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ANALIZA STANU PUBLICZNEGO TRANSPORTU
ZBIOROWEGO W WOJEWODZTWIE PODKARPACKIM

Grzegorz Dzieniszewski'?, Joanna Glowacz®

! Instytut Nauk Technicznych, Pahstwowa Wyzsza Szkota Wschodnioeuropejska
w Przemyslu
2 Wydzial Mechaniczno-Technologiczny Politechniki Rzeszowskiej w Stalowej Woli

3 Dyplomantka w Instytucie Nauk Technicznych, Panstwowa Wyzsza Szkota Wschodnioeu-
ropejska w Przemyslu

Wstep

Logistyka miejska w obecnych czasach jest jednym z gtownych i bardzo waznych ele-
mentdéw funkcjonowania kazdego miasta. Najwazniejsza zmiang jaka dostrzegamy w owcze-
snych czasach jest bardzo duze zapotrzebowanie na korzystanie z transportu, a zarazem
wzrost mobilno$ci spofeczenstwal.

Logistyka miejska to dziedzina, zajmujaca si¢ podejmowaniem decyzji oraz czynnosci,
majacych na celu polepszenie efektywnosci oraz niezawodnos$ci procesow sterowania prze-
ptywami mediéw, tadunkéw, srodkéw pienigznych oraz informacji na terenach miejskich?.
Logistyka miejska ma na celu pokonywanie trudnosci logistycznych, odcigzenie miasta ze
zbytecznego transportu, a takze minimalizacj¢ kosztow. System ten powstat, jako odpowiedz
na ciggle zmiany gospodarcze, spoteczne, technologiczne oraz rywalizacj¢ pomi¢dzy mia-
stami i regionami®.

Sprawny system transportowy jest jednym z waznych uwarunkowan funkcjonowania
i rozwoju spoteczno-gospodarczego i przestrzennego miasta. Powinien on zapewnia¢ peina
dostepnos¢ komunikacyjng do roznych struktur miejskich, odpowiednig przepustowos$¢ sieci

! Rze$ny-Cieplinska, J.: Organizatorzy transportu w ksztaltowaniu tadu przestrzennego gospodarki
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2014.

2 Ziemski K.: Organizacja publicznego transportu zbiorowego przez jednostki samorzadu terytori-
alnego ze szczego6lnym uwzglednieniem prawnych aspektow wspotdziatania. UAM Wydawnictwo
Naukowe, Poznan, 2017.

3 Huk K.: Logistyka miejska a spoteczna odpowiedzialno$¢ biznesu- wspélne obszary zainteresow-
ania, Warszawa, 2018.
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drogowej, korzystny dla klientow poziom ustug przewozowych, a takze sprzyja¢ minimali-
zacji zanieczyszczen i degradacji srodowisk®®,

Ciagle rosnacy wskaznik transportu indywidualnego wzrost kongestii w miastach, coraz
wigkszy problem z przestrzenig parkingowa sprawia, iz miasta podejmujg dziatania, ktore na
celu maja zachgcenie mieszkancoOw do korzystania z transportu miejskiego, a tym samym
odejscie od transportu samochodowego®.

Do podejmowania tego rodzaju dziatan sktania samorzady obserwacja innych zjawisk,
ktore sa przeszkodami w przypadku rozwoju transportu zbiorowego. Mowa tu migdzy in-
nymi o:

— suburbanizacji, ktora sprawia, ze ludno$¢ rezygnuje z mieszkania w centrum miasta

i osiedla si¢ na terenach podmiejskich,

— niskim poziom rozwoju transportu zbiorowego, niedostosowywanie tras kurséw do real-
nego zapotrzebowania’.

Liczba zarejestrowanych samochodoéw osobowych w koncu 2018 r. wyniosta 23,4 min
i byta wigksza o 4,1% niz przed rokiem, przy czym liczba samochodéw w wieku do 30 lat
wyniosta 19,9 mln (o0 3,3% wiecej niz w 2017 r.). Na 1 000 mieszkancow przypadato 610
samochodow (w 2017 r. — 586), w tym w wieku do 30 lat — 518 (w 2017 r. — 501). Udziat
samochodow osobowych w wieku do 5 lat wzrdst z 9,8% do 10,5%. Zmniejszyt si¢ udziat
pojazdow w przedziale wiekowym 16-30 lat (z 42,6% w 2017 r. do 42,3% w 2018 r.),
a zwigkszyt sie — w wieku powyzej 30 lat (z 14,4% do 15,0%)8.

Metodyka pracy

W pracy podjeto analizg poréwnawcza oceny zapotrzebowania i satysfakcji osob miesz-
kajacych w badanych miastach. Jako gléwna metodyke powyzszej analizy wybrano przepro-
wadzenie ankiet w kazdym z objetych badaniami miast. Badania zostaty przeprowadzone
w roznych grupach spoteczenstwa. Termin przeprowadzonych badan to listopad 2019.

W ankiecie zawarto 11 pytan, w tym 8 dotyczacych oceny i stopnia satysfakcji z trans-
portu publicznego na danym terenie, oraz 3 pytania pozwalajace okresli¢ status spoleczny
oraz struktur¢ wiekowa badanych, co umozliwito dokonanie rzetelnej analizy i weryfikacji
otrzymanych wynikow.

Ankieta pozwolila na uzyskanie informacji dotyczacych m.in.:

— oceny wiedzy mieszkancow o funkcjonowanie transportu publicznego,

— oceny wzrostu poziomu rozwoju oraz modernizacji komunikacji miejskiej,

— oceny dostepnosci informacji dotyczacej kursowania §rodkéw transportu miejskiego,

— oceny zapotrzebowania oraz potozenia s$rodkéw infrastruktury funkcjonujacych na
danym obszarze galezi transportu,

— oceny satysfakcji mieszkancow.

4 Mezyk A.: Problemy transportowe miast. Stan i kierunki rozwigzan. Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa, 2019.

5 Olszewski P.: Proponowane miary dostepnoséci czasowej. SITK RP, Wroctaw 2013: 10-17.

6 Kot S. Wptyw ekologicznego systemu transportu miejskiego na jako$¢ zycia w polskich miastach
na przyktadzie inicjatywy civitas, Opole, 2013.

" Nosal K.: Wybrane zagadnienia zarzgdzania mobilnoscig. SITK, Krakow, 2010.

8 Glowny Urzad Statystyczny www.stat.gov.pl.
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Analiza otrzymanych danych pozwolita na analize stanu transportu publicznego, a takze
na potwierdzenie istnienia wystgpujacych probleméw na danym obszarze oraz na zapropo-
nowanie pewnych rozwigzan by¢ moze w przysztosci majacych wptyw na poprawe jakosci
ustug i dostepu do transportu miejskiego.

Ocena poréwnawcza transportu publicznego w badanych miastach Podkarpacia
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Rys. 1. Ocena modernizacji-transport autobusowy

Oceny respondentow odnosnie modernizacji transportu w poszczego6lnych miastach sa
bardzo zréznicowane. w Rzeszowie 70% ankietowanych ocenito modernizacj¢ transportu
autobusowego minimum na ocen¢ ,,4”, zadna osoba nie wskazata oceny ,,1”, pozostate oceny
»27, 37 wskazato 30% osob. Porownujac, w Przemyslu oceng powyzej ,,4” wskazato 13%,
a w Tarnobrzegu 20%. Najwigkszg liczbe ocen ,,1” oraz ,,2” respondenci zaznaczali w Prze-
myslu, tyczylo si¢ to 53% o0sdb bioracych udzial w badaniu.

Tabela 1. Srednia ocena modernizacji transportu autobusowego

Miasto Srednia ocen ankietowanych
Rzeszow 4.0
Przemysl 2,4
Tarnobrzeg 2,9
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Podsumowujac poziom modernizacji transportu autobusowego w Rzeszowie, ktory uzy-
skat wynik 4,0 w por6wnaniu z pozostatymi badanymi miastami charakteryzuj¢ si¢ wysokim
stopniem rozwoju, ktory wpltywa na komfort podrézowania pasazeréw komunikacji miej-
skiej. Zaréwno Przemysl z Srednig oceng (2,4), jak i Tarnobrzeg (2,9) stopniem modernizacji
odbiega znaczgco od stolicy Podkarpacia.
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Rys. 2. Ocena modernizacji — transport kolejowy

Tabela 2. Srednia ocena modernizacji — transport kolejowy

Miasto Srednia ocen ankietowanych
Rzeszow 3,7
Przemysl 3,8
Tarnobrzeg 2,7

Transport kolejowy jest jednym z bardzo waznych elementéw funkcjonowania miasta,
dzieki potaczeniom kolejowym mozliwe jest szybkie i bezposrednie przemieszczanie si¢ do
innych miast na terenie catego kraju. w ostatnich latach na terenie kraju zauwazalna jest po-
prawa stanu wielu dworcow kolejowych oraz zastgpowanie starego taboru kolejowego zmo-
dernizowanymi pociggami. Wprowadza si¢ nowe rozwigzania technologiczne utatwiajace
pasazerom dostep do informacji, czy tez zakupu biletow. Wszystkie podejmowane czynnosci
sprawiaja, ze spoteczenstwo coraz czgsciej korzysta z transportu kolejowego. Analizujac
srednig ocene modernizacji transportu, stwierdzono, ze transport kolejowy w Rzeszowie
i Przemys$lu oceniany jest na podobnym poziomie. w Rzeszowie respondenci gtownie wska-
zywali ocene (4) badz (5), podobna tendencje zauwazono w Przemyslu. Srednia ocena mo-
dernizacji transportu kolejowego w tych miastach ksztaltowala si¢ na poziomie 3,7-3,8.
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Tarnobrzeg jako miasto, gdzie nie funkcjonuje dworzec kolejowy uzyskat $rednig ocene
(2,7). Ankietowani (60%) w tym miescie jako ocen¢ gtdwnie wskazywali (2) i (3), oceng
niedostateczng wskazali tylko mieszkancy Tarnobrzega (16%).
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Rys. 3. Ocena dostepu do aktualnych informacji o transporcie miejskim

W przypadku transportu autobusowego dostep do rozktadow jazdy i aktualnych informa-
cji najwyzej zostal oceniony w Rzeszowie, wynik ksztaltuje si¢ na poziomie 4,2. Podobny
wynik uzyskal Przemys$l i Tarnobrzeg odpowiednio 3,2 i 3,0. Transport kolejowy zyskat
nieco wyzsza ocen¢ w Rzeszowie i Przemyslu 4,1 i 3,9 oraz w Tarnobrzegu 3,4.

Informacja pasazerska w funkcjonowaniu transportu autobusowego, jak i kolejowego jest
bardzo waznym czynnikiem ksztaltujacym poziom oceny oferty realizowanej w ramach ko-
munikacji zbiorowej. Istotne jest funkcjonowanie oficjalnej strony internetowej funkcjonu-
jacych na danym terenie przewoznikoéw. Na stronie powinny zosta¢ zawarte precyzyjne,
ogolnie dostepne informacje dotyczace aktualnego stanu komunikacji miejskiej oraz dostep-
nych wariantow podrdzy. Na terenie Rzeszowa i Przemysla pasazerowie dostep do najwaz-
niejszych informacji oraz do wyszukiwarki potgczen majg utatwiony dzieki aplikacji myBus.
Aplikacja zapewnia dostep do aktualnych potaczen, dzieki systemowi GPS $ledzi pojazdy
i przekazuje pasazerowi informacje o planowanych opodznieniach badz zmianach w rozkta-
dach jazdy, pozwala tez na znalezienie najbardziej dogodnych potaczen z punktu a do B.
w Rzeszowie wigkszo$¢ przystankow wyposazonych jest w tablice elektroniczne informu-
jace o najblizszych polaczeniach, natomiast w Przemyslu weigz funkcjonuja tradycyjne roz-
ktady jazdy, tylko 4 przystanki zlokalizowane na ulicy 3 Maja oraz Jagiellonskiej zostaty
Wyposazone w nowoczesny system informacji. Tarnobrzeg pod wzglgdem badanego czyn-
nika znalazt si¢ na ostatnim miejscu. Miasto w swojej ofercie posiadato tylko strong interne-
towa, ktora nie umozliwiata automatycznego wyszukiwania potaczen, jednak w marcu
2020r. wprowadzono system dynamiczne]j informacji pasazerskiej, umozliwiajacej spraw-
dzenie przewidywanego czasu przyjazdu autobusu, dzigki dostepowi do biezacej lokalizacji
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pojazdu. Dostep do systemu pasazerowie otrzymujg poprzez strong internetowg KiedyPrzy-
jedzie.pl, badz aplikacj¢ mobilng. W przypadku transportu kolejowego kazdy z mieszkancow
ma rowny dostep do aktualnych rozktadow jazdy, czy cennikow biletéw poprzez ogdlnodo-
stepne wyszukiwarki polskiego przewoznika kolejowego PKP.
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Rys. 4. Ocena ilo$ci funkcjonujgcych potaczen kolejowych i autobusowych

Planowanie sieci linii komunikacyjnej zbiorowego transportu publicznego oraz ilo$ci po-
Taczen komunikacji miejskiej jest gtéwnym zadaniem samorzadow. W badanych miastach
oceniano liczbe i kierunki potgczen kolejowych i autobusowych, w obu kategoriach respon-
denci najwyzszg oceng wskazali w Rzeszowie (transport autobusowy — 3,9, transport kole-
jowy —4,0). Na drugim miejscu znalazt si¢ Przemysl, gdzie transport autobusowy oceniono
na 3,1, natomiast kolejowy otrzymatl zdecydowanie nizszg not¢ — 2,5. Najnizszej ocenione
W tym zestawieniu miasto to Tarnobrzeg, ankietowani ocenili komunikacj¢ autobusowa na
poziomie — 2,9, natomiast transport kolejowy uzyskat note — 2,3.

Ocena poréwnawcza respondentdéw dostepnosci infrastruktury punktowe;j

W ponizszej tabeli przedstawiono $rednig ocene¢ respondentéw dotyczaca jakosci i do-
stepnosci infrastruktury punktowej w poszczegdlnych miastach Podkarpacia.

10



Tabela 3. Ocena dostepnosci infrastruktury punktowej

Grzegorz Dzieniszewski, Joanna Glowacz

Kryteria oceny

Rodzaj transportu

Srednia ocena

Rzeszow Przemysl Tarnobrzeg
Dostep do dworcoéw autobusowy 4,5 3,6 3,2
kolejowych .
; autjot;/\lg owych kolejowy 43 35 2,8
Odlegtos¢ dojscia
do\z przystanku - 4.4 3,4 3,3
autobusowego
Dojazd komunikacja ) 43 30 39
do stacji kolejowej ' ' '
Korzystanie z dwoch
rodzajow transportu - 4.4 34 3,3
miejskiego

Ocena dostepnosci polozenia dworcow kolejowych i autobusowych

Po zebraniu potrzebnych danych przeprowadzono analiz¢ dostgpnosci dworcow kolejo-
wych i autobusowych. Waznym kryterium w tym zagadnieniu jest stan infrastruktury dwor-
cowej oraz odlegto$¢ pomiedzy poszczegdlnymi dworcami. Badane miasta charakteryzuje
réznorodno$¢ pod wzgledem stanu infrastruktury. We wszystkich badanych miastach wyste-
puje zarowno dworzec kolejowy jak i autobusowy.

Tabela 4. Opis sieci komunikacji miejskiej badanych miast

Dworzec Odlegtosc
Miejscowosé autobusowy; Dworzec kolejowy; stan ogolny miedzy
stan og6lny dworcami
Rzeszow Dobry 170 m
Przemysl Bardzo dobry, po modernizacji 250 m
Brak dostepu do dworca kolejowego,
Tarnobrzeg w ograniczonej formie funkcjonuje stacja 2,5 km
kolejowa

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego
dla Miasta Przemysla na lata 2013 - 2020. (2013). 76. Przemysl

11
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Rys. 5. Wykres ocena dostgpnosci dworcow kolejowych i autobusowych

Dokonana ocena dostepnosci dworcow kolejowych i autobusowych pokazuje, ze infra-

struktura dworcowa ma duzy wptyw na niska ocene transportu publicznego w danych mia-
stach. w kazdym z badanych miast w ocenie dostgpno$ci dworcow wyzszg note¢ otrzymaty
dworce autobusowe. Wyniki uksztattowaly si¢ nastgpujaco:

najstabsza oceng w zestawieniu 2,8 otrzymal tarnobrzeg. jest to spowodowane faktem, iz
dworzec kolejowy mimo funkcjonowania stacji kolejowe w tym miescie jest nieczynny.
niewiele wyzszg oceng 3,2 punkty w skali 5 punktowej otrzymal dworzec autobusowy,
ktorego stan oceniono na $redni,

miasto przemysl zostalo oceniono przez respondentdow odpowiednio wobec skali punkto-
wej: dworzec autobusowy otrzymat wynik 3,6, natomiast dworzec kolejowy oceniono na
3,5. zarowno dworzec kolejowy jak i autobusowy wedhlug respondentow jest porowny-
walnie dostepny dla mieszkancow badanego miasta, zapewne wiaze si¢ to z faktem, iz
dworce znajduja si¢ W bliskim sasiedztwie. odlegto$¢ pomigdzy dworcami to zaledwie
250m,

na pierwszym miejscu pod wzgledem dostepnosci znalazt si¢ rzeszow. tu wysokie noty
sa wynikiem dobrego stanu technicznego dworcow, a takze odlegloscia migdzy dwor-
cami, ktora wynosi 150m.

Ocena odleglosci doj$cia do przystanku autobusowego

Znaczacym elementem funkcjonowania komunikacji miejskiej w miescie jest infrastruk-

tura przystankowa. Zgodnie z przepisami ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r., - Prawo o ruchu
drogowym przystanek komunikacyjny jest to miejsce przeznaczone do wsiadania lub
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wysiadania pasazerow na danej linii komunikacyjnej, w ktorym umieszcza si¢ informacje
dotyczace w szczegdlnosci godzin odjazdow $rodkow transportu®.

Na podstawie analizy dostgpnosci przystankéw komunikacyjnych prawidtowo rozmiesz-
czone przystanki autobusowe powinny by¢ zlokalizowane w maksymalnej odlegtosci dojscia
dla pasazera wynoszacej 500 m. w przypadku, gdy reguta ta nie jest zastosowana zmniejsza
si¢ ilo$¢ 0sob korzystajacych z transportu publicznego. Pasazerowie zastepujg komunikacje
miejska transportem indywidualnym, ma to gldwnie zwiazek z wygoda pasazera, a takze
stratg czasu jakg pasazer ponosi w przypadku zle zlokalizowanej infrastruktury przystanko-
wej.

Tabela 5. Sie¢ przystankow w badanych miastach

Z‘(l)gjﬁ;‘;‘fg“("i’g 119 2676 0,150
Rzeszow 175 545 0,153
Przemysl 93 529 0,123
Tarnobrzeg 139 725 0,161
Zrédlo: Opracowanie wlasne
50
45
4,0
35 34
3,0
2,5
2,0
15
1,0
0,5
0,0 ) )
) RZESZOW PRZEMYSL TARNOBRZEG
SREDNIA OCENA

Rys. 6. Wykres ocena odlegtosci dojscia do przystanku autobusowego

Na podstawie analizy oceny respondentow odleglosci dojscia do/z przystanku autobuso-
wego na pierwszym miejscu podobnie jak w przypadku oceny dostepnosci dworcoéw miej-
skich znalazl si¢ Rzeszow z wysokim wynikiem 4,4. Ma to duze znaczenie w przypadku

9 Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta Przemy$la na
lata 2013-2020. Przemys$l, 2013.
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oceny transportu miejskiego i wptywa na wiekszg liczbe 0sob korzystajacych z komunikacji
miejskiej niz w pozostatych miastach. Podobny wynik pod wzglgdem dostepu do infrastruk-
tury przystankowej otrzymaty dwa pozostate badane miasta i tak: Przemysl otrzymat oceng
3,4 natomiast Tarnobrzeg 3,3. Tarnobrzeg w poréwnaniu z Rzeszowem otrzymat duzo niz-
szy wynik pomimo podobnej gestosci sieci przystankéw w obu miastach.

Dojazd komunikacjg miejska do stacji kolejowej, a korzystanie z dwéch rodzajow
transportu miejskiego

W przypadku wlasciwego funkcjonowania komunikacji zbiorowej oraz odpowiedniego
zaspokajania potrzeb mieszkancoéw miasta, niezb¢dne jest prawidtowe potaczenie komuni-
kacyjne wystepujacych na terenie miasta §rodkow transportu miejskiego, w przypadku bada-
nych miast jest to transport autobusowy i kolejowy?.

Obecnie w wigkszosci miast samorzady staraja si¢ zacheca¢ pasazeréw do korzystania
z dwoch rodzajow transportu publicznego, w zwiazku z tym wprowadzane sg tzw. zintegro-
wane bilety taczone, duzo atrakcyjniejsze cenowo niz w przypadku korzystania z osobnych
$rodkow lokomocji. w tym podrozdziale dokonano oceny dojazdu komunikacja miejska do
stacji kolejowej oraz oceng korzystania z dwdch rodzajow transportu miejskiego.

5,0
4,5
4,0
3,5
3,0
2,5
2,0
15
1,0
0,5

0,0
RZESZOW PRZEMYSL TARNOBRZEG
SREDNIA OCENA

Rys. 7. Dojazd komunikacja miejska do stacji kolejowej

10 Gruszezynski M.: Empiryczne finance przedsigbiorstw. Mikroekonometria stosowana. Difin,
Warszawa 2012.
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Sie¢ komunikacyjny w badanych miastach ma wplyw na ocen¢ dojazdu komunikacjg
miejska do stacji kolejowej, prawidtowo zorganizowana sie¢ komunikacyjna, powinna po-
siada¢ swoj punkt przesiadkowy w poblizu dworca kolejowego!'. Ankietowani najwyzej
ocenili miasto Rzeszoéw, gdzie wigkszo$¢ linii komunikacji miejskiej ma swoje przystanki
zlokalizowane w bliskiej odlegtoéci od stacji PKP*?. Na drugim miejscu, ze znacznie roznia-
cym si¢ wynikiem 3,2 znajduje si¢ Tarnobrzeg. Najnizszg ocen¢ otrzymal Przemysl, gdzie
trasa przejazdow wigkszosci funkcjonujacych linii nie przebiega w poblizu PKP.

5,0
4,5
4,0
35
3,0

3,4

2,5
2,0
1,5
1,0
0,5
0,0

RZESZOW PRZEMYSL TARNOBRZEG
SREDNIA OCENA

Rys. 8. Wykres $rednia ocena korzystania z dwoch rodzajow transportu

Ocena komfortu podrézowania oraz udogodnien
dla niepelnosprawnych

Ocena udogodnien dla niepelnosprawnych oraz komfortu podrézowania
Osoby niepetnosprawne majg prawo do niezaleznego, samodzielnego i aktywnego zycia.

W szczeg6lnosci maja takze prawo do dostepu do dobr i ustug umozliwiajacych pelne uczest-
nictwo w zyciu spotecznym. Podstawg wlaczania do zycia spotecznego — szkolnictwa,

11 Sienkowicz K.: Mozliwo$ci zmniejszenia negatywnego wplywu transportu samochodowego na
srodowisko. Zeszyty Naukowe Politechniki Poznanskiej, Poznan 2016

12 Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego na lata 2014-2020 dla mi-
asta Rzeszowa i gmin o$ciennych.
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zatrudnienia, zycia prywatnego — powinien by¢ rowny dostep do systemu transportu publicz-
nego®®.

Niestety zauwazamy wiele dysproporcji pomigdzy poszczegdlnymi kwestiami systemu
publicznego. Rozbieznos$ci wynikajg gtownie, w braku usystematyzowanych przepisow,
ktére wptywaja na zarzadzanie transportem publicznym. Taka sytuacja prowadzi do r6zni¢
pomig¢dzy rozwojem transportu oraz wplywa na brak inwestycji i ubozenie spoleczenstwa
w danym rejonie. Skutkuje to faktem, iz osoby niepetnosprawne, ktore nie sa w stanie zaku-
pi¢ i przystosowa¢ samochodu do wymaganych warunkéw technicznych zostaja wykluczone
ze spoleczenstwa.

Praca samorzadow oraz innych instytucji, ktore maja na celu poprawe komunikacji miej-
skiej oraz zaspokajanie potrzeb wszystkich pasazeréw nie do konca spetniaja swoja rolg.
Weciaz komunikacja w wielu miastach nie spetnia wymogdéw dotyczacych przystosowania
infrastruktury do oséb starszych i niepetnosprawnych.

W wyniku badan NIK w wiekszo$ci miast, ktore zostaty objete analizie osoby niepetno-
sprawne maja duze problemy z poruszaniem si¢ komunikacja miejska. Najczgsciej powta-
rzajacym si¢ problemem jest zbyt mata ilos¢ kursow pojazdéw dostosowanych do potrzeb
0s6b niepetnosprawnych (pojazddéw niskopodlogowych). Wedtug NIK problemy oséb nie-
pelosprawnych w kwestii podrozowania komunikacja miejskg majg swoj poczatek w nie-
prawidtowo przeprowadzonej analizie potrzeb 0so6b niepetnosprawnych.

Ocena komfortu podrézowania komunikacjg miejska jest zwigzana z wieloma aspektami
gtdwnie przy ocenie komfortu pasazera zwraca si¢ uwagg na:

— wygode wsiadania, pojazdy niskopodwoziowe.

— wydzielone miejsca dla 0sob niepetnosprawnych oraz dla kobiet z dzie¢mi.
— odpowiednia przepustowos$¢ korytarzy, oraz liczba i rozmiar drzwi.

— rozmiar taboru.

— odpowiednie miejsca.

— 1ilo$¢ miejsca przeznaczona na jednego pasazera.

— ilo$¢ miejsc siedzacych.

— odpowiednia temperatura dostosowana do warunkow atmosferycznych.

— poziom hatasu.

Wiasciwy komfort podrézowania jest jednym z czynnikow wptywajacych na decyzje
o podrézowaniu transportem miejskim. Posrod elementoéw oddziatywujacych na opini¢ pa-
sazera wyrozniamy takze: dostep do weztow przesiadkowych, do informacji na temat aktu-
alnych potaczen miejskich, odpowiednio rozmieszczone biletomaty, nowoczesne rozwiaza-
nia technologiczne pozwalajace na bezpieczng podroz.

Badania przeprowadzono na podstawie pytan dotyczacych:

1. Oceny komfortu podrézowania.

2. Udogodnien dla osob starszych i niepetnosprawnych.

13 Kisielewski P.: Ocena komfortu podrozy w komunikacji miejskiej. TTS, Krakow, 2018.
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Ocena komfortu podrozowania

Tabela 6. Ocena komfortu podrézowania wedtug opinii badanych

Miasto Transport kolejowy Transport autobusowy
Rzeszoéw 3,7 3,9
Przemysl 34 3,8
Tarnobrzeg 3,2 2,7
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Bardzo niska (1)

17
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6 6 6 6
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Niska (2) Srednia (3) Dobra (4) Bardzo dobra (5)

uRZESZOW TRANSPORT AUTOBUSOWY
®PRZEMYSL TRANSPORT AUTOBUSOWY
= TARNOBRZEG TRANSPORT AUTOBUSOWY

Rys. 9. Udziat procentowy poszczegdlnych ocen komfortu-transport autobusowy w poréwnywanych

miastach

Oceng komfortu podrézowania transportem autobusowym jako bardzo dobra wskazywano na
pierwszym miejscu w Rzeszowie, miasto to uzyskato 45% wskazan, taki sam wynik w grupie
oceny (5) uzyskat Przemysl, natomiast w Tarnobrzegu na tg ocen¢ wskazat tylko jeden respon-
dent. W grupie oceny (4) znalazly si¢ wszystkie miasta, Rzeszow z 53% ilo$cia wskazan w tej
grupie, a pozostate dwa miasta odpowiednio 26% oraz 19%. Najwigcej ankietowanych ocenito
komfort podrozowania na oceng (1) w Tarnobrzegu — 70% odpowiedzi w tej grupie odnosita si¢
wlasnie do tego miasta, natomiast do Rzeszowa 10% oraz 20% do Przemysla.
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Rys. 10. Udziat procentowy poszczegdlnych ocen komfortu-transport kolejowy w porow-
nywanych miastach

N

W przypadku transportu kolejowego udziat procentowy poszczegoélnych ocen nieznacz-
nie si¢ zmienil, jednak jak zauwazamy na rysunku ponizej, $rednie wyniki sa podobne
w przypadku obu galezi transportu publicznego. Udzial procentowy poszczegdlnych ocen
ksztaltuje si¢ nastgpujaco:

— bardzo dobry: 32% - Rzeszow, 27% - Przemysl, 13% - Tarnobrzeg.

— dobry: 28% - Rzeszow, 46% - Przemys$l, Tarnobrzeg- 25%

— oceng dostateczng z pordwnywalnym wynikiem 38% wskazywano w Rzeszowie i Tarno-
brzegu, natomiast w tym przypadku Przemys$l otrzymat 23% w tej grupie ocen.

— oceng niska (2) oraz bardzo niska (1) wskazato niewielu respondentow i tyczyly si¢ one
glownie Tarnobrzega.

Podsumowujac stopien zadowolenia z komfortu podrézowania mozemy jednoznacznie
stwierdzi¢, ze najwyzsza oceng w obu kategoriach otrzymat Rzeszow, ma to zwigzek m.in.
z cigglym rozwojem w tym miescie nowoczesnych technologii, a takze modernizacja i wy-
miang starszego taboru. Miasto Przemys$l ksztaltuje si¢ na drugim miejscu z wynikiem (3,4;
3,8) porownywalnym do miasta Rzeszow, badania odbywaty si¢ po modernizacji starszego
taboru komunikacji miejskiej, a takze ma to zapewne zwigzek kursowania wiekszos$ci tych
samych pociagéw na trasie RzeszoOw-Przemysl. Najnizszg oceng zaréwno w przypadku
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transportu kolejowego jak i autobusowego otrzymat Tarnobrzeg, w tym miescie bardzo nisko
oceniono transport autobusowy (2,7%), bezposredni wptyw na tak niskg ocen¢ ma zapewne
fakt zaniechania modernizacji komunikacji miejskiej.
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Rys. 11. Ocena komfortu podrézowania
Ocena udogodnien dla niepelnosprawnych

Dla prawidlowego funkcjonowania komunikacji miejskiej jest niezbedny rowny dostep
do infrastruktury zaréwno punktowe;j jak i liniowej, kazdego pasazera. w tym celu niezbedne
jest zwrdcenie uwagi na grupy spoteczne, ktére majg pewne ograniczenia. W przypadku osob
starszych i niepetnosprawnych niezbedne jest prowadzenie dziatan przystosowujacych za-
rowno tabor jak i infrastrukture dworcowa do potrzeb tych grup spotecznych. Na podstawie
dostepnych danych przeprowadzono analiz¢ oraz oceny funkcjonowania komunikacji miej-
skiej pod tym wzglgdem.

