium (>3) = 3, large (>4) = 4];

X, =income (small =0, semi-medium = 1, medium = 2, large = 3];

X;3 = initial bidding (IBID) (yes = 1, no = 0);

Xq4 = livestock ownership (small = 0, moderate = 1, large = 2);

Xg = off farm occupation (yes = 1, no = 0);

& = noise;

po = intercept;

p1_, = regression parameters.
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Results and discussion

lll Health Challenges Encountered by Rural Households

An analysis of Table (2) showed malaria to be the major (30.1%) morbidity that
affected rural households during the study period, followed by typhoid fever (yellow
fever) (17.87%), and then headache (15.05%) and back pain (11.91%). Additionally, mea-
sles (3.13%) and rheumatism (3.13%) were found to be the least common morbidities
that challenged the study area. Thus, it can be suggested that the malaria pandemic is still
a stumbling block to a healthy rural environment despite several medical interventions by
government and non-governmental agencies to ensure its total eradication. However, the
possible reason for the slow pace of combating malaria might be attributed to the use of
stereotype-applied medication.

Table 2. Distribution of health challenges suffered by rural households
Tabela 2. Rozktad wyzwan zdrowotnych doswiadczanych przez wiejskie gospodarstwa domowe

Disease Frequency [%]
Malaria 96 30.1
Typhoid 57 17.87
Cholera 19 5.96
Measles 10 3.13
Cough 25 7.84
Tuberculosis 0 0
Rheumatism 10 3.13
Upset stomach 16 5.01
Headache 48 15.05
Back pain 38 11.91
Total 319 100

Source: Field survey, 2022.

Zrodlo: Badania terenowe, 2022.

Additionally, the side effects of malaria prevention methods (mosquito insecticide-
treated nets, mosquito insecticides, etc.) in causing redness of the eyes and itching, breath
contraction, and skin reactions are possible contributory factors affecting the success
of malaria eradication in the study area. Thus, the study advises policymakers to adopt
appropriate preventive malaria medical measures as well as sensitize rural households to
practice indigenous sanitary measures that will make the environment healthy.

Cost of Morbidity Incurred by Rural Households per Month

On a per-head basis, the incurred economic cost of morbidity was NGN 5618.45,
while the incurred financial and time costs of morbidity were NGN 1961.58 and NGN
3656.86, respectively (Table 3). Moreover, of the economic cost of morbidity, the percent-
age proportions of financial and time costs of morbidity were 35 and 65%, respectively.
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When examining the breakdown of costs, the time cost of caregivers had the highest
proportion (41.14%), followed by the cost of drugs (26.39%) and the time cost of a sick
person (23.95%), while the cost of travel for healthcare was the least incurred morbidity
cost (2.78%). Nevertheless, on average, the economic, financial, and time costs of illness
were NGN 70,944.70, NGN 24,859.05, and NGN 6085.65, respectively. Furthermore, the
proportion of the financial and time costs to the economic cost exhibited the same trend
as that of the morbidity cost per head. Therefore, it can be suggested that the time cost
accounted for the bulk cost incurred for morbidity in the study area. Notably, the outcome
of this research clearly points to the fact that apart from losses in labor productivity, the
rural economy was challenged with a high loss of economic labor time, thus affecting the
productivity of the rural economy. In a related study, Aboaba [2020] and Adekunle et al.
[2016] established the time cost to be the highest cost that contributed to the economic
cost of morbidity in their various study areas.

Table 3. Cost estimates of morbidity
Tabela 3. Szacunkowe koszty zachorowalnos$ci

Items Per-head [NGN] [%] Average [NGN] [%]
Cost of drugs/herbs etc. 1482.81 26.39 18 687.07 26.34
Medical consultancy fees 322.34 5.74 4166.95 5.87
Cost of travel 156.43 2.78 2 005.02 2.83
TCS 1 345.52 23.95 16 956.95 23.9
TCC 2311.34 41.14 29 128.71 41.06
FC 1961.58 34.91 24 859.04 35.04
TC 3 656.86 65.09 46 085.66 64.96
EC 5618.44 100 70 944.7 100

Note: NGN means Naira (Nigerian currency); USD 1 =NGN 417 as of the period (2022) of the study.
Source: Field survey, 2022
Zrodlo: Badania terenowe, 2022.

A cursory review of the results showed that marginally above half (54.2%) of the
sampled population were willing to pay for health insurance (Table 4).

Table 4. Willingness to pay and the bidding premium rate (s)
Tabela 4. Gotowo$¢ do zaptaty i1 stawki (-a) premii licytacyjnej

Items Frequency [%o]
WTP
No 146 45.8
Yes 173 54.2
Total 319 100.0
Initial bidding premium at NGN 1000
No 221 69.3
Yes 98 30.7
Total 319 100.0
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cont. Table 4

cd. tabeli 4
Items Frequency [%o]
Lower premium at NGN 500
No 206 64.6
Yes 113 354
Total 319 100.0
Second bidding premium at NGN 2000
No 283 88.7
Yes 36 11.3
Total 319 100.0
Lower premium at NGN 1500
No 231 72.4
Yes 88 27.6
Total 319 100.0
Last bidding premium at NGN 3500
No 302 94.7
Yes 17 53
Total 319 100.0
Lower premium at NGN 2500
No 255 79.9
Yes 64 20.1
Total 319 100.0

Source: Field survey, 2022

Zrodto: Badania terenowe, 2022.

Therefore, it can be inferred that the rural populace had an interest in social healthcare
insurance. Further, with initial premium bidding pegged at NGN 1000, only 30.7% of
the rural households were willing to pay for healthcare insurance. However, when the
premium amount was reduced to NGN 500, 35.4% of the households were willing to pay
for healthcare insurance. At the second premium bidding of NGN 2000, only 11.3% were
willing to pay for healthcare insurance, and when the premium amount was reduced to
NGN 1500, 27.6% of the rural households were willing to pay for healthcare insurance.
At the highest premium bidding of NGN 3000, only 5.5% of the rural households were
willing to pay for healthcare insurance. However, when the premium was decreased to
NGN 2500, 20.1% of the rural households were willing to pay for healthcare insurance.
Evidently, an increase in the bidding premium is accompanied by a decrease in WTP for
healthcare insurance, i.e., an inverse relationship exists between the premium rate and
WTP for healthcare insurance. Therefore, to ensure the wide acceptability and sustain-
ability of a healthcare insurance scheme in the study area, the study advises policymakers
to introduce low-rate premiums at the initial stage, pending when the impact of the social
insurance scheme will be felt by the rural economy, and afterward, a gradual increase in
the premium rate.
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Furthermore, at the maximum amount, the average WTP for households in the present
situation was NGN 10147.11, and the average WTP for households with a positive WTP
was NGN 1869.94 (Table 5).

Table 5. WTP for health insurance at present and ideal situations
Tabela 5. WTP dla ubezpieczenia zdrowotnego obecnie i w sytuacjach idealnych

Condition Amount Level Mean (N)
non-truncated 1014.11
maximum
truncated 1869.94
WTP — present
non-truncated 408.46
minimum
truncated 753.18
non-truncated 1496.87
maximum
truncated 2023.31
WTP — ideal
non-truncated 615.67
minimum
truncated 832.20

Source: Field survey, 2022.
Zrodlo: Badania terenowe, 2022.

At the minimum amount, the average WTP for households in the present situation
was NGN 408.46, and the average WTP for households with a positive WTP was NGN
753.18. In an ideal situation at the maximum amount, the average WTP for households
was NGN 1496.87, and the average WTP for households with a positive WTP was NGN
2023.31. At the minimum amount, the average WTP for households was NGN 615.67,
and the average WTP for households with a positive WTP was NGN 832.20. Compara-
tively, the average WTP in an ideal situation being greater than that of the present situ-
ation is a reflection that the households will be willing to pay more if they derive better
services from the social health insurance scheme.

Driver(s) of WTP for Healthcare Insurance

An analysis of the growth model showed that the tree regression had thirteen nodes,
of which seven were terminal nodes and a depth of three, i.e., three levels below the root
node. Of the sixteen specified independent variables in the model, only six predictors
made significant contributions to WTP for healthcare insurance, thus being retained in
the final model. The significant predictors were initial bidding (IBID), extension contact
(EXT), age (AGC), educational level (EDC), agricultural holding (AGHC), and credit
access (CRCD). The remaining variables that made no significant contribution to WTP
were automatically eliminated from the final model. The diagnostic test summary of the
index value showed that in nodes 3, 8, and 9, the observed percentage of the households’
WTP in the target category is more than the expected percentage in the target category
of the root node that shows a WTP, as evidenced by their respective index values that are
higher than 100% (Table 6).
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Table 6. Diagnostic test of gain and index
Tabela 6. Test diagnostyczny wzmocnienia i wskaznika

Node Gain Response Index
Node o o
Frequency % Frequency % Yo Yo

3 58 18.2 56 324 96.6 178.0
8 32 10.0 28 16.2 87.5 161.3
9 64 20.1 40 23.1 62.5 115.2
7 21 6.6 10 5.8 47.6 87.8
12 26 8.2 11 6.4 423 78.0
10 42 13.2 12 6.9 28.6 52.7
11 76 23.8 16 9.2 21.1 38.8

Source: SPSS computer print-out, 2022.

Zrédto: Wydruk komputerowy SPSS, 2022.

Contrarily, for the terminal nodes 7, 12, 10, and 11, the observed percentage of house-
holds in the target category that shows a WTP is less than the expected percentage of
households in the target category of the root node that shows a WTP, as indicated by
their respective index values that are less than 100%. Nevertheless, the gain chart index
showed the model to be fairly good, as evidenced by its cumulative gain chart that steeply

rises towards 100% and then levels off (Fig. 1).

Target Category:Yes

100%™

80%

60%

Gain

40% =

20%=

0%

Figure 1. Gain chart distribution
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30 40
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Growing Method: CHAID
Dependent Variable:WT

Rysunek 1. Rozklad wykresu wzmocnienia

Source: own study.

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Figure 2. Index chart distribution
Rysunek 2. Rozktad wykresu indeksowego
Source: own study.

Zrédto: opracowanie wihasne.

Also, the index chart indicates the accuracy of the model, as evidenced by its cumula-
tive index chart that starts above 100% and gradually descends until it levels off at 100%
(Fig. 2). Nevertheless, the risk of the model in misclassifying a household’s WTP was
24.8%, as indicated by the risk estimate value of 0.248.

The tree diagram shows that IBID is the best predictor of WTP for healthcare insur-
ance (Fig. 3). The possible reason might be associated with the price sensitivity of the
households to the premium to be paid for the services, given their low-income status and
the large, vulnerable household size that characterized the study area. For the rural house-
holds in the category of ‘yes IBID’, extension contact is the next best predictor for WTP.
For the households in the category of ‘yes EXT’, EXT is the only significant predictor of
WTP for healthcare insurance. Of the households in this category, 96.6% show a WTP for
healthcare insurance, while 3.4% do not show a WTP for healthcare insurance. Thus, it
can be inferred that the healthcare component of extension services, namely sensitization
of rural households on the importance of good health — a relegated function of advisory
services in the study area — played a key role in shaping the mindset of rural households
on the necessity of affordable healthcare services. Nevertheless, this category of ‘yes
EXT’ is considered a terminal node as it has no child node(s) below it. Meanwhile, for
the ‘yes IBID’ households with ‘no extension contact’, the model includes one predic-

91



S.M. Sanusi, Ahmad, M. Makarfi

F=-=1
| W No |
IlYes:

Wt

Node O

Category % I
BHg 458 145
Wyes 64.2 173

Total 1000318

 H

IBID

Adj. Pvalue=0.000, Chi-square=3.

fi0d, di=1

Yias Nlo
Node 1 Hode 2
Categary % n Categary % i
B Hao 153 17 B Hao 2.0 129
BYes 847 54 Bes 380 79
Total 348 111 Total 6.2 208
EXTICR) EDC
Adj. Pvalue=0.000, Chi-square=13. Adj. P-value=0.008, Chi-square=11.
180, df=1 257, df=1
Yz|as N|IJ Teriany; Secondany Infarmal; Primany
Node 3 Hode 4 Node § Node &
Categany % i Category % i Categary % i Categary % i
By 34 2 By 83 15 By G048 54 By 735 75
BYes 956 56 B Yes 7.7 38 BYes 481 62 Bes 65 7
Total 182 48 Total 186 &3 Total 33.2 108 Total 320102
AGCZ AGHE CRED
Adj. P-ralue=0.005, Chi-zquare=d. Adj. P-value=0.004, Chi-square=11. Adj. P-ralue=0.034, Chi-zquare=4.
938, d=1 681, df=1 487, df=1
Middle-age Qld-age; vouth Large; r|u1edium Semi-medium; Small N|c- Y|es
Node 7 Node 8 Node d Hode 10 Hode 14 Hode 12
Category % i Category % I Category % I Category % I Category % I Category % I
B Ng 524 11| |WHo 125 4| |BHo 375 24| |WHa 714 30| |MHo 789 60| |MHo ST 1A
Bes 76 10| |Bes a76 28| |M¥es f25 40| |M¥es 286 12| |W¥es 211 16| |WYes 23N
Total GG 21 Total 00 32 Total 201 64 Total 132 42 Total 238 A Total 82

Figure 3. Determinants of WTP for healthcare insurance
Wykres 3. Determinanty WTP dla ubezpieczen zdrowotnych

Source: own study.

Zrédto: opracowanie wihasne.

tor: the age of the household’s head. Evidence shows that slightly less than half (47.6%)
of those households in the middle-aged category show a WTP for healthcare insurance,
while over 87% of those households in the youthful age category show a WTP for health-
care insurance. The possible reason for high WTP among the youthful-aged category
might be attributed to modernity that influences their social orientation compared to the
middle-aged category, which tends to have reservations/skepticism about any innovative
development in a typical African agrarian setting.
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On the other hand, for the ‘no IBID’ households, educational level was the next
best predictor of WTP for healthcare insurance. For the ‘no IBID’ households with
secondary education, the model includes one more predictor — agricultural holdings.
The results showed that over 62% of households with medium-scale agricultural hold-
ings show a WTP for healthcare insurance, while just a handful (28.6%) of households
with small-scale agricultural holdings show a WTP for healthcare insurance. The pos-
sible reason for low WTP among the households with small-scale agricultural holdings
might be attributed to the subsistence nature of their scale of operation, whose busi-
ness turnover ratio is poor compared to their counterparts with medium-to-large scale
operational holdings in which the business turnover ratio is fair due to opportunities
of enterprise diversification and intensification, thus the likelihood of high WTP for
healthcare insurance. Likewise, for the ‘no IBID’ households with primary education,
the model includes one more predictor — credit access. It was established that 42.3%
of the households with access to credit show a WTP for healthcare insurance, while
approximately 21.1% of households with no credit access show a WTP for healthcare
insurance. Thus, the direct relationship of credit with income generation might be the
possible reason for the WTP for healthcare insurance. However, the low educational
level is the possible reason why slightly above half of the sampled population do not
show a WTP for healthcare insurance among the category of households with credit
access. Therefore, it becomes imperative for policymakers to enhance credit facilities
and out-of-class health educational enlightenment, thus enhancing the social orienta-
tion of rural households on the necessity of affordable healthcare by exploring social
healthcare insurance schemes in the study area. This act will go a long way in address-
ing the challenges of poor healthcare in the study area, inadequate public expenditure
for healthcare, and limited public healthcare facilities, etc., thus enhancing the growth
and development of the rural economy in the study area.

Conclusion and recommendation

Based on the findings, it can be suggested that malaria, followed by typhoid fever,
were the major morbidities affecting the livelihood of rural households, thus costing
households to incur an average morbidity economic cost of NGN 70,944.70. Rural house-
holds had an interest in the social healthcare insurance scheme, but a fair premium rate
poses a threat to the wide acceptability and sustainability of the scheme. Nevertheless, an
inverse relationship exists between the premium and WTP. Comparatively, there is a clear
indication that the households will be willing to pay more if the scheme offers them better
services. Furthermore, the key factors affecting WTP are old age, poor agricultural hold-
ings, and lack of credit facilities. Thus, the study recommends the need for a social safety
net insurance for old-aged households and the provision of credit facilities — a catalyst
for rural households to generate incremental income vis-a-vis agricultural intensification
and diversification. Households are advised to adopt eco-friendly preventive medical and
environmental sanitary measures, thus reducing the consequences of malaria and typhoid
fever in the study area.
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Ryzyko w dziatalnosci gospodarczej z zakresu transportu
drogowego w warunkach fluktuacji cen paliw —
studium przypadku

The risk in business activities in the field of road
transport in the conditions of fuel price fluctuations —
a case study

Synopsis. Celem opracowania bylo wskazanie znaczenia fluktuacji cen paliw dla
przedsiebiorstw zajmujacych si¢ drogowym transportem towarow w Polsce i wy-
nikajacych z tego zagrozen. W artykule przedstawiono problemy i zwickszone
ryzyko, gtéwnie ekonomiczne, prowadzenia dziatalnosci gospodarczej z zakresu
transportu drogowego towaréw w Polsce po 2019 roku w kontekscie zmian sytuacji
gospodarczej i geopolitycznej, w tym zmian cen paliw. Postawiono teze, ze gwal-
towny wzrost cen paliw, szczegdlnie po wybuchu wojny w Ukrainie, oraz ich duza
1 nietypowa zmiennos¢ podwyzsza ryzyko ekonomiczne prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej z zakresu przewozow samochodowych towarow. Oprocz szerokiego
przegladu literatury i eksploracji danych wtornych wykorzystano badania wlasne
— wywiad osobisty, przeprowadzony w styczniu 2024 roku z przedsigbiorcg pro-
wadzacym od kilkudziesigciu lat dziatalnos¢ gospodarcza w zakresie przewozow
samochodowych w Polsce. W wyniku badan potwierdzono postawiong teze i wy-
kazano istotne znaczenie wzrostu cen paliw na koszty przewozow samochodowych
oraz stabilno$¢ ekonomiczng badanego podmiotu.

Stowa kluczowe: transport samochodowy towardw, przedsigbiorstwo, koszty prze-
wozow, ceny paliw, zmiany, ryzyko

Abstract. The aim of the study was to indicate the importance of fuel price fluc-
tuations for companies involved in the road transport of goods in Poland and the
resulting dangers. The article presents problems and the increased economic risks
of running a business in the field of road transport of goods in Poland after 2019
in the context of changes in the economic and geopolitical situation, including
changes in fuel prices. The thesis posits that the rapid increase in fuel prices,
especially after the outbreak of the war in Ukraine, and their high and unusual
variability increases the economic risk of running a business in goods transport
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by road. Here, a literature review, exploration of secondary data, and our own
research were used — a personal interview in January 2024 with an entrepreneur
who has been running a business in road transport in Poland for several decades.
As aresult of the research, the thesis was confirmed, and the significant impact of
the increase in fuel prices on the costs of road transport and the economic stability
of the examined entity was demonstrated.

Key words: road transport of goods, company, transport costs, fuel prices,
changes, risk

Kody JEL: D22, R40, R48, R49

Wprowadzenie

Zgodnie z definicjg dziatalno$ci gospodarczej jej istotg jest wykonywanie we wlas-
nym imieniu i w sposob ciagly zorganizowanej dziatalnosci zarobkowej [Dz. U. 2023
poz. 221]. Moze by¢ ona prowadzona zar6wno przez osoby fizyczne, jak i osoby prawne
czy by¢ zorganizowana np. w formie spotki. W kazdym jednak przypadku jednym z jej
atrybutdw 1 tym samym warunkdéw uznania za dziatalno$¢ gospodarczg jest zarobkowy
charakter wykonywanej dziatalnosci. Jest zatem podejmowana z zamiarem osiggni¢cia
zysku, rozumianego jako nadwyzka przychodéw nad poniesionymi kosztami [Zalega
2008], chociaz z powodu obcigzajacego ja ryzyka, nie zawsze 6w zysk ma miejsce,
czasem moze nastgpi¢ strata [Gronkiewicz-Waltz 1 Jaroszynski 2017]. Oceniana jest
jednak obiektywna mozliwo$¢ osiggnigcia zysku przez podmiot wykonujacy dziatal-
no$¢ [Kopystynski 2019] a osoba samego przedsigbiorcy, zgodnie z austriackim nurtem
Kirznera, postrzegana jest w konteks$cie umiejgtnosci obserwacji 1 wykorzystywania
nadarzajacych si¢ ku temu mozliwosci rynkowych [Minniti 1 Bygrave 1999]. Poziom
zysku decyduje nie tylko o mozliwosci zatrudnienia pracownikdéw czy samofinansowa-
niu przedsigbiorstwa, ale wplywa rowniez na inwestycje podmiotu i tym samych jego
dalszy rozwoj [Zalega 2008]. Jezeli celem dziatalnosci nie jest zysk, nie moze by¢ ona
uznana jako dziatalno$¢ gospodarcza, a jedynie charytatywna czy inna o charakterze
non profit [Zmijewska 2016].

Przedsigbiorczos$¢ jest czgsto taczona ze wzrostem gospodarczym [Wach 2015],
a bogacenie si¢ spoteczenstw wskutek majacego miejsce rozwoju gospodarczego potg-
guje mozliwosci podejmowania dziatalnosci gospodarczej, zwigzane ze zwigkszonym
dostepem do kapitatu (w tym pozyczonego), ktory kazdy moze inwestowac¢ w podejmo-
wang dziatalno$¢ [Parker 2009]. Niezaleznie jednak od stopnia rozwoju gospodarczego
1 poziomu technologii prowadzona dziatalno$¢ jest zawsze obarczona roznego rodzaju
ryzykiem [Jajuga 2007, Thlon 2013, Pogorzelski 2014, Stanczak 2014, Przesmycka
1 Podstawka 2015], a przedsigbiorca, co zauwazyt juz Knight [1921], ponosi je, dzia-
tajac w warunkach niepewnosci rynkowej. Nieznane jest zatem prawdopodobienstwo
osiggni¢cia sukcesu czy porazki, chociaz nalezy monitorowac czynniki ryzyka [Pecek
i Kovaci¢ 2019], co moze pomodc poprawic rezultaty prowadzonej dziatalnosci [Stasz-
kiewicz 1 Szelagowska 2019]. Osoby prowadzace wlasng dziatalno$¢ gospodarcza
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powinny zatem zdobywac wiedz¢ o potencjalnych zagrozeniach i stara¢ si¢ je minima-
lizowa¢ [Rembiasz i Siemieniak 2021], chociaz specyfika poszczegolnych dziatalnosci
wymaga zindywidualizowanego podejscia do zarzadzania ryzykiem [Adamska 2009].

Waznym rodzajem ustugowej dziatalnosci gospodarczej jest transport, bedacy kom-
plementarnym w stosunku do pozostatych dziatow gospodarki [Kozlak 2008, Lipin-
ska-Stota 2016]. Jego sprawne funkcjonowanie jest niecodzownym elementem rozwoju
gospodarczego, szczegdlnie w dobie globalizacji [Lacny 2009]. Nie moze on zostac
zastapiony zadnym innym rodzajem dziatalnosci, ale z uwagi na fakt zmieniajacego si¢
popytu na ustugi przewozowe, réwniez powinien stosownie ewoluowac¢ [Rydzkowski
1 Wojewodzka-Krél 2000]. Najpowszechniejsza forma transportu jest transport dro-
gowy z wykorzystaniem pojazdéw samochodowych, charakteryzujacy si¢ najwieksza
dostepnosciag przestrzenng 1 niezawodnoscig, przy stosunkowo jednak wysokich kosz-
tach [Truskolaski i Bugowski 2018] oraz dtuzszym czasie przewozu w stosunku do
transportu powietrznego 1 mniejszej zdolnosci przewozowej od transportu kolejowego
[Rokicki 2014]. Transport samochodowy dominuje w przewozach krajowych w Polsce,
w ktorych w 2022 roku odpowiadat za 86,8% masy przewiezionych tadunkow oraz
81,7% wykonanej pracy przewozowej [GUS 2023b]. Z jego wykorzystaniem przewie-
ziono w 2022 roku ponad 1 976 mln ton tadunkow, z czego 59,8% stanowit transport
zarobkowy. Stawiato to Polsk¢ na pierwszym miejscu pod wzgledem wielkos$ci prze-
wozow (w tonokilometrach) wsrod 27 krajow UE, a w przewozach miedzynarodowych,
polski transport samochodowy obstugiwat 1/3 przewozéw w UE ogdtem [GUS 2023b].
Tak duzy udziat polskich podmiotéw w tej branzy, w potaczeniu z prognozami znaczne-
go wzrostu globalnego popytu na ustugi transportowe w przysztosci, stwarza korzystne
perspektywy dalszego rozwoju nie tylko transportu, ale catej branzy TSL (transport,
spedycja, logistyka) w Polsce [Piotrowska-Pigtek 2022]. Jest to jeden z najszybciej roz-
wijajacych si¢ 1 najbardziej aktywny inwestycyjnie sektor, w ktérym inwestowanych
jest ok. 9% przychodow (6% w przypadku transportu drogowego), w porownaniu do
przecietnie 3% dla wszystkich przedsiebiorstw (z innych branz) w kraju. W przypadku
podmiotéw transportu drogowego zatrudniajacych 10 oséb 1 wigcej — w pierwszym
potroczu 2022 roku odnotowano warto$¢ inwestycji na poziomie 9,5 mld PLN. Roz-
w0j sektora ustugowego w Polsce, w tym ustug transportowych, spowodowat dalsze
zwickszenie — do 30% (o 3,5 pp.) udziatu w eksporcie ustug transportowych. Pozwolito
to na ztagodzenie kryzysu bilansu ptatniczego wymiany handlowej wskutek deficytu
Polski w handlu towarami po agresji Rosji na Ukraing. Nadwyzka w handlu ustugami,
gtownie transportowymi, umozliwita zatem utrzymanie wzglednej stabilnosci polskiej
gospodarki [Transport... 2023].

Wraz z rozwojem transportu drogowego wskazywane sg rowniez jego niekorzyst-
ne efekty, jak chociazby wysoki poziom emisji dwutlenku wegla, hatas czy duza
wypadkowos$¢, generujaca znaczne koszty zewnetrzne [Roman 2014]. Niemniej
jednak, przewozy drogowe, zarowno towarow, jak i pasazerow majg kluczowe zna-
czenie w transporcie [Neider 2012,]. Na koniec 2021 roku funkcjonowatlo w Polsce
102 tysigcy przedsigbiorstw transportu drogowego towarow [Transport... 2023].
Z uwagi na jego wykorzystywanie we wszystkich dziatach gospodarki narodowe;j jest
nieodzowny w jej sprawnym funkcjonowaniu i rozwoju gospodarczym kraju, a tym
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samym poprawie jako$ci zycia mieszkancow. Szacuje sie¢, ze transport ma znaczacy
udziat w wytwarzaniu ok. 50% polskiego PKB [Transport... b.d.]. W zakresie trans-
portu i gospodarki magazynowej (sekcja H wg klasyfikacji PKD) prowadzi dziatal-
nos¢ gospodarcza ok. 6% podmiotow ogodtem w Polsce 1 ponad 6,6% firm zarejestro-
wanych na obszarach wiejskich [Rejestr REGON]. Jest on zatem waznym zroédlem
dochodoéw ludnos$ci oraz miejscem jej zatrudnienia. Pod koniec 2022 roku odnoto-
wano w Polsce 3,7 miliony sztuk samochodéw ci¢zarowych, czyli o 2,1% wigcej
niz rok wczesniej oraz 469,5 tysigcy sztuk ciggnikow siodtowych (wzrost o 6,2%)
[GUS 2023b]. Generuje to nie tylko zapotrzebowanie na okreslong liczbe kierowcow,
ale rowniez wiele innych miejsc pracy, zwigzanych z utrzymaniem sprawnosci tech-
nicznej taboru oraz funkcjonowaniem i obstugg przewozow. Chociaz zdecydowanie
przewazaja w tej dziatalno$ci podmioty rejestrowane przez osoby fizyczne, dla kto-
rych jest zrédlem samozatrudnienia oraz mikroprzedsi¢biorstwa a zatrudnienie jest
czesto okresowe albo kontraktowe [Piotrowska-Pigtek 2022], to wedtug danych GUS
w sekcji H (transport 1 gospodarka magazynowa) odnotowano 933 596 oséb pracu-
jacych w 2022 roku [Pracujacy..., b.d.]. Przecigtne wynagrodzenie brutto wynosito
natomiast 5824 PLN miesi¢cznie [Przecigtne..., b.d.], co wymusza osiggniecie odpo-
wiednio wyzszego poziomu zyskow przez dajacych zatrudnienie przedsigbiorcow.
Jak zauwaza Piotrowska-Pigtek [2022, s. 164], wysoki udziat wynagrodzen w kosz-
tach operacyjnych tych firm wptywa réwniez niekorzystnie na ich rentownosc,
a wprowadzone zmiany prawne, w tym wynikajace z wdrozenia Pakietu mobilnosci
— wptynety dodatkowo na wzrost kosztow zatrudnienia. Wyrazny przyrost zatrudnie-
nia w polskim transporcie drogowym w ostatniej dekadzie (ok. 4,6% rocznie) oraz
wojna w Ukrainie i szacowany na poziomie 20-30% odptyw zatrudnionych wczes-
niej w Polsce ukrainskich kierowcdéw powoduje, ze branza boryka si¢ z powaznymi
brakami sity roboczej [Stefanski 2022]. Dzialania wojenne generuja rowniez wiele
innych problemow, wsrdd ktérych bardzo waznym jest znaczacy wzrost cen paliw
i ich duza zmienno$¢, wpltywajaca na trudnosci ekonomiczne podmiotéw. Przektada
sie¢ to rowniez na ograniczenie zdolnosci inwestowania w nowe $rodki transportu,
ktorych udzial w Polsce jest wcigz znacznie nizszy w porownaniu z wiekszoscig kra-
jach UE [Transport... 2023].