Tabela 7. Przystosowania dworcéw miejskich dla 0s6b niepelnosprawnych

Dworzec autobusowy; przystosowa- | Dworzec kolejowy; przystosowania

Lp. | Micjscowos¢ nia dla 0s6b niepelnosprawnych dla 0s6b niepelnosprawnych

— Toalety przystosowane dla nie-
petnosprawnych,

1 Rzeszéw — Dostep dla oséb niepelnospraw-

nych: od strony peronow jest po-

chylnia, od miasta tylko schodki

— Toaleta ptatna, nieprzystosowana
dla niepelnosprawnych

— Dostep dla 0séb niepetnospraw-
nych: ptasko.
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L.p. | Miejscowosé

Dworzec autobusowy; przystosowa-

nia dla 0so6b niepelnosprawnych

Dworzec kolejowy; przystosowania

dla 0s6b niepelnosprawnych

2 Przemysl

Toalety niedostosowane dla nie-
petnosprawnych

Dostep dla 0séb niepelnospraw-
nych: ptasko

Toalety przystosowane dla niepel-
nosprawnych
Dostep dla oséb niepetnospraw-
nych: ptasko.

Toalety nieprzystosowane dla
0s0b niepelnosprawnych
— Dostep do dworca: ptasko

Brak dostgpu do dworca kolejowego,

3 Tarnobrzeg funkcjonuje stacja kolejowa

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego dla Wojewédztwa podkarpackiego, Rzeszéw, 2013

Powyzsza tabela przedstawia stan dworcéw miejskich w badanych miastach i zostata
sporzadzona na podstawie dostepnych danych. Na podstawie informacji w niej zawartej, mo-
zemy odnie$¢ si¢ do kwestii przystosowania infrastruktury punktowej dla 0s6b niepeino-
sprawnych. Jedynym miastem, gdzie dworzec autobusowy posiada toalety dostepne dla 0s6b
niepetnosprawnych jest Rzeszow, natomiast w przypadku dworca kolejowego kryterium to
spehnia jedynie Przemysl. Pod wzgledem dostgpu dla niepelnosprawnych do budynku dworca
mozemy zauwazy¢ znaczg poprawe i wszystkie badane miasta spetniaja to kryterium.

Tabela 8. Ocena udogodnien dla 0sob starszych i niepetnosprawnych

Krvteria ocen Rodzaj trans- Srednia ocena
Y y portu Rzeszow Przemysl Tarnobrzeg
Udogodnienia 3,7 2,9 2,9
dla niepetnosprawnych autobusowy
i starszych . 3,5 3,2 33
kolejowy

Analiza wynikéw badan potwierdzity wnioski NIK dotyczace oceny udogodnien dla oséb
niepetnosprawnych. Na podstawie powyzszego wykresu zauwazamy, ze zarowno w Przemy-
$lu jak i Tarnobrzegu respondenci ocenili przystosowanie udogodnien dla niepelnospraw-
nych na podobnym niskim poziomie. Transport kolejowy w obu tych miastach oceniono le-
piej niz transport autobusowy, co $wiadczy o niskim poziomie modernizacji taboru
komunikacji autobusowej. W Przemyslu i w Tarnobrzegu transport kolejowy oceniono od-
powiednio (3,2), (3,3). Transport kolejowy uzyskat wynik taki sam w obu przypadkach (2,9).
Miasto Rzeszoéw zarowno w przypadku transportu kolejowego (3,5), jak i autobusowego
(3,7) przewyzsza wynikiem pozostate dwa badane miasta, co bezposrednio wptywa na ocene
poziomu funkcjonowania i modernizacji transportu miejskiego.
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Rys. 12. Wykres ocena udogodnien dla niepelnosprawnych

Ocena dotychczasowych dzialan oraz oczekiwania badanych
na podstawie przeprowadzonych ankiet

Ocena funkcjonowania komunikacji miejskiej

Poprawa funkcjonowania komunikacji miejskiej ma w obecnych czasach coraz wicksze
znaczenie ze wzgledu na wzrost $wiadomosci i oczekiwan pasazeréw. W celu oceny prze-
prowadzonych dziatan i stopnia poprawy komunikacji miejskiej w miastach: Rzeszoéw, Prze-
mys$l, Tarnobrzeg przeprowadzono badania weryfikujace opini¢ respondentow co do ushug
przewozowych.

Badania zostaty wykonane poprzez:

— oceng dotychczasowych dziatan podjetych przez samorzady, wedtug opinii badanych,
— wskazanie kluczowych zmian, ktore wedtug respondentow przyczynityby si¢ do poprawy
funkcjonowania komunikacji miejskiej.

Zrbéznicowanie odpowiedzi na pytanie dotyczace zadowolenia z funkcjonowania komu-
nikacji w badanych miastach, pokazuje iz najcz¢sciej oceng bardzo dobra wybierali miesz-
kancy Rzeszowa, tg ocene wskazato az 50% respondentow Rzeszowa, najnizsza notg jaka
otrzymato miasto byla (3) i wskazato ja 3 ankietowanych. w przypadku Przemysla najwigcej
wskazan dotyczyto oceny (3) oraz (2), tylko dwoch ankietowanych wskazato na oceng bardzo
dobra. Najnizsza not¢ otrzymat Tarnobrzeg, zadna osoba nie ocenita miasta oceng bardzo
dobra, miasto to otrzymato najwigcej ocen (1) - 5 wskazan i (2) - 8 wskazan.
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Rys. 13. Rozktad poszczegdlnych ocen w badanych miastach
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Rys. 14. Wykres pordéwnawczy oceny komunikacji miejskiej
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W 5-cio stopniowej skali oceny wyniki ksztattuja si¢ nastepujaco: najwyzsza ocene zdo-
byt Rzeszow - 4,4. Natomiast dwa pozostate miasta, zarowno Przemysl - 2,8 jak i Tarnobrzeg
- 2,7 uzyskaty bardzo podobny niski wynik. Oceny te sa podsumowaniem powyzszych ba-
dan, na ocen¢ funkcjonowania komunikacji miejskiej w badanych miastach maja bezpo-

sredni wptyw wszystkie analizowane W tej pracy zagadnienia.
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Wedhug dostepnych zrodet mozemy zauwazyc¢, ze wystepuje Sciste powigzanie pomig-
dzy czgstotliwoscia podrdézowania, oceng komfortu podrézowania, oceng udogodnien dla
0s0b niepetnosprawnych i starszych, a ogolng oceng funkcjonowania komunikacji miejskie;.
Im wyzsza ocena bezpieczenstwa oraz udogodnien w komunikacji miejskiej tym wyzszy wy-
nik otrzymujemy w przypadku oceny funkcjonowania komunikacji miejskiej. Srednia ocena
poziomu bezpieczenstwa osobistego pasazerow W autobusach rzeszowskiej komunikacji
miejskiej uksztattowata si¢ na poziomie 4,0.

Ocena komunikacji miejskiej w zaleznosci od czestotliwo$ci
podrézowania komunikacja miejska

1. RZESZOW

Ocena komunikacji miejskiej w zalezno$ci od czestotliowsci
korzystania z komunikacji przez respondentow
MIASTO RZESZOW

83%
0,8
60%

0.6 50% 50%
40% 43%3%

0,4
0.2 17% 14%
0%

CODZIENNIE RAZ W TYGODNIU BARDZO RZADKO NIE KORZYSTAM

mRACZEJNIE SREDNIO RACZEJ TAK ETAK

Rys. 15. Zréznicowanie odpowiedzi na pytanie dotyczace oceny komunikacji miejskiej
w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z komunikacji miejskiej — Rzeszow

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Wisrdd wszystkich grup badanych osob oceny ksztattujg si¢ na bardzo wysokim poziomie. Az
83% 0s6b korzystajacych raz w tygodniu z komunikacji miejskiej wskazato oceng (5), w grupie
0s0b codziennie korzystajacych z transportu miejskiego ocene (5) wskazato 40% ankietowanych,
oceng (4) - 60% osob wsrod tej grupy.
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2. PRZEMYSL

Ocena komunikacji miejskiej w zaleznosci od czestotliowsci
korzystania z komunikacji przez respondentéw
8000 MIASTO RZPRZEMYSL
0

0% 67% 67%
60% 54%
50%

38%
40% o4 ’ 33% 33%
30% 25%

20% 3% 13% 13%
10% 8% 7%

o = l

CODZIENNIE  RAZ W TYGODNIU BARDZO RZADKO NIE KORZYSTAM
mNIE ®mRACZEJNIE SREDNIO RACZEJTAK ®mTAK

Rys. 16. Zréznicowanie odpowiedzi na pytanie dotyczace oceny komunikacji miejskiej
w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z komunikacji miejskiej — Przemysl

W Przemyslu najnizsze oceny komunikacji miejskiej znajdujg si¢ w grupie osob nieko-
rzystajacych oraz korzystajacych raz w tygodniu z transportu publicznego. Najwyzsze oceny
wskazano w grupie osob dojezdzajacych do pracy codziennie oraz korzystajacych bardzo
rzadko odpowiednio oceng (5) wskazato 7% ankietowanych, oraz 54 % oceng (4).
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3. TARNOBRZEG

Ocena komunikacji miejskiej w zaleznoSci od czestotliowsci
korzystania z komunikacji przez respondentow
MIASTO TARNOBRZEG

70% 6%
60%
50% 45%

40%
36%

30%
30%

20%

10%
10% I
0%

CODZIENNIE  RAZW TYGODNIU BARDZO RZADKO NIE KORZYSTAM

40% 33% 33%33%
o
17%  17% 8% 04

mNIE ®=mRACZEJNIE SREDNIO RACZEJTAK ®mTAK

Rys. 17. Zrdéznicowanie odpowiedzi na pytanie dotyczace oceny komunikacji miejskiej
w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z komunikacji miejskiej - Tarnobrzeg

Najwiekszy odsetek oso6b niezadowolonych z funkcjonowania komunikacji miejskiej
znajduj¢ sie w grupie respondentow, nie korzystajacych z komunikacji miejskiej 40% oraz
wsrod osob bardzo rzadko korzystajacych z transportu publicznego (odpowiedz ,,RACZE]
NIE” zaznaczylo az 45% osob wérdd tej grupy badanych. Zadowolenie z funkcjonowania
komunikacji najwigcej respondentéw wskazato w grupie oséb codziennie dojezdzajacych
komunikacja miejska i jest to 67% osob w tej grupie.

Oczekiwania badanych

Badania w miastach, ktore ciggle daza do zaspokajania potrzeb mieszkancow pod wzgle-
dem rozwoju transportu miejskiego ukazuja oczekiwania podrézujacych. Ponizsze tabele
sporzadzone na podstawie ankiety pozwalajg na zbadanie gtdéwnych zmian, ktére wpltywaja
na funkcjonowanie transportu publicznego.

W kazdym z badanych miast ankietowani wskazywali w pierwszej kolejno$ci na:

— dodatkowe potaczenia pozamiejskie.
— wzrost dostepu do informacji na temat aktualnych potaczen komunikacyjnych.
— zwicgkszenie komfortu jazdy oraz wprowadzenie nowych rozwiazan technologicznych.
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Rys. 18. Sugestie zmian w funkcjonowaniu komunikacji miejskiej

Najwigcej 0sob wskazujacych na konieczno$¢ zmian w funkcjonowaniu komunikacji
miejskiej jest w Przemyslu. w wigkszosci proponowanych zmian pod wzgledem wskazan re-
spondentow jest na pierwszym miejscu. Na drugim miejscu znalazt si¢ Tarnobrzeg, tu ankie-
towani jako potrzebnej zmiany nie wskazali tylko konieczno$ci zwigkszenia czestotliwosci
kursowania autobusow. Natomiast na pierwszym miejscu jest Rzeszow, ankietowani wska-
zywali proponowane zmiany, jednak w poréwnaniu do pozostatych miast, tych wskazan jest
Znacznie mniej.

Rzeszéow

Gloéwne zmiany jakie wskazywali ankietowani w Rzeszowie to m.in. zwigkszenie czgsto-
tliwosci kursowania autobusoéw - 16 wskazan oraz dodatkowe potaczenia pozamiejskie -13.
Najmniej respondentéw wskazato na poprawe regularnosci kursowania autobusoéw - 2 re-
spondentow, co $wiadczy o kursach zgodnych z planowym rozktadem jazdy. Badani wska-
zali takze swoje indywidualne sugestie, we wskazywanych problemach pojawity si¢ m.in.
zwiekszenie ilo$ci autobusow w godzinach szczytu - 6 oraz zmiana cen biletéw dla studen-
tow - 4.
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Glowne zmiany wskazywane przez ankietowanych

[lo$¢ zaznaczonych

odpowiedzi
Dodatkowe potaczenia pozamiejskie 13
Zwigkszenie czgstotliwosci kursowania autobuséw 16
Wzrost dostepu do informacji na temat aktualnych potaczen komunikacji 8
miejskiej
Zwigkszenie komfortu jazdy oraz wprowadzenie nowych rozwiazan tech- 9
nologicznych
Poprawa regularnosci kursowania autobusow 2
Modernizacja taboru 3
BRAK ZMIAN 7
INNE:
Zmiana cen biletow dla studentéw 4
Dodatkowe potaczenia bezposrednie do PKP 2
Zwigkszenie ilo$ci autobusdw w godzinach szczytu 6
\Wprowadzenie tablic informacyjnych w starszym taborze 1

Przemysl

W Przemyslu wielu respondentéw wyrazito swojg opini¢ na temat potrzebnych zmian
w komunikacji miejskiej. Wyniki badan wskazujg na problemy mieszkancow z potgczeniami
pozamiejskimi. Ankietowani w pierwszej kolejnosci wskazujg na konieczno$¢ wzrostu

Tabela 10. Gtéwne zmiany wskazywane przez respondentow Rzeszow

Glowne zmiany wskazywane przez ankietowanych

Ilo$¢ zaznaczonych

Dodatkowe potaczenia pozamiejskie 16
Zwiekszenie czestotliwos$ci kursowania autobuséw 21
‘Wzrost dostepu do informacji na temat aktualnych potaczen komunikacji 11
miejskiej
Zwigkszenie komfortu jazdy oraz wprowadzenie nowych rozwiazan tech- 17
nologicznych
Poprawa regularnosci kursowania autobusow 9
Modernizacja taboru 15
BRAK ZMIAN 0
INNE:
Biletomaty 11
'Wprowadzenie biletow godzinnych 5
Zmiana kierunku jazdy linii Jagiellonska-Bakonczyce 6
Przystanek blizej dworca PKP 1

czestotliwoscei potaczen (21 wskazan) oraz modernizacje taboru (15 wskazan), ktéra ma
zwiazek z poprawg komfortu podrézowania. Wzrost dostepu do informacji na temat aktual-
nych potaczen komunikacji miejskiej respondenci wskazali dopiero na 4 miejscu. Bardzo
istotnym faktem jest to, ze zaden z ankietowanych nie wskazal na brak konieczno$ci
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wprowadzania zmian w funkcjonowaniu transportu publicznego w Przemy$lu. Ankietowani
jako wlasne sugestie wskazuja gtéwnie na potrzebe wprowadzenia nowych technologii wy-
korzystywanych w innych miastach jak np. biletomaty.

Tarnobrzeg

Miasto Tarnobrzeg cechuje si¢ problemem z regularnoscia funkcjonowania komunikacji
miejskiej, konieczno$¢ rozwigzania tego problemu wskazato 11 respondentow. Niewielu re-
spondentow wskazato sugerowane zmiany, jednak na podstawie danych powstaje obraz po-
trzebnych zmian. Niezbg¢dna jest modernizacja taboru (7 wskazan) oraz wprowadzenie no-
wych rozwigzan technologicznych (9), takze ankietowani wskazywali na potrzeb¢ wzrostu
dostepu do informacji dotyczacych funkcjonowania transportu publicznego. Wtasng sugestie
wskazal tylko jeden respondent, ktora tyczyta si¢ biletomatow.

Tabela 11. Gtéwne zmiany wskazywane przez respondentow Tarnobrzeg

Glowne zmiany wskazywane przez ankietowanych llos¢ zaznaczonych
Dodatkowe polaczenia pozamiejskie 11
Zwiekszenie czestotliwosci kursowania autobusow 0
Wzrost dostepu do informacji na temat aktualnych potaczen komunikacji 7
miejskiej
Zwickszenie komfortu jazdy oraz wprowadzenie nowych rozwigzan tech- 9
nologicznych
Poprawa regularnosci kursowania autobusow 11
Modernizacja taboru 7
BRAK ZMIAN 5
INNE

'Wprowadzenie biletomatow 1

Podsumowanie

Przeprowadzone badania dotyczace stopnia zaspokojenia potrzeb w zakresie transportu
publicznego pozwolity na sporzadzenie poréwnawczej analizy funkcjonowania komunikacji
miejskiej] w Rzeszowie, Przemyslu, Tarnobrzegu. Na podstawie przeprowadzonej analizy,
stwierdzono, ze pomigdzy stopniem zaspokojenia potrzeb mieszkancéw w zakresie trans-
portu publicznego, a konkretnymi aspektami zwigzanymi z funkcjonowaniem komunikacji
publicznej istnieje $cista korelacja.

Na podstawie zebranych informacji sformutowano nastepujace wnioski:

1. Osoby ankietowane to gléwnie uczniowie, studenci oraz osoby pracujace w grupie wie-
kowej do 19 lat oraz 27-60 lat. W kazdym z badanych miast wigkszy udziat procentowy
maja osoby zamieszkujace w miescie. W Rzeszowie i Przemyslu najliczniejsze ilosciowo
grupy stanowig osoby korzystajace z komunikacji publicznej codziennie, tylko
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w Tarnobrzegu do tej grupy zaliczaja si¢ osoby, ktore bardzo rzadko podrézuja transpor-
tem miejskim.
. Modernizacja transportu autobusowego w opinii respondentdw zostala oceniona najwy-
zej w Rzeszowie, ktory uzyskat wynik 4,0 w porownaniu z pozostatymi badanymi mia-
stami charakteryzuje si¢ wysokim stopniem rozwoju, ktéry wptywa na komfort podrézo-
wania pasazerow komunikacji miejskiej. Przemysl jak i Tarnobrzeg otrzymat znacznie
nizsze noty i wyniosty one odpowiednio 2,4 oraz 2,9, §wiadczy to o tym, iz miasta te
wcigz wymagaja wiele inwestycji, ktore pozwolg na poprawe oceny modernizacji.

. Ocena modernizacji transportu kolejowego w badanych miastach ksztattowala si¢ na po-

ziomie 3,7-3,8, najnizsza oceng w tym zestawieniu otrzymat Tarnobrzeg 2,7.

. Dostep do rozktadow jazdy i aktualnych informacji najwyzej zostat oceniony w Rzeszo-

wie, wynik ksztattuje si¢ na poziomie 4,2. Podobny wynik uzyskal Przemysl i Tarnobrzeg

odpowiednio 3,2 i 3,0. Transport kolejowy zyskal nieco wyzsza oceng w Rzeszowie

i Przemyslu 4,1 1 3,9 oraz w Tarnobrzegu 3,4.

. Liczbe i kierunki potaczen kolejowych i autobusowych najwyzej ocenili mieszkancy Rze-

szowa (transport autobusowy — 3,9, transport kolejowy — 4,0. W Przemyslu transport au-

tobusowy oceniono na 3,1, natomiast transport kolejowy ocen¢ 2,5. Najnizszej ocenione

w tym zestawieniu miasto to Tarnobrzeg, ankietowani ocenili komunikacje autobusowa

na poziomie —2,9, natomiast transport kolejowy uzyskat note- 2,3.

. Ocena dostepnosci dworcoOw kolejowych i autobusowych ksztaltuje si¢ nastgpujaco:

— W przypadku transportu kolejowego najnizsza oceng w zestawieniu 2,8 otrzymat Tar-
nobrzeg, ocen¢ 3,2 punkty w skali 5 punktowej otrzymat dworzec autobusowy, kt6-
rego stan oceniono na $redni.

— W Przemys$lu dworzec autobusowy otrzymat wynik 3,6, natomiast dworzec kolejowy
(3,5).

— Rzeszéow pod wzgledem dostepnosci mieszkancow do dworcow kolejowych i autobu-
sowych podobnie jak w pozostatych kwestiach znajduje si¢ na pierwszym miejscu.

. Analiza dojscia do/z przystanku autobusowego pozwolita na ocen¢ lokalizacji przystan-
kow, Rzeszow uzyskat wysoki wynik- (4,4). Wptywa to w duzym stopniu na oceng funk-
cjonowania komunikacji miejskiej na terenie miasta. W Tarnobrzegu i w Przemys$lu do-
step do infrastruktury punktowej zostal oceniony znacznie nizej: Przemysl otrzymat
oceneg (3,4), Tarnobrzeg (3,3). Tarnobrzeg w poréwnaniu z Rzeszowem otrzymat duzo
nizszy wynik pomimo podobnej gestosci sieci przystankow w obu miastach.

. Zauwazono iz w przypadku analizy korzystania z dwoch $rodkéw transportu miejskiego,

a odlegtoscia pomigdzy dworcem autobusowym/ kolejowym istnieje $cista zaleznosc,

oceny obu tych kwestii w kazdym z badanych miast ksztattowaty si¢ na podobnym po-

ziomie W przypadku problemoéw z potaczeniem pomiedzy dworcami, zmniejsza si¢
ocena mozliwos¢ korzystania z transportu intermodalnego.

. Na podstawie przeprowadzonych badan mozemy zauwazyc¢, ze wystepuje $ciste powia-

zanie pomiedzy czestotliwoscig podrozowania, oceng komfortu podrézowania, oceng

udogodnien dla 0sob niepetnosprawnych i starszych, a ogdlna ocena funkcjonowania ko-
munikacji miejskiej. Im wyzsza ocena bezpieczenstwa oraz udogodnien w komunikacji
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miejskiej tym wyzszy wynik otrzymujemy w przypadku oceny funkcjonowania komuni-
kacji miejskiej.

10. Kwestie komfort podrézowania oraz udogodnien dla niepelnosprawnych w Tarnobrzegu
wymagaja podejmowania dzialan przez samorzad w celu zmniejszenia dysproporcji po-
miedzy bardziej rozwijajacymi si¢ miastami. W Tarnobrzegu wymagana jest moderniza-
cja taboru, wprowadzenie nowoczesnego systemu informacji pasazera, wyposazenie wiat
przystankowych w elektroniczne tablice informacyjne. Rzeszow i Przemysl pod tym
wzgledem w ostatnim czasie starajg si¢ wprowadza¢ nowoczesne rozwigzania technolo-
giczne, wplywajace na poprawe komfortu podroézowania i udogodnien dla niepetno-
sprawnych. 70

11. Nieprzystosowanie dworcow autobusowych (brak toalet) dla osob niepelnosprawnych
we wszystkich badanych miastach wptywa na niskg ocene¢ udogodnien dla niepetno-
sprawnych. Brak funkcjonujacego dworca kolejowego w Tarnobrzegu powoduje, spadek
sredniej oceny funkcjonowania komunikacji miejskiej.

12. Gtéwne zmiany wskazywane przez ankietowanych:

— w Przemys$lu to modernizacja taboru, zwigkszenie komfortu jazdy, dodatkowe potaczenia
pozamiejskie, zwigkszenie czgstotliwosci kursowania autobusow.

— W Rzeszowie respondenci glownie wskazuja na konieczno$¢ zwiekszenia czestotliwo$ci
kursowania autobusow oraz dodatkowe potaczenia pozamiejskie.

— Najwigcej respondentow w Tarnobrzegu wskazato na poprawe regularnosci kursowania
autobusow, dodatkowe potaczenia pozamiejskie, modernizacj¢ taboru oraz poprawe
komfortu podrézowania.
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Wstep

Polska nalezy do waznych producentow zywca wieprzowego w Unii Europejskiej. Jed-
noczesnie ma dhugie tradycje w chowie trzody chlewnej oraz duzy potencjat zasoboéw do
produkcji wieprzowiny bez zagrozenia dla sSrodowiska naturalnego. Ponadto, w kraju wyste-
puje duzy popyt wewnetrzny. Na mozliwosci rozwoju produkcji zywca wieprzowego ko-
rzystnie wplywa takze potozenie geograficzne Polski. Dodatkowo integracja z Unig Europej-
ska przyczynita si¢ do inwestycji w nowoczesny park maszynowy w zaktadach migsnych.
Jednak mimo podobnego dostgpu do pasz, technologii i bardzo zblizonej genetyki $win, Pol-
ska traci pozycje powaznego producenta trzody chlewnej, stajac si¢ waznym europejskim
importerem. W 2006 roku poglowie trzody chlewnej w kraju stanowito 18,8 min sztuk,
a produkcja wieprzowiny wynosita 2774 tys. ton. W tym czasie Polska byta czwartym pro-
ducentem migsa wieprzowego, po Niemczech, Hiszpanii i Francji, a udziat polskiej wieprzo-
winy w produkeji UE wynosit 9,1%.

W 2016 roku pogtowie trzody chlewnej wynosito 10,9 mln sztuk i bylo 0 41,7% mniejsze
niz w 2005 roku. Wigzalo si¢ to z rezygnacja wielu rolnikéw z chowu tego gatunku zwierzat.
Jeszcze w 2006 roku chowem trzody chlewnej zajmowato si¢ 529 tys. gospodarstw, a w 2012
roku ich liczba zmniejszyta sie do 260,1 tys.2. Spadek produkcji wieprzowiny w analizowa-
nym okresie byl mniejszy ze wzgledu na poprawe wydajnosci. W 2006 roku produkcja wie-
przowiny wynosita 2774 tys. ton, a w 2016 roku 2410 tys. ton.

Dynamiczny rozwoj rynku i wzrost konkurencyjnos$ci wymusza na przedsigbiorcach po-
szukiwanie mozliwosci oszczgdnosci kosztow, poprawy jakosci i skrocenia czasu proceséw
tworzacych warto$¢ dla klientéw. Podejmowane dziatania maja na celu sprawniejsze

! Rynek miesa. Stan i perspektywy nr 53. IERIGZ, KOWR, MRiRW, Warszawa 2017.
2 Rynek miesa. Stan i perspektywy nr 44. IERiIGZ, ARR, MRiRW, Warszawa 2013.
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i bardziej efektywne zarzadzanie fancuchem dostaw. Wedtug Christophera® ,,...tancuch do-
staw to sie¢ organizacji zaangazowanych, poprzez powiazania z dostawcami i odbiorcami,
w rozne procesy i dziatania, ktore tworza wartos¢ w postaci produktow i ustug dostarczanych
ostatecznym konsumentom”. Podobnie zdefiniowal to pojecie Bagchi?, wskazujac, ze
.»--.rancuch dostaw sktada si¢ z sieci zaktadow i wykonawcow, ktorzy dostarczaja surowce
i komponenty, nastegpnie przerabiajg je w potprodukty i podzespoty, potem produkuja z nich
wyroéb finalny, a nastepnie umozliwiaja ich konsumpcje przez konsumenta finalnego™.

Jak podajg Stadtler i Kilger® (2008), taficuch dostaw reprezentuje ,,...sie¢ organizacji,
ktére sa zaangazowane, poprzez powiazania w gor¢ i w dol tancucha, w rézne procesy
i czynnosci tworzace warto$¢ w postaci produktow i ustug przeznaczonych dla klienta osta-
tecznego”. Z kolei Instytut Logistyki opisuje tancuch dostaw jako ,,sekwencj¢ zdarzen doko-
nywanych w celu zaspokojenia potrzeb konsumenta™®,

W lancuchu dostaw mozna wyr6znié cztery odmienne strumienie przeptywow:

— przeptyw informacji o zapotrzebowaniu od nabywcy do sprzedawcy, powodujacy Wszyst-
kie inne dziatania,

— przemieszczanie dobr od sprzedajacych do nabywcow,

— transfer praw wlasnosci od sprzedajacego do kupujacego,

— strumienie pieni¢zne od nabywcy do sprzedajacego.
Lancuch dostaw mozna opisa¢, wskazujac na jego nastgpujace cechy:

— struktura podmiotowa,

— przedmiot przeptywu,

— cele, zakres czynno$ciowy i obszary wspoétdziatania uczestniczacych podmiotow.

W zaleznosci od konfiguracji tancucha jego ogniwami moga by¢ roéznego rodzaju firmy
produkcyjne, handlowe i ustugowe. Ich miejsce zajmowane wzdtuz tancucha dostaw wynika
z podziatu pracy na kolejnych etapach produkcji i sprzedazy wyrobow’.

Pierwszym ogniwem w tafcuchu dostaw wieprzowiny sa producenci zywca wieprzo-
wego. Wyprodukowany zywiec trafia do ubojni lub zakladow przetworstwa bezposrednio
lub za posrednictwem punktow skupu, posrednikow, z wtasnego chowu lub z importu (rys.
1). Sposoby zaopatrzenia zaleza od pozycji ekonomicznej zaktadu. Duze przedsigbiorstwa
ze wzgledu na duzg skale produkcji czgsto posiadaja wlasng baze surowcowa, ktora uzupet-
niajg zakupami u producentéw zywca wieprzowego na podstawie umoéw kontraktacyjnych.

3 Christopher M.: Logistics and supply chain management: Strategies for reducing costs and im-
proving service. London: Financial Times — Prentice Hall. 1998.

4 Bagchi P.K.: On measuring supply chain competency of nations: A developing country perspec-
tive. Cardiff: LERC. 2000.

5 Stadtler H., Kilger, Ch.: Supply Chain Management and Advanced Planning. Berlin Heidelberg:
Springer-Verlag. 2008.

8 Institute of Logistics. Members® Directory, Institute of Logistics and Transport. Corby. 1998.

" Witkowski J.: Zarzadzanie Lancuchem Dostaw. Koncepcje, procedury, doswiadczenia. War-
szawa, PWE, 2010.
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Producenci trzody chlewnej

Import > Wiasny odchéw
zywych ! zwierzgt w obiektach
zwierzat Posrednicy przedsiebiorstwach

* v i
¥ "| Przedsiebiorstwa
= Ubojnie miesne z ubojem » Eksport
zwierzat
Import >
wieprzowiny |, Przedsigbiorstwa 1
migsne > Wiasne sklepy ‘
+ A 4
Handel hurtowy l
> Hotele,
l gastronomia,
Handel detaliczny > catering
Konsumenci

Rys.1. Schemat tancucha dostaw wieprzowiny w Polsce®

Sa one naturalnym partnerem dla wielkopowierzchniowych sieci handlowych oraz wy-
magajacych rynkéw eksportowych.