Uwzgledniajac zardéwno powszechnos¢, zakres transportu drogowego, jak i jego
ogromne 1 wieloaspektowe znaczenie w gospodarce, a takze mozliwe zagrozenia
uznano, ze jest to tematyka wazna. Z uwagi natomiast na duzg niestabilno$¢ kosztow
prowadzenia dzialalnos$ci gospodarczej z zakresu przewozéw drogowych, w znacznej
mierze powigzang w ostatnim okresie z nieprzewidywalnymi zmianami cen paliw
— przyjeto za cel opracowania wskazanie znaczenia fluktuacji cen na rynku paliw dla
kondycji i stabilnosci sytuacji ekonomicznej podmiotoéw prowadzacych transport dro-
gowy towarow w Polsce i wynikajace z tego ryzyko. Postawiono teze, ze gwaltowny
1 nietypowy wzrost cen paliw od 2022 roku oraz ich duza zmienno$¢ podwyzsza
ryzyko ekonomiczne prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej z zakresu przewozow
samochodowych towarow. W toku badan potwierdzono wcze$niej wymieniong teze
i na podstawie wybranego do badan podmiotu oszacowano $redni wzrost kosztow
przewozow drogowych z tytulu wzrostu cen oleju napedowego.
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Materialy i metody

Na potrzeby analiz zaprezentowanych w niniejszym opracowaniu przeprowadzono
badania wtasne w formie wywiadu z wiascicielem polskiego przedsiebiorstwa, pro-
wadzacego dzialalno$¢ w zakresie transportu drogowego towarow (sekcja H, dziat 49,
grupa 4 — zgodnie z obowigzujaca w Polsce klasyfikacjg dziatalnosci gospodarczej PKD).
Wywiad przeprowadzono w siedzibie przedsigbiorcy z wojewodztwa todzkiego w stycz-
niu 2024 roku. Pytania dotyczyty m.in. rodzaju i skali dziatalno$ci, w tym liczby wyko-
rzystywanych pojazdow, ich specyfiki oraz charakteru wykonywanych ustug 1 zawiera-
nych uméw. Analizowano dlugo$¢ i rodzaj poszczegdlnych tras oraz charakter przesytek
1 ich wplyw na poziom ponoszonych kosztow. Z uwagi na cel badan szczegdlng uwage
poswiecono roznym rodzajom przewozdéw wykonywanych w ostatnich czterech latach,
chociaz podmiot funkcjonuje i rozwija si¢ juz ponad 20 lat. Przedsigbiorca opisat prowa-
dzona dziatalno$¢ i wskazal zachodzace w niej zmiany. Postugujac si¢ danymi za 2023 rok,
podat przecigtne zuzycie paliwa podczas wykonywanych ustug oraz scharakteryzowat
strukture kosztow poszczegdlnych przewozow, w tym zuzytego paliwa. Umozliwito to
oszacowanie przecietnego wplywu zmian ceny ON na zmiany kosztow wykonywanych
przewozow 1 wskazanie skutkdéw tych zmian. Uzyskane informacje przedstawiono w dal-
szej czgsci opracowania. Oprocz wynikdéw przeprowadzonego wywiadu wykorzystano
dane GUS, w tym pochodzace z rejestru dziatalnosci gospodarczej REGON oraz badan
koniunktury gospodarczej. Postuzono si¢ takze danymi i informacjami branzowymi Pol-
skiej Organizacji Przemystu i Handlu Naftowego, a takze dziatajacej w branzy paliwowej
spoiki Reflex oraz portalu — bankier.pl.

Analizowano glownie dane od 2019 roku, ale dla wskazania tendencji 1 podkreslenia
znacznych réznic w stosunku do wczesniejszych lat, wptywajacych na zwigzane z tym wigk-
sze ryzyko, w wybranych aspektach rozszerzono okres badan. Rozw¢j dziatalnosci gospo-
darczej w zakresie transportu i magazynowania scharakteryzowano na podstawie danych
od 2015 roku, w przypadku analizy zmiennos$ci cen paliw natomiast postuzono si¢ danymi
tygodniowymi od 2005 roku. Ograniczeniem okresu, do ktdrego zbierano dane, byta jedynie
ich dostepnos¢ — starano si¢ pozyska¢ mozliwie najbardziej aktualne informacje.

W pracy wykorzystano metod¢ desk research, analize informacji uzyskanych w trak-
cie wywiadu osobistego, a takze elementy metody opisowej 1 graficznej. W przeprowa-
dzonych analizach wyznaczono regresje¢ liniowa [Reklewski 2020] oraz postuzono si¢
syntetycznym wskaznikiem koniunktury gospodarczej [GUS 2023a].

Wyniki badan i dyskusja

Sytuacja ogdlna branzy transportowej

Jak wynika z danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS), w 2022 roku w Polsce
zarejestrowano w Krajowym Rejestrze Urzedowym Podmiotow Gospodarki Narodowe;j
(REGON) 290 042 podmioty gospodarki narodowej w sekcji H — transport i gospodarka
magazynowa, z czego 85,4% przedsigbiorstw prowadzito dzialalno$¢ w dziale 49., czyli
w zakresie transportu ladowego i rurociggowego [Podmioty...]. W ostatnich latach zwigk-
szala si¢ zardwno liczba przedsigbiorstw zarejestrowanych w sekcji H, jak 1 w dziale 49.,
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co przedstawiono na rysunku 1. Wyznaczona (z duzym dopasowaniem) regresja liniowa
dla podmiotow dziatu 49. wskazuje, ze rokrocznie o ok. 2876 przedsi¢biorstw wiecej
bylo zarejestrowanych w zakresie prowadzenia ustug transportu drogowego towarow.

Podmioty zarejestrowane w REGON
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Rysunek 1. Podmioty gospodarki narodowej w Polsce wpisane do rejestru REGON w sekcji H, w
tym w dziale 49. w latach 2015-2022

Figure 1. Enterprises in the REGON register in Poland in section H, including division 49, in
2015-2022

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie [Podmioty...].

Source: own elaboration based on: [Przedmioty...].

W pierwszym potroczu 2023 roku do rejestru REGON wpisanych byto 291 702
przedsigbiorstwa dziatajace w zakresie transportu i gospodarki magazynowej, w tym
247 635 zajmujacych si¢ transportem ladowym 1 rurociggowym. Udzial podmiotow sek-
tora prywatnego dominowat 1 stanowit 97,6%. W odniesieniu do liczby wszystkich zare-
jestrowanych w Polsce przedsigbiorstw udziat firm oferujacych ustugi z zakresu transpor-
tu 1 gospodarki magazynowej wyniost 5,81% w 2022 roku i nieco zmalat po 2018 roku
(z 6,2%), pomimo zwigkszajacej si¢ liczby podmiotow w sekcji H. Odsetek przedsie-
biorstw zajmujacych si¢ transportem drogowym i rurociggowym (dziat 49) zmniejszyt
si¢ w tym czasie odpowiednio z 88,2 do 85,4% w 2022 roku.

Dziatalno$¢ prowadzona w zakresie transportu i gospodarki magazynowej jest waz-
nym sektorem zatrudnienia w Polsce. W pierwszej potowie 2022 roku przecietna liczba
pracujacych w sekcji Hwynosita 927 715 0s6b a w okresie styczen—pazdziernik 2023 roku
w przedsiebiorstwach tej branzy, o liczbie pracujacych 10 i wiecej 0osob, GUS odnoto-
wat przecigtnie 673 951 os6b zatrudnionych na podstawie stosunku pracy (w przelicze-
niu na petnozatrudnionych) [Rynek...]. Ich przecigtne miesigczne wynagrodzenie brutto
w wyzej wymienionym okresie wynosito 7 116,93 PLN wobec 7 360,20 PLN ogotem we
wszystkich branzach w Polsce [Wynagrodzenia...]. W pierwszym potroczu 2023 roku
wsrod 1 701 zarejestrowanych w Polsce przedsigbiorstw zajmujacych si¢ transportem
drogowym (dziat 49) 1 zatrudniajacych 10 1 wigcej 0sob oraz prowadzacych ksiggi rachun-
kowe — 62,4% podmiotéw zatrudniato 10—49 osob a 37,6% stanowity przedsigbiorstwa
o liczbie pracujacych 50 osob 1 wigcej. Tylko 77% tych firm, dziatajacych w zakresie
przewozow drogowych, zanotowalo zysk netto w wyzej wymienionym okresie, a blisko
40% poniosto naktady na srodki trwate [GUS, 2023c].
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Transport 1 gospodarka magazynowa wptywa na poziom wytwarzanego w Pol-
sce produktu krajowego brutto. W branzy tej wytworzono 6% wartosci dodanej brutto
w pierwszym potroczu 2023 roku. W 2022 roku byto to 6,9% a rok wczesniej — 6,4%
[GUS 2024]. Wedlug szacunkéw GUS przychody ze sprzedazy w transporcie 1 gospo-
darce magazynowej w 2022 roku (bez dzialalnosci pocztowe;j i kurierskiej) przekraczaty
415 miliardow PLN, a w przypadku transportu samochodowego wynosity 247 222 milio-
ny PLN i byly o ponad 35,5% wigksze niz w 2020 roku [GUS 2024]. W celach zarob-
kowych wykonano za pomocg transportu samochodowego 1 182 613 przewozdéw oraz
352 777 miliondéw tonokilometrow pracy przewozowej w 2022 roku, podczas ktorej
przewieziono ponad 1 599,5 milionéw ton ladunkoéw, z czego blisko 12% stanowily
produkty spozywcze, a ponad 7% dotyczyto transportu surowcoéw wtdrnych i odpadow
komunalnych [GUS 2024].

Pomimo wczesniejszego szybkiego rozwoju sektora transportu drogowego w Pol-
sce [Pindor 1 Trela 2014, Paprocki 2015, Rokicki, 2016], ktory w przeciwienstwie do
innych krajow UE mial miejsce nawet podczas trudnej sytuacji branzy w latach 2008—
—2009 [Rydzkowski i Matusiewicz 2011] — w wyniku pandemii COVID-19! odnoto-
wano zmniejszenie masy przewiezionych towaréw w 2020 roku. Dotyczyto to zarowno
przewozow tadunkow ogodtem, jak i za pomoca transportu samochodowego (rys. 2).

Przewozy tadunkow [min t]
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Rysunek 2. Przewozy tadunkow w Polsce (ogotem i transportem samochodowym) w okresie sty-
czen 2019 — listopad 2023

Figure 2. Goods transport in Poland (total and road) in the period January 2019 — November 2023
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: [Przewozy...].

Source: own study based on: [Przewozy...].

Pandemia miata niekorzystny wptyw na poszczegolne sektory gospodarki oraz
przedsigbiorstwa w zréznicowanym stopniu, ale ,,dotknela” rowniez ustug trans-
portowych [Rokicki 2020]. W 2020 roku przewieziono transportem samochodo-
wym w Polsce o ponad 24 miliony ton mniej towardw niz rok wczesniej. Zmalal
jednoczesnie (o 0,7 pp.) udzial przewozow tadunkéw z wykorzystaniem transportu

'Na mocy Rozporzadzenia Ministra Zdrowia z dnia 20 marca 2020 r. w sprawie ogloszenia na obszarze Rze-
czypospolitej Polskiej stanu epidemii [Dz.U. 2020, poz. 491] w wigckszo$ci branz wprowadzono wiele ograni-
czen, ktore wptynety na koniunkture gospodarcza w Polsce.
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samochodowego. Najwigkszy spadek, w porownaniu do analogicznego okresu
poprzedniego roku, odnotowano w maju 2020 roku (o 17,6%), a nastepnie o 17,3%
w sierpniu 2020 roku (rys. 3).

Przewozy tadunkow — analogiczny miesiac
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Rysunek 3. Przewozy tadunkow transportem samochodowym w Polsce w latach 2019-2023 — ana-
logiczny miesigc roku poprzedniego = 100

Figure 3. Goods road transport in Poland in 2019-2023 — same month of the previous year = 100
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: [Przewozy...].

Source: own study based on: [Przewozy...].

Pomimo niewielkiej poprawy, w kolejnych latach nie udato si¢ przywrdci¢ w Polsce
poziomu przewozow transportem samochodowym sprzed pandemii, co zwigzane byto
réwniez z kolejnym destabilizujgcym czynnikiem — konfliktem zbrojnym w Ukrainie
ijego konsekwencjami. Tonaz przewiezionych transportem samochodowym tadunkow
w 2022 roku byt o ponad 6% mniejszy w porownaniu do 2019 roku. Od stycznia do listo-
pada 2023 roku przewieziono 261,1 milionéw ton tadunkoéw, czyli o ponad 6,2% mniej
niz w analogicznym okresie 2019 roku [Przewozy...].