Kolejnym elementem tancucha dostaw jest dystrybucja migsa i przetworéw do finalnego
odbiorcy. W Polsce handel odbywa si¢ w duzej czgsci przez wlasne sklepy oraz hurtownie.
Z hurtowni produkty trafiaja do specjalistycznych sklepow migsnych, super- i hipermarke-
tow, sklepow spozywcezych ze stoiskami migsnymi, sklepow dyskontowych oraz odbiorcow
instytucjonalnych (hotele, restauracje, catering).

Lancuch produkcji, przetworstwa i dystrybucji migsa oraz produktéw wieprzowych cha-
rakteryzuje si¢ duzym rozdrobnieniem podmiotéw, a najstabszym jego ogniwem sg produ-
cenci §win.

W Polsce nadal brak jest silnych powigzan migdzy producentami $win a zaktadami ubo-
jowymi czy przetworstwem (w tym powigzan kapitatowych). Formg integracji pionowej sg
m.in. umowy kontraktacyjne, ale ich liczba jest nadal ograniczona, co wynika ze zmiennej
optacalnosci produkcji zywca wieprzowego. W celu zwigkszenia zakresu ich dzialania od 11
lutego 2017 r. w Polsce obowiazuja przepisy, ktore wymuszaja nabywanie produktow rol-
nych od rolnikéw na podstawie pisemnej umowy handlowe;j®.

Transport zwierzat jest jedna z najtrudniejszych i wymagajacych najwigkszej dbatosci
galezi transportu, bez wzgledu na swoj rodzaj i przeznaczenie. Zaréwno transport lotniczy,

8 Szymanska E.: Lancuchy dostaw na wybranych rynkach miesa w Polsce. PTiL 3(39): 119-128,
2017.
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wodny czy kolejowy, jak i drogowy, w odniesieniu do przewozenia zwierzat, musi spelniaé

szereg Scisle okreslonych norm i obostrzen.

Powszechnie wiadomo, Ze przewozenie jest stresujacym wydarzeniem, negatywnie wply-
wajacym na samopoczucie zwierzat. Istotnym jest zatem wspieranie przedsi¢biorcéw na dro-
dze do podniesienia jakoS$ci tegoz transportu, a takze jego funkcjonowania w zgodzie z literg
prawa, co w efekcie doprowadzi do znacznego ograniczenia urazéw przewozonej zwierzyny
i upowszechnienia dbatosci o jej dobrostan.

W Polsce, jak i na terenie innych krajow, wchodzacych w struktury Unii Europejskiej,
funkcjonuja obecnie akty prawne, regulujace zasady ochrony zwierzat oraz metody ich wita-
sciwego traktowania podczas transportu.

Na poziomie krajowym, najbardziej istotne regulacje, to przede wszystkim:

— Ustawa z dnia 11 marca 2004 roku o ochronie zwierzat oraz zwalczaniu choréb zakaz-
nych zwierzat®,

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 pazdziernika 2003 roku w sprawie szcze-
golnych warunkéw i sposobu transportu zwierzat®?,
za$ na poziomie europejskim:

— Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1/2005 z dnia 22 grudnia 2004 roku w sprawie ochrony
zwierzat podczas transportu i zwigzanych z tym dziatan oraz zmieniajace dyrek-
tywy64/432/EWG i 93/119/WE oraz rozporzadzenie (WE) nr 1255/97.

Istotnym elementem transportu trzody chlewnej jest proces przekazywania tucznikow
z sektora produkcji do sektora uboju. Jest on okreslany jako obrot przedubojowy. Dla orga-
nizujacych tego rodzaju transport przedsigbiorstw, jedna z priorytetowych kwestii, poza gwa-
rancjg ciaglosci procesu, jest zachowanie obowigzujacych zasad wysokiego dobrostanu
zwierzat. W przewozach tucznikow dominuje wspotczesnie transport samochodowy. Doty-
czy to szczegdlnie mniejszych przedsigbiorstw, ktore nie korzystaja ze srodkoéw transportu
o charakterze dalekobieznym, jak kolej, transport morski czy lotnictwo. Ponadto, transport
samochodowy zdaje si¢ by¢ najbardziej elastyczny wzgledem tego typu dziatalnosci?.

Transport tucznikow z miejsca produkcji do punktu uboju, to skomplikowana operacja
logistyczna, ktora przyczynia si¢ w znacznym stopniu do obnizenia poziomu ogdlnego do-
brostanu zwierzat. Istotnymi kwestiami, ktore moga taki stan rzeczy zmieni¢, sa z catg pew-
no$cig metody realizacji zatadunku, a takze wytadunku i oczywiscie warunki transportu.
W warunkach przewozu, szczegodlne znaczenie maja:

— odleglo$¢, na jakg zwierzeta beda transportowane,

— elementy wyposazenia technicznego $rodkow transportu,

— powierzchnia, z jakiej wykonane jest podloze,

— obecnos¢ $cidtki na podtozu w srodku transportu.

9 Dz.U. 2004 nr 69 poz. 625

10 Dz.U. 2003 nr 185 poz. 1809

" pozyskano z:  https://poradnikprzewoznika.pl/wp-content/uploads/2015/05/transport-zwier-
zat.png, dostegp: 05.08.2020.
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Wewnatrzzakladowy transport trzody chlewnej

Transport wewnatrzzaktadowy trzody chlewnej na terenie przedsigbiorstwa, mozna po-
dzieli¢ na cztery podstawowe kategorie:

1. Transport zwierzat (warchlakow i tucznikéw).

2. Transport paszy.

3. Transport gnojowicy.

4. Transport padliny??.

Transport wewnatrzzaktadowy inaczej zwany jest transportem wewngtrznym i zalicza si¢
do grupy tzw. transportu bliskiego. Tego rodzaju procedury transportowe, odbywaja si¢ Wy-
facznie w ramach jednego zaktadu. W przypadku transportu wewnatrzzaktadowego, mamy
do czynienia z konkretnym obszarem dziatalnosci przedsigbiorstwa, bezposrednio powiaza-
nym z zagadnieniem logistyki produkcji. Transport wewnatrzzaktadowy dotyczy gléwnie
przewozéw na mate odlegtosci, co oczywiscie uwarunkowane jest obszarem danego przed-
siebiorstwa'®,

Jedng z zasadniczych roznic transportu wewnatrzzaktadowego wzgledem transportu ro-
zumianego szeroko jest fakt, ze w przypadku dziatan wewnatrzzaktadowych nastepuje prze-
mieszczanie tadunku na przyktad ze strefy produkcyjnej badz hodowlanej, az po strefe przy-
gotowania przesytki do klienta. Transport tradycyjny w tym przypadku odbywa si¢ juz na
drodze od zaktadu do dystrybutora, badz bezposrednio do klienta.

Jednym z najistotniejszych czynnikow, zwigzanych z wewnatrzzaktadowym transportem
trzody jest oczywiscie bioasekuracja. To $cisle okre§lony zestaw praktycznych dziatan oraz
srodkow, ktore zaktad podejmuje w celu zapobiegania rozprzestrzenianiu si¢ niebezpiecz-
nych dla zwierzat infekcji. Bioasekuracja polega na realizacji celow, zwigzanych z mozliwo-
$cig utrzymywania wszelkich czynnikéw chorobotworczych z dala od terenu zaktadu. Jed-
nym z zadan bioasekuracji jest rowniez minimalizacja oddzialywania patogenow
pochodzenia endemicznego, na zdrowie trzody przebywajacej na terenie fermy.

W ujeciu ogdlnym, bioasekuracje dzieli si¢ na 2 kategorie: bioasekuracj¢ wewnetrzng
oraz bioasekuracje zewnetrzng. W skrocie, te dwa rodzaje mozna opisa¢ w nastepujacy spo-
sob:

— bioasekuracja zewnetrzna - to metody postepowania, ktorych celem jest ograniczenie roz-
przestrzeniania si¢ patogendw w otoczeniu o nieco szerszym zasiegu, niz w przypadku
bioasekuracji wewnatrzzaktadowej. Metody te skupiajg si¢ na zabezpieczaniu elementow
infrastruktury przed kontaktem ze srodowiskiem zewngtrznym.

— bioasekuracja wewnetrzna - to metody postepowania, ktorych celem jest ograniczenie
rozprzestrzeniania si¢ patogenow w obszarze jednego gospodarstwa badz zaktadu. W tym
przypadku, profilaktyka dotyczy przede wszystkim osob majacych bezposredni kontakt
ze zwierzgtami. Obowigzuje okre$lony rezim sanitarny na linii pracownik-zwierze!“.

12 Nawrocki L.: Przegrupowania i transport §win. Trzoda Chlewna, Nr 10, Poznan, 99-100, 2001
13 Ibidem, str. 101
% Iidem.
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Transport warchlakéw i tucznikéw

Najbardziej wymagajacym etapem transportu wewnatrzzakladowego jest transport zy-
wych warchlakdéw oraz tucznikow. To wlasnie na tym etapie, przedsigbiorca stoi przed obo-
wigzkiem zapewnienia odpowiednich warunkow przewozu.

Do bardziej szczegotowych wymogoéw, zwigzanych z transportem wewnatrzzaktado-
wym, w przypadku zywych zwierzat nalezy zapewnienie konkretnych systemow, odpowia-
dajqcych za regulacje srodowiska wewnatrz pojazdu, a sa to na przyktad:

Specjalne czujniki temperatury, potaczone systemem rejestracji, ktore steruja uktadem

wymuszonej wentylacji. Uruchamiane sg w sytuacji skrajnych zmian temperatury, moga-

cych wplynaé na stan przywozonych zwierzat.

— Uklad pojenia (poidet) musi by¢ odpowiednio rozlokowany na przestrzeni calej strefy
tadunkowej i rowniez sprze¢zony z systemem kontroli poziomu wody.

— Strefa zaladunkowa powinna mie¢ odpowiedni rozmiar w odniesieniu do ilo$ci transpor-
towanych zwierzat, gdzie minimalne wymagania gestosci zatadunku dla $win o wadze

w okolicach 100 kg, nie powinna przekroczy¢ 235 kg na kazdy metr kwadratowy S,

Wewnatrzzaktadowy transport zywych zwierzat z reguty odbywa si¢ w dwdch kierun-
kach. Zwierzgta transportowane sg z fermy warchlakow do tuczarni, a nastgpnie z tuczarni
do rzezni. Tutaj istotna rol¢ odgrywa proces bioasekuracji i zwigzane z nim procedury, kto-
rych realizujgce transporty przedsigbiorstwo musi $cisle przestrzega¢. Z tego wzgledu, po-
szczegolne transporty sa odpowiednie rozdzielone i nie istnieje mozliwo$¢, by doszto do
przewozenia warchlakow oraz tucznikow jednym i tym samym transportem, w tej samej
przestrzeni czasowej. Dlatego tez, poszczegdlne pojazdy przypisane sa do $cisle okreslonych
tadunkow. Dotyczy to rowniez sytuacji, w ktorej nie dopuszcza si¢ do przewozenia jednym
pojazdem tucznikdw i nastepnie zatadunku na ten sam pojazd warchlakow?,

Innym, istotnym elementem, dotyczacym transportu wewnatrzzakltadowego, jest zasada
zwigzana z procedura przewozu warchlakow. Pojazdy, ktore jadg po zatadunek warchlakow,
przemieszczaja si¢ do chlewni bez zadnego tadunku. Taka sama procedura obowiazuje juz
po dostarczeniu zwierzat do tuczarni, czy rzezni. To postgpowanie zwigzane jest wlasnie
z zatozeniami bezpiecznego transportowania zwierzat. Pojazdy, po kazdym kursie, powinny
by¢ w odpowiedni sposob czyszczone i dezynfekowane w specjalnie do tego celu przezna-
czonej myjni, ktora musi znajdowac si¢ na terenie kazdego zaktadu, realizujacego wewnatrz-
zakladowy transport zwierzat’.

Kolejnym rozwigzaniem, sprzyjajacym przestrzeganiu powyzszych procedur, jest przy-
pisywanie konkretnych kierowcow do jednego pojazdu. To wlasnie w zakresie ich obowiaz-
koéw, lezy przygotowanie samochodu do kazdego kolejnego transportu. Wiaze si¢ to zardwno
z utrzymaniem odpowiedniej czystosci, jak i z biezaca kontrola i dbatoscia o stan techniczny
pojazdu, w ktorym przewozone sg zwierzeta. Kazda procedura, dotyczaca dezynfekcji
i czyszczenia pojazdu, powinna zosta¢ odnotowana w odpowiedniej ksiazce dezynfekc;i,
ktora kierowcy poszczegdlnych pojazdow sa zobowiagzani prowadzi¢. Ponadto w miejscu,

15 Kubon M.: Kierunek produkcji a wyposazenie i wykorzystywanie srodkow transportowych
w wybranych gospodarstwach rolnych. Inzynieria Rolnicza, 2(143), Warszawa: 195, 2013.

16 |pidem, str. 198.

17 Waszkiewicz C: Maszyny i urzadzenia do produkcji zwierzecej. Cz. 2. Wydawnictwa Szkolne
i Pedagogiczne, Warszawa, str. 86-94, 1998.
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w ktorym dochodzi do zatadunku, przebywac powinna wyznaczona osoba, odpowiedzialna
za kontrole stanu czystosci pojazdu, a takze lekarz weterynarii. Wspdlnie stwierdzajg oni,
czy pojazd spetnia okreslone wymogi bezpieczenstwa i czy zwierzeta mogg by¢ transporto-
wane. Popularng praktyka jest rowniez stosowanie specjalnych kurtyn dezynfekujacych,
przez ktdre pojazd obowigzkowo musi przejechaé. Jest to jeden z najwazniejszych elemen-
tow bioasekuracji i dbania o jako$¢ realizowanego transportu?®,

Istnieje takze obowiazek noszenia odpowiedniej odziezy jednorazowej, a podczas reali-
zacji transportu - poruszania si¢ wylacznie w obrebie pojazdu. Kierowcom nie wolno swo-
bodnie przemieszczac si¢ miedzy pojazdami, a elementami infrastruktury zaktadu, na terenie
ktorego pracuja. Po zrealizowanej procedurze zatadunku, kierowcy otrzymuja odpowiednie
dokumenty:

— $wiadectwo zdrowia zwierzat,

— lancuch zywieniowy, ktory zawiera informacje o procedurze karmienia zwierzat oraz
ewentualnym ich leczeniu,

— dokument wewnetrzny, potwierdzajacy wydanie zewngtrzne, w ktorym zgromadzone sa
informacje na temat parametréow poszczegdlnych zwierzat'®,

To procedura na tyle istotna, ze w przypadku braku jakiegokolwiek z wyzej wymienio-
nych dokumentdw, nie istnieje mozliwos¢ przyjecia zwierzat w kolejnym punkcie transportu,
czyli w tuczarni badz ubojni. Ponadto kazde zwierze, ktore jest transportowane, musi by¢
w odpowiedni i widoczny sposob oznaczone unikalnym numerem siedziby stada. Numer jest
nadawany przez Agencj¢ Restrukturyzacji i Modernizacji Rolnictwa, na podstawie Ustawy
z dnia 18 grudnia 2003r. o krajowym systemie ewidencji producentéw, ewidencji gospo-
darstw rolnych oraz ewidencji wnioskéw o przyznanie ptatnosci®®.

Innym obostrzeniem, dotyczacym kierowcow, jest specjalne o$wiadczenie, ktore wy-
maga od nich podania informacji, ze nie sg oni wlascicielami gospodarstw rolnych i ze nie
posiadaja trzody chlewnej. Transportujacy trzode chlewng kierowca, nie moze by¢ rowniez
mysliwym, ani bra¢ udziatu w jakikolwiek polowaniach. Sg to wymogi zwigzane z procedu-
rami bioasekuracji, ukierunkowane na zapobieganie rozszerzania si¢ afrykanskiego pomoru
Swin.

Transport paszy

Wazng galezig transportu wewnatrzzaktadowego, w odniesieniu do trzody chlewnej, jest
transport paszy. Cho¢ trudno poréwnywacé transport pozywienia z transportem zywych zwie-
rzat, to w tym przypadku rowniez mamy do czynienia z szeregiem obostrzen 1 przepisow,
ktérych przedsigbiorcy rygorystycznie musza przestrzegac.

W odniesieniu do transportu paszy, procedura regulowana jest przepisami dokumentéw
takich, jak Ustawa z dnia 22 lipca 2006 r. o paszach (Dz. U. 2006 Nr 144 poz. 1045 ze zm.)

18 Nieoczym A.: Transport zwierzat — wymagania prawne i kontrola. Logistyka, Nr 4, Warszawa,
str. 923-929, 2014.

19 Nieoczym A.: Prawne i organizacyjne zasady przewozu zwierzat, ,,Logistyka”, nr 3, Warszawa,
str. 185, 2014.

20 Dz. U. 2004 nr 10 poz. 76

39



Analiza fancucha logistycznego ...

oraz Rozporzgdzenie (WE) nr 183/2005 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12 stycznia

2005 r. ustanawiajqce wymagania dotyczgce higieny pasz®*?.

Sa to akty prawne, regulujace transport migdzynarodowy pasz oraz surowcow, wykorzy-
stywanych do ich produkcji. Na obszarze Polski istnieje dodatkowy warunek, polegajacy na
koniecznosci rejestracji w Powiatowym Inspektoracie Weterynaryjnym.

W przypadku transportu paszy, od przewoznikow wymaga si¢ roOwniez posiadania okre-
$lonych dokumentow, uprawniajacych do przewozu pasz i surowcow:

— licencja migdzynarodowa, badz krajowa, uprawniajaca do zarobkowego przewozu dro-
gowego rzeczy,

— ubezpieczenie odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznika,

— dokument rejestracyjny Powiatowego Inspektoratu Weterynaryjnego,

— certyfikat GMP+ B4, ktory uprawnia przewoznika do transportu pasz oraz surowcow po-
trzebnych do ich wytwarzania, zar6wno na obszarze kraju, jak i w zasiggu miedzynaro-
dowym?,

Wyzej wymieniony standard certyfikatow GMP+, stuzy do okreslenia wymagan jako-
sciowych, odnoszacych si¢ bezposrednio do kwestii bezpieczenstwa pasz, ktére dotycza nie
tylko przewoznikéw, ale takze producentow.

Podobnie, jak w przypadku transportu zywej zwierzyny, pojazdy przeznaczone do trans-
portu paszy rowniez poddawane sa dezynfekcji i rygorystycznym procedurom czystoscio-

wym.
Transport gnojowicy

Kolejnym etapem wewnatrzzaktadowego transportu, zwigzanego z hodowla trzody, jest
transport gnojowicy. Gnojowica wymaga uzywania specjalistycznych pojazdow, ze zbiorni-
kami cechujacymi si¢ odpowiednia szczelnoscig i odpornoscig na réznego rodzaju czynniki
zewnetrzne, jak temperatura czy nadmierny ruch pojazdu. Na terenie przedsigbiorstwa, gno-
jowica magazynowana jest w specjalnych zbiornikach ziemnych, ktoére uniemozliwiaja jej
przedostanie si¢ do innych sektorow poprzez na przyktad wylanie, w wyniku ewentualnego
wypadku. Pojazdy transportujace gnojowice sg przeznaczone wytacznie do tego celu i nie
nadaja si¢ do wykorzystania w innych etapach dziatalnos$ci transportowej wewnatrz zaktadu.
Brak obostrzen podobnych, jak w przypadku transportu paszy, czy transportu zywych zwie-
rzat nie zmienia faktu, ze kierowcy musza z uwaga i odpowiedzialnie odnosi¢ si¢ do kwestii
bezpieczenstwa, jak rowniez czystosci pojazdow?.

W zaleznosci od tego, jaki system utrzymania czystoSci przyjety jest w przedsigbiorstwie,
odchody usuwa si¢ w postaci obornika badz gnojowicy. Odchody wraz ze $cidtka, zgarniane
sa do specjalnych korytarzy odpltywowych, skad nastepnie trafiaja poza budynek.

21 Ustawa z dnia 22 lipca 2006 r. 0 paszach (Dz. U. 2006 Nr 144 poz. 1045 ze zm.).

22 Rozporzadzenie (WE) nr 183/2005 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12 stycznia 2005 .
ustanawiajace wymagania dotyczace higieny pasz.

2 Certyfikacja dobrych praktyk produkcyjnych (GMP), https://iwww.sgs.pl/pl-pl/agriculture-
food/alternative-fuels/audits-and-certification/good-manufacturing-practice-gmp-certification, dostep:
05.09.2020.

24 Kubon M.: Wyposazenie i wykorzystanie srodkow transportowych w gospodarstwach o roznym
typie produkcji rolniczej. Inzynieria Rolnicza, Nr 8(96), Warszawa, str. 145, 2007.
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W mniejszych obiektach, do usuwania gnojowicy stosowane sa specjalne taczki lub roznego
rodzaju wozki. Wigksze zaktady uzywaja do tego celu ciggnikdéw, wyposazonych w odpo-
wiednie oprzyrzadowanie. W praktyce, uzywa si¢ kilku rodzajow przeno$nikow, stuzacych
do zbierania gnojowicy, a sg to:

— urzadzenia pracujgce w ruchu posuwisto-zwrotnym,

— urzadzenia wykonujace ruch roboczy w jednym kierunku oraz w ruchu jatlowym (w tym
przypadku mamy do czynienia z takimi urzadzeniami, jak przenosniki typu ,,Delta” badz
szufle mechaniczne),

— urzadzenia zgarniajace obornik staly lub potptynny przy pomocy urzadzen hydraulicz-
nych,

— urzadzenia pracujgce w ruchu okreznym, poruszajace si¢ w ruchu cigglym?-

Zatem, jak wynika z powyzszych przyktadow, gnojowice z pomieszczen mozna usuwac
przy pomocy urzadzen mechanicznych, badz urzadzen zasilanych hydraulicznie.

W przedsigbiorstwach zajmujacych si¢ hodowla i produkcja trzody, powstaje co roku kil-
kadziesigt milionow ton odchodow, ktore przy zaniedbaniu jakiejkolwiek procedury sanitar-
nej, moglyby np. przedosta¢ si¢ do gleby i wod powierzchniowych, pod postacig wielu szko-
dliwych substancji zawartych w gnojowicy. By zapobiec zanieczyszczeniu $rodowiska,
przedsigbiorstwa zobowigzane sa do prawidlowego magazynowania odchodow i wykorzy-
stywana ich jedynie w formie surowca nawozowego. W tym przypadku maja zastosowanie
wymogi Ustawy z dnia 10 lipca 2007 r. o nawozach i nawozeniu (Dz.U. z 2007r. Nr 147,
poz. 1033)%.

Transport padliny

Obok transportu zywej zwierzyny, transportu paszy oraz transportu gnojowicy, przedsie-
biorcy zajmujacy si¢ hodowla i produkcja trzody chlewnej, zobowigzani sa do zapewnienia
transportu padtych osobnikoéw. W przedsigbiorstwach przetworczych, transportem padliny
zajmuje si¢ firma zewnetrzna, ktora specjalizuje si¢ w tego typu ustugach i posiada odpo-
wiedni do realizacji takiej procedury osprzet. Oczywiscie, nie zwalnia to przedsigbiorstwa
z obowigzku dysponowania odpowiednim miejscem, w ktéorym padlina moze by¢ przecho-
wywana w oczekiwaniu na transport firmy zewngtrznej. Sa to zazwyczaj pomieszczenia
o charakterze kontenera, wyposazonego w odpowiednie urzadzenia chtodnicze, ktore zabez-
pieczaja padte osobniki przed postepujacym rozktadem. W innych warunkach, wystgpowa-
toby spore ryzyko, naruszajace zasady bioasekuracji. Tego typu pomieszczenie, zazwyczaj
znajduje si¢ na uboczu catego zaktadu, co umozliwia maksymalne odizolowanie go od calej
reszty przedsicbiorstwa. Powszechng praktyka jest rowniez umozliwianie dojazdu firmy ze-
wnetrznej w takie miejsce, by kierowca nie musial wjezdzac na teren zaktadu, a jedynie za-
trzymywat si¢ przy jego granicach i korzystal ze specjalnej rampy?’.

%5 Waszkiewicz C, Kuczewski J.: Maszyny rolnicze. Maszyny i urzadzenia do produkcji roslinne;.
cz. 1, Wydawnictwa Szkolne i Pedagogiczne, Warszawa, str. 120-128, 1998.

26 Dz.U. z 2007r. Nr 147, poz. 1033.

27 Tereszkiewicz K, P. Molenda, Pokrywka K.: Aktualne problemy w transporcie tucznikow.
Logistyka, Nr 3, Warszawa, str. 28, 2011.
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Na terenie Polski, funkcjonuje wykaz podmiotow z sektora utylizacyjnego, ktore sa upo-
waznione do prowadzenia dziatalno$ci, zarowno w zakresie odbioru transportu, jak i jego
przetwarzania lub spalania padtych swin oraz dzikéw. Dotyczy to rowniez padtych osobni-
kow, pochodzacych z obszaréw zagrozenia afrykanskim pomorem $win. Aktualny wykaz
podmiotéw, dostepny jest na oficjalnej stronie internetowej Gtéwnego Inspektoratu Wetery-
narii,

W zwiazku z faktem, ze kazdy rodzaj hodowli sprowadza na zaktad ryzyko, zwigzane
z nadmiernym obciazeniem $rodowiska, przedsigbiorcy juz na etapie tworzenia firmy, musza
zadbad o szereg procedur bezpieczenstwa. Sg one zwigzane z przygotowaniem podmiotu do
przechowywania rowniez padtych osobnikéw, ktorych $mieré moze nastapi¢ nie tylko ze
starosci, ale rowniez w wyniku wad rozwojowych czy niebezpiecznych chorob. Wszelkie
zaniedbania moga skutkowa¢ nawet konieczno$cia utylizacji catego stada, co wigzaloby si¢
dla firmy z poniesieniem znacznej straty.

Bez wzgledu na przyczyne zgonu zwierzyny, hodowca jest zobowigzany do utylizowania
padliny zgodnie z obowigzujacymi przepisami. Na terenie Unii Europejskiej obowiazuja
przepisy, obligujace hodowcow do postepowania w sposob, ktdry minimalizuje ryzyko roz-
przestrzeniania si¢ ewentualnych, niebezpiecznych choréb. Juz od 1 stycznia 2000 roku,
w krajach Unii Europejskiej wprowadzono zakaz uzywania jakichkolwiek maczek migsno-
kostnych, powstajacych podczas uboju zwierzat. To sprawito, ze produkty uboczne, pocho-
dzace z hodowli trzody, nie moga by¢ przerabiane na jakiekolwiek preparaty, ktore w na-
stepstwie mozna wykorzysta¢ jako surowce do produkcji np. paszy?.

Zgodnie z umowa, podpisang z Agencja Restrukturyzacji i Modernizacji Rolnictwa, do
utylizacji zobligowane sa konkretne zaklady, specjalizujace si¢ w tej dziedzinie. Taki stan
rzeczy sprawia, ze przedsigbiorcy z zaktadow przetworczych, moga odzyskiwaé wydatki wy-
nikajace z koniecznosci utylizacji padliny. Dotyczy to oczywiscie rowniez trzody chlewnej,
w przypadku ktérej ARMIR pokrywa caly koszt dziatan®,

Realizacja transportu padliny, podlega szczegdlnej uwadze kierownictwa zaktadu prze-
tworczego. Wynika to z faktu, ze od momentu odebrania padliny ze strefy do tego przezna-
czonej na terenie zakladu, do momentu utylizacji, nie moze uptyna¢ zbyt dtugi czas. Trans-
portowanie padliny odbywa si¢ przy uzyciu pojazdow, ktore wyposazone sg co najmniej w:
— otwierang tylna klape, umozliwiajaca wcigganie tadunkéw przy pomocy weiagarki,

— wciagarke sterowang zdalnie,

— wykonane z trwatego materiatu, takiego jak polietylen skrzynie, w ktorych znajduja si¢
srodki czystosci oraz odziez ochronna,

— zbiornik na wode, do mycia przestrzeni przewozowej,

— urzadzenie do dezynfekcji,

— specjalny waz spustowy, stuzacy do oprézniania skrzyni z odciekow, zapobiegajacy za-
nieczyszczeniu srodowiska podczas otwierania pokrywy,

— odpowiednie o$wietlenie pojazdu,

28 Glowny Inspektorat Weterynarii, https://www.wetgiw.gov.pl/, dostep: 01.09.2020 r.

29 http://odr.pl/produkcja-zwierzeca/inne/utylizacja-padlych-zwierzat/, dostep: 02.09.2020 r.

30 https://www.arimr.gov.pl/fileadmin/pliki/Publikacje-biblioteka/2019/utylizacja_padlych
zwierzat_bez.pdf, dostep: 05.09.2020 r.
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— specjalne otwory w skrzyniach tadunkowych, umozliwiajace szybki zaladunek®!.

W oparciu o powyzsze informacje mozna wykazaé, jak odpowiedzialng gatezia trans-
portu jest transport wewnatrzzaktadowy w hodowli trzody chlewnej. Transport zywej zwie-
rzyny, jak i transport paszy, gnojowicy oraz padtych zwierzat, musi odbywac si¢ zgodnie
7 obowigzujacymi przepisami, z wykorzystaniem odpowiedniej infrastruktury oraz przy uzy-
ciu odpowiednio wyposazonych i sprawnych pojazdow. Kazda z czterech galezi transportu
wewnatrzzaktadowego, w przypadku trzody chlewnej wykazuje znaczng odmiennos¢, co wy-
nika przede wszystkim z charakteru przewozonego fadunku.
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Wstep

Transport zwierzat zywych wigze si¢ z wieloma aspektami techniczny, prawnymi i orga-
nizacyjnymi, ktore nalezy wzia¢ pod uwage podczas planowania i realizacji przewozu. Na-
lezy m.in. wybra¢ galaz transportu, srodek transportu, dopilnowac, aby zostaty spetnione
wszystkie wymogi zwigzane ze szczegdtowymi przepisami dotyczacymi transportu zywych
zwierzat oraz zaplanowacé tras¢ przejazdu z uwzglednieniem miejsc, w ktérych mozna za-
trzymac si¢ na obowigzkowe postoje?.

W rozumieniu Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie szczegdtowych warun-
koéw 1 sposobu transportu zwierzat, Srodek transportu - ,,...0znacza pojazd (zespot pojazdow)
przeznaczonych do poruszania si¢ po drogach, pojazd szynowy, statek morski lub zeglugi
srodladowej oraz statek powietrzny, a takze kontener przeno$ny boks lub pojemnik przezna-
czony do przewozu zwierzat. Transport oznacza przewoz zwierzat za pomoca $rodka trans-
portu facznie z zatadunkiem i wytadunkiem zwierzat™2.

Transport moze odbywac si¢ zardéwno droga ladowa, morska jak i powietrzng. W Europie
Zachodniej w transporcie droga ladowa wyraznie dominuje transport samochodowy. Wptyw
na to mialy zaréwno czynniki sprzyjajace rozwojowi tej gatezi transportu, jak i ograniczenia
rozwoju zeglugi §rodladowej i transportu kolejowego. Jednak w ostatnich czasach polityka
transportowa dazy do rozwoju przewozow kombinowanych (gléwnie kolejowo-

1 Szczepanska A.: Aspekty logistyczne w obszarze transportu zwierzat zywych na przyktadzie prze-
wozu koni. Logistyka, 5, 926-931, 2011.

2 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 pazdziernika 2003r. w sprawie szczegblowych
warunkow 1 sposobu transportu zwierzat.
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samochodowych). Wynika to z faktu, ze dotychczas wykorzystywane sposoby w coraz
mniejszym stopniu zaspokajajg rosnace potrzeby i nie spetniajg zatozonych oczekiwan. Na-
tomiast przewozy kombinowane kolejowo-samochodowe pozwalajg na potaczenie i wyko-
rzystanie zalet obu rodzajow transportu. L.acza operatywnos¢, szybkos¢ oraz dostgpnosé
transportu samochodowego z matym niekorzystnym wptywem na srodowisko i wzglednie
niskim kosztem transportu kolejowego®. Najczeéciej uzywanym rodzajem transportu do
przewozu zwierzat jest transport samochodowy. Spowodowane jest to faktem, ze ten rodzaj
przemieszczania tadunkow posiada wiele zalet, takich jak: bardzo wysoka dostepnos¢ taboru,
wysoka dyspozycyjnos¢, duza elastycznos¢ podrozy bez potrzeby ponoszenia dodatkowych
naktadéw inwestycyjnych, szybko$¢ przewozu, terminowos¢ oraz punktualno$¢ wykonania
ustug. Gtéwna przyczyna wystgpowania tych zalet jest istniejaca rozbudowana infrastruktura
drogowa®.

Trzodg chlewnga mozna przewozi¢ réwniez alternatywnymi w stosunku do samochodow
srodkami transportu, czyli za pomocg transportu kolejowego, morskiego i lotniczego. Prze-
wozenie trzody koleja czy statkiem nie rdzni si¢ w zasadzie niczym od transportu samocho-
dem (pod wzgledem wymagan weterynaryjnych). Jedynie w przypadku statku, na jego po-
ktadzie powinny by¢ pomieszczenia pozwalajace na izolowanie chorych zwierzat, srodki do
udzielenia ewentualnej pomocy lekarskiej oraz sprzet do uboju ,,z koniecznoéci”®. Natomiast,
jesli chodzi o przewodz za pomoca samolotu, to ,,w transporcie lotniczym obowiazuja zasady
ustalone przez Migdzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikow Lotniczych (IATA), oglaszanych
zgodnie z ustawa o prawie lotniczym. W mysl tych przepisow zwierzeta powinny by¢ prze-
wozone w kontenerach lub specjalnie przystosowanych do tego klatkach. Na poktadzie sa-
molotu przeznaczonego do przewozu towardw powinny znajdowaé si¢ specjalistyczne na-
rzedzia do uboju ,,z koniecznosci™®.

W wielu przypadkach konieczne jest skorzystanie z ustug spedytora, a wigc firmy zajmu-
jace si¢ organizowaniem przemieszczenia tadunku oraz jego transportem. ,,Koniecznos¢ sko-
rzystania z ustug spedytora wystepuje przy trudnych i dalekich przewozach, gdy potrzebna
jest znajomo$¢ rynku frachtowego, przepiséw transportowych, celnych, ubezpieczeniowych
itd. Taka sytuacja wystepuje czesto w handlu zagranicznym™’. Do tego typu transportéw na-
lezy przewoz trzody chlewnej, dlatego do jego wykonania zatrudniane sg firmy dysponujace
odpowiednim taborem i spetniajace wymagania formalne.

Kwestie transportu zwierzat zostaty szczegoétowo opisane w rozporzadzeniu Ministra In-
frastruktury z dnia 6 pazdziernika 2003 roku w rozdziale 2. W mysl tych przepisow transport
tego rodzaju powinien odbywac si¢ srodkami do tego celu przystosowanymi i byé prowa-
dzony w odpowiednich warunkach. W szczegodlnosci zwierzetom nalezy zapewnic:

- odpowiedniag powierzchnig, ktéra umozliwi swobodne przyjecie przez kazde zwierzg
pozycji lezacej,

- zadaszenie oraz $ciany izolowane, tak aby chronily zwierzeta przed wptywami atmos-
ferycznymi,

3 Grzywacz W., Wojewodzka-Krél K., Rydzkowski W.: Polityka transportowa. Wyd. Uniwersytetu
Gdanskiego, wyd. 111, Gdansk, 97-99, 2003.

4 Rydzkowski W., Wojewodzka-Krol K.: Transport. Wyd. 111, PWN, Warszawa, str. 47, 2000.

5 Dziennik Ustaw z 30 pazdziernika 2003 r Nr.185 poz.1809

6 Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130, poz. 1112) z dnia 3 lipca 2002r.

" Gotembska E.: Kompendium wiedzy o logistyce. PWN, Warszawa, Poznan, str123-124, 2001.
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- w $rodkach transportu, w ktorych przewozone sa konie, nie nalezy przewozi¢ innych
towarow,

- podtoga w srodkach transportu przeznaczonych do przewozu koni powinna zapewnic¢
odpowiednig przyczepnos¢ konczyn,

- podtoge pokrywa si¢ $ciotka w takiej ilosci, aby zapewniata ona zwierzetom wygode
oraz zapewniata odpowiednie wchianianie odchodow,

- przestrzen i wentylacj¢ odpowiednie do warunkow transportu oraz gatunku przewozo-
nych zwierzat,

- urzadzenia umozliwiajace pojenie i karmienie zwierzat,

- ponadto zwierz¢ta powinny by¢ przewozone z uwzglgdnieniem podziatu gatunkowego,

- podczas transportu nalezy odseparowaé zwierzgta doroste od mtodych,

- zwierzetom chorym lub zranionym zapewnia si¢ niezwlocznie pomoc weterynaryjna,

- zwierzeta muszg by¢ wiezione najkrotsza droga®.

W grudniu 2004 roku uchwalone zostato Rozporzadzenie 1/2005 (WE), ktore weszto
w zycie w 2007 roku w calej Unii Europejskiej. Rozporzadzenie to ma na celu polepszenie
warunkow transportowych zywych zwierzat na terenie catej UE. Najistotniejsze z nich to:

- obowigzkowe 24 godzinne postoje po 24 godzinach transportu,

- obowiazkowe poidta zainstalowane w pojezdzie,

- obowiazkowe karmienie zwierzat,

- obowigzkowe $cianki oddzielajace zwierzeta od siebie,

- w ciggu 48 godzin poprzedzajacych transport obowigzkowe ustalenie, czy zwierzeta sg
,,zdolne do podrozy™®.

Ponadto podczas transportu kierowca powinien dysponowac nastepujacymi dokumen-
tami:

- $wiadectwo zdrowia — wymagany tylko w transporcie mi¢dzynarodowym, jest to doku-
ment ktory potwierdza spetnienie standardéw zdrowotnych dla zwierzat,

- orzeczenie ze zwierzgta nadaja si¢ do transportu — jest to dokument wydawany przez
lekarza weterynarii, potwierdza on dopuszczenie zwierzat do transportu.

Obiekt i metodyka badan

Badana firma jest przedsiebiorstwem przetworstwa migsnego, zajmujacym si¢ hodowla
oraz przygotowaniem i sprzedaza przetworé6w migsnych na polskim rynku. Siedziba firmy
znajduje si¢ w zachodniej czesci Polski. Ze wzgledu na obwarowania prawne prowadzonych
badan nie jest mozliwe podanie danych identyfikacyjnych przedsigbiorstwa. Analiza dotyczy
jednego z kilkudziesig¢ciu zakladow tej firmy. Metodyka badan obejmuje analizg procesow
logistycznych w aspekcie ich spdjnosci z procesem technologicznym produkcji zwierzecej.
Celem prowadzonych badan i analiz jest krytyczne przeanalizowanie funkcjonujacych tan-
cuchow logistycznych oraz wskazanie na ewentualne kierunki poprawy jakoS$ci

8 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 pazdziernika 2003r. w sprawie szczegblowych
warunkow 1 sposobu transportu zwierzat.

9 Rozporzadzenie rady (WE) NR 1/2005z dnia 22 grudnia 2004 r. w sprawie ochrony zwierzat
podczas transportu i zwigzanych z tym dziatan oraz zmieniajace dyrektywy 64/432/EWG 1 93/119/WE
oraz rozporzadzenie (WE) nr 1255/97

47



Analiza procesu transportu ...

prowadzonych proceséw. Badany obiekt to zaktad o stosunkowo nieduzej powierzchni, jed-
nak wystarczajacej i zgodnej z przepisami, regulujacymi prowadzenie tego rodzaju dziatal-
nosci.

W przedsigbiorstwie znajduje si¢ budynek inwentarski, mieszczacy do ok. 1000 sztuk
tucznikdw. Przy takiej liczbie zwierzat nalezy przyja¢ zasade, ze transport warchlakow, prze-
znaczonych do tuczu, odbywa si¢ w dwoch zestawach po okoto 500 sztuk. Transport we-
wnetrzny przebiega juz na zasadzie $cisle okre§lonego zapotrzebowania w danym okresie.
Warto zauwazyé¢, ze przy 1000 sztuk tucznikow, zapotrzebowanie na pasz¢ na caly okres
tuczu wynosi okolo 250 ton, za§ wywoz gnojowicy wigze sie z transportem okoto 600 m?®
tadunku. Wynika to z analizy danych statystycznych badanego przedsigbiorstwa z ostatnich
5 lat funkcjonowania zaktadu.

Firma posiada wymagane urzadzenia techniczne, wspomagajgce prace zatrudnionych
0sob, jak rowniez spelnia odpowiednie wymogi sanitarne, ktoére gwarantuja wlasciwy prze-
bieg catego procesu technologicznego®. Boksy, ktére znajdujg si¢ na terenie zakladu, majg
za zadanie zapewni¢ odpowiedni komfort i niski poziom stresu przebywajacym w nich zwie-
rzgtom. Firma podlega systemowi Scistej kontroli, bedac pod statym nadzorem Panstwowej
Inspekcji Weterynaryjnej.

Przedsigbiorstwo ze wzgledow organizacyjnych i dla bezpieczenstwa epidemicznego po-
dzielone jest na dwa segmenty, oddalone od siebie o kilka kilometrow, co wymaga organi-
zowania transportu miedzy poszczeg6lnymi segmentami. W pierwszym segmencie znajduje
si¢ zaplecze, w ktorym przebywaja tuczniki, przygotowywane do transportu i pdzniejszego
uboju. Na obszarze tego segmentu znajduja si¢ rowniez:

— magazyn zywnosci, przeznaczonej dla zwierzat,

— obszar przeznaczony do przygotowywania pojazdéw, za pomoca ktoérych realizowany
jest transport wewnatrzzaktadowy,

— chtodnia przeznaczona do sktadowania padliny, oczekujacej na transport, wykonywany
na zasadzie outsourcingu firmy zewngtrznej uprawnionej do tej procedury,

— magazyn Sprzetowy,

— powierzchnia biurowa,

— strefa dla pojazdow transportujacych zwierzeta i paszg,

— wyizolowana strefa dla pojazdow transportujacych gnojowicg,

— wyizolowana strefa sktadowania gnojowicy,

— powierzchnia biurowa i zaplecze socjalne dla pracownikow,

— myjnia dla pojazdow,

— rampa uzywana przy zatadunku zwierzat.

Park maszynowy i transportowy badanego zaktadu jest zréznicowany. Tworzy go 11 po-
jazdow, stuzacych do przewozenia zywca. Sa to modele wyprodukowane w latach 90-tych
XX wieku, ale kazdy z nich jest dostosowany do wymogow, wynikajacych z obowiazujacych
przepisow.

W drugim segmencie przedsiebiorstwa oddzielonym sanitarnie funkcjonuje ubojnia oraz
zaktad przetworczy, w ktérym przygotowany jest produkt gotowy do przekazania odbiorcom

10 Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1/2005 z dnia 22 grudnia 2004 roku w sprawie ochrony zwierzat
podczas transportu i zwigzanych z tym dziatan oraz zmieniajace dyrektywy 64/432/EWG 1 93/119/WE
oraz rozporzadzenie (WE) nr 1255/97 (Rada Unii Europejskiej).
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hurtowym. Pojazdy transportujace zwierzeta, cho¢ przemieszczaja si¢ na nieduzej odlegtosci,
zmuszone sg do poruszania si¢ kiepskiej jakosci drogami krajowymi, ktore w tym wiasnie
obszarze sg obecnie w ztym stanie. Dodatkowym problemem sa agresywne dla konstrukcji
pojazdow frakcje wiasciwe dla gnojowicy, ktore poteguja zuzycie korozyjne i erozyjne po-
jazdow.

Przedsigbiorstwo funkcjonuje przez cala dobe, co wymaga zatrudnienia odpowiednie;j
liczby pracownikow, oddelegowanych do pracy w poszczegolnych segmentach. Kazdy z za-
trudnionych wykonuje $cisle okreslone zadania. Jedni pracownicy zajmuja si¢ przygotowa-
niem paszy i procedurami zwigzanymi z karmieniem zwierzat, inni realizuja obowiazki
w zakresie opieki nad zwierzetami. Wyznaczeni, odpowiednio przygotowani pracownicy,
petnig role kierowcow. Okreslona grupa pracownikow jest odpowiedzialna za utrzymanie
czystosci miejsc, w ktorych przebywaja zwierzeta, jak rowniez pomieszczen, w ktorych ma-
gazynowany jest pokarm. Transport zwierzat odbywa si¢ regularnie, zgodnie z zapotrzebo-
waniem zaktadu przetwdrczego, co pokrywa si¢ Scisle ze $rednig iloscia zamowien w skali
miesi¢cznej, badz kwartalnej.

Do opieki nad zwierzgtami oddelegowany jest rowniez wewnatrzzaktadowy zespot
weterynaryjny, ktory na biezaco dba o kontrolg poszczegdlnych osobnikoéw, znajdujacych sig
w hodowli. Weterynarz na biezaco bada zwierzgta, co odbywa si¢ w sposob wyrywkowy lub
w obliczu wyraZznych objawow zaburzen, widocznych zmian stanu zdrowia poszczegolnych
zwierzat itp. W gestii weterynarzy lezy takze wydawanie opinii, dotyczacych procedur i stanu
zdrowia zwierzat!!. Weterynarze wspierajag wprowadzanie i przestrzeganie instrukcji, doty-
czacych szeroko pojetej bioasekuracji na terenie zaktadu.

Kierowcy oraz zesp6t pracownikow, zajmujacych si¢ zwierzetami, opowiadaja na terenie
przedsigbiorstwa za odpowiedni poziom przygotowania technicznego i organizacyjnego
transportu tucznikéw do ubojni. Ta procedura réwniez przebiega si¢ z aktywnym udzialem
weterynarzy, kontrolujacych stan zwierzat na kazdym etapie transportu, zaré6wno w momen-
cie zaladunku, jak i w trakcie pdzniejszego roztadunku w ubojni.

Segment przedsi¢biorstwa, w ktorym znajduje si¢ ubojnia, wizualnie nie r6zni si¢ wygla-
dem od miejsca, w ktérym hodowane sg zwierzeta. Taki zabieg w sposob znaczacy zmniejsza
poziom stresu transportowanych zwierzat, gdyz miejsce, do ktdrego $winie trafiaja na ubdj,
kojarzy im si¢ z miejscem, w ktorym byty hodowane i karmione. Ma to istotne znaczenie
w przypadku transportu trzody chlewnej, poniewaz $winie sg zwierzetami wyczulonymi na
roznego rodzaju czynniki, ktore w jakikolwiek sposob zaburzajg ich spokdj i ogolne samo-
poczucie?. Sam proces uboju réwniez odbywa sig zgodnie z wytycznymi, wskazanymi przez
ustawodawce. Caloksztalt dziatan, poza oczywistym wymogiem stosowania si¢ do procedur
bioasekuracji, wptywa réwniez na redukcj¢ poziomu stresu transportowanych zwierzat.

Zar6wno na terenie segmentu pierwszego, jak i w obszarze segmentu drugiego, znajduja
si¢ specjalne drogi transportowe, ktore rowniez w obu przypadkach sa do siebie zblizone
wizualnie. Taki stan rzeczy, najprawdopodobniej w znaczacy sposob wplywa na obnizenie
poziomu stresu transportowanej zwierzyny. Istotnym jest, by przewozone $winie mogtby in-
terpretowac obszar, do ktorego sa transportowane doktadnie tak, jakby byly w miejscu,
w ktorym wczesniej juz przebywaty. W pomieszczeniu, w ktorym zwierzeta oczekuja na

1 Instrukcja Gtownego Lekarza Weterynarii Nr GIWpr-02010-13/2019 z dnia 2 grudnia 2019r
12 Przewodnik dobrych praktyk w transporcie $wif, Dyrekcja Generalna ds. Zdrowia i Bezpiec-
zenstwa Zywno$ci, Komisja Europejska, Bruksela, 2018.
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ubdj, zastosowane sg rowniez poidta i pojemniki z karma, ktdre niczym nie r6znig si¢ od tych
zainstalowanych w segmencie hodowli.

Sposob funkcjonowania przedsigbiorstwa, zwigzany z jego rozmiarem, stanem poszcze-
g6lnych pomieszczen i ich oznakowaniem, odpowiada wymogom ustawodawcy. Dotyczy to
rowniez jakosci pojazdow, w ktorych zwierzeta transportowane sa pomigdzy poszczegodl-
nymi punktami.

Analiza najwazniejszych procesow w przedsi¢biorstwie

Kierowcy realizujacy transport wewnatrzzaktadowy, zobowiazani sa do utrzymywania
pojazdéw w nalezytej czystosci'®. W badanym obiekcie majg oni do dyspozycji myjnig, znaj-
dujaca si¢ na terenie zaktadu. Po umyciu i dezynfekcji pojazdu, przygotowuja specjalna
$ciotke dla $win.

Rys. 1. Przygotowanie pojazdu do transportu - rozsypanie $ciotki

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Do transportu paszy, w badanym zakladzie przeznaczone sa dwa pojazdy. Sa to samo-
chody cigzarowe, produkowane w latach 90-tych XX wieku, od samego poczatku dostoso-
wane do transportu karmy dla zwierzat. Pojazdy te sg przeznaczone wylacznie do przewoze-
nia paszy i nie sag wykorzystywane do zadnej innej dziatalnosci, nawet jesli pozwalaja na to
przepisy. Cigzarowki wyposazone s3 w odpowiednie pojemniki, za ktorych stan odpowiadaja
kierowcy. Zgodnie z wymogami, znajduje si¢ ona w odpowiedniej odlegtoéci od miejsca,
w ktorym przebywaja zwierzeta. Przed przystapieniem do procedury czyszczenia, kierowca
zobowigzany jest do zatozenia odpowiedniego rodzaju odziezy ochronnej*. Myjnia wypo-
sazona jest w:

18 Koztowski A. Sarna T.: Wymagania i normy w transporcie zwierzat. Wie$ Jutra, 9, 28. 2007,
14 Nawrocki L. Winnicki S.: Przegrupowania i transport $win. Trzoda Chlewna, 10, 99-100, 2011
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— wydajng myjke cisnieniowa,

— odpowiednie $rodki czystosci,

— drozng strefe odptywu zanieczyszczen,

— odziez ochronng dla pracownika,

— $rodki odkazajace,

— dostep do cieplej wody,

— dmuchawe, stuzaca do osuszania,

— system wentylacji, odprowadzajacy nadmiar pary wodnej, gromadzacej si¢ podczas pro-
cedury czyszczenia.

Rowniez transport zwierzyny odbywa si¢ zgodnie procedurami i wymogami, stawianymi
przez ustawodawce. Pojazdy sa odpowiednio przygotowane przez kierowcow do kazdego
kolejnego transportu. Obowigzkiem kierowcoéw jest troska o to, by po kazdym przewozie
zwierzyny, przeprowadzi¢ gruntowne oczyszczanie strefy zatadunkowej. Do przewozu zwie-
rzat zazwyczaj wykorzystywane sg cztery pojazdy. Ich stan nie zagraza w jakikolwiek sposob
bezpieczenstwu tucznikow. Niemniej sa to pojazdy nadajace si¢ do przejazdu na wylacznie
krotkich odcinkach. Ich wnetrze gwarantuje swobodg¢ przemieszczania si¢ transportowanych
zwierzat i jest odpowiednio wentylowane. W trakcie badan zauwazono, ze pojazdy nie nadaja
si¢ jednak do przewozu zwierzat na dystansach wigkszych, niz w przypadku transportu we-
wnatrzzaktadowego, odbywajacego siec w badanym przedsiebiorstwie, czyli na dystansie
okoto 5 km.

Rys. 2. Przygotowania do zatadunku zwierzat

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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Kolejna grupe pojazdow stanowia pojazdy specjalne przeznaczone wylacznie do trans-
portu gnojowicy. Ze strefy hodowli, gnojowice przewozi si¢ przy ich uzyciu do odpowiedniej
strefy przetrzymywania, znajdujacej si¢ bezpiecznym potozeniu wzgledem pozostatych sek-
torow zaktadu, w ktorych przetrzymywana jest pasza i hodowane sg zwierzeta'®. Gnojowica
wykorzystywana jest zgodnie z przepisami i trafia do specjalnych pojemnikdéw, a nastepnie
zatadowywana jest na pojazdy transportowe. Ze wzgledéw sanitarnych pojazdy te zaparko-
wane sg z dala od pojazdow, ktdérymi przewozone jest pozywienie, badz tych przeznaczonych
do transportu zywych zwierzat'®.

Zgodnie z obowiazujacymi przepisami, transportem padtych zwierzat zajmuje si¢ firma
zewngtrzna, ktorej tego typu transport jest zlecany zgodnie z aktualnym zapotrzebowaniem.
Dobra praktyka sanitarng ujawniong podczas badan, jest zasada, Ze nie istnieje mozliwosé
samodzielnego transportowania padliny i dostosowywania pojazdéw w jakikolwiek sposob
do tej procedury. Na terenie zaktadu, zarowno w segmencie hodowlanym, jak i w segmencie
ubojni, znajduja si¢ dwa pomieszczenia chlodnicze, do ktorych trafiaja padte zwierzeta. Po-
mieszczenia s3 w nalezyty sposob odizolowane od zywej zwierzyny.

Wszystkie pojazdy realizujace zadania transportu wewnetrznego, pomimo, ze spelniaja
w sposob zadowalajacy swoje funkcje, s pojazdami nadajacymi si¢ do remontu kapitalnego
i modernizacji, badZ po prostu do wymiany na nowe modele. Zarowno uklady nosne tych
pojazdow, jak rowniez ich zabudowa, sg w ztym stanie technicznym spowodowanym zuzy-
ciem korozyjnym oraz trudnymi warunkami eksploatacji. Budzi to powazne obawy o poziom
ich gotowosci technicznej i sprawnosci, stad ten obszar transportu wymaga interwencji.

Analiza wewnatrzzakladowego transportu trzody chlewnej do ubojni

Najtrudniejszym procesem w ramach transportu wewnatrzzaktadowego, jest przewoz zy-
wych zwierzat miedzy strefa hodowlana, a strefa uboju'’. Tg procedure mozna podzieli¢ na
kilka etapow, ktore w obrebie badanego przedsigbiorstwa odbywaja si¢ w okreslonej kolej-
nos$ci. Z uwagi na specyfike dzialalnosci zaktadu, mozna t¢ kolejnos¢ przedstawi¢ nastepu-
jaco:

— Etap 1 - selekcja zwierzat, w ktorej biorg udzial pracownicy, opiekujacy si¢ na co dzien
trzoda chlewna, weterynarz, a takze koordynator logistyki w zaktadzie. Ten ostatni wcze-
$niej planuje dzialania, zgodnie z zapotrzebowaniem zgtoszonym przez pracownikow
zajmujacych si¢ obstuga zamowien.

— Etap 2 — ocena weterynaryjna, jesli weterynarz nie stwierdza zmian chorobowych wérod
zwierzat, wydaje pozytywna opini¢, dotyczaca mozliwosci uruchomienia procedury
transportu. Odpowiednia ilo$¢ osobnikdéw, przy uzyciu specjalnych grodzi, zostaje prze-
prowadzona do korytarza wiodacego w kierunku rampy zaladunkowe;j.

15 Kotacz R.: Minimalne wymogi w zakresie transportu $wifi. Poznafi, Trzoda Chlewna, 10, 76,
2013.

16 Tereszkiewicz K. Molenda P. Pokrywka K. Aktualne problemy w transporcie tucznikow.
Logistyka, 3, 28, 2011.

7 Nieoczym A.: Prawne i organizacyjne zasady przewozu zwierzat. Logistyka, 3,185, 2014,
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— [Etap 3 - przygotowanie pojazdu, rozpoczyna sie kiedy do rampy zatadunkowej podjez-
dza pojazd transportujgcy. Samochod na tym etapie, musi by¢ juz przygotowany pod ka-
tem transportu zwierzat. Wiasciwe przygotowanie obejmuje:

e 0Czyszczenie pojazdu,

o dezynfekcje strefy zatadunkowej,

e przygotowanie podfoza, na ktorym beda transportowane zwierzeta (przygotowanie
$ciofki),

e zapewnienie odpowiedniej wentylacji strefy tadunkowej, ktora zminimalizuje stres
zwierzat, wynikajacy ze zmian temperatur otoczenia, szczeg6lnie w przypadku, gdy
procedura transportowa odbywa si¢ w warunkach zimowych.

Rys. 3. Zatadunek trzody chlewne;j

Zrédio: Opracowanie wlasne

Rys. 4. Kontrola zabezpieczenia fadunku

Zrédlo: Opracowanie whasne
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Etap 4 — zatadunek zwierzat, przygotowane zwierzeta, znajdujg si¢ w niewielkich pod-
grupach i w spokojnym tempie przeprowadzane sg w kierunku rampy, z ktorej pojedyn-
czo zaganiane sg do strefy zatadunkowe;j. Po przeprowadzeniu odpowiedniej ilosci osob-
nikow w odpowiednig strefe zatadunkowa w pojezdzie, kolejne zwierzgta
przeprowadzane sg do nastepnej strefy. Na tym etapie zardwno kierowca, jak i weterynarz
oraz pracownik koordynujacy dziatania, odpowiedzialni sg za umieszczenie i rozlokowa-
nie zwierzat zgodnie z obowiazujacymi przepisami, dotyczacymi przewozu trzody chlew-
nej.

Rys. 5. Widok wnetrza pojazdu przystosowanego do przewozu trzody chlewne;j
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Zrédlo: Opracowanie wiasne

Etap 5 — przewdz zwierzat, po zabezpieczeniu wszystkich elementéw pojazdu, rozpo-
czyna si¢ wlasciwy transport trzody chlewnej w kierunku strefy uboju. Procedura odbywa
si¢ W sposob majacy zapewnia¢ zwierzetom bezpieczng i bezstresowa podroz. Kierowey
przeszkoleni sg z zakresu specyfiki i wymogoéw realizowanego transportu i daza to tego,
by przejazd generowat jak najmniejszg ilo§¢ drgan, wynikajacych z jazdy po nieréwnej
nawierzchni, a takze przecigzen, zwiazanych z jazda samochodu po kretej drodze.

Etap 6 — przygotowanie do wytadunku, kierowca podjezdza do strefy wytadunku, do
przygotowanej juz rampy, ktora tak, jak wspomniano we wczesniejszym podrozdziale,
wizualnie nie odbiega od rampy i otoczenia strefy zatadunkowej, co minimalizuje $winski
stres.
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— Etap 7 — wytadunek, rozpoczyna si¢ od przygotowania do przeprowadzenia zwierzat
z cigzarowki na rampe, skad trafiajg one juz do boksow, znajdujacych si¢ na terenie
ubojni. Mozna przyjaé, ze ten etap odbywa si¢ odwrotnie do etapu, w ktérym zwierzeta
byty zatadowane na cigzarowke.

Rys. 6. Roztadunek trzody chlewnej
Zrodto: Opracowanie wlasne

— [Etap 8 — zakonczenie cyklu i dezynfekcja, po zakonczeniu roztadunku i przeprowadzeniu
zwierzat do boksu na terenie ubojni, kierowca wraca do punktu, z ktérego wyruszat
z transportem i przyjezdza do miejsca, w ktorym czysci pojazd i dezynfekuje jego po-
wierzchni¢ zatadunkows.

W trakcie badan zaobserwowano, ze organizacja i spokojny rytm pracy w badanym
przedsigbiorstwie bardzo pozytywnie wptywaja na stan przewozonych zwierzat, praktycznie
do minimum redukujac ich stres. Jest to istotne zaréwno dla dobrostanu zwierzat, jakosci
produktow ubojowych jak rowniez dla spetnienia norm w zakresie humanitarnego traktowa-
nia zwierzat.
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Analiza mocnych i slabych stron przedsi¢biorstwa

Wszystkie segmenty przedsigbiorstwa, od strefy administracyjnej, przez zaplecze tech-
niczne i sanitarne, po strefe, w ktorej przebywaja zwierzeta, sg utozone w taki sposob, by
minimalizowaé kontakt osdb postronnych ze zwierzgtami. Jest to dziatanie, ktdore w sposob
pozytywny wptywa na redukcje stresu wsrod tucznikow, a takze podnosi poziom jakosci we-
wnatrzzaktadowej bioasekuracji.
Na drodze prowadzonych badan i analiz, zauwazono pewne uchybienia i nieprawidtowo-
$ci, zwlaszcza w obszarach infrastrukturalnych i sprzetowych zaktadu. Analiz¢ mocnych
i stabych stron dziatalnosci przedsigbiorstwa zaprezentowano w ponizszej tabeli.