Zmiennos¢ cen paliw

Wyniki ekonomiczne przedsigbiorstw transportowych uzaleznione sg m.in. od pozio-
mu i zmienno$ci ponoszonych kosztow, wsrod ktorych istotne znaczenie w transporcie
samochodowym odgrywa cena paliw?. Jest ona, obok kosztow wynagrodzen, podstawo-
wym sktadnikiem ponoszonych przez przewoznikow kosztoéw operacyjnych, wplywa-
jacym na ceny ustug. Jak wynika z badan [Lacny i1 Osinska 2008, Rydzkowski i Matu-
siewicz 2011, Kozlak 2018] koszt paliwa w transporcie samochodowym moze stanowi¢
dla przewoznikdw nawet ok. 37-48% kosztow calkowitych dziatalnosci. Jest on zalezny
rowniez od kurséw walutowych 1 stosowanych podatkéw paliwowych, przez co nie jest
jednakowy w poszczegolnych krajach, niemniej podlega zawirowaniom na §wiatowym

2 7 badan Szczepaniaka i Rokickiego [2015] wynika, Ze cena paliwa stanowita najwazniejszy czynnik roznicu-
jacy poziom optacalnosci transportu samochodowego na wschod i zachdd od Polski.
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rynku ropy naftowej. Na cen¢ paliw w danym kraju wptywa wiele czynnikow, zarow-
no o charakterze rynkowym, jak i pozarynkowych. Wsrdd czynnikow ekonomicznych
wymieni¢ nalezy: ceny surowcow na swiatowych gieldach (nie tylko ropy naftowe;j, ale
tez innych energetycznych), koszty produkcji, marze producentdéw i posrednikoéw, kursy
walutowe, ale rowniez oplaty wynikajace z polityki fiskalnej i innych regulacji krajowych
[Lacny i1 Osinska 2008]. Niestety powszechno$¢ i globalny charakter wykorzystywania
surowcOw energetycznych sprawia, ze na ich cen¢ wplywa réwniez wiele czynnikow
natury geopolitycznej, ktore dodatkowo nasilajg si¢ w okresach kryzysow i niepokojow
spotecznych oraz wojen [Gedek i in. 2018]. Chociaz ceny paliw charakteryzuja si¢ duza
zmienno$cig, zardwno o charakterze losowym, jak i sezonowym oraz wynikajaca z wahan
koniunkturalnych, to jednak w ostatnich 20 latach odchylenia te nie byty tak gwaltowne,
jak obecnie (rys. 4).
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Rysunek 4. Srednie ceny detaliczne paliw na stacjach w Polsce od konca 2004 roku do 25 stycznia
2024 roku (dane tygodniowe; zaznaczono tylko lata dla przejrzystosci rysunku) [ PLN/I]

Figure 4. Average retail fuel prices at stations in Poland from the end of 2004 to January 25, 2024
(weekly data) [PLN/I]

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: [Wskazniki...].

Source: own study based on: [Wskazniki...].

Wskutek pandemii COVID-19 1 lockdownéw na calym $wiecie nastapilo spowol-
nienie aktywnos$ci gospodarczej 1 tym samym — zmalal popyt na paliwa, co przetozyto
sic na krotkotrwale obnizenie ich cen w pierwszej potowie 2020 roku®. W kolejnych
miesigcach fagodzono obostrzenia i nastgpowalo stopniowe ozywienie gospodarki, co
ponownie zwiekszyto popyt i doprowadzito do wzrostu cen paliw. Dodatkowym czynni-
kiem byto wysokie uzaleznienie od dostaw rosyjskich surowcoOw energetycznych, co juz
w 2021 roku byto przestanka dla Rosji podwyzszania cen gazu ziemnego i ograniczania

3 Najnizsza ceng¢ surowca — ropy naftowej na §wiatowym rynku odnotowano w pierwszej polowie kwietnia
2020 roku [Ztoty 2023].
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jego dostaw [Stec 2022]. Rozpoczecie przez Rosj¢ dziatan wojennych w Ukrainie (w lu-
tym 2022 roku) skutkowato gwaltownym wzrostem cen na rynku paliw, a dodatkowym
obcigzeniem dla Polski byt niekorzystny kurs walutowy w stosunku do USD. Jednoczes-
nie zmienity si¢ w Polsce relacje pomigdzy cenami benzyny i oleju napedowego, miedzy
ktorymi najwieksze roznice (o 11%) miaty miejsce od sierpnia do wrzesnia 2022 roku
[Ztoty 2023]. W 2022 roku $rednia cena oleju napedowego w Polsce byla wyzsza od
ceny benzyny 95, za wyjatkiem krotkiego okresu przedwakacyjnego — od drugiej poto-
wy maja do konca czerwca, a na przelomie pazdziernika i listopada rdznica ta wynosita
ok. 1,32 PLN. Rekordowe ceny, szczegolnie oleju napgdowego w 2022 roku spowodo-
waly znaczne zwigkszenie kosztow przewozoéw drogowych, a eksperci niestety przewi-
duja dalszy wzrost cen paliw [POPiHN 2023].

Wyzsze ceny paliw przektadajg si¢ na zwigkszanie cen ustug przewozowych, szcze-
gblnie w duzych podmiotach. Przyktadowo DPD Polska Sp. z 0.0. w cenniku swoich
uslug wskazuje tzw. ceny podstawowe, do ktérych doliczana jest doptata zalezna od
zmian rynkowych cen paliw. W pazdzierniku 2022 roku byla ona 3,5-krotnie wyzsza
w poréwnaniu do kwietnia 2020 roku (kiedy ceny paliw byty nizsze) [Gliwinski 2023].
Wazrost cen ustug nie jest jednak pozbawiony zagrozen. Zwigksza on ryzyko nieza-
dowolenia klientow albo ich rezygnacji z proponowanych ustug czy szukania tanszych
alternatyw. Niekorzystne jest zatem zarowno zbyt duze zwigkszanie cen ustug, jak i ich
niezwigkszanie, przy rosnacych kosztach wtasnych, m.in. w wyniku wzrostu cen paliwa.
Wigksze jeszcze ryzyko ekonomiczne ponosza podmioty mniejsze, ktore maja ograni-
czone mozliwos$ci konkurowania z duzymi przewoznikami, albo sg w sytuacji wczesniej-
szego zawarcia (przed wzrostem cen paliw), po kalkulowanych wowczas cenach, uméw
dhlugoterminowych na przewozy drogowe.

Studium przypadku

W badaniach postuzono si¢ przyktadem podmiotu prowadzacego dzialalno$¢ w za-
kresie transportu drogowego, zarejestrowanego w wojewodztwie 16dzkim. Przedsie-
biorca prowadzi dziatalnos$¢ jako osoba fizyczna, co jest najczgsciej spotykang forma
prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w Polsce. Niestety z uwagi na ochron¢ danych
osobowych 1 zobligowanie przez inne podmioty, z ktorymi wspoétpracuje do ,,zachowa-
nia tajemnicy informacji”, zgodnie z obowigzujaca ustawg z dnia 16 kwietnia 1993 r.
o zwalczaniu nieuczciwej konkurencji [Dz.U. 2022 poz. 1233] — nie wyrazit zgody na
uzycie nazwy podmiotu w niniejszym opracowaniu oraz nie udostepnit szczegétowych
danych liczbowych i dokumentacji firmy. Naruszenie wyzej wymienionej tajemnicy
mogloby skutkowa¢ odpowiednimi konsekwencjami [Sobczak 2014]. Zgodzit si¢ jed-
nak na udzielenie odpowiedzi w trakcie wywiadu i podanie $rednich warto$ci w wyra-
zeniu wzglednym.

Firma funkcjonuje na rynku od ponad 20 lat i stale si¢ rozwija. Od sierpnia 2023 roku
na potrzeby transportu krajowego uzytkowanych jest 18 aut o réznej tadownosci — od
dostawczych ponizej 3,5 t, do zestawow skladajacych si¢ ciggnika siodtowego 1 naczepy
o tacznej tadownosci do 24 t. W okresie: styczen—lipiec 2023 roku korzystano z 17 pojaz-
dow, a w latach 2020-2022 ich liczba wynosita 1618 aut, w zaleznosci od biezacych
potrzeb. Z uwagi na okresowe przeglady techniczne i naprawy oraz konieczno$¢ szyb-
kiego dysponowania samochodem zastgpczym w przypadku awarii technicznej — nie
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wszystkie pojazdy sa stale wykorzystywane przez przedsiebiorce. W tak dtugim czasie
funkcjonowania przedsigbiorcy udato si¢ nawigza¢ roznego rodzaju wspodtprace, ktore
zapewniaja nowe kontrakty. Podmiot skupia si¢ glownie na krajowych przewozach towa-
row (w catej Polsce), a podpisywane umowy dotycza zarowno przewozow paletowych,
jak 1 liniowych (w podobnych proporcjach). Ladunki frachtowe sg obecnie nieliczne,
podobnie jak korzystanie z gield transportowych. Negocjowane kontrakty zawierane sa
na roznej dlugosci okresy, zwykle od po6t do pottora roku, a najczesciej s to umowy rocz-
ne. Warunki wspotpracy sg zréznicowane, ale tylko czasami mozliwe jest wprowadzenie
dodatkowych uregulowan lub zmian w trakcie trwania umowy, za wczesniejszg jednak
zgoda obydwu stron.

Transport drogowy generuje wiele réznego rodzaju kosztow, ale z punktu widze-
nia konkretnego przedsigbiorcy oraz cen uslug waznymi sg koszty produkcji ustugi
transportowej, na ktore sktadajg si¢ m.in.: koszty paliwa i innych materiatow eksplo-
atacyjnych, wynagrodzenia, naprawy, optaty drogowe, ubezpieczenia przesylek, itp.
[Wtodarski 2014]. Na poziom ponoszonych rzeczywistych kosztow transportu wpty-
wa wiele czynnikow, ktére grupowane sg w zaleznos$ci od: rodzaju kosztéw (zwig-
zanych z czasem i przebiegiem), miejsca ich powstania (np. wykorzystanie wtasnego
albo obcego $rodka transportu) 1 tzw. nos$nika kosztéw (zadania transportowego —
np. pojedynczego albo statego zlecenia). Koszt paliwa wynika z przebiegu (pokonane-
go odcinka) [Barcik i Jakubiec 2010].

W badanym przedsigbiorstwie gtownie wykorzystywane sg zestawy samochodowe,
sktadajace si¢ z ciagnika siodlowego z naczepa o fadownosci do 24 t (55% pojazdow),
z typem nadwozia: furgon badz firanka. Kolejng grupe (ok. 22%) stanowig samochody
cigzarowe o tadownosci 12,01-18 t, a nastgpnie o tadownosci 8,01-12 t (11%), wszystkie
wyposazone w wind¢ samozatadowczg. Z uwagi, chociazby na potrzebe uzycia czasami
tzw. samochodu dedykowanego o ograniczonym tonazu, wtasciciel ma takze w swoim
taborze samochody mniejsze — o fadownosci 3,51-8 t, a takze do 3,5 t. Koniecznos¢
skorzystania z mniejszego i lzejszego samochodu moze by¢ przyktadowo podyktowa-
na ograniczeniami lokalowymi albo uwarunkowaniami dojazdu do konkretnego klienta.
Przewozy dotycza zarowno krotkich, maksymalnie kilkudziesigciokilometrowych odcin-
koéw, jak 1 wykonywane sg na dalsze odlegtosci, aktualnie — do ok. 840 km. W okre-
sach wczesniejszych podmiot realizowat réwniez przewozy do innych krajow Europy,
ale obecnie zrezygnowano z nich, gtownie z powodoéw ekonomicznych. Przewozone sa
zard6wno mate, 1zejsze przesytki drobnicowe, jak i calopojazdowe przesylki paletowe,
a czasami takze realizowane sg przewozy przesylek ponadgabarytowych oraz towarow
niebezpiecznych (ustugi ADR). Ustugi transportowe aktualnie $wiadczone s3 w wiek-
szosci na podstawie umow dhugoterminowych, podpisywanych sukcesywnie z innymi
podmiotami, ale poniewaz przedsigbiorca cieszy si¢ duzym zaufaniem swoich wczesniej-
szych klientéw, w miar¢ mozliwosci okresowo przyjmuje rowniez od nich zlecenia na
jednorazowe wykonanie konkretnej ustugi.

Realizowane przewozy odbywaja si¢ po roznej klasie drég — od lokalnych, a na-
wet prywatnych do autostrad, co nie tylko powoduje inne zuzycie paliwa, ale gene-
ruje tez dodatkowe koszty, zwigzane np. z wymaganymi optatami drogowymi. Przed-
siebiorca szacuje, ze do ok. 80% wykonywanej pracy przewozowe] wykorzystuje
autostrady, a w pozostatych 20% — korzysta z drog o charakterze lokalnym. Podmiot
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zobligowany jest rowniez do ponoszenia kosztow z tytutu dodatkowej ochrony prze-
wozonych towarow (polisy przewoznika). Wazng cz¢s$¢ kosztow firmy (ok. 22%)
stanowi tez wynagrodzenie pracownikow (gléwnie kierowcow), ktoére dodatkowo
zwigksza si¢ w ostatnim okresie. Koszty zuzycia paliwa (szacowane przez wtasci-
ciela na kolejnych ok. 20%) sa obok wynagrodzen istotnym sktadnikiem kosztow
przewozow, a tym samym bardzo waznym czynnikiem optacalno$ci prowadzone;j
dziatalnos$ci. Jest to szczegolnie wazne dla omawianej firmy z powodu podpisanych
wczesnie] kontraktéw dtugoterminowych, ktére opiewaja na konkretne kwoty, jed-
nakowe w catlym czasie trwania umowy, a ceny paliw podlegaja w ostatnim czasie
duzym skokowym wahaniom. Wypowiedzenie natomiast umowy (przez obydwie
strony) moze nastgpi¢ jedynie z uwzglgednieniem trzymiesi¢cznego okresu wypowie-
dzenia, co oznacza, ze nawet w przypadku ponoszenia strat przez przewoznika, musi
si¢ on na to godzi¢ przez najblizsze trzy miesigce.