Tabela 1. Zestawienie mocnych i stabych stron dziatalnosci badanego przedsigbiorstwa

Funkcjonowanie przedsiebiorstwa ,,X”

MOCNE STRONY

SLABE STRONY

rozlokowanie poszczegdlnych stref na tere-
nie zaktadu,

izolacja stref, w ktorych przetrzymywany
jest pokarm, gnojowica, zywe zwierzeta oraz
padlina,

organizacja procesow transportowych,
dbato$¢ o szczegdty w przygotowaniu po-
jazdu do poszczegdlnych przewozow,
wysokie zaangazowanie i standard pracy pra-
cownikow we wszystkich sektorach,

wysoki poziom realizacji procedur bioaseku-
racji,

dbatos¢ o zwierz¢ta w drodze do strefy zata-
dunku, jak i podczas roztadunku,

ochrona zwierzat przed szkodliwym wpty-
wem $rodowiska zewngtrznego,

izolacja zwierzat od 0sob postronnych, rygo-
rystyczne przestrzeganie zwigzanych z tym
zasad,

bardzo dobrze utozona logistyka we wszyst-
kich sektorach,

dbatos¢ o realizacje wytycznych zwigzanych
Z transportem zywej zwierzyny,

solidne oznakowanie poszczegoélnych stref
na terenie zaktadu,

dobrej jakosci $rodki pielggnacji zwierzat,
wysokiej klasy pozywienie.

przestarzaty tabor pojazdow uzywanych we
wszystkich galeziach transportu wewnatrzza-
ktadowego,

zniszczone elementy infrastruktury (rdza na
stalowych elementach, odchodzaca farba),
zadowalajaca, ale niskiej jakosci strefa tadun-
kowa poszczeg6lnych pojazdach,

niskiej jakosci rampy shuzace do przeprowa-
dzania zwierzat (niestabilne i hatasliwe),
kiepskie potaczenie drogowe migdzy strefa
hodowlana, a strefa uboju,

niskiej jako$ci wentylacja pojazdow transpor-
tujacych zywe zwierzgeta,

stabo o$wietlona przestrzen gdzie przebywaja
zwierzeta,

stabo o$wietlone korytarze stuzace do prowa-
dzenia zwierzat do strefy zatadunku,

kiepska infrastruktura drogowa na terenie sa-
mego zaktadu (dziurawe drogi, ubytki w as-
falcie),

niskiej jakoSci, przestarzate narzedzia stuzace
do porzadkowania strefy przebywania zwie-
rzat.
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Kwestie odtworzenia zaplecza technicznego nalezy uwzgledni¢ w procesie planowania
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budzetu, przeznaczonego na modernizacj¢ i utrzymanie stanu technicznego urzadzen infra-
struktury. Dominujacg mocng strong jest jako$¢ dziatan pracownikow poszczegdlnych sek-
torow, ktorych zaangazowanie i dbato$¢ o szczegoly, zwigzane z wykonywaniem obowiaz-
kéw, uzna¢ mozna za wzorcowe. Potencjal kadrowy stanowi istotng warto$¢, gdyz nawet
najlepiej wyposazony zaklad, musi przede wszystkim zatrudnia¢ odpowiednio przeszkolo-
nych pracownikow, wykazujacych sie odpowiednim poziomem fachowos$ci i empatii wzgle-
dem zwierzat oraz rzetelnie traktujacych procedury bioasekuracji. Warto jednak podkresli¢,
ze niezwykle wysoki poziom zaangazowania i jako$ci wykonania poszczeg6lnych obowiagz-
koéw w trakcie prowadzonego badania, mogt przynajmniej czgsciowo wynikaé z wystepujacej
u pracownikow $wiadomosci realizowanych badan. Jest to jednak normalny, powszechnie
znany efekt realizacji badan w warunkach produkcyjnych. Sprawnos¢ realizacji procesow
stanowi istotne potwierdzenie wysokiego poziomu kompetencji pracownikow.

Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych obserwacji stwierdzono, ze najtrudniejszym etapem
w procesie wewnatrzzaktadowego transportu zwierzat jest procedura przeprowadzania ich ze
strefy hodowli do strefy zaladunkowej, a nastepnie ich transport do strefy uboju i pozniejszy
roztadunek na terenie ubojni. W trakcie realizacji procesu badawczego zaobserwowano, ze
przedsigbiorstwo i jego dzialalnos¢ w zadowalajacym stopniu spetniaja wymogi procedu-
ralne, pozostaja w zgodzie z istotnymi regulacjami prawnymi i zasadami wtasciwego poste-
powania w zaktadach przetworczych, ktére podejmuja si¢ realizacji wewnatrzzakladowego
transportu trzody chlewne;j.

Glownym problemem zaktadu jest stan techniczny pojazdow i infrastruktury transportu
wewnetrzom. Rekomendowanym rozwigzaniem dla badanego przedsigbiorstwa byloby wy-
korzystanie mozliwosci, jakie daje pozyskiwanie funduszy unijnych oraz poszukiwanie
wsparcia finansowego w ramach dofinansowan regionalnych. Takie postepowanie mogloby
wplynaé¢ pozytywnie na modernizacj¢ pojazdow, maszyn, urzadzen i narzedzi, wykorzysty-
wanych do pracy na terenie przedsigbiorstwa.

Najwigksze znaczenie w tym przypadku, miataby wymiana taboru pojazdow transportu-
jacych pasze, zywe zwierzeta, gnojowice, a nawet padling ze strefy hodowlanej do strefy,
w ktorej znajdujg sie pomieszczenia chtodnicze. Wymiana pojazdow zdecydowanie popra-
wilaby jako$¢ transportu zwierzat i spetniataby najsurowsze wymogi, dotyczace wyposaze-
nia pojazdow transportujacych zwierzgta. Zapewnienie biezacych $rodkow finansowych,
przeznaczonych na poprawg infrastruktury, mogtoby zniwelowa¢ braki w postaci zniszczo-
nych i zuzytych elementdéw zaplecza technicznego i umozliwi¢ pelne wykorzystanie kompe-
tencji i zaangazowania zatrudnionych pracownikow.
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Wstep

Celem zapewnienia dobrego przeplywu i spdjnosci inwestycji infrastrukturalnych, ko-
nieczne jest, aby sprawnie dziatat system transportowy®. Dzigki niemu wzrasta konkurencyj-
no$¢ dla poszczegdlnych regiondow, wzrasta rozwdj gospodarczy oraz dziatania rynku we-
wngtrznego.

Priorytetowym celem sprawnie dziatajacego systemu transportowego jest zapewnienie:
— dostepnosci do poszczegodlnych regiondow,

— innowacyjnych technologii i techniki,
— odpowiedniego wykorzystania infrastruktury transportowej,
— lepszej jakosci infrastruktury i jej elementow?.

Infrastruktura kolejowa jest kluczowym elementem transportu. Transport kolejowy jest
jednym z ze sposobow przemieszczania towarow. Kolej staje si¢ coraz bardziej popularna
i ciggle sie rozwija®. Na poczatku jej powstania skupiono sie gtéwnie na transporcie

! Budner W.: Lokalizacja przedsigbiorstw, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu,
Poznan, 2003.

2 Strategia Rozwoju Transportu do 2020r. (z perspektywa do 2030 r.). Pozyskano z:
https://sip.lex.pl/akty-prawne/mp-monitor-polski/strategia-rozwoju-transportu-do-2020-r-z-perspek-
tywa-do-2030-r-17953349

3 Domanska A.: Wplyw infrastruktury transportu drogowego na rozwdj regionalny, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa, 2006.
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surowcow, towardw*. Z czasem jej zasieg zwiekszyl sie i zaczeto rowniez podejmowaé dzia-
tania zwigzane z przewozem ludzi. Transport kolejowy, zaraz po transporcie samochodo-
wym, jest waznym ogniwem w przewozach. Jego rozwo6j jest wyznacznikiem coraz wigkszej
liczby ludnosci, korzystajacej z tego rodzaju transportu®.

Sy apasiecilkolejowe)
Podkarpacia

Zwierzyniec

Przeworsk
——-—- J arnlﬂaw
¥ Munina
\.‘Klﬁé.lgl el
wornl Q"
* Polaki

Dyn?u

Rys. 1. Mapa sieci kolejowej wojewodztwa podkarpackiego
Zrédlo: hitp://www.bocznice.podkarpackakolej.net

W wojewddztwie podkarpackim kolej skutecznie konkuruje z transportem samochodo-
wym. Dla mieszkancow oznacza to popraw¢ mozliwosci podrozy w krotkim czasie, bez za-
toréw jak w przypadku transportu samochodowego. Waznym elementem jest tutaj zmoder-
nizowana trasa Krakow-Rzeszow, dzigki ktorej doszio do skrocenia czasu podrdzy.
Kolejnym waznym faktem jest to, ze uruchomiono pociagi dalekobiezne oraz zwigkszyto si¢
bezpieczenstwo na skrzyzowaniach toréw. To wszystko dzigki nowym urzadzeniom stero-
wania ruchem. Modernizacji ulegla tez stacja Zasanie, znajdujaca si¢ w Przemyslu. Jest

4 Mitaszewicz D, Ostapowicz B.: Stan Transportu kolejowego w polskiej gospodarce, Uniwersytet
Szczecinski, Szczecin, 2011.
5 Grzywacz J.: Infrastruktura transportu, WKit,, Warszawa, 1992,
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oswietlona, zwrdcono rowniez uwage na osoby, ktore maja problemy z samodzielnym poru-
szaniem si¢. Zwigkszyt si¢ poziom ich bezpieczenstwa.

Zmiany oraz modernizacja infrastruktury kolejowej wojewodztwa podkarpackiego
zwigkszajg atrakcyjnosé regionu, poprawiaja dostepnos¢ do wigkszych miast oraz poszerzajg
mozliwosci rozwoju gospodarczego®. Polepszenie stanu linii kolejowych zwigkszaja mozli-
wosci szybkiego przemieszczania si¢, tym samym pozyskania turystow, co skutkuje polep-
szeniu funkcjonowaniu miasta’. Do infrastruktury kolejowej zaliczajg si¢ rowniez stacje,
przystanki i poczekalnie. Ich budowa oraz funkcjonowanie jest rOwniez waznym elementem
w obstudze pasazerskie;.

Na rysunku 1 przedstawiono linie:

— Linia kolejowa nr 25 £0dz Kaliska-Dg¢bica (dostgpna),

— Linia kolejowa nr 71 Ocice-Rzeszow (dostepna),

— Linia kolejowa nr 91 Krakow-Medyka (odcinek Krakow- Rzeszow) (dostepna),

— Linia kolejowa nr 91 Krakéw-Medyka (odcinek Rzeszéw- Medyka) (dostepna),

— Linia kolejowa nr 106 Rzeszow-Jasto (dostepna),

— Linia kolejowa nr 107 Nowy Zagorz-Lupkow,

— Linia kolejowa nr 108 Stréze-Kroscienko (odcinek Stroze-Nowy Zagoérz) (dostgpna),

— Linia kolejowa nr 108 Stréze-Kroscienko (odcinek Nowy Zagorz-Krosécienko) (do-

stepna).
Idea rozwoju infrastruktury transportu kolejowego

Wyzwaniem dla wojewodztwa podkarpackiego jest zwigkszenie liczby dostgpnych linii
kolejowych oraz uruchomienia pociagéw. Do realizacji niezbedne bedzie przeprowadzenie
prac zwigzanych z budowa lub modernizacja infrastruktury. Szczego6lne znaczenie ma linia
kolejowa nr 71 125, poniewaz jest najkrotsza droga do Warszawy, a to datoby ogromne moz-
liwosci rozwoju dla wojewddztwa podkarpackiego. Istotnym elementem byloby powstanie
linii kolejowych, prowadzacych do lotniska w Jasionce. Wptyneloby to na skuteczne skomu-
nikowanie Rzeszowa oraz poludniowo-wschodniej czgsci wojewddztwa podkarpackiego.

Bardzo waznym elementem kolei Podkarpacia jest kolej aglomeracyjna Rzeszowa, ktora
obejmuje zasigg:

— Rzeszoéw-Kolbuszowa,
— Rzeszow-Przeworsk,
— Rzeszow-Strzyzow,

— Rzeszéw-Debica.

Podmiejska Kolej Aglomeracyjna ma spetnia¢ funkcje poprawy dostegpnosci do stolicy
z sasiednich miast. Dzigki inwestycjom kolejowym mozna sprawnie dociera¢ do wyznaczo-
nych miejsc. Caty projekt przekazany jest na r¢ce Podkarpackiego Urzedu Marszatkow-
skiego. Wiaczone zostaly rowniez Polskie Linie Kolejowe stanowigce organ zarzadzajacy
koleja. Wartos¢ inwestycji to okoto 300 mln zt. Przedsigwzigcie to ma na celu poprawic zycie

6 Fajczak-Kowalska A.: Transport kolejowy w procesach logistycznych polskiej gospodarki,
Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego, £.6dz, 2013.
" Perycz E.: Prognozowanie w transporcie, Wydawnictwo WSE-I w Warszawie, Warszawa, 2003.
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mieszkancow Regionu, tym samym utatwic¢ dostep do ustug, ktore sg dla nich w niskim stop-
niu osiggalne. Podmiejska Kolej Aglomeracyjna obejmuje ztozony proces inwestycyjny, bu-
dowe¢ mozna podzieli¢ na dwa etapy. Etap pierwszy ,,Obejmuje zakup 10 sztuk taboru w tym
8 szt. 3-cztonowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych oraz 2 szt. dwucztonowych spali-
nowych zespotow trakcyjnych oraz budowg zaplecza technicznego obejmujacego budowe
hali wraz uktadem torowym, stacje paliw, myjnie kolejowa dla potrzeb PKA na stacji Rze-
széw Staroniwa®. Etap drugi to modernizacja infrastruktury oraz budowa nowych przystan-
kow kolejowych. Inwestycja ta stanie si¢ dla transportu samochodowego duza konkurencja,
kolej stanie si¢ czg$ciej wybierang gatezia transportu

Podstawa sprawnie dziatajacego systemu kolei jest infrastruktura kolejowa, ktora tworza
linie kolejowe, budowle kolejowe, urzadzenia wraz z gruntami oraz zarzadzanie nia, czyli
utrzymanie bezpieczenstwa®.

Infrastruktura musi spetnia¢ cate spektrum wielorakich funkcji. Powinna uwzglednia¢
tworzenie powigzan, integracje oraz elementy, ktore ksztattujg przeptyw dobr, ludzi i nie-
zbednych informacji, ktére s3 warunkiem do prawidlowego funkcjonowanial®. Zwracajac
uwage na infrastrukture, konieczne jest aby wzig¢ pod uwage wszystkie jej ogniwa. Bardzo
wazne jest alby linie oraz drogi kolejowe posiadaty jak najlepszg jako$¢, ich stan byt zgodny
z odpowiadajacymi normami, a poziom rozwoju wzrastal. Zniweluje lub ograniczy to po-
wstawanie barier pod wzgledem rozwoju gospodarczego. Rozwoj infrastruktury scisle taczy
si¢ z gospodarka, gdyz stanowi to dla danego miasta ,,furtk¢” do poszerzenia mozliwosci
zardbwno konsumpcyjnych jak i produkcyjnych®?. Infrastruktura jest jednym z czynnikow lo-
kalizacji przedsigbiorstw. Oczywistym faktem jest, ze im wigksze perspektywy rozwoju in-
frastruktury na danym obszarze, tym wigksza liczba powstajacych firm oraz szersze mozli-
wosci ich rozwoju.

Infrastruktura dobrze funkcjonujaca zmniejsza odleglo$¢ migdzy regionami oraz pozy-
tywnie wplywa na zacie$nienie relacji na rynku krajowym jak réwniez migdzynarodowym.*?
Zta jako$¢ infrastruktury oraz niski poziom jej rozwoju zmniejsza mozliwosci rozwojowe
gospodarki ora negatywnie wplywa na atrakcyjno$é regionu'®. Mozna wiec stwierdzié, ze
infrastruktura kolejowa jest bardzo waznym elementem wplywajacym na rozwoj gospodar-
czy. Istotne jest aby transport kolejowy rozwijal si¢, efektywnie wykorzystywal mozliwosci
integracji oraz pozytywnie wplywat na poziom zycia mieszkancow. W tym przypadku plany
i strategie odgrywaja wazna role, ktore musza by¢ aktualizowane ze wzgledu na zachodzace
zmiany, w czasie kiedy infrastruktura jest uzytkowana. Plany muszg by¢ dobrze przemyslane
a ich wdrozenie musi przynosi¢ korzyscit®.

8 Pozyskano z: https://www.podkarpackie.pl.

9 Pozyskano z: http://prawokolei.pl/infrastruktura-kolejowa-podstawowe-zagadnienia

10 Kozlak A.: Ekonomika transportu, teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk, 2010.

' Wioch J, Janecki R, Sierpinski G. (red.): Wspolczesne systemy transportowe. Wybrane problemy
teorii i praktyki, Wydawnictwo Politechniki Slaskiej, Gliwice, 2009.

12 pozyskano z: https://www.pi.gov.pl/PARP/chapter_86196.asp?s0id=CEOB6CFC5A634849B70
94 681906B98

13 Karbowiak H.: Podstawy infrastruktury transportu, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Human-
istyczno-Ekonomicznej, £.6dz, 2009.

14 perycz E.: Prognozowanie w transporcie, Wydawnictwo WSE-1 w Warszawie, Warszawa, 2003.
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W wojewddztwie podkarpackim wazng role odgrywa transport oraz infrastruktura kole-
jowa. Jego obszar obejmuje migdzynarodowa magistrale kolejowa nr 91, ktdra jest czgsécig
trasy E-30 (Europa zachodnia-Ukraina). Niestety ze wzgledu na jej zty stan techniczny wy-
magane byly ograniczenia predkosci. Z tego powodu na odcinku trasy Krakow-Rzeszéw
przeprowadzono jej modernizacj¢. Przez wojewodztwo biegng rowniez szlaki kolejowe. Dhu-
20$¢ ogolna oraz poszczegolnych linii kolejowych zostata przedstawiona w tabeli 1.

Tabela 1. Dlugos$ci poszczegdlnych linii kolejowych

Ogolna dtugosé¢ linii kolejowych w wojewddztwie podkarpackim wynosi 1024 km,
w tym:

Normalnotorowych - 972 km

Jednotorowych - 740 km Dwu- i wigcej torowych - 232 km

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z http://monitoruj.podkarpackie.pl

Z analizy danych z tabeli 1 wynika, iz ogdlna dtugos¢ linii kolejowych w wojewodztwie
podkarpackim wynosi 1024 km, z czego jednotorowe obejmuja 740 km, natomiast dwu-
i wigcej torowe obejmuja 232 km. Tylko 37% ogoétu dlugosci linii jest zelektryfikowana.

Duzym minusem dla transportu kolejowego jest duza konkurencja ze strony transportu
drogowego, a oferta przewozowa nie zadowala w pelni pasazerow.

Wojewddztwo podkarpackie obejmuje 52 punkty przetadunkowe, ktore w wigkszosci
znajduja si¢ przy linii kolejowej nr 91. Wigkszo$¢ linii kolejowych wykorzystywanych jest
do transportu towardw?*®. Potaczenia pasazerskie realizowane sa w mniejszym stopniu. Gtow-
nym czynnikiem wptywajacym na ten fakt moga by¢ réznice w odniesieniu do dostepnosci
do kolei. Obstuga infrastruktury kolejowej jest nierdwnomierna na terenie wojewodztwa
podkarpackiego'®.

Stan techniczny infrastruktury kolejowej oraz jej elementéw wykazuje koniecznos$¢ prze-
prowadzenia jej modernizacji oraz wprowadzenia wielu zmian. Obiekty, stuzace do obstugi
pasazerskiej powinny zawiera¢ elementy przystosowane do obstugi osdb niepetnospraw-
nych. Aby mogty spetnia¢ stawiane im wymagania konieczne jest wdrozenie wysokich na-
ktadow pienigznych.

Linie kolejowe w wojewddztwie podkarpackim przedstawia rysunek 2.

15 Mitaszewicz D.: Ostapowicz B.: Stan Transportu kolejowego w polskiej gospodarce, Uniwersytet
Szczecinski, Studia | Prace Wydziatu Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania Nr 25, 91-104, Szczecin,
2012.

16 Pozyskano z: https://www.czasopismologistyka.pl/artykuly-naukowe/send/333-artykuly-na-
plycie-cd-1/7893-merkisz-guranowska-daszkiewicz-andrzejewski-stawecka-perspektywy-rozwoju.

63



Infrastruktura transportu kolejowego ...

(% erechrata
- Rava Ruska

OBJASNIENIA

. = magistrala miedzynarodowa E30
Krascienko -

- Chyraw o
= koleje panstwowe

— koleje regionalne

st inia szerokotorowa LHS
Lupktw -

- Medzilaborce L] nr limii kolejovej

@  kolejowe pizejscia graniczne

Rys. 2. Linie kolejowe w wojewddztwie podkarpackim
Zrédto: http://monitoruj.podkarpackie.pl

Jak wynika z rysunku 2, wykorzystanie linii kolejowych przebiegajacych przez powiat
bieszczadzki, leski i mielecki jest niewielkie, gtéwnie ze wzgledu na transport towarow. Naj-
wazniejszym elementem jest tutaj trasa E-30, biegnaca z Europy zachodniej do Ukrainy.
Uksztaltowanie terenu mocno wptyneto na taki uktad sieci kolejowej.

Infrastruktura kolejowa regionu przemyskiego

Jednym z waznych punktow uwarunkowan z zakresu realizacji przetadunkéow oraz prze-
wozOw jest przejécie graniczne Medyka- Mosciska. Miesci si¢ ono na granicy polsko-ukra-
inskiej i stanowi jedno z czterech z Ukraing, gdzie mozna odprawia¢ tadunki.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Rolnictwa i Rozwoju Wsi od 1 maja 2004 r. przez
przejécie graniczne Medyka-Mosciska nie mozna wwozi¢ do Polski (UE) fadunkow, ktore
wymagaja odprawy fitosanitarnej'’.

Przejscie Medyka-Mosciska zawiera 2 typy torow:

— typ normalny o rozstawie 1435 mm,
— typ szeroki o rozstawie 1520 mm.

Ze wzgledu na 2 typy torow, konieczne jest aby towar byt przeladowywany po stronie

polskiej Iub ukrainskiej. Zgodnie z warunkami organizacji pracy, tadunki przetadowywane

17 Rozporzadzenie Ministra Rolnictwa i Rozwoju Wsi z dnia 28 kwietnia 2004 r. w sprawie wykazu
punktéw wwozu, przez ktére mozna wprowadzac¢ ro$liny, produkty roslinne lub przedmioty (Dz. U. Nr
100, poz. 1018).
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s3 po stronie przyjmujacej. Sg to najczgsciej: ropa naftowa, wyroby z metali, wegiel ka-
mienny. Obecnie przez przejscie graniczne Medyka-Mosciska przewozonych jest 9,1%
wszystkich tadunkéw w kolejowej komunikacji miedzynarodowej, w tym: eksporcie — 3,6%,
imporcie - 16,3% oraz tranzycie — 21,2%. Ladunki przewozone przez kolejowe przejscie gra-
niczne Medyka- Mo$ciska mozna podzieli¢ na grupy. Najwiekszg z nich stanowi ruda, czyli
56,4 % masy ogolnej. Druga grupa to wegiel kamienny stanowiacy 19,7 %. Udziatl metali
1 wyrobow z metali to 5,5 % ogdlnej masy, jest to trzecia grupa. 0,01 % i ponizej jest to grupa
stanowigca takie tadunki jak: cement, piasek, zboza o koks.

Istnieje wiele firm $wiadczacych ustugi przetadunkowe. Wsrdd nich mozna wyréznic:
— PKP Cargo S.A,,
— JK Energy & Logisic;
— Chem Trans Logistic Holding Polska SA,
— PKN Orlen S.A,
— Centrala Zaopatrzenia Hutnictwa S.A. (CZH S.A)),
— P.S. Trade Trans.

Wszystkie z te firmy majg dostep do linii szerokotorowej i normalnotorowe;.

PKP Cargo S.A. to spotka, ktora w Medyce posiada punkty przetadunkowe dla towarow
takich jak ruda czy wegiel.® Posiada rowniez punkty przetadunkowe dla komunikacji prze-
stawczej oraz odmrazalnie, ktore zostaly przedstawione na rysunku 3.

Rys. 3. Odmrazalnia rudy w Medyce

Zrodlo: opracowanie wlasne

18 Pozyskano z: https://www.money.pl/gielda/spolki-gpw/PLPKPCR00011,0_firmie.html
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Dtugos$¢ jednego tunelu odmrazalni wynosi 300 metréw. Firma JK Energy & Logisic
posiada terminal przetadunkowy znajdujacy si¢ w Krownikach. Przetadowywane sa tam
glownie blachy, kwarcyt i zwiry. Firma Chem Trans Logistic Holding Polska SA posiada
dwa terminale przetadunkowe - w Zurawicy i w Medyce. Pierwszy z nich shuzy do przeta-
dunku zbdz, drugi za$ skoncentrowany jest na przetadunku oleju antracytowego, ropy, ben-
zenu oraz benzolu. Firma PKN Orlen S.A. posiada miejsce przeladunkowe w Zurawicy dla
ropy naftowej, za§ CZH S.A. posiada terminal przetadunkowy dla rudy metali. Firma P.S.
Trade Trans skoncentrowana jest na obshudze spedycyjnej, kompleksowej. Magazyn oraz
terminal przetadunkowy zlokalizowany jest w Zurawicy. Gtéwnym podmiotem infrastruk-
tury kolejowej w regionie przemyskim jest Centrum Obstugi granicznej Medyka, ktorego
parametry techniczne przedstawiono ponizej.

Budynek sktada si¢ z dwoch oddalonych od siebie segmentow:

— segment administracyjny- o powierzchni uzytkowej 268,16 m?,
— segmentu socjalno-warsztatowego o powierzchni uzytkowej 176,91 m2.

Dane podstawowe budynku:
— Powierzchnia zabudowy budynku — 533,79 m?,
— Kubatura — 2170 m?,
— Dhugos¢ — 53,72 m,
— Szerokos$¢ — 10,00-14,65 m,
— Wysokos¢ — 4,00 m,
— Powierzchnia zabudowy — 47,98 m2,

Parametry Centrum Obslugi granicznej Medyka:

— plac manewrowy, drogi wewng¢trzne, parking dla samochodow cigzarowych (dla 25 aut),
parking dla samochodéw osobowych, chodniki — razem 28.000 m?;

— tory kolejowe w sumie 1.500 mb tor normalny w tym:
—  tor fadunkowy magazynowy nr 3 — dlugos$¢ uzyteczna ok. 353 mb, po pdinocnej
stronie magazynu(mozliwo$¢ wytadunkow, zatadunkow, przetadunkéow do i z maga-
zynu z wagondéw, samochoddéw) wspotpracuje z torem szerokim nr 104 — dlugos¢ uzy-
teczna 315 mb. Na torze normalnym nr 3 zabudowana waga kolejowa normalnotorowa;
—  tor fadunkowy magazynowy nr 4- dtugos¢ uzyteczna 246,01 mb, po potudniowej
stronie magazynu (mozliwo$¢ wytadunkow, zatadunkow, przetadunkow do iz magazynu
z wagonow, samochodow) wspotpracuje z torem szerokotorowym nr 103 — dtugos¢ uzy-
teczna 246,10 mb;
—  tor fadunkowy nr 5 — o dlugosci uzytecznej 292 mb. Tor ten wspolpracuje przy prze-
tadunku wagon szerokotorowy- wagon normalnotrowy i odwrotnie z torem szerokim nr
101 dlugos¢ uzyteczna — 361 mb w rejonie suwnic bramowych;
—  tor dojazdowy nr 100, w torze tym zabudowana waga szerokotorowa;
—  tor tadunkowy nr 101 dlugo$¢ uzyteczna — 361 mb w rejonie suwnic bramowych,
wspolpracuje przy przetadunku suwnicami, lub innymi urzadzeniami przetadunkowymi
z torem tadunkowym normalnym nr 5, przy przetadunku wagon sz. — wagon n., oraz
z placem sktadowym przy przetadunkach : wagon sz.-samochod, wagon sz.- plac skta-

dowy;
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—  tor komunikacyjny nr 102 dlugo$¢ uzyteczna — 412 mb. Stuzy dla objazdu lokomo-
tyw;

—  tor fadunkowy nr 103 — dlugo$¢ uzyteczna — 247 mb. Wspotpracuje z torem tadun-
kowym magazynowym normalnotorowym nr 4.

Mozliwosci przetadunkowe przy pomocy wozkow widlowych w nastepujacych relacjach:
wagon sz, wagon 1., samochdod- magazyn i odwrotnie,

wagon sz. —wagon n. i odwrotnie,

wagon sz., wagon n. — samochod i odwrotnie.

Urzadzenia specjalistyczne w tym:

dwie wagi kolejowe dla toru normalnego w torze nr 3 i toru szerokiego w torze nr 100;
dwie suwnice bramowe no$no$¢ maksymalnej 40 ton jedna i 16 ton druga, rozstawie
16 mb, wysokos$¢ podnoszenia do 8,5 m, obejmujgca swoim rozstawem tory tadunkowe
szeroki nr 101, normalny nr 5 i cze$¢ placu sktadowego. Front tadunkowy pod suwnicami
dtugosci 290 mb., szerokos¢ placu sktadowego pod suwnicami okoto 5,5 mb;

wozki widtowe zasilane gazem o udzwigu 1,5 t — 2 sztuki, 2,5 t =2 sztuki i jeden wdzek
widlowy o udzwigu 3 t . Wozki firmy HYSTER. Dtugo$¢ widet od 0,80 m do 2,00 m;
uniwersalne urzadzenie przetadunkowe typu ATLAS TEREX 1804 MI.

Waznym elementem zaplecza magazynowego jest posiadana zdolno$¢ magazynowa.

Umozliwia ona obstuge duzych ilosci tadunkow przetadowywanych w terminalu. Stanowi
ona zaplecze dla transportu odbieranego na granicy Ukraina — UE. Decydujacym parametrem
jest zdolnos¢ magazynowa.

Potencjat magazynowy obejmuje:

zdolno$¢ magazynowania: wszelkie towary sztukowe, oraz spaletyzowane wrazliwe na
warunki atmosferyczne,

plac sktadowy utwardzony o powierzchni okoto 23.000 m?; dla towaréw nie wrazliwych
na warunki atmosferyczne (blacha, stal itp.),

zdolno$¢ przetadunkowa ponad 500 tys. ton rocznie towardw sztukowych i masowych
w imporcie, oraz okoto 50 tys. ton rocznie towarow w eksporcie przez magazyn.
Terminal moze pracowaé catodobowo. Zaprojektowane jest oswietlenie wszystkich

punktoéw przetadunkowych, posiada telewizje przemystowg (13 kamer), ktéra monitoruje
caty teren Centrum Obstugi Granicznej, aby umozliwi¢ odprawe bezposrednio w terminalu
magazyn oraz plac sktadowy posiadajg procedurg celna:

miejsce uznane;

magazyn celny czasowego sktadowania .

Na terminalu moga by¢ przetadowywane nastgpujace towary:

towary masowe: gliny, zwiry, piasek kwarcowy, ztom itp.

towary sztukowe: blacha, stal, kota stalowe, big-bag itp.

towary budowlane na paletach, towary w kartonach, sprzet AGD itp.

Terminal przetadunkowy stanowi punkt, dzigki ktéremu mozliwe jest potaczenie zalet

magistrali E30 z lokalizacja przygraniczng terminala. Dzigki temu potencjat transportowy
regionu przemyskiego jest wzmacniany poprzez funkcje przetadunkowe. Wplywa to pozy-
tywnie na rynek pracy regionalny oraz na rozwo6j lokalnego przemystu i ustug obstugujacych
terminal przetadunkowy.
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Podsumowanie

Analizy stanu infrastruktury, rozwoju gospodarczego i spotecznego Regionu Przemy-
skiego wykazuja iz infrastruktura wraz z jej elementami jest podstawa rozwoju gospodarki,
uwzgledniajac nie tylko obszar regionalny ale roéwniez krajowy oraz miedzynarodowy. Ist-
nieje wiele aspektow, dla ktorych transport powinien si¢ ciagle rozwijaé. Analiza stanu za-
gadnienia pozwolita sformutowac¢ kilka wnioskow:

— wojewoddztwo podkarpackie posiada bardzo zrdznicowany poziom rozwoju transportu
kolejowego;
— rozwoj transportu kolejowego jest pozadany przez przemyst maszynowy i cigzki, stad

w wojewodztwie podkarpackim galezie te rozwijaja si¢ w obrebie Rzeszowa;

— infrastruktura transportowa w regionie przemyskim jest szczegdlnie istotna na przygra-
niczne polozenie obszaru;

— transport drogowy i kolejowy jest preferowang galezia transportu w regionie przemyskim;

— tereny o duzej dostgpnosci infrastrukturalnej sa czgsciej wybierane przez inwestorow.

— wlasciwe funkcjonowanie transportu oraz modernizacja dréog zmniejsza kongesti¢ trans-
portowa na drogach.
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1 Katedra Energetyki i Srodkéw Transportu, Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie
2 Zaktad Logistyki i Zarzadzania Przedsigbiorstwem, Katedra Energetyki i Srodkéw Trans-
portu, Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie

Wstep

W ostatnich latach identyfikowalno$¢ stata si¢ waznym narzedziem w r6znych obszarach
i sektorach, a problematyka $§ledzenia produktéw (zwlaszcza spozywczych) w tancuchach
dostaw zywnosci staje si¢ coraz bardziej istotna. Dzieje si¢ tak, bowiem wspodtczesni konsu-
menci sa w znacznie wigkszym stopniu wyedukowani oraz posiadajg znacznie wigksza §wia-
domos¢ odnosnie spraw zwiazanych z bezpieczenstwem i jakoscia, glownie jesli chodzi
o produkty spozywcze, a w konsekwencji o ich zdrowie. Oczekuja oni, iz: sktad, wartosci
odzywecze i jako$¢ produktu spozywczego beda zgodne z tym co znajduje si¢ na etykiecie;
niejednokrotnie zadaja rowniez dalszych informacji dotyczacych pochodzenia geograficz-
nego produktu.

Zdarza si¢ bowiem, ze w branzy spozywczej wystepuja oszustwa i falszowania produk-
tow, polegajace np. na mieszaniu lub zastepowaniu oryginalnego materialu innymi materia-
tami lub bezuzytecznymi cze$ciami tych samych materiatéw, ktore nie sa zgodne z oficjal-
nymi normami i etykietg zywnoécil. Z kolei na przetomie XIX i XX wieku gtéwnym
motorem poprawy identyfikowalnosci produktow spozywczych byly liczne kosztowne,
a jednocze$nie tragiczne w skutkach, afery zwigzane z zywnoscia; jako przyktad poda¢ tu
mozna chociazby tzw. chorobe szalonych krow (BSE)?, czy tez zanieczyszczenie dioksynami
paszy dla kurczakow w Belgii w 1999r.3.

Biorac powyzsze pod uwage kwestia identyfikowalnosci produktow spozywczych stata
si¢ przedmiotem ustawodawstwa zarowno krajowego, jak i miedzynarodowego oraz standar-
déw handlowych dotyczacych produkcji zywnosci (lub wymagania te zostaly istotnie

! Kamiloglu S.: Authenticity and traceability in beverages, Food chemistry, T.277, pp.
12-24, 2019.

2Wales C., Harvey M. and Warde A.: Recuperating from BSE: The shifting UK institutional basis
for trust in food, ,,Appetite”, t.47, no 2, pp. 187-195, 2006.

3Bernard A. et al.: The Belgian PCB/dioxin incident: analysis of the food chain contamination and
health risk evaluation, ,,Environmental Research”, .88, no 1, pp. 1-18, 2002.
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zaostrzone), a takze przedmiotem wielu inicjatyw i projektow w zakresie badan i rozwoju
technicznego®.

Chociaz jak wykazano powyzej, problematyka identyfikowalnosci i $ledzenia produktow
spozywczych nabiera w ostatnim czasie coraz wiekszego znaczenia. Nie ma zgody co do
definicji tego pojecia, a w literaturze przedmiotu odnalez¢ mozna kilka sprzecznych koncep-
cji i podejs¢. Wedlug jednej z definicji ,,system identyfikowalno$ci” obejmuje zasady, prak-
tyki 1 normy potrzebne do osiagnigcia identyfikowalnosci produktow spozywczych, nieza-
leznie od sposobu ich wdrozenia®. Jednakze, w praktyce gospodarczej w przemysle
spozywczym wigkszo$¢ systemow identyfikowalnosci jest skomputeryzowana i jest wdra-
zana poprzez szerokie wykorzystanie technologii informacyjno-komunikacyjnych. W tym
miejscu doda¢ nalezy, iz $ledzenie pochodzenia produktow, szczegdlnie w przypadku ztozo-
nych tancuchéw dostaw, wymaga przejrzystej, a takze odpornej na ré6znego rodzaju manipu-
lacje infrastruktury metadanych, ktorej ufaja wszystkie zaangazowane strony, a takze takie;j,
ktorg mozna dostosowaé do dynamicznie zmieniajgcych sie srodowisk i przepisow®.

Powigkszajaca si¢ ztozonos¢ sytemu logistycznego, réznorodnos¢ towaréw oraz wzrasta-
jace wymogi i oczekiwania gospodarki rynkowej na $wiecie, spowodowaly poszukiwanie
nowych rozwigzan umozliwiajagcych gromadzenie i przesytanie danych. Dazono do uzyska-
nia zar6wno sprawnego, jak i efektywnego przeptywu informacji. Wraz z rozwojem techno-
logicznym nastapito umocnienie pozycji infrastruktury informatycznej we wspomaganiu lo-
gistyki. Stopniowo zaczeto wprowadza¢ nowe rozwigzania, poczawszy od automatycznej
identyfikacji oraz technologii komunikacyjnej, skonczywszy na zintegrowanym systemie za-
rzadzania. Istnieje szereg metod, technik i narzedzi identyfikacji, ochrony i gromadzenia
zbiorow pakietow informacji bytujacych na nos$nikach elektronicznych wspomagajacych za-
rzadzanie bezpieczenstwem informacyjnym, przy czym niektoére sa mniej, a inne bardziej
uniwersalne.

Technologia znakowania i identyfikacji dokumentow, ktora jest tematem analiz niniej-
szego artykutu, czyli technologia RFID (ang. Radio Frequency ldentification), utatwia $le-
dzenie towaréw zapewniajac im w czasie rzeczywistym pobieranie i aktualizacj¢ wszystkich
powiazanych informacji (lokalizacja fizyczna, informacje dotyczace przyjazdu/wyjazdu,
czas spedzony w poszczegolnych lokalizacjach itp.) o przedmiotach znajdujacych si¢ pod ich
nadzorem.

Dzigki zastosowaniu technologii radiowej mozliwy jest szybki i tatwy, a takze przyjazny
dla uzytkownika i skuteczny sposob $ledzenia towaru od momentu zatadunku, az po wyta-
dunek w miejscu przeznaczenia. Doktadne $ledzenie towaru zmniejsza ponadto problem pod-
rabianych towaréw wprowadzanych do tancucha dostaw, a takze pozwala na wykrywanie
zagubionych i skradzionych przedmiotow.

Stad tez, celem pracy jest przedstawienie problematyki systemoéw identyfikowalnosci
zywnosci, w tym przede wszystkim technologii RFID, zasad jej dziatania, korzysci, ograni-
czen oraz mozliwosci jej zastosowania w réznych sferach i branzach wspolczesnego zycia
spoteczno-gospodarczego. Dla potrzeb niniejszej pracy wykonano roéwniez badanie

4 Qlsen P. and Borit M.: The components of a food traceability system, ,, Trends in Food Science &
Technology”, t.77, pp. 143-149, 2018.

5 Ibid.

6 Lu Q. and Xu X.: Adaptable blockchain-based systems: A case study for product traceability,
LIEEE Software”, T.34, No 6, pp. 21-27, 2017.
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ankietowe w celu poznania $§wiadomosci 1 opinii konsumentéw w odniesieniu do problema-
tyki identyfikowalno$ci wyrobow spozywczych.

Istota systemu identyfikowalnos$ci zywnoSci

Wigkszo$¢ istniejacych systemow identyfikowalnosci zywnosci opiera si¢ na scentrali-
zowanych bazach danych. W takim systemie do bazy tfadowane sg tylko podstawowe dane
o miejscu pochodzenia; nie uwzgledniajac przy tym kluczowych czynnikéw srodowisko-
wych, ktoére majg wptyw na jakos¢ zywnosci. Nie istnieja mechanizmy wzajemnego uwie-
rzytelniania migdzy etapami tancucha dostaw, co powoduje wyspy informacyjne. Ponadto
przesytanie danych jest zwykle wykonywane recznie. Dlatego konsument ma dostep tylko
do ograniczonych danych, a autentycznoé¢ danych jest trudna do zapewnienia’.

Inwestowanie w bardziej efektywne i nowoczesne systemy identyfikowalnosci, wykra-
czajace poza ograniczenie ryzyka i spelnienie wymagan, generuje wiele potencjalnych ko-
rzy$ci, wérod ktorych wymieni¢ mozna m.in.2:

— obnizenie kosztow zwigzanych z usprawnieniem procesu logistyki informacji i zreduko-
waniem liczby ponownego wprowadzania danych wewngtrznie;

— lepszg integracje systemow elektronicznych powodujaca nizsze koszty zwigzane z wy-
miang informacji migdzy partnerami biznesowymi,

— posiadanie doktadniejszych i aktualnych informacji potrzebnych do podejmowania lep-
szych decyzji dotyczacych tego, jak i co produkowac;

— mozliwos¢ uzyskania przewagi konkurencyjnej dzieki procesowi dokumentowania poza-
danych cech produktu, w szczegdlnosci w zakresie zréwnowazonego rozwoju, etyki i ni-
skiego wplywu na srodowisko.

Z uwagi na fakt, iz obecnie stosowane w praktyce gospodarczej systemy identyfikowal-
nosci niejednokrotnie charakteryzuja si¢ niemozliwoscia powigzania zapiséw dotyczacych
tancuchow zywnosciowych, niedoktadnosciag i btedami w rejestrach oraz opdznieniami
w uzyskaniu podstawowych danych, ktore maja fundamentalne znaczenie przede wszystkim
w przypadku epidemii zywnosci; nalezy w tym obszarze poszukiwa¢ i wdrazaé¢ rézne naj-
nowsze osiggni¢cia technologiczne, takie jak np. RFID, ktére moga umozliwi¢ konsumen-
towi zapoznanie si¢ z peing historig produktu, jego autentycznos$cig oraz jakos$cia i bezpie-
czehstwem®.

Wdrozenia RFID w praktyce zaobserwowa¢ mozna w okreslonych fancuchach dostaw
zywnosci, takich jak np. migso, ser, ryby, zywno$¢ i warzywa oraz ro$liny*°.

Wyzwania i mozliwosci przyjecia identyfikacji radiowej (RFID) dla identyfikowalnosci
zywnosci sg rozpatrywane i oceniane pod katem réznych obszardéw takich, jak: proces pro-
dukcji, logistyka i dystrybucja, zwigzanych z lancuchem dostaw zywnosci, oraz z jej

" Deng M. and Feng P.: A Food Traceability System Based on Blockchain and Radio Frequency
Identification Technologies, ,,Journal of Computer and Communications”, T.8, No 9, pp. 17-27, 2020.

8 Qlsen P. and Borit M.: How to define traceability, ,, Trends in food science & technology”, T.29,
No 2, pp. 142-150, 2013.

9 R. Badia-Melis R., Mishra P. and Ruiz-Garcia L.: Food traceability: New trends and recent ad-
vances. A review, ,,Food control”, t.57, pp. 393-401, 2015.

10 Dabbene F., Gay P|. and Tortia C.: Radio-frequency identification usage in food traceability, [in:]
Advances in Food Traceability Techniques and Technologies, Elsevier, pp. 67-89, 2016.
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szerokim spektrum zastosowania, m.in.: zarzadzaniem procesami, magazynem i sprzedaza
detaliczna, monitorowaniem tancucha chtodniczego, logistyka, inteligentnymi opakowa-
niami i zapobieganiem podrabianiu. Ponizej przedstawiona i omowiona zostata istota oraz
sposOb dziatania technologii RFID, jej poszczegélne komponenty jak rowniez korzysci
i ograniczenia zwigzane z ich zastosowaniem w procesie identyfikowalnosci zywnosci.

Sposéb dzialania technologii RFID

RFID (ang. Radio Frequency Identyfication) odnosi si¢ do identyfikacji radiowej - tech-
nologii, ktora zostata wynaleziona do automatycznej identyfikacji i sledzenia informacji za
pomoca fal radiowych. Jej istota polega na §ledzeniu np. produktu w catym tancuchu dostaw,
zapisie w pamigci etykiety istotnych informacji o zapakowanym produkcie i dostarczanie ich
konsumentowi. Reprezentuje ewolucj¢ technologii w systemie identyfikowalnosci, ktory
umozliwia potaczenie wszystkich stron (obiektéw, ludzi i danych), ich identyfikacje i §ledze-
nie w czasie rzeczywistym. Przy uzyciu fal radiowych system ten pozwala na identyfikacje
obiektow oraz bezprzewodowe kodowanie i przesytanie danych informacyjnych. Dzigki
temu mozliwy jest staty dostep do wiadomosci zawartych w nosniku®!,

Kompletny system RFID sktada si¢ z tagow, ktére sg przymocowane do produktu, anteny,
ktora przeshuchuje znaczniki za posrednictwem lacza o czestotliwosci radiowej oraz kontro-
lera (sprzgt/oprogramowanie), ktory taczy si¢ z komputerem i uzytkownikiem. Obecnie tech-
nologia identyfikacji radiowej jest szeroko stosowana w korporacyjnych procesach bizneso-
wych, szczegbdlnie w zarzadzaniu tancuchem dostaw, aby zmaksymalizowaé mozliwosci,
a jednocze$nie zapewni¢ minimalne zmiany w organizacji. Uktad ten moze by¢ umieszczony
na dowolnym materiale (np. folia, papier) oraz moze by¢ w dowolnym ksztatcie.

RFID jest postrzegany jako jedna z najbardziej obiecujacych technologii identyfikacji
produktow w poréwnaniu z innymi szeroko stosowanymi technologiami, jak na przyktad
kodami kreskowymi. Ze wzgledu na mozliwosci, jakie daje ta technologia, wzrosto nig zain-
teresowanie kilku sektorow gospodarki, takich jak logistyka, identyfikacja, optaty drogowe

i identyfikowalno$¢ produktow, palet i zwierzat, gdzie znanych jest ponad 3000 zastosowan'?,

Korzysci stosowania technologii RFID

Technologia RFID jest stosowana od wielu lat i nadal ma swojg pozycje w branzy, m. in.
dzigki jej zaletom dla produkcji w tancuchu dostaw, ktore obejmuja:
— zapewnienie bezpieczenstwa zywnosci ,
— gwarancj¢ niezawodnych i wysokiej jakosci artykulow spozywezych ,
— minimalizacj¢ kosztow weryfikacji jakosci zywnosci ,
— redukcje kosztow w procesie logistycznym ,
— szybkie i fatwe $ledzenie informac;ji ,
— spadek kosztéw ubezpieczenia i odpowiedzialnosci cywilnej.

11 Neumann T.: Koncepcja zastosowania technologii RFID w transporcie drogowym, ,,Zeszyty
Naukowe Akademii Morskiej w Gdyni”, 2017.

12 Morais D. et al.:Current status and future trends of monitoring technologies for food products
traceability, presented at the 25th IIR International Congress of Refrigeration (ICR 2019) 2019.
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Najwazniejszym czynnikiem napedzajacym wdrozenie systemu identyfikowalnosci
w lancuchu dostaw zywnosci jest zapewnienie bezpieczenstwa zywnosci. Ze wzgledu na
rozne niedopatrzenia zwigzane z niezachowaniem nalezytej uwagi nad bezpieczenstwem
zywnoscig 1 ich wptywem na zdrowie ludzi, konsumenci coraz bardziej zwracajg uwage na
przemysl spozywczy, zadajac przejrzystosci informacji i szybkich dzialan zaréwno od rzadu,
jak i przedsiebiorstw spozywczych'®. Od tego czasu na calym $wiecie uchwalono wiele prze-
pisow, a konsument ma teraz gwarancj¢ niezawodnych i wysokiej jakosci artykutow spo-
zywezych z przemystu spozywczego.

Stad tez, jedna z korzysci, jakie RFID przynosi korporacjom, jest promowanie widocz-
nosci tancucha dostaw, szczegodlnie w przemysle spozywczym. Innymi stowy, kazdy moze
uzyskac dostep do wszystkich informacji w calym fancuchu zywnos$ciowym, monitorowania
ruchu produktéw i $ledzenia ich pochodzenia w dowolnym momencie!4. Nadawca ma moz-
liwos$¢ $ledzenia informacji o towarach i statusie przesylki w czasie rzeczywistym, aby
zwigkszy¢ efektywno$¢ tancucha dostaw zywnosci.

Dzigki umozliwieniu szybkiego dostepu do informacji, klient moze réwniez zminimali-
zowa¢ koszty weryfikacji jakosci zywnosci. Wraz z rozwojem nowych technologii w ostat-
nich latach, elektroniczny system identyfikowalnosci skutecznie zarzadza tancuchem dostaw
zywnosci, skutkujac redukcja kosztow procesu logistycznego. Natomiast wigksza wydajnosée
i doktadnos¢ sledzenia produktow, powoduje zmniejszenie marnotrawienia Zywnosci oraz
redukcje kosztow zakupu, przechowywania i dystrybucji.

Otwartos¢ i transparentnos$¢ daje rowniez klientom wicksza szanse na dostep do rzetel-
nych i przejrzystych informacji dotyczacych artykutdéw spozywczych. W ten sposob firmy
spozywcze mogg poprawi¢ obstuge klienta, wzmocni¢ zaufanie konsumentéw do swoich
produktéow i budowaé pozytywne relacje z klientami. Dobre praktyki we wdrazaniu RFID
mogg przyczyni¢ si¢ rowniez do poprawy mozliwo$ci biznesowych organizacji. Gdy produkt
jest doktadnie §ledzony w dowolnym miejscu i czasie, firmy prawdopodobnie poprawia
swoje prognozy dotyczace nowych trendéw rynkowych, co pomoze w szybszym reagowaniu

na potrzeby klientdw i poprawie ich do§wiadczen'®.

Ograniczenia w stosowaniu technologii RFID

Pomimo wielu mozliwosci, jakie RFID przedstawia w systemie monitorowania Zywno-
$ci, nadal istnieja pewne wady, jak na przyklad odleglos¢ odczytu danych, ktore systemy
takie jak Bluetooth moga z fatwoscia przezwycigzy¢. Aby odczytac tag, odleglos¢ odniesie-
nia wynosi 10 cm. Do odczytow z wigkszych odleglosci wymagana jest antena o wigkszej
mocy, co w konsekwencji powoduje, Ze system zuzywa wigcej mocy.

System dostaw oparty na technologii RFID nadal cierpi z powodu wielu zagrozen bez-
pieczenstwa. Elektroniczny sposdb monitoringu przedmiotu odgrywa istotna role w osiagnie-
ciu wdrozenia realizacji opartych na technologii radiowej, ale niestety zabezpieczenie tego

13 Mai N. et al.: Benefits of traceability in fish supply chains — case studies, ,,British Food Journal”,
t.112, no 9, pp. 976-1002, 2010.

14 Zelbst P.J.et al.: The impact of RFID, I10T, and Blockchain technologies on supply chain trans-
parency, ,,Journal of Manufacturing Technology Management”, t.31, no 3, pp. 441-457, 2019.

15 1bid.
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przebiegu przed nieuprawnionym dostgpem, a takze nieautoryzowanymi modyfikacjami ta-
gow pozostajg najwickszym wyzwaniem.

Kolejnym istotnym wyzwaniem stojacym obecnie przed firmami sg wysokie koszty
wdrozenia, na ktore sktadajg si¢ koszty urzadzen oraz koszty eksploatacji. W przypadku ta-
26w cena rozni si¢ w zaleznosci od tego, w jaki sposob sg uzywane, typ tagow lub ile tagow
zostato zakupionych. Przywieszka pasywna, ktora jest zwykle przymocowana do palet lub
skrzyn, kosztuje od 15 do 75 centow w zaleznos$ci od objgtosci. Kazdy tag jest przystepny
cenowo; jednak jest to znaczna kwota, jesli firmy musza oznacza¢ wszystkie przedmioty.
Cena moze wzrosna¢ nawet do 50 dolarow za aktywny tag z wbudowang bateria lub wyrafi-
nowanym czujnikiem. Dla czytnikow cena waha si¢ od 3000 do 20000 dolaréw za sztuke,
w zalezno$ci od ich rodzaju®.

Czestym problemem zwigzanym z technologia RFID jest réwniez kolizja czytnikow
i tagow. Kolizja czytnikdw wystepuje, gdy sygnaty dwoch lub wiecej czytnikow nachodza
na siebie. Konsekwencjg tego jest mozliwos$¢ odczytywania niechcianych tagéw, ktore znaj-
duja si¢ w zasiegu czytnika. Moze to powodowac rdznorakie problemy. Cig¢zko jest wyeli-
minowac tg wade systemowgq. Czytnik nie jest bowiem w stanie odr6zni¢ wtasciwych tagow
od tych niepozadanych.

Nastgpng wada jest rowniez niebezpieczenstwo zwigzane z przechwyceniem danych in-
formacyjnych przez nieodpowiednie jednostki. Ryzyko to istnieje, gdy dane urzadzenie nie
jest zabezpieczone kodem dostepu®’.

Analiza wynikéw badan

W ostatnim kwartale 2020 r. w regionie lubelskim, przeprowadzono badania autorskie
stawiajace sobie za cel poznawczy, poznanie §wiadomosci i opinii konsumentow w odnie-
sieniu do problematyki identyfikowalnosci wyrobow spozywczych. Badanie przeprowa-
dzono na losowo wybranej grupie konsumentéw, na podstawie opracowanego autorsko kwe-
stionariusza wywiadu. W badaniu wzigto udziat 122 osoby.

Cechy spoteczno-demograficzne badanej populacji sa nastgpujace:

— pteé: 57% - kobiety, 43% - mezczyzni;

— wiek: 35% - 26-40 lat, 33% - 18-25 lat, 30% - 41-60 lat, 2% - powyzej 60 lat;

— wyksztatcenie: 73% - wyzsze, 23% S$rednie, 3% - zawodowe, 1% - podstawowe;

— pochodzenie: 60% - miasto powyzej 100 tys. mieszkancow, 23% - wies, 17% - miasto do

100 tys. mieszkancow;

— status respondentow: 55% - pracownik etatowy, 25% - uczen/student niepracujacy, 11%

- uczen/student pracujacy, 5% - osoba prowadzaca wilasng dziatalno$é gospodarcza, 3%

- bezrobotny, 2% - rencista.

16 Nguyen T.: RFID technology in Food Traceability System, fi=AMK-opinnaytetyd|sv=YH-exa-
mensarbete|en=Bachelor’s thesis|, http://www.theseus.fi/handle/10024/340100, 10.10.2020.

17 Santarek K., Gtadysz B., Ocena strategiczna efektow wdrozenia RFID, W: R. Knosala (red.),
"Innowacje w zarzadzaniu i inzynierii produkcji"”, Opole: Polskie Towarzystwo Zarzadzania Produkcja,
pp. 191-202, 2014.
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Wedlug respondentéw znaczenie bezpieczenstwa zywnosci jest istotne. Zdecydowana
wigkszo$¢ respondentow potwierdzita, ze jest ono bardzo wazne — az 77% kobiet 1 75% megz-
czyzn, jedynie 22% kobiet i 23% mezczyzn stwierdzito, Ze raczej wazne.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze ocena bezpieczenstwa zywno$ci wsrdd respon-
dentow w okreslonych grupach jest podobna. Jedyna znaczgca roznica w postrzeganiu
bezpieczenstwa zywnosci najbardziej zaznacza si¢ pomigdzy osobami mtodymi i starszymi.
Kobiety w wieku 18-25 lat wskazuja, ze bezpieczenstwo zywnosci kojarzy im si¢ z odpo-
wiednim przechowywaniem, natomiast me¢zczyzni w tej samej grupie wiekowej zwrocili
uwage na prawidlowy transport oraz dystrybucj¢ zywnosci. W innych grupach wiekowych
skojarzenie odnoszace si¢ do bezpieczenstwa zywnosci odnosito si¢ do kwestii jakosci
surowca zuzytego do produkcji. Dotyczyto to zarowno grupy wiekowej 26-40 jak i 41-60 lat,
i dotyczyto zardwno grupy kobiet jak i mezczyzn.

Poréwnanie kluczowych czynnikow majacych wplyw na skojarzenia z bezpieczenstwem
zywno§ci przedstawiono na rysunku 11 2.

jakosé
SUroWCoW
uzytych do
przetworstwa;
35
30 8
g N -
optymalny odpowiednie
termin wainosci przechowywanie
do spozycia; H
zastosowana zacho.wan!e
technologia odpowiednich
przetworstwa; procesow
pakowania;
prawidfowy
transport oraz —=0—18-25
dystrybucja == Q= 2640
Zywnosci; = 4 1-60

pow. 60

Rys. 1. Skojarzenia odno$nie bezpieczenstwa zywnosci w opinii kobiet

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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Rys. 2. Skojarzenia odnosnie bezpieczenstwa zywno$ci w opinii mezczyzn

Zrédlo:

pow. 60

Opracowanie wtasne

Sposrod podmiotoéw, ktore odpowiedzialne s za bezpieczenstwo zywnosci na rynku naj-
czesciej w tym przypadku podawano tu rolg wszystkich wymienionych, ale na uwage zashu-
guje druga w kolejnosci odpowiedz, ze jest to kwestia, ktéra nalezy kojarzy¢ z producentem
(zar6wno kobiety jak i mezczyzni byli tu jednoznacznie zgodni, zwlaszcza w grupie respon-
dentow zamieszkujacych miasto do 100 tys. mieszkancéw). Pojawiaty si¢ tez wskazania, ze
to dystrybutor Zywnosci jest odpowiedzialny za kwestie bezpieczenstwa zywnosci (kobiety
1 mezezyzni zamieszkujacy miasto do 100 tys. mieszkancoéw). Nieliczni respondenci wska-
zali organy urzgdowe (np. sanepid) oraz konsumenta (ale dotyczylo to jedynie kobiet za-
mieszkujacych duze miasto). Udziat wskazan respondentéw w zakresie odpowiedzialnosci
za bezpieczenstwo zywnosci przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1 Udziat odpowiedzialnosci podmiotu za bezpieczenstwo zywnos$ci w opinii respondentow ze

wzgledu na miejsce zamieszkania
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Misjsce | yobiety [meacmni kobiety [meaczm kobiety | mezczyini | kobiety |mezczy#ni | kobiety -[maz\‘.zﬁni
dystrybutor konsument producent urzedowe organy wsZyscy wymienieni
kontroli np. sanepid
wies |l 36 36 0.0 0.0 10.7 17.9 00 0.0
miasta do 100])| 4,8 48 0.0 0,0 8.6 0,0 48 0,0
tys.
migszkancdw e _
miasto 41 2.7 14 0.0 16.4 19,2 0.0 1.4
powyzej 100
tys.
mieszkancdw
Zrédio: Opracowanie wlasne
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Swiadomos¢ w obszarze bezpieczenstwa zywnoséci wydaje sie zmienia¢. Dostrzec mozna
takze inne kwestie dotyczace bezpieczenstwa zywnosci, nieporuszone w niniejszej pracy,
ktore sg takze zagadnieniem istotnym i coraz cz¢sciej poruszanym w rdéznych opracowaniach.
Konsumenci coraz czesciej odnoszg si¢ rowniez sceptycznie do zywno$ci zawierajacej sub-
stancje dodatkowe, czy np. w odniesieniu do zywnosci o wysokim stopniu przetworzenia.
Ma ona wplyw na nasze zdrowie ale takze nawyki i zwyczaje.