Przedsi¢biorca szacuje, ze podczas prowadzonych przewozow przecig¢tne zuzycie
paliwa (ON) wynosi w jego firmie ok. 30 I/100 km. Zalezy ono oczywiscie od wielu
czynnikéw, jak chociazby: rodzaj i stan srodka transportu, stan drég, masa przewo-
zonego tadunku i odlegtos¢ przewozu, warunki atmosferyczne i wiele innych [Gil
i Ignaciuk 2014]. Waznym czynnikiem sg rdwniez umiejetnosci kierowcy i sam spo-
sob jego jazdy, co wplywa nie tylko na zuzycie paliwa, ale rGwniez na poziom emisji
dwutlenku wegla w transporcie [Burdzik i Siminski 2023]. Waznym jest zatem moz-
liwe ograniczanie jednostkowego zuzycia paliw, zaréwno ze wzgledow ekologicz-
nych, jak i ekonomicznych. Zwigkszenie ceny paliwa o 0,50 PLN za litr powoduje
zwigkszenie kosztéw zuzycia paliwa w badanym podmiocie, przecigtnie o 150 PLN
za kazdy tysiac kilometrow (przyktadowo na poczatku marca 2022 roku $rednia cena
ON wzrosta o prawie 1,5 PLN). (przyktadowo na poczatku marca 2022 roku $rednia
cena ON wzrosta o prawie 1,5 PLN). W skali miesigca wzrost kosztow z tego tytutu,
w przypadku transportow wykonanych tylko jednym samochodem (i przy zatoze-
niu, ze przez jednego kierowce), moze zatem stanowi¢ od ok. 750-1800 PLN (m.in.
w zaleznoS$ci czy sa to przewozy lokalne, czy dtugie trasy, bez dodatkowych opera-
cji po drodze). Uwzgledniajac wiekszg liczbe samochoddéw, zauwazamy jak bardzo
istotny to czynnik w rachunku ekonomicznym przedsigbiorstw. Dodatkowy problem
stanowig znaczne, nieregularne wahania na rynku paliw plynnych. Przyktadowo
w 2022 roku $rednia cena oleju napedowego w Polsce ksztattowata si¢ na poziomie
od ok. 5,20 PLN do az ponad 8 PLN. Tak duze i niespotykane wcze$niej roznice
stanowig wazny problem w branzy przewozoéw samochodowych, a w przypadku oma-
wianego podmiotu znacznie podwyzszaja ryzyko prowadzonej dziatalnosci i desta-
bilizujg przychody firmy. Powstate zagrozenia tagodzone sg cze$ciowo w wyniku
zarowno dywersyfikacji dzialalno$ci oraz r6znych termindéw zapadalnos$ci zawartych
umow, jak i wynegocjowanych stawek. Niemniej, ceny proponowanych ustug nie
moga by¢ zmieniane proporcjonalnie do gwattownos$ci zmian cen paliw ani by¢ zbyt
wysokie w opinii klientow.

Potwierdzeniem pogorszenia sytuacji w branzy transportowej sa rowniez wyniki pro-
wadzonych przez GUS badan koniunktury gospodarczej, z ktorych wynika, ze dodatnie
w 2021 roku wskazniki syntetyczne, od marca 2022 roku ponownie przyjety wartosci
ujemne, co $wiadczy o pogorszeniu i1 niekorzystnej sytuacji w branzy.
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Podsumowanie i wnioski

Dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie przewozow drogowych jest istotng i do tej pory
wykazujaca duze mozliwosci rozwojowe czgscig polskiej gospodarki. Lacznie, podmioty
prowadzace dziatalno$¢ z zakresu transportu 1 gospodarki magazynowej (sekcja H) stano-
wily w 2022 roku ok. 6% podmiotéw ogdtem w Polsce (ponad 6,6% na obszarach wiej-
skich). W pierwszym potroczu 2023 roku w rejestrze REGON wpisanych byto 247 635
przedsigbiorstw zajmujacych si¢ transportem ladowym i rurociggowym (dzial 49. PKD),
wsrod ktorych zdecydowanie dominowat sektor prywatny (97,6%). Niestety, jak wyni-
ka z danych GUS, tylko 77% podmiotow zatrudniajacych powyzej 10 oséb osiggneto
w pierwszym poétroczu 2023 roku zysk netto z prowadzonej dziatalnosci. Wsréd wielu
przyczyn duze znaczenie ma obecna sytuacja gospodarcza i geopolityczna oraz bezpre-
cedensowa zmiennos¢ 1 wysoki poziom cen paliw wskutek trwajacej wojny w Ukrainie.
Tak gwattowne skoki cen paliw, jak w 2022 roku, nie byly obserwowane w ostatnim
dwudziestoleciu.

Potwierdzeniem znaczaco slabszej ostatnio i mniej stabilnej sytuacji ekonomiczne;j
przewoznikéw drogowych sg wnioski z przeprowadzonych badan wtasnych w przykta-
dowym, matym przedsigbiorstwie transportowym z centralnej Polski. Z relacji wlascicie-
la firmy 1 wykonanych na tej podstawie oszacowan wynika, ze Z relacji wlasciciela firmy
1 wykonanych na tej podstawie oszacowan wynika, ze wzrost ceny paliwa na poziomie
0,50 PLN za 1 litr moze zwigkszy¢ koszty przewozow w jego przedsigbiorstwie prze-
cigtnie o 150 PLN za przejechanych tysigc kilometrow. W zalezno$ci od charakterysty-
ki wykonywanych przewozow i oczywiscie skali dziatalno$ci, generuje to miesieczny
wzrost kosztow, minimum rzedu kilkunastu tysiecy ztotych. Srednia cena jednego litra
oleju napedowego w Polsce wahata si¢ przyktadowo w 2022 roku od ok. 5,20 PLN do
ponad 8 PLN, a wigc znacznie wigcej niz o 0,5 PLN/I.

Tak duze fluktuacje cen paliw podwyzszaja ryzyko ekonomiczne prowadzonej dzia-
falnoSci 1 destabilizujg przychody przewoznikow drogowych, szczegélnie jesli, jak
w przypadku podmiotu badan, zawarly one kontrakty dtugoterminowe na wcze$niej usta-
lonych warunkach.
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Wstep

Wraz z rozwojem gospodarki §wiatowej oraz zwickszeniem si¢ liczby ludnosci na
swiecie zyskuje na znaczeniu problem ochrony srodowiska, oraz przeciwdziatanie zmia-
nom klimatu. Rosnaca liczba sklepow internetowych 1 ich obrotéw, globalizacja i interna-
cjonalizacja handlu elektronicznego sprawiaja, ze branza ta powinna w wigkszym stopniu
zwraca¢ uwage na aspekty srodowiskowe. Jednoczesnie konsumenci, ktorzy dokonuja
zakupow w sieci internetowej, wymagaja coraz wyzszej jakosci produktéw oraz coraz
wyzszego poziomu obstugi klientow. Kupujacy online sa konsumentami coraz bardziej
swiadomymi negatywnego wplywu oddziatywania przedsi¢biorstw na srodowisko,
w tym w obszarze logistyki. Wymagaja oni aktywnych dzialan i rozwigzah wprowadza-
nych przez firmy w celu redukcji zanieczyszczenia srodowiska. Szczegolnie §wiadomi
tych zagrozen moga by¢ konsumenci dokonujacy w Internecie zakupow produktow zyw-
nos$ci ekologicznej. W artykule podjeto probe okreslenia, jakie dziatania w obszarze logi-
styki podejmuja sklepy internetowe oferujace w sprzedazy produkty zywno$ciowe dla
zmniejszenia negatywnego wptywu na $rodowisko. Z uwagi na fakt, ze wiele sklepow
internetowych zamieszcza na swych stronach WWW informacje z zakresu dziatan pro-
ekologicznych, podjeto badania polegajace na ich analizie.

Cel i metodyka badan

Celem artykutu jest identyfikacja i poréwnanie proekologicznych dziatan, jakie w ob-
szarze logistyki podejmuja sklepy internetowe z produktami zywnosciowymi. Dla reali-
zacji tego celu autor artykulu przeprowadzit badania polegajace na identyfikacji, kate-
goryzacji i zliczaniu zmiennych reprezentujacych tresci wystepujace na stronach WWW
sklepow internetowych z produktami zywnosciowymi, ktore nawigzuja do dziatah pro-
ekologicznych w obszarze funkcji logistyki. Gléwna metoda wykorzystang w badaniach
jest metoda analizy tresci (content analysis). Content analysis definiuje si¢ jako systema-
tyczna, obiektywng i iloSciowg analiz¢ charakterystyk tresci [Neuendorf 2002].

Doboru proby badawczej dokonano w sposob celowy. Dobor celowy jest uzasadniony
tym, ze po wstepnym zapoznaniu si¢ z treSciami sklepéw internetowych z produktami
zywnosciowymi zauwazono, ze tresci dotyczace dziatan proekologicznych wystgpowa-
ty gtoéwnie w sklepach z zywnoscig ekologiczng. Dlatego do badania dokonano wybo-
ru sklepoéw internetowych z zywnoscig ekologiczng. Sa to zazwyczaj sklepy mniejsze
w porownaniu z tak zwanymi supermarketami online. Ich klienci poszukujg produktow
zywnosciowych lepszych jakosciowo oraz wytwarzanych metodami ekologicznymi. Sa
to konsumenci o duzej $wiadomosci zdrowotnej zywnosci, ale rowniez wrazliwi na nega-
tywny wptyw dzialan gospodarczych na $rodowisko naturalne. Tego rodzaju nabywcy
moga stanowi¢ rowniez impuls dla sklepéw internetowych, by dziala¢ w sposéb zroéw-
nowazony i przyjazny srodowisku. Sklepy z zywnos$cig ekologiczng sa wiec sktonne
do zamieszczania tresci na temat swych dziatan proekologicznych na swych stronach
WWW, w celu informowania o nich konsumentéw 1 promowania marki sklepu. Dobor
celowy wynikat réwniez z tego, ze analizie poddano tylko te strony sklepow, na ktorych
zamieszczano tresci nawigzujace do dziatan proekologicznych w obszarze logistyki.
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Znaczenie dziatan proekologicznych w logistyce sklepow
internetowych

Logistyka sklepéw internetowych z produktami zywno$ciowymi stanowi znaczace
wyzwanie ze wzgledu na specyfike tych produktow oraz na natur¢ samego handlu elek-
tronicznego. Sklepy internetowe stanowig cz¢$¢ tancucha dostaw produktow zywnoscio-
wych, ktore odgrywaja role ogniwa posredniczacego miedzy producentami produktow
zywnos$ciowych a konsumentami. Bedac posrednikami na tym rynku, sklepy pozysku-
ja produkty od podmiotéw reprezentujacych poprzedzajace je ogniwa tancucha dostaw,
jakimi sg np. producenci i hurtownicy, a nast¢pnie sprzedaja te produkty konsumentom.
W handlu elektronicznym procesy logistyczne wiaza si¢ z konieczno$cig transportowa-
nia produktow zywnosciowych od producentéw lub dostawcoOw, magazynowania, kom-
pletacji zamowionych przez konsumentow w Internecie produktow, pakowaniu ich oraz
dostarczaniu do klientow. Sprzedaz produktéw zywnosciowych w handlu elektronicznym
klientom wiaze si¢ z koniecznos$cig dostarczania produktéw do wielu rozproszonych tery-
torialnie klientéw. Pojedyncze zamowienie od klienta sktada si¢ zazwyczaj z wielu pozy-
cji produktowych, ktére maja rézne wymagania odnosnie przechowywania, transportu
oraz terminu waznosci do spozycia, co powoduje dodatkowe koszty i trudnosci w ich
dostawie [ Weber-Snyman 1 Badenhorst-Weiss 2016]. Produkty te na potrzeby transpor-
tu nalezy zapakowa¢ do opakowan zbiorczych jak np. kartondw, czy toreb. Wymaga to
odpowiedniego pakowania wielu réznych produktéw o specyficznych wymaganiach.
Wiaze si¢ to z konieczno$cig odpowiedniego zabezpieczenia przesylki przez sklep inter-
netowy w celu zmniejszenia prawdopodobienstwa uszkodzenia. Szczegolnie wrazliwe
na uszkodzenia sg produkty zywno$ciowe w szklanych opakowaniach jak np. stoikach
i butelkach. Wrazliwe na uszkodzenia sa rowniez produkty z kategorii nabial, owoce
1 warzywa. Inne wrazliwe na uszkodzenia w czasie transportu produkty to np. produkty
sypkie jak np. kasze, ktoérych opakowania jednostkowe mogg tatwo pgkna¢, a ich zawar-
to$¢ rozsypac si¢ w catej paczce.

Duza podatno$¢ na uszkodzenia sprawia, ze sklepy internetowe sg zmuszone stosowac
odpowiednie wypelniacze opakowan zbiorczych majace na celu wypeknienie wolnych
przestrzeni oraz ochrong produktéw podczas uderzen i1 wstrzagséw w trakcie transportu.
Wiaze si¢ to z wyzszymi kosztami oraz koniecznoscig uzycia materiatow takich jak m.in.
tektura, papier, folia.

W ostatnich latach, miedzy innymi za sprawg $wiatowej pandemii, wzrosta rola han-
dlu elektronicznego w sprzedazy produktow zywnosciowych. Sklepy internetowe sg
coraz wazniejszym kanatem sprzedazy produktow zywnosciowych. Zakupy przez Inter-
net zapewniaja konsumentom wiele korzysci, do ktérych mozna zaliczy¢ m.in.: mozli-
wos¢ dokonywania zakupow 24 godziny na dobe, 7 dni w tygodniu, wygode dokony-
wania zakupow bez ograniczen geograficznych, wigkszy wybor produktow i mozliwos¢
szybkiego porownywania cen [Grzybowska-Brzezinska i Rudzewicz 2016]. Na §wiecie
wystepuje staly trend wzrostowy detalicznej sprzedazy online. Przewiduje si¢, Ze z pozio-
mu 6,3 bln USD reprezentujacych 20,8% catkowitej Swiatowej sprzedazy detalicznej,
sprzedaz online wzro$nie w 2026 roku do poziomu 8,1 bln USD, co bedzie stanowi¢ 24%
Swiatowej sprzedazy detalicznej [Baluch 2023].
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Gwaltowny rozwdj handlu elektronicznego doprowadzit do wzrostu zapotrzebowania
na wydajne operacje logistyczne, co skutkuje wyzszym zuzyciem energii, emisja gazow
cieplarnianych 1 wytwarzaniem odpadow. Sprawia to, ze coraz wigkszego znaczenia
nabieraja w branzy e-commerce dziatania o charakterze proekologicznym.

Dziatania proekologiczne, odnosza si¢ do dziatan i praktyk, ktore sa Swiadomie pro-
jektowane 1 wdrazane w celu zminimalizowania negatywnego wplywu na $rodowisko
1 promowania zréwnowazonego rozwoju. Dzialania te majg na celu zmniejszenie zuzycia
zasobow, zminimalizowanie zanieczyszczenia 1 promowanie rownowagi ekologicznej
[Klemke-Pitek i Majchrzak 2022].

W koncepcji zrownowazonego rozwoju bardzo duze znaczenie ma element zapew-
nienia ochrony §rodowiska naturalnego. Do zagrozen dla srodowiska naturalnego o cha-
rakterze antropogenicznym, czyli wynikajacych z dziatalnosci cztowieka, mozna zali-
czy¢ m.in.: zanieczyszczenie powietrza i wod, odpady, globalne ocieplenie, niszczenie
warstwy ozonowej, nadmierng eksploatacje zasobow naturalnych i halas [Prandecki
1 Sadowski 2010].

Dla realizacji koncepcji zrbwnowazonego rozwoju duze znaczenie ma takze zasa-
da zero waste. Jej gldownym zalozeniem jest tworzenie gospodarki zamknigtego obiegu,
w ktorej wyprodukowane produkty moga by¢ ponownie uzywane, naprawiane, i pod-
dawane recyklingowi, co minimalizuje 1 eliminuje marnowanie zasobow 1 prowadzi do
zmniejszenia zanieczyszczenia Srodowiska [Tennant-Wood 2003]. Istotnym efektem
wdrazania koncepcji zero waste jest rowniez zmniejszenie zapetniania odpadami duzych
obszarow Ziemi w postaci wysypisk $Smieci.

Dla firm handlu elektronicznego, podobnie jak dla catej gospodarki, bardzo istotna
jest realizacja dziatan zrownowazonego rozwoju. Dzigki temu przedsigbiorstwa moga
osiagna¢ korzysci ekonomiczne, ale jednoczesnie przyczyniaé si¢ do poprawy aspektow
srodowiskowych 1 spotecznych [Popescu 2015]. Dla sklepoéw internetowych szczeg6lnie
istotne sg zrbwnowazone dostawy ostatniej mili oraz zrbwnowazone dziatania w zakresie
pakowania zakupow internetowych [Rita i Ramos 2022].

Uwaza sig, ze w 0siggnigciu zrOwnowazonego rozwoju w e-commerce sprzyja wyko-
rzystanie w wigkszych ilo$ciach papieru 1 tektury do pakowania zakupoéw internetowych
[Carlin 2019]. Za ekologiczny rodzaj materiatu opakowan uznawane jest rowniez szkto.
Jak si¢ wskazuje, zaletg opakowan szklanych jest mozliwos¢ wielokrotnego uzycia tego
rodzaju opakowania, recykling tych opakowan natomiast jest relatywnie drogi ze wzgle-
du na wysokie koszty energii koniecznej do stopienia szkta [Landi 1 in. 2019]. Wedlug
badan przeprowadzonych w kilku krajach europejskich opakowania szklane produktow
zywnosciowych sag postrzegane przez konsumentdéw jako jedne z najbardziej zrbwnowa-
zonych [Verallia 2020].

W logistyce e-commerce coraz czesciej stosowane sg ekologiczne alternatywy
materiatow opakowan, takie jak tektura pochodzaca z recyklingu, biodegradowalne
tworzywa sztuczne i nadajace si¢ do kompostowania materiaty opakowaniowe. Mate-
rialy te nie tylko zmniejszaja wptyw opakowan na §rodowisko, ale rowniez przyczynia-
ja sie do gospodarki o obiegu zamknigtym, promujgc ponowne wykorzystanie zasobow
[Varzinskas i Markeviciute 2020]. Istotne jest rowniez, by wielko$¢ opakowania byta
odpowiednio dobrana do zawarto$ci paczki. Zbyt duza wielko$¢ opakowan skutkuje
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nadmiernym wykorzystaniem materialdw 1 energii, a tym samym wptywa na skutecz-

no$¢ procesOw produkcyjnych i transportowych [Lu 1 in. 2020].

Dla zréwnowazonego rozwoju bardzo duze znaczenie ma odpowiednia komunikacja
kierowana nie tylko na konsumentow, ale do wszystkich uczestnikow tancucha dostaw.
Przedsigbiorstwa powinny informowaé¢ swych klientdow na temat realizowanej polityki
zrownowazonego rozwoju i dziataniach podejmowanych w tym kierunku [Olah i in.
2019]. W rezultacie konsumenci bedg postrzegac lepiej produkty 1 firme, co si¢ przetozy
na wigkszg sprzedaz. Z kolei nabywcy beda zglaszali zapotrzebowanie na bardziej zrow-
nowazone produkty i przyjazne dla srodowiska dziatania przedsigbiorstw.

Wzrost $wiadomosci spoteczenstwa w zakresie ekologii i ochrony $rodowiska
sprawia, ze wzrastaja wymagania konsumentow w stosunku do firm w zakresie
dzialan przyjaznych dla srodowiska. Konsumenci czg¢sto oceniaja przedsigbiorstwa
iich oferty, zwracajac uwage na ich spoteczng odpowiedzialno$¢ i wysokie standardy
srodowiskowe [Szprenglewski 2019]. Jak pokazuja badania [Izba Gospodarki Elek-
tronicznej 2021]:

*  54% kupujacych produkty przez Internet zwraca uwage na to, czy przesytka zostata
zapakowana w sposob ekologiczny,

*  48% respondentow wskazywalo, ze dla dobra srodowiska sg sklonni do dtuzszego
oczekiwania na dostawe, aby sprzedawca mogt skompletowac cale zamowienie 1 nie
wysyta¢ go w czesciach,

* 11% badanych kupujacych online uwazato za nieekologiczne brak opcji odbioru zaku-
poéw w dedykowanych punktach np. paczkomat InPost, sklep Zabka, punkt pocztowy,
stacja Orlen, Coolomat.

Wyniki badan i dyskusja

W procesie doboru proby badawczej w pierwszej kolejnosci dokonano wyboru 50
stron sklepow internetowych, ktére w wyszukiwarce Google promowaty si¢ jako skle-
py z zywnoscig ekologiczng 1 zdrowa zywnos$cig. Po zapoznaniu si¢ z trescig celowo
dobranych 50 stron sklepoéw online z produktami ekologicznymi stwierdzono, ze tresci
nawigzujace do dziatan proekologicznych wystgpowaty na 15 spos$réd nich. Dlatego
wlasciwa proba badawcza poddana badaniu content analysis wynosita 15 stron skle-
pow internetowych.

Do badania wybrano nastepujacych sprzedawcow internetowych ekologicznych pro-
duktéw zywnosciowych: Karmnik (https://karmnik.org), WieloryBIO (https://wielorybio.
pl), ALE MLYN (https://ale-mlyn.pl), Planetarianie (https://planetarianie.bio); BioSklep
(https://biosklep.com.pl), Biossom (https://biossom.bio), Biogo (https://biogo.pl), Zie-
lonaesencja.pl (https://zielonaesencja.pl), Deko Zakupy (https://www.dekozakupy.pl),
LOKALNY ROLNIK.PL (https://lokalnyrolnik.pl), Eko Farma (https://www.eko-farma.
net), Swiatlo (https://swiatlo-sklep.pl), Ekoj.pl (https://ekoj.pl), EkoSklep (https://www.
sklepekologiczny.com.pl), Ekoo.pl (https://ekoo.pl).

W ramach badan wyodrebniono zmienne reprezentujace tresci dotyczace proekolo-
gicznych dziatah w analizowanych sklepach internetowych. Przedstawiono je w tabeli 1
z uwzglednieniem symboli zmiennych.
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Tabela 1. Zmienne reprezentujace dziatania proekologiczne sklepow internetowych
Table 1. Variables representing the environmental performance of online shops

Symbol . .
zmienne] Nazwa zmiennej
Mw minimalizacja $ladu weglowego w transporcie
RZ rozdysponowanie niesprzedanej zywnoS$ci
SO szklane opakowania np. stoiki, butelki
P torby papierowe
TR torby biodegradowalne pochodzenia roslinnego
TB torby bawelniane
PN mozliwos$¢ dla nabywcoéw niepakowania produktéw do toreb
MP postgpowanie zgodnie z zasada minimalizacji pakowania produktow
CP ciggta modyfikacja sposobow pakowania produktéw zgodnie z zasadami zero waste
KT kartony tekturowe
N4 sprzedaz na wage
AP wybor asortymentu zapewniajacego minimalne uzycie plastiku
PP ponowne uzycie przy pakowaniu zakupow materialow pochodzacych od dostawcow
produktow
ET zastosowanie ekologicznej tasmy do klejenia paczek
MF minimalizacja uzycia folii przy pakowaniu zakupow
DE doskon.alenie rozwie}ze.lﬁ proekologicznych w logistyce (np. zmiapa opakowan plastikowych
na papierowe, zamawianie od dostawcoéw produktow luzem bez jednostkowych opakowan)
T do cigzkich paczek uzycie mocnych spinajqpych tasm poliestrowych pochodzacych
z recyklingu
SK uzycie do wypelniania paczek skropaku, wytwarzanego ze skrobi ziemniaczanej
Pz minimalizacja zuzycia w sklepie papierowych dokumentow stuzacych obstudze zamoéwienia
ER uzycie etykiet drukowanych na papierze z recyklingu
PR owijanie produktow papierem z recyklingu
D przyktadanie wagi do skracania tancucha dostaw sprzedawanych produktow
MR motywowanie producentéw rolnych (d.ostav.v.céw), alf)y. uzywali ekologicznych opakowan
lub ograniczali je do minimum
JZ w jednym zamdwieniu produkty rolne od wielu rolnikéw
oz stosowanie w sklepie opakowan zwrotnych
NC informowanie o posiadaniu nagrody srodowiskowej
WK dbatos¢ o dostosowanie wielkosci kartonéw do objgtosci zakupow
BL prowadzenie bloga dla konsumentow o tematyce zero waste

Zrodto: badania wlasne.

Source: own elaboration.

Czestos¢ wystepowania poszczegdlnych zmiennych reprezentujacych tresci nawia-
zujace do dziatan proekologicznych na stronach WWW sklepow internetowych przed-
stawiono na rysunku 1. Zamieszczono na nim zmienne o najwiekszej czestosci, ktore
wystepowaty z minimalnie 20% czestos$cia.
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SO I 40%
TR I—— 33%
P I—— 339%
PP e 33%
KT s 33%
DE I 33%
OZ I 27%
My E—— 27%

MF . 27%

CP I 27%

TB I 20%

SW —— 20%

RZ e 20%

ET I 20%

AP " 20%

Rysunek 1. Najczgsciej wystepujace dziatania proekologiczne w badanych sklepach interneto-
wych

Figure 1. The most common environmental measures in the online shops surveyed

Zrédto: badania whasne.

Source: own elaboration.

Z danych wynika, ze badane sklepy internetowe najczegsciej zamieszczajg tresci
$wiadczace o proekologicznych dziataniach w zakresie stosowania szklanych opakowan
sprzedawanych produktow.

Inne czesto wskazywane dzialania proekologiczne w logistyce, o ktorych sklepy
internetowe informowaly klientow, obejmowaty: stosowanie toreb biodegradowalnych
pochodzenia roslinnego do pakowania produktow, wykorzystanie toreb papierowych,
uzycie jako wypeliaczy paczek materiatow pochodzacych od dostawcow produktow,
pakowanie zakupow do tekturowych kartonow pochodzacych najczesciej z recyklingu.
Relatywnie czg¢ste byto rowniez doskonalenie rozwigzan proekologicznych w logistyce
rozumiane jako deklarowane przez sklepy dazenie do zmiany rodzajow opakowan lub
dazenie do uzywania jak najmniejszej liczby opakowan.

W badanych sklepach internetowych czeste byto réwniez stosowanie opakowan
zwrotnych, minimalizacja uzycia folii przy pakowaniu zakupoéw oraz dazenie do ciaglej
modyfikacji sposobow pakowania produktéw zgodnie z zasadami zero waste. W czesci z
badanych sklepoéw podejmowano dziatania zwigzane z dagzeniem do minimalizacji §ladu
weglowego w transporcie produktow.

Relatywnie czgsto podejmowano takze proekologiczne dzialania w zakresie pakowa-
nia produktow w torby bawetniane wielorazowego uzytku, zastosowania ekologiczne;j
tasmy do klejenia paczek, wyboru asortymentu zapewniajgcego minimalne uzycie plasti-
ku, sprzedazy na wage oraz rozdysponowania niesprzedanej zywnosci, zeby si¢ nie zmar-
nowata. Analiza tresci stron internetowych pozwolila réwniez na klasyfikacje zmiennych
do kilku grup dzialan proekologicznych (tab. 2).

Na podstawie dostgpnych informacji wyodrgbniono pie¢ grup tresci reprezentujacych
dziatania proekologiczne w analizowanych sklepach internetowych. Pierwsza grupa
obejmuje dziatania zwigzane z rzeczywistym zastosowaniem opakowan z materiatow
przyjaznych dla §rodowiska. Druga grupa uwzglednia dzialania majace na celu mini-

119



D. Strzebicki

Tabela 2. Klasyfikacja zmiennych dziatan proekologicznych realizowanych przez sklepy internetowe
Table 2. Classification of variables of environmental measures implemented by online shops

Grupa dzialan

proekologicznych Zmienne reprezentujace dzialania proekologiczne

szklane opakowania (SO), torby papierowe (7P), torby biodegradowalne (7R),

Stosowanie opakowan z  torby bawelniane (7B), kartony tekturowe (KT), ekologiczna tasma do klejenia

materialow przyjaznych  paczek (ET), mocne tasmy poliestrowe z recyklingu (P7), wypetnianie paczek

dla srodowiska skropakiem (SK), etykiety na papierze z recyklingu (ER), owijanie produktow
papierem z recyklingu (PR).

Minimalizacja mozliwos¢ dla konsumentéw niepakowania produktéw do toreb (NVP), minima-

wykorzystania opakowan lizacja pakowania produktéw (MP), sprzedaz na wage (SW), stosowanie opako-

sprzedawanych produktéw wan zwrotnych (OZ), dbato$¢ o dostosowanie wielkosci kartonow do objetosci
zakupow (WK),

minimalizacja $ladu weglowego w transporcie (MW), rozdysponowanie nie-
sprzedanej zywnosci (RZ), ciaggta modyfikacja sposoboéw pakowania (CP), wybor
asortymentu zapewniajacego minimalne uzycie plastiku (4P), ponowne uzycie
przy pakowaniu zakupoéw materiatdow pochodzacych od dostawcow produktow
(PP), minimalizacja uzycia folii przy pakowaniu zakupoéw (MF), doskonalenie
rozwigzan proekologicznych (DE), dazenie do skracania tancucha dostaw (£D),
motywowanie dostawcow do stosowania proekologicznych rozwiazan (MR),
w jednym zamoéwieniu produkty rolne od wielu rolnikéw (JZ), minimalizacja
zuzycia w sklepie papierowych dokumentéw stuzacych obstudze zamowienia

(P2).