Podsumowanie

Obecnie coraz wigkszg wage przywigzuje sie do jakosci zywnosci; staje si¢ ona jedng
z najwazniejszych zalet wszystkich produktow zywnos$ciowych. Jedng z podstawowych
i kluczowych zasad, podkreslanych w prawie zywnos$ciowym, jest odpowiedzialno$¢ nakta-
dana na producentéw w zakresie wytwarzania wyrobu bezpiecznego zdrowotnie. Istotny
wplyw na te aspekty ma rozwdj systemow zarzadzania jakoscig i bezpieczenstwem zywno-
$ci. Uzywanie sprawnego systemu $ledzenia i ruchu zywnosci, daje mozliwos¢ identyfikacji
zrodet ryzyka i zapewnienia pelnej ochrony we wszystkich ogniwach lancucha dostaw, od
zrddet pochodzenia surowcow lub sktadnikow az do miejsca ostatecznej dostawy wytworzo-
nych produktéow. Oprocz zapewnienia bezpieczenstwa zywnoS$ci, rozumianego jako kontrola
braku zagrozen dla zycia i zdrowia czlowicka w postaci r6znego rodzaju chorobotwodrczych
drobnoustrojéw oraz innych substancji szkodliwych dla zdrowia, swoim zakresem obejmuje
réwniez kontrolg jakosci innych sktadowych zywnosci, jak np. atrakcyjno$¢ sensoryczng
(wyglad zewnetrzny, konsystencje, teksturg, smakowito$¢ czy zapach).

Podsumowujac badanie zrealizowane na cel niniejszego opracowania, zwrécono uwage
nato, iz respondenci, maja $wiadomos¢, ze na bezpieczenstwo zywnosci wpltyw majg wszyst-
kie ogniwa tancucha zywnosciowego, natomiast tylko co drugi respondent wiedziat czym
jest identyfikowalno$¢ wyrobu. Problematyka identyfikowalno$ci wyrobow — zwlaszcza spo-
zywcezych, to bez watpienia temat do kolejnych rozwazan w réznych aspektach, z uwagi cho-
ciazby na to iz odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo rozcigga si¢ rowniez na ostatecznego
konsumenta, ktory musi by¢ odpowiednio wyksztatcony, aby mie¢ pewnos¢ i stawia¢ wyma-
gania, co do wlasciwego przechowywania, przygotowania w sposob higieniczny czy tez
przestrzegania terminu przydatnosci do spozycia, co w konsekwencji przektada si¢ na ksztat-
towanie popytu na dany wyrob. Kluczowa jednak role w procesie zarzadzania identyfikowal-
no$ciag wyrobow, odgrywaja producenci wprowadzajacy produkt na rynek, stad tez na kaz-
dym etapie tancucha dostaw nalezy podejmowac szeroko rozumiane dzialania
projakosciowe.
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Wstep

Marketing relacji, okreslany rowniez mianem marketingu powiazan, marketingu part-
nerskiego oraz marketingu wigzi, jest koncepcja marketingowa uksztattowang w latach
80tych i 90tych XX wieku, oparta na ksztattowaniu dlugoterminowych relacji pomig-
dzy Klientamia firmg z korzyscig dla obu stron i na podstawie satysfakcji oraz lojal-
no$¢ nabywey?.

Termin marketing relacji zostal po raz pierwszy uzyty w swoich opracowaniach przez
L.L. Berryego w roku 1983 zwracajac uwage, ze marketing relacji polega na tworzeniu,
utrzymywaniu oraz rozszerzeniu relacji z klientami w szczegdélnosci koncentrujac si¢ na
organizacjach $wiadczacych ztozone ustugi dostosowane do potrzeb i dostarczane w ra-
mach ciggtego strumienia transakcji?.

B.B. Jacksona w swoim opracowaniu (1985) w odniesieniu do marketingu przemysto-
wego zwrocil szczegolng uwage na konieczno$¢ dokonywania wiasciwych wyborow
w odniesieniu do strategii w zaleznosci od potencjalnego klienta oraz specyficznych uwa-
runkowan spoteczno-gospodarczych jak rowniez budowania i utrzymywania trwatych wigzi
z klientami instytucjonalnymis.

Wraz z zmianami zachodzacymi na rynku pojawialy si¢ réwniez nowe definicje zwig-
zane z marketingiem i relacjami pomiedzy przedsigbiorca a konsumentem. W potowie lat
90-tych m.in. Grénroos* uzupeit termin zwigzany z marketingiem relacji o kwestie zwig-
zane z budowaniem zwiazkow z partnerami biznesowymi realizujac dlugoterminowe cele
kazdej ze stron. Budowanie wi¢zi zewnetrznych w odniesieniu do marketingu relacji petni
kluczowa rolg na rynku jednak nalezy pamigta¢ rowniez o skutecznych dziataniach z zakre-

1 Jasiak M.: Marketing relacji. Zeszyty Naukowe UEK, 905, 91-103, 2013.

2 Berry L.L.: Relationship Marketing [w:] Emerging Perspectives on Services Marketing, Ameri-
can Marketing Association, 66(3), 33-47, 1983.

3 Mitrega M.: Marketing relacji. Teoria I praktyka. Wyd. 111, Warszawa, 2019.

4 Groénroos Ch.: Relationship Marketing: Strategic and Tactical Implications. "Management Deci-
sion", 34/3, 1996.
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su tzw. marketingu wewnetrznego polegajacemu budowaniu bliskich relacji z pracownika-
mi firmy o czym méwil w swoich wystgpieniach Rogozifiski®.

Z uwagi na powyzsze marketing relacji nalezy rozumie¢ jako proces wspoétdziatania
przedsigbiorstwa z pracownikami i pozostalymi podmiotami celem wypracowania efek-
tywnych dziatan rynkowych poprzez zaspokojenie potrzeb rynku docelowego.

Koncepcja marketingowa odnoszaca si¢ do relacji pomiedzy przedsigbiorcg a konsu-
mentem wystepuje w kazdym sektorze ale w szczegdlnosci nabrata ona znaczenia w dzia-
tfalnosci gospodarczej o charakterze nieprodukcyjnym, stanowigcy trzeci sektor gospodarki.
Rynkowi TSL przypada szczegolna rola, poniewaz ustugi tej branzy gwarantuja rozwoj
gospodarki catego kraju w poszczegdlnych gateziach i przedsi¢biorstwach.

Marketing w tancuchu logistycznym stanowi centralny element planowania strategicz-
nego. Dziatania logistyczne zintegrowane z dziataniami marketingowymi oznaczaja kon-
kretne i1 systematyczne ich ukierunkowanie na zaspokajanie potrzeb nabywcoéw w konse-
kwencji zapewniajgc przewage konkurencyjng stad podejmowany temat pelni istotng role
w budowaniu silnej pozycji na rynku doskonale konkurencyjnym.

Marketing relacji jest odpowiedzig na nowe wyzwania przed ktérymi stojg przedsigbior-
stwa napotykajace bariery rozwoju ekstensywnego w dobie zmieniajacych si¢ uwarunko-
wan spoteczno-gospodarczych stad tez wazne jest jego studiowanie i poglebianie wiedzy
z mozliwo$cig wdrazania w struktury firmy celem podnoszenia swojej zdolnosci ustugo-
wej®’. Ponadto koncepcja ta zwraca rowniez uwage, ze wlasciwa komunikacja miedzy
dostawca a odbiorca wplywa na skuteczno$¢ dziatan marketingowych gdzie niezbgdnym
warunkiem jest poznanie oczekiwan i preferencji konsumentow oraz prowadzenie strategii
marketingowej zorientowanej na klienta®.

Etapy marketingu relacji w lancuchu logistycznym

Marketing obejmuje catoksztatt czynnos$ci i instrumentdw, ktérych gtdwnym celem jest
zwigkszenie udziatu w rynku. Z kolei logistyka zajmuje si¢ kreowaniem i wykorzystaniem
potencjatu produkcyjnego i ustugowego. Obie koncepcje taczy jedna wspolna i bardzo
charakterystyczna cecha: marketing i logistyka zorientowane sg na klienta. Ponadto inte-
gracja tych dwodch koncepcji koncentruje si¢ na efektywnym wykorzystaniu potencjatow
i zdolnosci, przyczyniajacych si¢ do osiagnigcia wymaganego poziomu obstugi, dlugofalo-
wego zadowolenia i lojalnosci klientéw oraz odpowiedniego poziomu zysku w wymiarze
strategicznym®.

5 Rogozinski K.: Marketingowy przetom: Marketing relacji. Konferencja Katedr Marketingu,
Handlu i Ustug. Uniwersytet Gdanski, Sopot, 1998.

6 Swiatowiec J.: 2004. Zarzadzanie cyklem zycia klienta instytucjonalnego. Zeszyty Naukowe
AEK, Nr 664, 69-81, 2004.

7 Swiatowiec I.: Zarzadzanie cyklem zycia klienta instytucjonalnego. Zeszyty Naukowe AEK,
Nr 664, 69-81, 2004.

8 Szelag-Sikora A., Rorat A.: Rola marketingu w zwigkszaniu rozpoznawalnos$ci produktéow eko-
logicznych. Roczniki Naukowe Stowarzyszenia Ekonomistow Rolnictwa i Agrobiznesu, 17/6, 2015,
277-281, 2015.

9 Lukasik Z., Bril J., Tatara K.: Zarzadzanie marketingowo-logistyczne. Organizacja i zarzadza-
nie. Autobusy, 6, 1725-1730, 2016.
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Celem doktadnego przeanalizowania zwigzku marketingu relacji z tancuchem logi-
stycznym oraz znaczeniem ich powigzan w niniejszym rozdziale przeanalizowano marke-
ting relacji pod katem zachodzacych w nim etapow. Koncepcja marketingu relacji sktada
sie z 4 etapow:

— etap formacji,

— etap zarzadzania,

— etap oceny wynikow,
— etap transformacji'°.

Etap formacji polega na okresleniu celow dziatan. Skuteczna strategia przedsigbiorstwa
logistycznego z punktu widzenia konsumenta zaktada, ze cele marketingowe sa zwiazane
z tworzeniem i prognozowaniem przyszlych potrzeb i preferencji klientow, ksztattowaniem
potencjalnych rynkéw przedsigbiorstwa, stworzeniem wymiany zabezpieczajacej dtugofa-
lowe zaspokajanie potrzeb, natomiast cele logistyczne zwigzane sg z dostarczeniem odpo-
wiednich towaréw i informacji we wlasciwej ilosci i jakos$ci, miejscu i czasie oraz przy
wlasciwych kosztach po stronie klientéw, z optymalizacja struktury logistycznych uzytecz-
noéci dla klientow i ksztattowaniem poziomu obstugi klienta'!. Ponadto celem prowadzone;j
dziatalnosci gospodarczej w sektorze ustugowym nie jest jedynie pozyskanie klienta ale
przede wszystkim utrzymanie go w czasach globalnej konkurencji*2. Odzwierciedleniem
realizacji tego celu jest podjecie przez przedsigbiorstwa dziatan, ktorych efektem beda
dhugotrwale i rentowne relacje z klientami. Rentowno$¢ relacji z klientami wyznacza ro6zni-
ca migdzy przychodami uzyskiwanymi dzigki tym relacjom a kosztami pozyskania i obshu-
gi klientow™®.

Etap drugi zarzadzanie koncentruje si¢ na okresleniu partneréw z ktérymi przedsigbior-
stwo wspotpracuje. W oparciu o ten etap przedsi¢biorstwo logistyczne powinno zdefinio-
wac grupe klientow, na ktorych dziatania maja by¢ skoncentrowane. Wybor klientéw moze
by¢ dokonany z udziatem narzedzia marketingowego, ktorym jest np. segmentacja rynku.
Przedsi¢biorca moze dokona¢ wyboru wlasciwego rynku docelowego klasyfikujac konsu-
mentow pod katem wartosci dla firmy oraz ze wzgledu na ich potrzeby. Koncepcja marke-
tingu relacji w strukturach przedsigbiorstwa logistycznego zaktada, ze firma powinna kon-
centrowa¢ si¢ na klientach generujacych najwigkszy zysk dla firm w tzw. catym cyklu
zycia klienta z uwagi na zmieniajace si¢ potrzeby i warto$ci konsumencie!4. Dlatego istotne
jest, zeby dla kazdej marki czy ustugi logistycznej budowac cykliczng $ciezke zakupowa
opartg na relacji — od budowania $wiadomosci marki po gromadzenie korzystnych opinii,
co pozwoli uzyska¢ zaufanie wartosciowych i lojalnych klientow.

10 Mitrega M.: Marketing relacji. Teoria I praktyka. Wyd. III, Warszawa, 2019.

1 Lukasik Z., Bril J., Tatara K.: Zarzadzanie marketingowo-logistyczne. Organizacja i zarzadza-
nie. Autobusy, 6, 1725-1730, 2016.

12 Nwakanma, H., Jackson, A. S., & Burkhalter, J. N.: Relationship Marketing: An Important
Tool For Success In The Marketplace. Journal of Business & Economics Research, 5(2), 2007,
https://doi.org/10.19030/jber.v5i2.2522

18 Lew G.: Ogélny model rachunku kosztéow klienta. Humanities and Social Sciences, Vol. XXI,
23/2,113-122. DOI:10.7862/rz.2016.hss.23, 2016.

14 Swiatowiec J.: Zarzadzanie cyklem Zycia klienta instytucjonalnego. Zeszyty Naukowe AEK,
Nr 664, 69-81, 2004.
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Etap oceny wynikdéw polega na okresleniu struktury dziatan w ramach marketingu rela-
cji, ktore sg ukierunkowane sa na konsumentoéw indywidualnych, firmy dystrybucyjne oraz
klientow instytucjonalnych. Pod analiz¢ wzigto tu konsumentow dystrybucyjnych. Struktu-
ra nakierowana na trwatos$¢ relacji w kanatach dystrybucji dotyczy magazynowania i do-
staw produktow a wigc szeroko pojeta dziatalnos¢ logistyczna. Ponadto nawigzywana trwa-
to$¢ relacji w kanale dystrybucji odbywa sie w ramach systemu ,,Just in Time”, ktora
wplywa na udogodnienia dotyczace zminimalizowania zapasow, skrocenia tancuchu do-
staw i zoptymalizowania kosztow. Etap zarzadzania nakierowany jest rowniez na indywi-
dualizacje relacji z podmiotami oraz budowanie programéw partnerskich polegajacych na
budowaniu w kanale dystrybucji wspdlnych przedsigwzi¢¢ logistycznych jak rowniez ba-
dawczych i promocyjnych.

Etap oceny wynikéw zajmuje si¢ analizg pomi¢dzy osiagnigtymi wynikami a zaktada-
nymi celami, ktore zdefiniowano w pierwszym etapie. Ocena wynikow umozliwia prze-
prowadzenie dziatan korygujacych wykorzystujac m.in. metod¢ pomiaru kapitatu relacji
przedsiebiorstwa za pomocg wskaznika satysfakcji konsumenta Customer Satisfaction
Index (CSI) bedacych jedng z podstawowych metod jako$ciowych zbierania, pomiaru
i analizy danych o skutecznos$ci dzialan marketingowych?®®, charakteryzujacy sie nastepuja-
cym wzorem:

cs] = iz Ki X w;
gdzie:
Ki — §rednia liczba punktow oceny wedtug kryterium ,,i”,
Wi — waga kryterium,
n — liczba kryteriow.

Pomiar wynikow w ramach prowadzonej dziatalno$ci logistycznej oraz innych branz
skoncentrowanych na osiaggnigciu skutecznosci marketingowej dokonuje si¢ rowniez za
pomoca tradycyjnych wskaznikow strategicznych oraz taktyczno-operacyjnych takich jak
m.in. udziat w rynku, dynamika sprzedazy, $wiadomos$¢ marki, $wiadomos¢ reklamy,
wskaznik lojalno$ci klientow itp.

Ostatni etap to tzw. etap transformacji jest uzalezniony od rozwoju relacji przedsigbior-
stwa z klientem. Wysoki poziom satysfakcji pomigdzy uczestnikami rynku bedzie §wiad-
czyt o budowaniu wigzi dlugoterminowych, wymianie wartosci i rozwoju kapitatu relacyj-
nego. W szczegdlnosci jest on wazny wérdd przedsiebiorstw z problemami dotyczagcymi
zarzadzania tancuchem logistycznym, w ramach ktorych uzyskiwanie korzysci ekonomicz-
nych nie bytoby mozliwe do wykonania w gronie pojedynczych partnerow%,

Takie podejscie stalo si¢ konsekwencja przewartosciowania koncepcji marketingu
i przej$cia z marketingu transakcji do marketingu relacji. Jezeli poczatkowo dziatalnosé
marketingowa zorientowana byla na realizacj¢ pojedynczych transakcji z nabywcami (mar-

15 Czubata A.: Marketing w przedsiebiorstwie-ujecie operacyjne, PWE, Warszawa, 2020.

16 Sankowska A.: Zaufanie w tancuchu dostaw-determinanty, typy i konsekwencje. Zeszyty Nau-
kowe UEK, 2015.

7 Grotkiewicz K., Peszek A., Obajtek P.: Supply chain management in a production company.
Agricultural Engineering, 23(3), 2019, 61-69.
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keting transakcji), to obecnie zaobserwowac¢ mozna zmiang filozofii marketingu, polegajaca
na tworzeniu dtugotrwatych relacji z nabywcami (marketing relacji). Takie ponowne zdefi-
niowanie koncepcji marketingu jest $ci$le zwigzane z rozwojem i wzrostem znaczenia
koncepcji CRM (Customer Relationsship Management), bedacy zestawem procedur i na-
rzedzi stosowanych w zarzadzaniu relacjami z podmiotami rynku. Jej celem jest zoriento-
wanie si¢ na potrzeby klientoéw ktére majg skutkowaé kreowaniem lojalnych i warto$cio-
wych nabywcow cechujacych sie¢ dtugotrwalymi relacjami biznesowymi?®,

Podsumowujac powyzsze jak robwniez w oparciu o my$l Kupczyka i in.!® takg dtugo-
terminowa integracje w tancuchu logistycznym mozna osiggna¢ za pomoca wymiany in-
formacji miedzy partnerami w wielu obszarach, tj. struktura i wielko$¢ zapasow, standary-
zacja, nowoczesne technologie informatyczne, strategie dziatania, koncepcje zarzadzania,
zaufanie, partnerstwo, centralizacj¢ zapasow, nowoczesne koncepcje zarzadzania zapasami,
wspolne planowanie, wspdlne projektowanie produktow, wspdlne inwestycje i przedsie-
wzigcia czy tez wspolne podejmowanie decyzji dotyczacych tancucha dostaw.

Kreowanie wartos$ci dla klienta w zarzadzaniu marketingowo - logistycznym

Traktowanie logistyki i marketingu jako integralnych elementoéw $wiadczy o strate-
gicznym podejS$ciu w zarzadzaniu marketingowo-logistycznym przyczyniajgc si¢ do kreo-
wania warto$ci w ktorym kluczowe znaczenie ogrywaja relacje nie tylko w obrebie organi-
zacji, ale roéwniez calego lancucha logistycznego i sieci. Dbato$¢ o nawigzywanie
i utrzymywanie relacji powinna by¢ ujmowana jako warto$¢ strategiczna charakterystyczna
w dhuzszej perspektywie czasowej w ktorej bedzie mozliwe dostarczenie klientom oczeki-
wanej wartosci w fancuchu logistycznym.

Lancuch logistyczny okreslany jest jako tancuch magazynowo-transportowy, stanowi
technologiczne potaczenie punktow magazynowych i przetadunkowych drogami przewozu
towarow?. Wszystkie operacje logistyczne rozciagaja sie pomiedzy rynkiem zaopatrzenia
i zbytu 1 s3 one organizacyjnie i finansowo skoordynowane co jest wynikiem wspotpracy
przedsiebiorstw, dostawcow, odbiorcow, kontrahentdow i innych ogniw tancucha co w osta-
teczno$ci umozliwia plynne przemieszczanie si¢ nie tylko towarow, ale takze informacji
i srodkéw finansowych wptywajac na warto$¢ dodang zaopatrzenia.

Integracja marketingu i logistyki w procesie tworzenia warto$ci umozliwia petniejsze
spetnienie potrzeb w danym segmencie. Ponadto moze przyczyni¢ si¢ do redukcji kosztow
dziatania, poprawy elastycznosci i komunikacji w ramach transakcji.

Zagadnienia zwigzane z zarzadzaniem marketingowo-logistycznych w kontekscie rela-
cji koncentruja si¢ na identyfikacji oczekiwanych przez klientow wartosci oraz przygoto-
wania dla nich satysfakcjonujgcych ofert, tak aby roznica pomiedzy wartoscig catkowita
rozumiang jaka zbior korzysci a calkowitym kosztem odnoszacego si¢ m.in. do uzytkowa-
nego produktu lub ustugi byta jak najbardziej korzystna. Nalezy pamigtac, ze postrzegana
warto$¢ dla klienta w tancuchu logistycznym nie uwzglednia jedynie wartosci odnoszacych

18 Czubata A.: Marketing w przedsiebiorstwie-Ujecie operacyjne, PWE, Warszawa, 2020.

19 Kupczyk M., i in.: Czynniki i bariery integracji w faficuchach dostaw. Logistyka, Nr 3, 3534-
3542, 2014.

20 Frankowska, M.: Lancuch logistyczny, fancuch dostaw i taficuch warto$ci — proba usystematy-
zowania koncepcji. Problemy transportu i logistyki, Nr 31, 77-91, 2015.
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si¢ do dobr materialnych ale przede wszystkim uwzglednia czynniki niematerialne, ktore
dotycza m.in. obstugi klienta, na co wpltyw maja umiejetnosci i kompetencj¢ podmiotow
wewnetrznych niezbednych w nawigzywaniu trwatych relacji z partnerami wymiany.

Proces produkcyjny w ujeciu logistycznym , ktory jest wynikiem relacji na rynku po-
miedzy klientami a producentami powinien byé prowadzony w sposob efektywny pod
katem zarzadzania zasobami ludzkimi, materialowymi, kapitalowymi itp. Racjonalne pro-
wadzenie dziatalnosci gospodarczej pod katem wykorzystania tych zasobow bedzie zro-
dlem wzrostu zysku oraz osiagnigcia celu dtugoterminowego w postaci wzrostu wartosci
calego przedsigbiorstwa. Aby zrozumie¢ podstawowe dzialania w ramach tancucha logi-
stycznego w kontekscie relacji nalezy odnies¢ si¢ do modelu tancucha wartosci (rysunek 1)
opracowanego przez M.E. Portera. Porter przedstawit przedsigbiorstwo jako sekwencje
dziatan pomocniczych i podstawowych wystepujacych we wszystkich fazach procesu go-
spodarczego majace m.in. na celu poprawe wspotpracy przedsigbiorstwa z dostawcami,
odbiorcami i kontrahentami, ktérego efektem jest warto$¢ dodana.

Intrastruktura tirmy

Zarzadzanie zasobami ludzkimi

Rozwo) technologii

Drzialalnosé¢
pontocnicza

Zaopatrzenie ook
ysk
S '
<
SIS . . Sprzedaz .
= = | Logistyvka Procesy Logistyka F ; : Uslugi
3 85 b .
T 2 | wewnelrzna | operacyjne | zewngtrzna marketing posprzedazowe
N - )
SIS

Rys. 1 Lancuch warto$ci w przedsigbiorstwach logistycznych?®

Podsumowanie

Pomyslne prowadzenie dziatalno$ci w kazdym sektorze gospodarczym a w szczegdlno-
$ci ustug logistycznych integrujacych ustugi przewozu tadunkow lub oséb, magazynowa-
nia, uzupetniania zapasow, przetadunku, jak rowniez wiele innych znajdujacych si¢ w sfe-
rze dziatan firm produkcyjno-handlowych zalezy od przyjetego modelu wspolpracy
opierajacego si¢ na relacjach z wspotdziatajacymi podmiotami. Wspolpraca oparta na part-
nerskich relacjach przyczynia si¢ nie tylko do samego zadowolenia rynku docelowego ale
w perspektywie czasu przeksztatca si¢ w efektywnie prowadzong dzialalno$¢ gospodarcza.

Model prowadzenia dziatalnosci oparty na zrzadzaniu marketingowo-logistycznym
skoncentrowany na trwatych relacjach z podmiotami opisywanych rynkoéw wydaje si¢ miec¢
ogromne znaczenie dla efektywnego dziatania w odniesieniu do zmniejszania catkowitych
kosztow jak réwniez wspolnym zwickszeniu wartoéci. Marketing relacji to proces, w kto-

21 porter M.E.: Competitive Advantage: Creating and Sustaining Superior Performance. The Free
Press, New York, 1985.
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rym wybrani uczestnicy rynku tworza z czasem silne oraz szerokie wigzi spoteczno-
gospodarcze oparte na wzajemnym zaufaniu i zaangazowaniu w umiejetne budowanie
szeroko pojetego tancucha logistycznego.

Wiasciwe funkcjonowanie tancucha logistycznego bedacy procesem przeplywu towa-
réw 1 ustug od producenta do konsumenta powinny by¢ organizacyjnie i finansowo skoor-
dynowane prowadzac do osiggnigcia okreslonego celu w postaci dostarczenia wartosci dla
ostatecznego nabywcy. Dbalo$¢ o konsumenta powinna by¢ najwyzszym priorytetem firm
pragnacych nawigza¢ korzystng relacje oparta na satysfakcji i lojalnosci klienta o czym
moéwi nam marketing relacji 1 jego indywidualne podejscie do klienta z uwagi na proces
transformacji i przej$cia z marketingu transakcji do marketingu relacji.
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ANALIZA MOZLIWOSCI APLIKACYJNYCH BEZZALOGO-
WYCH STATKOW POWIETRZNYCH W INNOWACYJNYCH
EANCUCHACH DOSTAW ZYWNOSCI

Stawomir Juscinski

Zaktad Logistyki i Zarzadzania Przedsigbiorstwem, Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie

Wstep

Powstanie i rozwdj nowych technologii transportowych jest procesem dtugim, ztozonym
oraz wymagajacym zaangazowania potencjatu naukowego i przemystowego. Prowadzenie
takich prac w dtugim horyzoncie czasowym wymaga zaangazowania bardzo duzych srodkow
finansowych. Przyktadem tworzenia innowacyjnego rozwigzania w zakresie tancucha do-
staw zywnoSci sg obecnie bezzalogowe statki powietrzne?.

Transport lotniczy od momentu powstania byt obszarem podlegajacych wyjatkowo sta-
rannemu procesowi projektowania samolotéw oraz wdrazania stosownych regulacji praw-
nych, porzadkujacych ich uzytkowanie. Charakter lotniczych ustug transportowych wymu-
szal wprowadzenie spojnych regulacji prawnych na wszystkich poziomach, poczynajac od
obszarow powietrznych nad poszczegdlnymi krajami, a koficzac na rynku migdzynarodo-
wym w aspekcie kontynentalnym i globalnym. Organizacja krajowego ruchu lotniczego re-
gulowana jest przez ustawg Prawo lotnicze, ktore weszto w zycie 17 listopada 2002 r., nato-
miast obecnie obowigzuje nowelizacja ustawy wprowadzona obwieszczeniem Marszatka
Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 17 wrzeénia 2020 r. Transport lotniczy jest obszarem
o bardzo wysokiej dynamice zmian legislacyjnych, czego potwierdzeniem byto az 398 aktow
wykonawczych w postaci rozporzadzen Rady Ministrow, zarzadzen poszczegdlnych Mini-
strow oraz obwieszczen Prezesa Rady Ministrow, a takze 51 dyrektyw i rozporzadzen Parla-
mentu Europejskiego i Rady przypisanych do ustawy Prawo lotnicze z 2002 r.2. Bezpieczne

L Cohn P., Alastair Green A., Langstaff M., Roller M.: Commercial drones are here: The future of
unmanned aerial systems, McKinsey, https://www.mckinsey.com/industries/travel-logistics-and-
transport-infrastructure/our-insights/commercial-drones-are-here-the-future-of-unmanned-aerial-sys-
tems#, 2017.

2 Ustawa Prawo lotnicze z dnia 3 lipca 2002 r, Dz.U. z 2020 r. poz. 1970,
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20200001970/0/D20201970.pdf.
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korzystanie z przestrzeni powietrznej oraz kompleksowy nadzér nad migdzynarodowym ru-
chem lotniczym w aspekcie kontynentalnym, czyli Jednolita Europejska Przestrzen Po-
wietrzna opisana jest natomiast przez rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady3458,

Rozwoj techniczny statkdw powietrznych oraz technologii transportowych podporzadko-
wany zostal nadzorowi panstwowemu. Wszechobecna standaryzacja i certyfikacja wprowa-
dzanych rozwigzan oraz obowiazek uzyskania pozwolen i licencji po odbyciu szkolen i zda-
niu egzaminéw przez pilotow, wynika wprost z dazenia do uzyskania najwyzszych
standardow bezpieczenstwem w transporcie lotniczym, ktdry obstuguje przewozy pasazerow
i tadunkow.

Rownolegte do ustug lotniczych w zakresie przewozoéw pasazerskich i transportu towa-
row prowadzony byt rozwdj lotnictwa wojskowego. Wszystkie konflikty zbrojne XX wieku
angazowalty sity lotnicze, co przyspieszato ich rozwoj technologiczny. Poczatkowo na nie-
wielka skale, ale juz od czasow I wojny $§wiatowej w lotnictwie wojskowym wykorzysty-
wano bezzatogowe urzadzenia latajace. Stuzyly one, jako ruchome cele podczas treningu
naziemnych oddziatow obrony przeciwlotniczej. Kolejny etapy to latajace bomby V-1 stoso-
wane przez Niemcow do bombardowania Londynu oraz pociski manewrujace wykorzysty-
wane przez rézne armie na swiecie. Wsp6lng cechg tych pojazdéw bezzatogowych byto ich
jednorazowe wykorzystanie, zakonczone zniszczeniem’.

Nowy rozdziat w rozwoju bezzalogowych statkow powietrznych stanowito skierowanie
ich do dziatan zwiadowczych i tajnych misji szpiegowskich, a nastgpnie misji militarnych.
Ten etap zapoczatkowat budowe urzadzen, ktdre mogly dzigki specjalistycznemu wyposaze-
niu elektronicznemu i optycznemu oraz precyzyjnemu uktadowi sterowania realizowac cy-
kliczne zadania w przestrzeni powietrznej.

Bezzatogowy statek powietrzny stanowi urzadzenie, dla ktoérego charakterystyczne jest
to, ze:
— nie wymaga do wykonania lotu zatogi obecnej na poktadzie,
— nie ma mozliwosci zabierania pasazerow na poktad,
— jest pilotowany zdalnie przez operatora z poziomu lagdu lub wody (np. poktadu statku),
— moze wykonywacé lot autonomicznie wedtug zaprogramowanej trasy.