Dziatania podejmowane
na rzecz zrbwnowazonego
tancucha dostaw

Edukowanie klientow
na tematy zwigzane z

ekologig prowadzenie bloga dla konsumentéw o tematyce zero waste (BL)

Nagrody i certyfikaty informowanie konsumentéw o posiadaniu nagrody srodowiskowej (NC)

Zrodto: badania wlasne.

Source: own elaboration.

malizacje wykorzystania opakowan sprzedawanych produktow. Trzecia dotyczy dziatan
podejmowanych przez sklepy internetowe na rzecz rozwijania zrownowazonych tancu-
chow dostaw. Wyrdzniono jeszcze dwie dodatkowe grupy, ktore maja tylko po jednej
zmiennej 1 odnosza si¢ one do edukowania konsumentow w zakresie ekologii oraz do
informowania konsumentow o posiadanych nagrodach srodowiskowych. Zestawiajac
te klasyfikacj¢ z wynikami zaprezentowanymi na rysunku 1 dotyczacymi najcze¢sciej
wystepujacych dziatan proekologicznych w badanych sklepach internetowych, mozna
stwierdzi¢, ze pierwsze dwie grupy dziatan proekologicznych polegajacych na stosowa-
niu opakowan z materiatow przyjaznych srodowisku oraz na minimalizacji zuzycia opa-
kowan stanowig najwazniejsze grupy dziatan proekologicznych w badanych sklepach
internetowych, o ktorych sklepy informowaty konsumentow poprzez tresci zawieszane
na swoich stronach. Rzadziej analizowane sklepy informowaty o realizowanych koncep-
cjach 1 zasadach oznaczajacych ich dazenia do osiggania bardziej zrbwnowazonego tan-
cucha dostaw. Szczegolnie nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze badane sklepy internetowe
rzadko informowaty konsumentow o podejmowanych dzialaniach sprowadzajacych si¢
do minimalizacji $sladu weglowego w transporcie. Z kolei najrzadziej pojawiaty si¢ tresci
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dotyczace nagrod srodowiskowych oraz edukowania konsumentow w zakresie ekologii
w postaci bloga.

Podsumowanie i wnioski

Dynamiczny rozwdj handlu elektronicznego sprawia, ze konieczne jest wdrazanie
w sklepach internetowych z produktami zywno$ciowymi rozwigzan proekologicznych.
Przeprowadzone przez autora badania miaty na celu okreslenie dziatan proekologicz-
nych stosowanych przez polskie sklepy internetowe z produktami zywnosciowymi. W
przeprowadzonym badaniu analizy tre$ci (content analysis) autor opierat si¢ na tres-
ciach zamieszczanych na stronach sklepow internetowych, ktore wskazywaty na pode;j-
mowane przez te sklepy dziatania proekologiczne. Wybor tej metody badawczej wyni-
kat z zatozenia, ze sklepy internetowe starajg si¢ informowa¢ konsumentéw na temat
swych proekologicznych dziatan poprzez zamieszczane na swych stronach tresci na ten
temat. Autor zidentyfikowat te tresci i zastosowal jako zmienne w badaniu podlegajace
zliczaniu.

Przeprowadzone badanie pokazato, ze najbardziej aktywne w realizacji dziatan pro-
ekologicznych w logistyce, sposrdd internetowych sklepdw z produktami zywno$ciowy-
mi, sg sklepy z zywnoscig ekologiczng. Prawdopodobnie wynika to z faktu, ze podej-
mowanie takich dziatan jest zgodne ze specyfikg sprzedawanych produktéw. Sklepy te
poprzez dziatania proekologiczne pozycjonuja si¢ wsrod konsumentdéw jako firmy nie
tylko sprzedajace produkty ekologiczne, ale rowniez wdrazajace dziatania przyjazne §ro-
dowisku w swych procesach logistycznych.

Badanie wykazalo, ze dziatania proekologiczne podejmowane najczesciej przez skle-
py internetowe koncentrowaty si¢ gtownie na opakowaniach sprzedawanych produktow.
Autor wykazat, ze najczesciej odnosity sie¢ one do zastosowania opakowan z materia-
tow przyjaznych srodowisku. Niektore z badanych sklepow internetowych podejmowaty
réwniez rézne dzialania majace na celu minimalizacj¢ uzycia opakowan.

Badane sklepy rzadziej informowaty konsumentéw na temat dzialan zmierzajacych
do minimalizacji $ladu weglowego w transporcie. Moze to wynika¢ z faktu, ze badane
sklepy w dostawach zakupow do nabywcow korzystajg z ushug kurieréw i z gory zaktada-
ja, ze kurierzy prowadza swoje proekologiczne dziatania w obszarze transportu.

Roéwniez rzadziej sklepy internetowe podejmowatly dziatania zmierzajace do reali-
zacji réznych koncepcji 1 zasad sprzyjajacych budowaniu zrownowazonych tancuchow
dostaw jak np. dazenie do skracania tancucha dostaw lub motywowanie dostawcow do
stosowania proekologicznych rozwigzan.
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Synopsis. Zrozumienie taktyki wspotpracy ma kluczowe znaczenie na dzisiej-
szym zmieniajacym si¢ rynku korporacyjnym. Badanie opiera si¢ na doktadnym
zbadaniu czterech gtownych ram teoretycznych: teorii kosztow transakcyjnych,
teorii sieci, teorii opartej na zasobach i teorii gier, z ktorych kazdy zapewnia
unikalny wglad w nature¢ wspolpracy horyzontalnej. Zrozumienie zlozonos$ci
lezacej u podstaw tej wspotpracy ma kluczowe znaczenie, poniewaz wspdlne
wysitki stajg si¢ coraz wazniejsze we wspotczesnym biznesie. W niniejszym
badaniu zbadano gtéwne zasady poszczegdlnych ram teoretycznych i ich kon-
sekwencje dla partnerstw przedsi¢biorstw spoldzielczych poprzez doktadny
przeglad literatury, dostarczajac pelnej wiedzy na temat interakcji organiza-
cji w sieciach. Wyniki badan podkreslaja wieloaspektowy charakter interakcji
kooperacyjnych. Teoria kosztow transakcyjnych bada wybdér miedzy wspot-
praca wewnetrzng i zewnetrzng poprzez analiz¢ kosztow i hierarchii transak-
cyjnych. Teoria sieci podkresla znaczenie powigzan i struktur w sieciach kor-
poracyjnych dla przewagi konkurencyjnej. Znaczenie wspdlnych zasobow we
wspolnym sukcesie 1 tworzeniu wartosci podkresla teoria oparta na zasobach.
Strategiczne podejmowanie decyzji i rozwigzywanie konfliktow sg oswietlone
przez teori¢ gier. Badanie daje kompleksowy obraz ztozonej natury partnerstw
spotdzielczych i ich strategicznej wartosci we wspotczesnym biznesie, taczac
te roznorodne perspektywy teoretyczne. Wyniki tego badania wnosza wktad
w podstawy wspotpracy biznesowej, podkreslajac znaczenie tych teorii w opi-
sywaniu struktury, dynamiki i strategicznych konsekwencji wspolnych wysil-
kow w przedsigbiorstwach logistycznych.

Stowa kluczowe: wspotpraca logistyczna, teoria kosztow transakcyjnych, teoria
sieci, teoria oparta na zasobach, teoria gier, wspotpraca miedzyfirmowa

JEL codes: L22, D23, L14, M21, C70

Introduction

Explaining the theoretical underpinnings of key aspects of horizontal logistics
collaboration requires examining the definition of horizontal cooperation. Collabora-
tive logistics refers to a practice wherein companies engage in cooperative efforts to
enhance the efficiency of their supply chains, as opposed to operating independently
and accepting the inefficiencies that often ensue [Ferrell, 2020]. Many logistics net-
works offer opportunities for both vertical and horizontal collaboration. Vertical col-
laboration occurs when multiple organizations within the supply chain — such as manu-
facturers, distributors, carriers, and retailers — jointly share responsibilities, resources,
and performance information [Simatupang and Sridharan 2002]. On the other hand,
horizontal collaboration involves relationships between companies that engage in simi-
lar activities or provide similar products and can derive mutual benefits from econo-
mies of scale through joint endeavors. Notably, these companies often find themselves
in direct competition. Xu [2013] characterizes horizontal collaboration as an evolving
process wherein firms operating at the same supply chain level collaborate by sharing
information, resources, and occasionally, opportunities and risks.
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Exploration of the theoretical underpinnings of horizontal cooperative linkages
between logistics enterprises is critical for understanding the complexities and mecha-
nisms that promote collaboration and coordination among various logistics organizations.
In the realm of supply chain management, there are various organizational theories that
provide essential insights into the dynamics of inter-company relationships.

In a comprehensive literature review within the field of supply chain management,
Pomponi et al. [2015] aptly underscore the imperative need for robust theoretical founda-
tions to underpin the examination of horizontal collaborations in logistics. They assert
that these foundations should be constructed upon the bedrock of theoretical pluralism,
advocating for the incorporation of various organizational theories that expound upon
the dynamics characterizing relationships between companies within the supply chain.
This strategic approach to theoretical pluralism is indispensable for the development of
a framework aimed at orchestrating horizontal collaboration in the logistics domain [ Ver-
strepen et al. 2009].

It is pivotal to recognize that crafting a framework for the design of horizontal
collaboration (see Fig. 1) in logistics necessitates the establishment of formidable
theoretical underpinnings [Pomponi et al. 2013]. Embracing the theoretical pluralism
paradigm, which is warmly embraced within the realm of supply chain management,
affords a holistic comprehension of the intricate dynamics and interactions weaving
through organizations within the logistics sector. Such comprehension, in turn, is
instrumental in analyzing and elevating the levels of collaboration and coordination
within the logistics industry.
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Figure 1: The business context considering collaboration and coalition formation
Rysunek 1: Kontekst biznesowy uwzgledniajacy wspodtprace i tworzenie koalicji
Source: own elaboration based on: [Jouida et al. 2015].

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: [Jouida et al. 2015].
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Furthermore, it is noteworthy that current research in the field of horizontal logistics
cooperation predominantly revolves around evaluating the costs and benefits of col-
laborative efforts and ensuring the equitable distribution of these advantages among
participating partners [Schulz and Blecken, 2010]. To the best of our knowledge, this
study represents a pioneering effort in the examination of the theoretical foundations
underlying horizontal logistics cooperation.

The paper is organized as follows: the next section presents the research objective
and methods. The subsequent section presents the empirical findings and discussion,
while the final section offers our conclusions.

Research objective and methods

The objective of this study is to analyze the theoretical underpinnings guiding the
dynamics and processes of horizontal cooperative connections among logistics firms in
depth. Prompted by the complex nature of logistics networks and the need for efficient
coordination, this research raises critical questions: What factors drive horizontal coop-
eration in logistics, and how do different theoretical perspectives explain these dynamics?
Employing a pluralistic theoretical approach, the study aims to enhance the practice and
understanding of horizontal collaboration in the logistics sector.

The methodological framework employed in this study revolves around a compre-
hensive review of the existing literature. This approach entails a meticulous examina-
tion and analysis of pertinent research findings and theoretical frameworks within the
realm of supply chain management. The literature review is primarily oriented toward
various organizational theories that elucidate the intricacies of inter-company dynam-
ics within the supply chain. The overarching objective of this extensive literature
review is to establish a robust theoretical groundwork for horizontal collaborations in
the field of logistics. By broadening the scope of our review to encompass a diverse
range of sources, we aim to adopt a stance of theoretical pluralism in our method-
ology. This methodological choice is designed to furnish us with a comprehensive
grasp of the intricacies and interplays that underlie horizontal cooperative relation-
ships within the logistics industry, thereby enriching our overall understanding of this
multifaceted phenomenon.

Result and discussion

Table 1 presents an overview of the key theories that underpin the concept of logis-
tics cooperation. These theories provide a theoretical foundation for understanding the
dynamics and mechanisms involved in horizontal cooperative logistics enterprise rela-
tionships. The table outlines the characteristics of each theory, and provides relevant
literature references for further exploration and in-depth analysis.
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Table 1. Theory of logistics cooperation
Tabela 1. Teoria wspotpracy logistycznej

Aims and concepts

Outcomes of horizontal cooperation

Literature

Transaction cost economics

Transaction Cost Economics (TCE] is a
conceptual framework focused on ana-
lyzing the costs involved in negotiating,
coordinating, and overseeing transactions
within the context of supply chain mana-
gement. TCE explores the complexity of
these transaction costs, particularly their
hierarchical nature within firm manage-
ment. A key aspect addressed by TCE is
the decision-making process regarding
the choice between external and internal
collaboration. This choice is informed by
an assessment of relative transaction costs
and associated layer costs. Transaction cost
economics provides a systematic approach
to comprehending these costs, offering
organizations a structured framework to
make informed decisions about collabora-
tion strategies.

TCE is useful in aiding businesses in ma-
king educated decisions on collaboration
tactics. It assists enterprises in assessing
the efficiency and cost-effectiveness of
collaborating with other firms by giving
a systematic way to analyze transaction
costs. Based on an analysis of the costs as-
sociated with each alternative, this frame-
work assists in assessing whether it is more
effective to cooperate internally inside the
firm or seek external collaborations.

Lupicka [2005]; Gancarczyk
[20117;

Hobbs [1996];
Piboonrungroj and Disney
[2015];

Visser [2007].

Network theory

Network theory views a firm as a node
within a broader network, engaging in vari-
ous relationships like strategic partnerships
and alliances. This theory emphasizes the
importance of these relationships and
structures in improving business efficiency
and gaining competitive advantages. It fo-
cuses on understanding factors that influ-
ence partner selection, network design, and
resource distribution, along with the flow
of information and knowledge among par-
ticipants in the network.

Network theory assists businesses in un-
derstanding how their network connections
may help them achieve strategic goals such
as resource sharing, knowledge transfer,
and collaborative innovation. To optimize
the benefits of cooperation, the theory as-
sists enterprises in organizing cooperative
initiatives, optimizing network architec-
ture, and selecting appropriate partners. It
also gives insight into how to manage in-
formation flow and collaborative processes
in order to attain collective efficiency and a
competitive advantage.

Hearnshaw and
Prataviera et al. [2023];
Provan et al. [2008];
Skjitt-Larsen [2000];
Wilson [2013];
Moro Visconti [2019];
Xu et al. [2016].

Resource-based theory

Resource-based theory focuses on unique
resources such as knowledge, technology,
brands, and financial capital that form the
foundation for collaboration and value cre-
ation. It emphasizes identifying and utili-
zing complementary resources that genera-
te synergies and enhance the capabilities of
partners. This theory is key to understan-
ding how resources contribute to a firm’s
strategic advantage.

In the context of horizontal cooperation,
resource-based theory guides firms in sha-
ring resources to achieve mutual benefits
like efficiency, innovation, and competiti-
veness. It provides a framework for firms
to strategically collaborate, leveraging
each other’s strengths to create value and
achieve a competitive edge through coo-
peration. This theory is instrumental in
exploring corporate collaboration and un-
derstanding the value-creation processes in
cooperative ventures.

Kékeld [2019];

Lai et al. [2008];
Oerlemans and Meeus
[2001];
Olavarrieta and Ellinger
[1997];

Salge [2013].
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cont. Table 1
cd. tabeli 1

Aims and concepts Outcomes of horizontal cooperation Literature

Game theory

In the context of horizontal cooperation,

. . L ame theory is an important tool for fore-
Game theory investigates strategic inte- 5 Y p

ractions between partners, notably in set-
tings of cooperation, rivalry, negotiation,
and risk management. It takes into account
knowledge asymmetry, differing desires,
and the strategic actions of the parties
concerned. This theory is useful in mo-
deling interactions in order to understand
cooperation dynamics and develop optimal
methods.

casting outcomes and developing tactics
that take into account the actions and re-
actions of other enterprises. It facilitates
decision-making processes in which the
interaction of multiple businesses’ tactics
influences collective outcomes. Compa-
nies may efficiently traverse the intricacies

Artanari et al. [2015];
Balza-Franco et al. [2017];
Lozano [2013];
Reyes [2005];
Toyasaki et al. [2017];

. . Xu et al. [2012].
of cooperative agreements, coordinate tac-

tics for mutual advantage, and manage the
risks and benefits of such cooperation by
employing game theory.

Source: own elaboration.

Zrodto: opracowanie wiasne.

Transaction Cost Economics

Transaction cost economics, initially introduced by Ronald Coase [1937] and sub-
sequently expanded upon by scholars such as Williamson [2010], provides a theoretical
framework for understanding the costs associated with transactions and collaborations
within organizations. TCE posits that organizations face transaction costs, including
negotiation, coordination, and monitoring costs when engaging in market exchanges
or forming collaborative relationships. These transaction costs can influence the choice
between internal and external modes of organizing economic activities. Transaction cost
theory is useful in the setting of horizontal cooperation, when firms work while being
prospective rivals. This idea helps to explain why collaborative techniques are preferred
over market transactions or hierarchy. TCE provides a solid framework for understanding
the dynamics of these connections by studying transaction costs and their impact on the
efficiency and effectiveness of horizontal collaboration.

In the realm of Supply Chain Management [SCM], TCE has found practical applica-
tions in elucidating decision-making dynamics concerning the insourcing or outsourcing
of operational functions. This application entails a comprehensive evaluation of transac-
tion costs, which play a pivotal role in shaping the choice between these two operational
approaches. Research in this domain has demonstrated that a lower magnitude of transac-
tion costs typically leans in favor of the outsourcing option, while conversely, a scenario
characterized by higher transaction costs tends to encourage the adoption of in-house
operations [Wiliamson 2008]. This observation underscores the significance of transac-
tion cost considerations as a principal factor influencing the strategic choices made by
organizations in the field of SCM. Such insights provide valuable guidance to companies
seeking to optimize their operational strategies, enhance cost efficiency, and improve
their overall supply chain performance [Piboonrungroj and Disney 2015]. TCE is used to
decide whether a company should maintain in-house logistics services or outsource them
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to third parties [Skjitt-Larsen 2000, Visser 2007, Huo et al. 2018]. This decision is based
on evaluating the transaction costs involved. A study by Williamson [2010] showed that
companies with complex logistics needs and high transaction costs tend to keep these
services in-house. On the other hand, companies with simpler logistics requirements and
lower transaction costs often find outsourcing more cost-effective. These insights guide
logistics companies in optimizing operational strategies and enhancing supply chain effi-
ciency, demonstrating the real-world utility of TCE in this sector.

[l Network Theory

The supply chain network represents an amalgamation of collaborating partners func-
tioning as an interconnected network. Enterprises have transitioned from engaging in
competition as isolated entities to participating in a collective supply chain network. The
ultimate victors in this paradigm will be those enterprises that excel in the efficient organi-
zation and coordination of their collaborative partnerships. This proficiency enables them
to deliver superior, expedited, and more proximate services to end-users through the sup-
ply chain network [Xu et al. 2016].

In accordance with network theory, a firm’s relationships with other companies often
represent its most valuable resource. Gaining access to complementary investments and
competencies in partner firms constitutes a significant asset [Skjitt-Larsen 2000]. The
intangible assets, particularly tacit knowledge, play a pivotal role in ensuring a firm’s
enduring competitive edge because they are challenging to replicate [Nelson and Winter
1982]. These assets frequently originate from external relationships and are inseparable
from them [Ford 1990]. The network’s long-term stability is largely due to the fact that if
the network were to collapse, these intangible assets would disappear. The network model
basically implies that a firm’s ongoing communication with other players is critical in
acquiring new resources and abilities. This assumption implies a shift in attention from
understanding how a firm’s resources are allocated and structured internally to under-
stand how these resources are aligned with the actions and resources of other players
in the broader environment. An indispensable competence in designing effective supply
chain networks is the ability to construct chains of capabilities, encompassing both the
company’s internal capabilities and those of the organizations with which the company
forms alliances [Fine 1998]. This competency is pivotal in facilitating successful network
development and operations.

Network theory not only elucidates the dynamics of connections and resource sharing
in the context of horizontal logistics cooperation, but it also has a substantial influence on
other operational elements (see Fig.2). Leitner [2011] and Karanja [2015] emphasize the
need for effective coordination in logistics networks, emphasizing its impact on opera-
tional performance. Wang et al. [2021] investigate resource allocation techniques, stress-
ing their relevance in logistics operations optimization. Furthermore, Lee [2016] and Xu
et al. [2016] address the importance of information sharing in improving the efficacy of
logistics partnerships. The use of network theory in logistics includes improving resource
utilization [Wu et al. 2010], stimulating innovation [Zhang 2023], risk reduction [Chen
et al. 2019], and gaining a competitive edge. These aspects are critical in developing
strategic collaborations in the logistics business. By incorporating these insights, logistics
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organizations may become more versatile and robust, efficiently navigating the logistics
industry’s dynamic terrain. The primary implications of network theory as they apply to
horizontal logistics cooperation are depicted in Figure 2.
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Figure 2. Network theory implication for horizontal logistics cooperation
Rysunek 2. Implikacje teorii sieci dla horyzontalnej wspotpracy
Source: own elaboration.

Zrédto: opracowanie wihasne.

Resourced-based Theory

Resource-based theory (RBT) is rooted in the premise that an organization’s distinc-
tive resources and capabilities form the foundational basis for establishing and sustain-
ing a competitive advantage. This theory critically examines the pivotal role played by
these resources and capabilities in facilitating the attainment of competitive advantages
[Armstrong and Shimizu 2007, Newbert 2007, Peng et al. 2008, Wong and Karia 2010,
Bentamar 2021]. In the context of research pertaining to horizontal cooperative logis-
tics enterprise relationships, this theoretical framework has been thoughtfully applied to
explore the implications of logistics capabilities on firm performance [Morash and Lynch
2002, Lai 2004, Stank et al. 2005, Halldorsson et al. 2007, Yang et al. 2009, Nath et al.
2010, Koh et al. 2018].

This perspective underscores the profound significance of these unique assets in ena-
bling a firm to not only outperform its competitors but also thrive in dynamic, collabo-
rative environments. Within the domain of research concerning horizontal cooperative
logistics enterprise relationships, scholars have adeptly harnessed this theoretical frame-
work to scrutinize the direct influence of logistics capabilities on an organization’s overall
performance [Wu et al. 2006, Nath et al. 2010]. Furthermore, researchers have delved into
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the intricate relationship between logistics capabilities and firm performance, particularly
within the context of horizontal cooperative logistics enterprise relationships [Pomponi et
al. 2015, Cui and Hertz 2011]. This exploration has encompassed an examination of how
specific logistical competencies, such as effective supply chain management and stream-
lined distribution processes, contribute substantively to a firm’s competitive advantage
and enduring success within collaborative networks. The implications of resource-based
theory for horizontal logistics cooperation are illustrated in Figure 3.
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Figure 3. Resource-based theory implication for horizontal logistics cooperation
Rysunek 3. Implikacje teorii opartej na zasobach dla horyzontalnej wspdtpracy logistycznej
Source: own elaboration.

Zrédto: opracowanie wihasne.

Game Theory

Effective collaboration across varied logistics agents is critical for improving opera-
tional efficiency and cost-effectiveness, particularly in the context of horizontal coop-
eration [Hacardiaux and Tancrez 2020]. Numerous instances demonstrate how logistics
organizations that collaborate horizontally might pool their resources to generate mutual
benefits. For example, two horizontally collaborating businesses may decide to use a com-
mon inventory site, sharing fixed expenses across both organizations. Alternatively, when
many horizontally collaborating enterprises transport products to the same geographical
region, they may opt to collaborate on distribution by engaging a third-party logistics
provider. Another popular example is two transportation businesses horizontally coor-
dinating by exchanging information on transportation orders, facilitating return trips, or
backhauling [Guajardo and Ronnqvist 2016]. The potential for horizontal logistics coop-
eration is tremendous, extending to numerous operational areas [Mason et al.,2007].
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Successful horizontal logistics collaboration, on the other hand, presents critical
considerations about cost and profit-sharing methods, as well as coalition develop-
ment and administration. In a horizontal framework, one key question is how to evenly
divide costs and profits among cooperating partners [Guajardo and Ronnqvist 2016].
A traditional strategy is proportionate allocation, which is often based on parameters
such as the overall volume or weight of the carried items. This technique is simple, but
it may not always fully reflect each participant’s genuine contributions and interests
[Verdonck et al. 2016]. More sophisticated techniques, on the other hand, make use of
ideas founded in game theory, notably in the setting of horizontal collaboration. Game
theory, which serves as a mathematical framework for evaluating strategic actions, is
committed to constructing rational decision-making criteria, particularly in instanc-
es where partners in horizontal collaboration have competing interests. Game theory
provides a sophisticated technique for addressing allocation difficulties and enabling
resource sharing in the context of horizontal logistics collaboration. Furthermore, the
Shapley value stands out in the context of horizontal logistics cooperation and game
theory-based allocation approaches [Krajewska et al. 2008, Lozano et al. 2013, Vano-
vermeire et al. 2014, Defryn 2017, Luo et al. 2022]. A major component of coopera-
tive game theory, the Shapley value, provides a systematic approach to allocate the
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Figure 4. Game theory implication for horizontal logistics cooperation

Rysunek 4. Implikacje teorii gier dla horyzontalnej wspotpracy logistycznej
Source: own elaboration.

Zrédto: opracowanie wihasne.
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value created by a coalition of players among its members, particularly in the setting
of horizontal cooperation across logistical companies. Krajewska et al. [2008] utilize
the Shapley value to share the cost savings that occur from freight carriers working
together to balance their request portfolios, minimizing the number of empty truck
trips and obtaining significant cost savings. This value allocation approach takes into
consideration each player’s marginal contributions while evaluating all conceivable
coalition forms in horizontal collaboration. Researchers and practitioners in horizontal
logistics cooperation can design allocation techniques that take into account not just
quantitative elements but also strategic behaviors and individual ambitions by employ-
ing game-theoretical models. These models aid in the optimization of decision-making
processes, the encouragement of cooperative tactics, and the equitable and efficient
allocation of resources in horizontal logistics collaboration. As a result, game theory
plays an important role in creating the future of horizontal logistics cooperation, help-
ing to ensure its development, sustainability, and success in horizontal cooperation set-
tings [Cruijssen et al. 2007]. Figure 4 explores the application of game theory in the
context of horizontal logistics cooperation. This representation likely delves into how
strategic decision-making, influenced by game theory, can be utilized to manage coop-
erative relationships and competitive interactions within the logistics sector.

Summary and conclusions

Supply chain cooperation has emerged as an important area of relevance for all sup-
ply chains in recent years [Singh et al. 2018]. The research body on horizontal logistics
collaboration is small, and most of the existing work is at the operational level [Martin
et al. 2018]. This paper has integrated key theoretical perspectives from the strategy lit-
erature within the overlapping context of horizontal logistics cooperation for operations
management [Zhang and Dhaliwal 2009], reflecting the complexity and multi-faceted
nature of modern operations and supplier chain management. In this regard, the study
article provides ideas that may be used to understand horizontal cooperative logistics firm
relationships. These theories give insight into the intricate dynamics and mechanisms that
enable logistical collaboration. The study investigates the elements that drive horizon-
tal collaboration in logistics, using theoretical frameworks to provide insights into these
dynamics. Transaction cost economics examines the factors that impact the decision
between internal and external collaboration, including transactional costs and hierarchical
structures. Network theory emphasizes the relevance of interactions and structures within
business networks in attaining a competitive advantage. By emphasizing the production
of synergies and value, resource-based theory highlights the relevance of shared resourc-
es and talents in attaining collaborative success. Game theory gives insights into strategic
decision-making, conflict resolution, and forecast findings on the subject of horizontal
logistics cooperation. These approaches together give a comprehensive knowledge of
the intricacies and dynamics of horizontal logistics collaboration, highlighting the mul-
tifaceted nature of such collaborations. By synthesizing these theoretical perspectives,
this paper enriches the analytical framework for dissecting and managing cooperative
enterprise relationships.
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Based on the research results in this paper, various directions for future research can
be identified. Firstly, for transaction cost economics, further studies could investigate
how evolving market conditions and digital transformations influence transaction costs in
logistics collaboration. In the context of network theory, examining the impact of emerg-
ing network structures and digital platforms on logistics partnerships would be valuable
[Falcone et al. 2019, Moro Visconti 2020]. Research expanding resource-based theory
could focus on how shared technological resources foster innovation in logistics collabo-
rations [Zhang and Dhaliwal 2009]. It is appealing in the context of game theory to exam-
ine adaptive cost distribution techniques via dynamic games, contractual frameworks,
and systems capable of real-time modifications [Guajardo and Ronnqvist 2018]. This
viewpoint acknowledges and addresses the inherent fluidity and unpredictability of stra-
tegic decision-making settings. Such an approach would allow for a more dynamic and
responsive cost allocation model, in line with the changing nature of strategic contacts
and the difficulties of real-time decision-making in uncertain contexts. Dahl and Derigs
[2011] and Furuhata et al. [2015] have made efforts in this direction.
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