3 Rozporzagdzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 .
Ustanawiajace ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, (https://eur-lex.eu-
ropa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0549),

4 Rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
w sprawie zapewniania stuzb nawigacji lotniczej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej,
(https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A32004R0550),

° Rozporzgdzenie (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
W sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej, (https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2004/551/0j),

6 Rozporzadzenie (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
w sprawie interoperacyjno$ci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym, (https://eur-lex.eu-
ropa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX%3A32004R0552)

" https://pl.wikipedia.org/wiki/Bezza%C5%820gowy _statek_powietrzny
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Rodzaje bezzalogowych statkow powietrznych

W literaturze funkcjonuje kilka okreslen dla tego typu urzadzen®®:

— Bezzatogowy Statek Powietrzny (BSP) — ang. Unmanned Aerial Vehicle (UAV),

— Bezzatogowy System Powietrzny (BSP) — ang. Unmanned Aerial System (UAS),

— Zdalnie Sterowany Statek Powietrzny (ZSSP) — ang. Remotely Piloted Aircraft (RPA)

— Bezzatogowy Bojowy Aparat Latajacy (BBAL) — ang. Unmanned Combat Air Vehicle
(UCAV).

— Dron —ang. Drone, (dost. truten, brzgcze¢) — powszechnie uzywane w mediach okresle-
nie wynikajace z charakterystycznego dzwigku emitowanego podczas lotu przez statek
powietrzny tego typu.

Bezzatogowe statki powietrzne wystepuja w dwdch kategoriach®!t;
— ze statym skrzydtem, czyli tzw. ptatowce,
— z wirnikiem, czyli tzw. wirnikowce.

Drony wirnikowe w zaleznosci od liczby wirnikdw, to:
— quadrocoptery (cztery wirniki),
— hexacoptery (sze$¢ wirnikow),
— octocoptery (osiem wirnikow).

Do napedu bezzalogowych statkéw powietrznych klasycznie stosowane sg dwa rodzaje
silnikow: silniki spalinowe i silniki elektryczne.

Silniki spalinowe cze$ciej byly stosowane w staloplatach. Zaleta tego rodzaju napedu byt
potencjalnie dhuzszy czas lotu, natomiast do wad nalezy zaliczy¢ wyzszy poziom halasu niz
w przypadku silnikow elektrycznych oraz wigkszego niebezpieczenstwo dla otoczenia
w przypadku awarii (z powodu zbiornika paliwa).

Silniki elektryczne to generalnie zrddto zasilania dla wirnikowcow. Problemem w przy-
padku tego rozwigzania jest stosunkowo krotki czas lotu, wynikajacy z pojemnos$ci uzytych
akumulatorow. Ponadto baterie akumulatorow (litowo-jonowych lub litowo-polimerowych)
musza umozliwia¢ wielokrotny cykl fadowania i roztadowania bez redukcji istotnych para-
metrow, czyli pojemnosci i wydajnosci pradowej.

Prace konstrukcyjne prowadzone sg w kierunku podwyzszenia zdolnosci akumulatoréw
do zapewnienia nominalnego napigcia przy duzym obciazeniu i szerokim zakresie poboru
energii. Kolejnym problemem jest utrzymanie jak najnizszej masy baterii w stosunku do ich

8 Dougherty M. J., Drony. Ilustrowany przewodnik po bezzalogowych pojazdach powietrznych
i podwodnych, Bellona, Warszawa, 2016.

% Giernacki W., Drony i bezzatogowe statki powietrzne (UAV). Ku lotom autonomicznym grup
latajacych robotow wielowirnikowych operujacych w otoczeniu bliskim cztowiekowi, Wydawnictwo
Politechniki Poznanskiej, Poznan, 2018.

10 Dougherty M. J., Drony. Ilustrowany przewodnik po bezzatogowych pojazdach powietrznych
i podwodnych, Bellona, Warszawa, 2016.

1 Giernacki W., Drony i bezzatogowe statki powietrzne (UAV). Ku lotom autonomicznym grup
latajacych robotow wielowirnikowych operujacych w otoczeniu bliskim cztowiekowi, Wydawnictwo
Politechniki Poznanskiej, Poznan, 2018.
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wydajnosci energetycznej. Alternatywne zrodto napedu dla drondéw to uktady hybrydowe
sktadajace si¢ z miniaturowego spalinowego agregatu pradotworczego, jako glownego zrodta
zasilania oraz akumulatora, ktory petni role dodatkowego Zrodta zasilania i jednocze$nie ma-
gazynu energii elektrycznej. Do rozwigzan koncepcyjnych w zakresie Zrodet zasilania nalezy
zaliczy¢ stosowanie paneli fotowoltaicznych lub ogniw wodorowych!13,

Konstrukcja cywilnych bezzalogowych statkow powietrznych bazuje na rozwiazaniach
o r6znych rozmiarach od miniaturowych o masie ponizej 250 gram, az po drony, dla ktérych
waga MTOM (ang. maximum take-off mass) nie przekracza 25 kg'“.

Rys. 1. Miniaturowy dron Quadcopter Gyro Super Mini RC Cheerson CX-10W 2.4G o wymiarach
4,0 x 4,0 x 2,0 cm z kamera WiFi i 6-osiowym systemem zyroskopowym

Zrédto: https:/hwww.amazon.com/Quickbuying-Cheerson-CX-10W-RC-Quadcopter/dp/B071LKRZQ9

12 Mazur P., Alternatywne zrodta zasilania bezzatogowych statkow powietrznych, w: Autobusy:
technika, eksploatacja, systemy transportowe, DOI: 10.24136/atest.2018.304, R.19, nr 9, s.152-155,
2018.

13 Dougherty M. J., Drony. Ilustrowany przewodnik po bezzatogowych pojazdach powietrznych
i podwodnych, Bellona, Warszawa, 2016.
14 Wyszywacz W., Drony. Budowa, loty, przepisy, Wydawnictwo Poligraf, Brzezia f.aka, 2016.
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Rys. 2. Bezzalogowy Bojowy Aparat Latajace MQ-9 Reaper, zdolny do przenoszenia i uzycia czte-
rech 250-kilogramowych bomb naprowadzanych na cel laserowo

Zrédlo: https://esut.de/en/2019/12/meldungen/streitkraefte/1 7448 /frankreich-bewaffnet-seine-mq-9-reaper-droh-
nen/

Konstrukcja wojskowych bezzalogowych statkéw powietrznych korzysta z rozwigzan
0 jeszcze szerszej skali MTOM, poczynajac od miniaturowych dronow PD-100 Black Hornet
o dtugosci 0,1 m i masie 0,016 kg, wyposazonych w kamere przekazujaca obraz w czasie
rzeczywistym lub zdj¢cia wysokiej rozdzielczosci, az po bezzalogowe bojowe aparaty lata-
jace MQ-9 Reaper, produkowane przez firm¢ General Atomics Aeronautical Systems. MQ-9
to UCAV o parametrach: zasieg 1 850 km, dtugo$é 11 m i cigzar 2 223 kg (rys. 2)>1617,

Regulacje prawne rynku bezzalogowych statkéw powietrznych

Wszystkie cywilne statki powietrzne uzytkowane sa zgodnie z zapisami Konwencji
0 Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym (ang. Convention on International Civil Avia-
tion) okreslanej, jako Konwencja Chicagowska (ang. Chicago Convention)*. Stanowi ona
glowne zrodto miedzynarodowego prawa lotniczego i porzadkuje m.in. kwestie nadzoru nad:
przestrzenig powietrzng, rejestracja statkow powietrznych oraz wzajemnym uznawaniem

15 https://pl.wikipedia.org/wiki/Black_Hornet_Nano

16 https://pl.wikipedia.org/wiki/MQ-9_Reaper

17 Kreps E.H., Drony. Wprowadzenie. Technologie. Zastosowania, PWN, Warszawa, 2019.

18 https:/iwww.ulc.gov.pl/_download/personel_lotniczy/certyfikacja-organizacji-rejestracja-pod-
miotow/symulatory/konwencja_1010_ULC_po_korekcie_16_XI_2020.pdf
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licencji i certyfikatow przez 193 panstwa, ktore jg ratyfikowaty. Migdzynarodowa Organiza-
cja Lotnictwa Cywilnego (ang. International Civil Aviation Organization) bedaca agencja
Organizacji Narodéw Zjednoczonych nadzoruje rozwdj i bezpieczenstwo transportu lotni-
czego.

Wszystkie przepisy, ktore dotycza lotnictwa zalogowego stanowig rowniez posrednio
0 rozwoju lotnictwa bezzatogowego z uwagi na dostep i uzytkowanie przestrzeni powietrz-
nej. Intensywny rozwdj cywilnych wersji bezzatogowych statkow powietrznych w XXI
wieku zapoczatkowat szereg prac legislacyjnych dotyczacych tego sektora®20,

Nalezy podkresli¢, ze brak przepisow prawnych dedykowanych dla dronéw lub zbyt
ogodlne zapisy na poczatku nie wstrzymaly ich rozwoju, ale szybko zaczgly stanowi¢ bariere
dla wlasciwego ich uzytkowania??22324,

W 2012 r. Unia Europejska opublikowata wstepne zalecenia dla prac majacych na celu
bezpieczna aplikacje bezzatogowych statkow powietrznych w europejskim ruchu lotniczym,
natomiast Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego w 2016 r. przedstawita plan dzia-
fania, ktory miat doprowadzi¢ do stopniowej integracji drondw w europejskiej przestrzeni
powietrznej®>%,

Miegdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego wyznaczyta wstepny harmonogram
objecia regulacjami poszczegodlnych kategorii drondéw, ktory zaktadat, ze:

— do 2018 r. — powinna nastgpi¢ wstepna integracja z ruchem lotniczym w przestrzeni po-
wietrznej, bez obszaréw wydzielonych;
— do 2028 r. — powinna nastapi¢ pelna integracja, zapewniajaca kontrolg dziatania i kontakt

z dronami w przestrzeni powietrznej dla stuzb kontroli ruchu lotniczego.

19 Darowska M., Kutwa K., Biala Ksiega Rynku Bezzatogowych Statkéw Powietrznych, Polski
Instytut Ekonomiczny, ISBN 978-83-61284-74-1, Warszawa 2019, online https://www.gov.pl/at-
tachment/bba34b69-36¢1-48d6-9309-71852a7h1457.

20 Deloitte: Managing the evolving skies Unmanned aircraft system traffic management (UTM),
the key enabler. Retrieved from, 2018, https://wwwz2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/global/Im-
ages/infographics/gx-eri-managing-the-evolving-skies.pdf

21 Amoukteh A., Janda J., Vincent J. : Boston Consulting Group, Drones go to work. 2017, Re-
trieved from http://image-src.bcg.com/Images/BCG-Drones-Goto-Work-Apr-2017_tcm9-151218.pdf

22 Melnarowicz W., Melnarowicz K., Bezzatogowe statki powietrzne. Zastosowanie. Przepisy nor-
mujace uzytkowanie. System szkolenia, Wydawnictwo Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych,
Warszawa 2017.

23 Rudnik S., Bezzalogowe statki powietrzne w $wietle prawa migdzynarodowego, w: Marciniak
M., Adamkiewicz J., red., Dylematy wspotczesnej obronnos$ci i bezpieczenstwa panstwa. Aspekty lo-
gistyczne, techniczne i ekologiczne, Wyd. Adam Marszatek, Torun, str. 231-248, 2018.

24 5zczepkowski M., Bartkiewicz B., Kruszewski P., Drony — teoria i praktyka. Poradnik dla kan-
dydatow na operatorow, Wydawnictwo i Handel ksigzkami ,,KaBe”, Krosno, 2016.

% Bjuro Analiz Sejmowych Kancelarii Sejmu, INFOS, Cywilne wykorzystanie drondw, nr 4(187),
5 marca 2015, http://orka.sejm.gov.pl/WydBAS.nsf/0/CD0446A2341FEFEOC1257DF9003F59B5
/$file/Infos_187.pdf

% SESAR: European Drones Outlook Study, Unlocking the value for Europe, Joint Undertaking,
2016, Retrieved from http://euka.org/wp-content/uploads/2017/08/European_Drones_Out-
look_Study 2016.pdf
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Warunki uzytkowania bezzalogowych statkdw powietrznych w Polsce, zgodnie z nowe-
lizacja ustawy Prawo lotnicze, ktora zaczeta obowigzywaé w 2013 1., nalezaty do najbardziej
liberalnych obok ,,Unmanned Aircraft Operations in the National Airspace System”, wyda-
nych w 2007 r. przez amerykanska Federalng Administracje Lotnictwa (ang. Federal Avia-
tion Administration) oraz byty zblizone do przepisow ,,Air Navigation Order 2009 zatwier-
dzonych przez parlament brytyjski®”.

Ustawa Prawo lotnicze dopuszczata w Polsce, aby drony o masie startowej nie przekra-
czajacej 25 kg mogly by¢ uzytkowane w celach rekreacyjnych lub sportowych?.29:

— bez obowiazku posiadania pozwolen,

— bez koniecznosci rejestracji urzadzen,

— bez koniecznosci wykupienia przez uzytkownika dodatkowego ubezpieczenia odpowie-
dzialnosci cywilnej,

— bez konieczno$ci posiadania certyfikacji dziatan zwigzanych w projektowaniem, produk-

Cjg i obstugg techniczng tych urzadzen;

— bez koniecznosci uzyskania pozwolenia na wykonywanie lotow,
— bez ograniczen w zakresie wymagan srodowiskowych lub norm hatasu.

Kolejng nowelizacj¢ w zakresie uzytkowania bezzatogowych statkéw powietrznych
w Polsce wprowadzito rozporzadzenie wydane na podstawie art. 33 ust. 2 i 4 ustawy z dnia
03.07.2002 r. Prawo lotnicze. Zmiany, ktore zaczg¢ty obowigzywaé¢ w dniu 31.01.2019 r.
dopuszczaja wykonywanie lotow automatycznych oraz umozliwiaja wykonywanie operacji
w powietrzu poza zasiggiem widocznosci wzrokowej operatora. Stanowi to milowy krok
w stron¢ nowych technologii oraz ustug wykonywanych dronami, a takze ich komercyjnego
wykorzystania.

Nowe zasady uzytkowania bezzatogowych statkow powietrznych na terenie UE opubli-
kowane zostaty dnia 11.06.2019 r. w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej*°3:
Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2019/945 z dnia 12.03.2019 r. w sprawie
bezzalogowych systemow powietrznych oraz operatoréw bezzatogowych systemow po-
wietrznych z panstw trzecich.
— Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2019/947 z dnia 24.05.2019 r. w sprawie
przepisow i procedur dotyczacych eksploatacji bezzalogowych statkoéw powietrznych.

27 https://portalodo.com/drony-warunki-eksploatacji-odpowiedzialnosc-i-dane-osobowe/

28 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 marca 2013
r., w sprawie wylaczenia niektorych rodzajow statkow powietrznych oraz okreslenia warunkow i wy-
magan dotyczacych uzywania tych statkow, tekst jednolity Dz.U.2019 poz. 1497.

29 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 kwietnia
2013 r. w sprawie przepisow technicznych i eksploatacyjnych dotyczacych statkow powietrznych ka-
tegorii specjalnej, nieobjetych nadzorem Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego, Dz.U.
2013 poz. 524.

30 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:02019R0947-20200809
&from=PL

31 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:02019R0945-20200809&
from=PL
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Rozporzadzenia weszty w zycie od 01.07.2019 r. natomiast zasady w nich zawarte miaty
obowigzywa¢ od 1.07.2020 r., ale w zwigzku z epidemig COVID-19 nastgpito odroczenie
daty wejscia w zycie do 31.12.2020 r.

Nalezy podkresli¢c, ze nowe prawo UE weszlo w zycie w Polsce rowniez z dniem
31.12.2020 r. Z uwagi na fakt, ze ustawodawca nie zdazyt opublikowaé polskich rozporza-
dzen oraz stosownych zmian w ustawie Prawo Lotnicze przejsciowo obowigzujg Wytyczne
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC) z dnia 30.12.2020 r.%2,

Nowe przepisy UE uporzadkowaty pojecia:

— pilot — to osoba pilotujaca drona,
— operator — to osoba prawna lub fizyczng eksploatujaca bezzalogowy system powietrzny

(wlasciciel).

W nowych przepisach nie wystepuje juz podzial na loty bezzatogowych statkow
powietrznych w ,,celach rekreacyjnych i sportowych” lub ,, w celach innych niz rekreacyjne
i sportowe”, co traktowane byto, jako ,,loty komercyjne”.

W Polsce wprowadzono podzial na operacje z uzyciem bezzatogowych statkow powietrz-
nych na:

— operacje w zasiggu wzroku (VLOS),

— operacje poza zasi¢giem wzroku (BVLOS),

— operacje bez kontaktu wzrokowego z dronem, ale przy uzyciu podgladu z kamery pokta-
dowej (FPV).

W przepisach UE dodatkowo wprowadzony zostat nowy podziat na trzy kategorie lotow,
a ich struktura wynika z poziomu ryzyka i zagrozen, jakie potencjalnie wystepuja w odnie-
sieniu do oséb na ziemi oraz innych uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej®>34;
— Kategoria Otwarta — sg to operacje VLOS dla ktorych:

e nie jest wymagane uzyskania zgody i/lub zezwolenia,
masa startowa jest ponizej 25 kg,
loty realizowany jest na maksymalnej wysokos$ci 120 m nad terenem,
ryzyko dla os6b trzecich jest bliskie zeru.

Kategoria Otwarta zawiera dodatkowe trzy podkategorie lotow: A1, A2, A3, ktorych cha-

rakterystyke zawiera tabela 1.

— Kategoria Szczegdlna — to operacje VLOS/BVLOS, dla ktérych sg one realizowane
w zakresie standardowych warunkoéw lub wymagaja uzyskania zezwolenia od wiasci-
wego organu z powodu podwyzszonego ryzyka dla oséb trzecich w poréwnaniu do ope-
racji z Kategorii Otwartej.

32 Wytyczne nr 25 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 30 grudnia 2020 r. w sprawie spo-
sobow wykonywania operacji przy uzyciu systemow bezzatogowych statkow powietrznych w zwigzku
z wejsciem w zycie przepisow rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 2019/947 z dnia 24
maja 2019 r. w sprawie przepiséw 1 procedur dotyczacych eksploatacji bezzatogowych statkow po-
wietrznych, DZ. URZ. 2020.79 z dn. 30.12.2020

33 http://www.swiatdronow.pl/drony-a-prawo-unijne

34 https://ulc.gov.pl/_download/Drony/3_wdro%C5%BCenie_przepio%C3%B3w_unijnych_
PSzymanski.pdf
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Zezwolenie moze by¢ wydane dla:

e pojedynczej operacji,

e grupy operacji,

e po wczesniejszym otrzymaniu przez operatora certyfikatu LUC.

— Kategoria Certyfikowana — to operacje VLOS/BVLOS, ktoére wymagaja:

e certyfikacji bezzatogowego systemu powietrznego zgodnie z Rozporzadzeniem De-
legowanym (UE) 2019/945;

e posiadania certyfikatu przez operatora,

e w szczegolnych przypadkach uzyskania licencji przez pilota bezzatogowego statku
powietrznego.

Generalnie Kategoria Certyfikowana obejmuje operacje wysokiego ryzyka dla oséb po-

stronnych oraz innych uzytkownikow przestrzeni powietrzne;.

Tabela 1. Gtéwne zatozenia Kategorii Otwartej w §wietle Rozporzadzen Wykonawczych Komisji
(UE)

KATEGORIA OTWARTA

Szkolenie | Zdalna

. . " Oswietle s . :
Podkategoria Klasa BSP Zasady lotow Waga /Ek/V nig Zasilanie Rejestracja egzamin identyfikacja

e I TAK, jesli ma
oty nad ludemiNIERad o | \<qoms | nd nd czujnik zblerzna NIE NIE
o o Zgrupowani danych osobowych
A : - TAK, jedli ma
€O floty nad ludzmi NIEASS| o i yeqomys | na. nd. cztinik zblerans NIE NIE
(zabawka) w danych osobowych
el TAK, jesli ma
co [OWnadludsmiNIERSS) ocogiyetgmis | nd. <24y | czuinik zbierzna NIE NIE
B danych osobowych
jedynie niezamierzony - - N
fot nad ludzmi skrcony | “9009,40 <BOJ | paie | <aav TAK TAK, onling TAK
czasowo do minimum

<dkg, tryb niskiej - | : 1
preckodci<amis | AR | <48V T . N

c1
A2 -:

<askg wymiar [ oy .
maks. < 3m TAK <A8Y TAK. TAK, online TAK.

<25kg, brak

brak ’
trybdw automat. NIE T TAK, 5 M
(=model latajgcy) danych ﬂ{. onlini
Wiasne
konstrukcje brak 3 .
8 L2ytek o ME [ ganych TAK TAK, online NIE

prywatny

GLOWNE ZALOZENIA KATEGORII OTWARTEJ:
1. loty VLOS (wyjatek: podazanie za stacjg bazowa)
2. Maks. odlegtosc od powierzchni ziemi: 120m (z wyjatkiem sztucznych przeszkod)
3. MTOM < 25kg
4. Brak materialdw niebezpiecznych, bez mozliwosci zrzucania materiatow z BSP

Zrédlo: http://www.swiatdronow.pl/wp-content/uploads/2020/02/kategoria-otwarta-prawo-ue-swiatdronow-pl-
022020.png
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Nalezy podkresli¢, ze obecnie dostepne i uzytkowane na rynku drony nie zostaty jeszcze
sklasyfikowane wedtug podziatu od klasy CO do klasy C4, stad wyznaczony zostat 2 letni
okres przejSciowy zgodnie z zasadami scharakteryzowanymi w tabeli 2.

Tabela 2. Przepisy przejSciowe UE dla Kategorii Otwartej w zakresie podkategorii Al, A2 i A3.

PRZEPISY PRZEJSCIOWE - PRAWO UE

Podkategoria Klasa BSP Zasady lotow Waga Kompetencje pilota Rejestracja
Drony, ktére weszly na rynek przed 1.07.2022 ]W”m;“am“"g -8 Bl ;mklss:'e::a
inie 53 na uzytek prywatny zgmn'radzemanﬁ danych osobowych
jedynie
niezamierzony lot

4 ks tak, okreslone przez dane

Przepisy przej$ciowe do 31.06.2022 nad ludzmi skrocony <500g : TAK
s panstwo czionkowskie
minimum
} tak, certyfikat kompetencji:
. 8 szkolenie + egzamin on-line,
Przepisy przejsciowe do 31.06.2022 Wﬁ <2 kg szkolenie praktyczne w trybie TAK
S samoksztatcenia
(UAS.OPEN.030, pkt 2)

tak, minimum szkolenie +
>2kgi<25kg egzamin on-line TAK
(UAS.OPEN.020, pkt 4, lit. b)) o

Przepisy przejsciowe do 31.06.2022

tak, certyfikat kompetencji:
szkolenie + egzamin on-line,
<25kg szkolenie praktyczne w trybie TAK
samoksztalcenia
(UAS.OPEN.030, pkt 2)

Drony, ktére weszly na rynek przed 1.07.2022
i nie sg na uzytek prywatny

*Tereny zaludnione oznaczajga tutaj: tereny mieszkaine, uzytkowe, przemyslowe lub rekreacyjne.

Zrédlo: http://www.swiatdronow.pl/wp-content/uploads/2020/02/przepisy-przejsciowe-prawo-ue-swiatdronow-pl-
022020.png

Zasadniczym problemem dla dalszego dynamicznego rozwoju rynku BSP, szczeg6lnie
w zakresie ustug komercyjnych o wysokim poziomie dostepnosci jest opracowanie i wdro-
zenie nowej koncepcji przestrzeni powietrznej, ktora okreslana jest mianem ,,U-space”. Sta-
nowi to wyzwanie multidyscyplinarne w aspekcie operacyjnym, regulacyjnym oraz nadzoru
i certyfikacji, ktore wymaga uczestnictwa oraz decyzji na poziomie instytucji i ministerstw
dla catego obszaru UE. Koncepcja U-space na terenie Polski, to cel strategiczny dla Polskiej
Agencji Zeglugi Powietrznej (PAZP). Generalnie U-space na terenie UE musi potgczy¢ kwe-
stie bezpieczenstwa i ochrony ruchu lotniczego, poszanowania prywatnosci obywateli oraz
minimalizowania wplywu bezzalogowych statkéw powietrznych na $rodowisko35363738,

35 SESAR: European Drones Outlook Study, Unlocking the value for Europe, Joint Undertaking,
2016, Retrieved from http://euka.org/wp-content/uploads/2017/08/European_Drones_Outlook
_Study_2016.pdf

36 https://www.pansa.pl/en/u-space/

37 EUROCONTROL: U-SPACE Services Implementation Monitoring Report, SES Area Member
States Edition November 2020, https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/2020-11/uspace-ser-
vices-implementation-monitoring-report-2020-1-2.pdf

38 Conejero, J. M., Brito, I. S., Moreira, A., Cunha, J., Aratjo, J.: Modeling the Impact of UAVs in
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Koncepcje wdrozenia U-space dla bezzatogowych statkow powietrznych, rozpisano na
cztery kolejne zestawy ustug w ramach przestrzeni lotniczej UE®:

— UL - to etap opracowania systemow e-rejestracji, e-identyfikacji i geofencingu.

— U2 - to podstawowy poziom w zakresie zarzadzania przestrzenig U-space, w ktorej wy-
konywane beda operacje lotnicze drondéw, w tym planowanie lotu, zatwierdzanie lotu,
$ledzenie i taczenie si¢ z konwencjonalng kontrolg ruchu lotniczego.

— U3 - to zaawansowany poziom w zakresie zarzadzania przestrzeniag U-space, podczas
ktorego bedzie mozliwa obstuga bardziej ztozonych operacji np. nad obszarami o gestej
zabudowie miejskiej, szczegdlnie w zakresie identyfikacji potencjalnych zagrozen oraz
automatycznego wykrywania i unikania kolizji.

— U4 -to kompleksowe funkcjonowanie przestrzeni U-space, zapewniajace bardzo wysoki
poziom automatyzacji, tacznosci i cyfryzacji zaréwno dla drona, jak i samego systemu
U-space.

Geofencing to innowacyjna technologia, ktora tworzy wirtualng granice wokot wydzie-
lonego obszaru geograficznego w rzeczywistej przestrzeni powietrznej. Administrator ta-
kiego obszaru wirtualnego bgdzie mial mozliwos¢ generowania sygnatow na urzgdzenie mo-
bilne (np. BSP) wlatujace lub wylatujace z okreslonego terenu. Geofencing to kompleksowa
technologia lokalizacji, ktora funkcjonuje w oparciu o dane z systemow: GPS, GSM lub
RFID odebrane przez nadajnik*.

U-space to pojecie, ktore obejmuje szeroki zestaw ustug wykorzystujacych wysoki po-
ziom cyfryzacji, informatyzacji i automatyzacji funkcji niezaleznie od tego, czy sa one na
poktadzie drona, czy tez sa czescig srodowiska naziemnego. Poprzez szczegdtowe procedury
dzialania uslugi te maja na celu wspieranie bezpiecznego, wydajnego i bezkolizyjnego do-
stepu do przestrzeni powietrznej dla duzej liczby bezzatogowych statkéw powietrznych. Na-
lezy podkresli¢, ze U-space nie bedzie okreslong struktura w przestrzeni powietrznej, ktora
jest wydzielona i przeznaczona do wytacznego uzytku drondéw.

Idea przestrzeni ,,U” polega na umozliwieniu realizacji jednoczesnie duzej ilosci wszel-
kiego rodzaju misji BSP, we wszystkich klasach przestrzeni powietrznej oraz typach $rodo-
wiska, facznie z przestrzenia miejska przy wspoétistnieniu z lotnictwem zatogowym i kontrola
ruchu lotniczego. Systemu U-space to wsparcie dla operacji BSP oraz przejrzysty i skuteczny
interfejs dla zatogowego lotnictwa, a takze dostawcow ustug Zarzgdzania Ruchem Lotni-
czym / Stuzby Nawigacji lotniczej (ang. Air Traffic Management / Air Navigation Services)*.

Sustainability. IEEE Xplore. https://doi.org/10.1109/REW.2016.044, 2017.
39 https://www.sesarju.eu/U-space

40 https://geofencing.pl

4! https://aspoland.com/informacje-i-linki/definicja-u-space
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Aplikacja bezzalogowych statkéw powietrznych

Druga dekada XXI wieku to na $wiecie, na terenie UE, ale takze w Polsce czas intensyw-
nego rozwoju i licznych przyktadow zastosowania bezzalogowych statkdw powietrznych.
Raporty przygotowane przez Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC) oraz liczne publikacje, pre-
zentujg praktyczne i potencjalne bogactwo zastosowan dla roznej klasy bezzatogowych stat-
koéw powietrznych. Szeroka gama zastosowan dla dronéw cywilnych wynika wprost z faktu,
ze ich konstrukcja zawiera lub umozliwia zamontowanie wysokiej jakosci sprzetu optycz-
nego i elektronicznego, dzigki czemu przekazuja one w czasie rzeczywistym np. dane z po-
miaréw, ruchomy obraz lub zdjecia 0 wysokiej rozdzielczosci. Bezzatogowe statki po-
wietrzne posiadaja na wyposazeniu aparaty fotograficzne, kamery klasyczne oraz kamery
termowizyjne i noktowizyjne, r6znego rodzaju detektory, np. pylow, gazow, dymu, substan-
cji promieniotworczych, substancji niebezpiecznych, a takze specjalistyczne urzadzenia do
automatycznej analizy zebranych danych.

Bezzatogowe statki powietrzne ze specjalistycznym wyposazeniem moga by¢ uzywane
M.in. do?2:43:4445,46,47,48 49.

— monitorowania i przesytania informacji o ruchu drogowym pojazdow,

— monitorowania i przesytania informacji o warunkach pogodowych,

— monitorowania trudno dostgpnych obszarow i przesytania informacji o pozarach,

— monitorowania tras przewozow tadunkéw niebezpiecznych,

— monitorowanie tras przewozow tadunkéw szczegdlnie cennych,

— nadzoru i ochrony oraz monitorowania prac na terenie punktow przetadunkowych: termi-
nali, magazynow, centrow logistycznych i portoéw morskich;

— kontrolowania zewngtrznego stanu technicznego srodkéw transportu: samolotow i stat-
kow morskich;

— kontrolowania upraw rolniczych i le$nych oraz aplikacji srodkéw ochrony roslin,

— wsparcie zadan terenowych Policji i Strazy Granicznej w walce z przemytem towarow

i ludzi,

42 Berner B., Chojnacki J.: Monitorowanie ruchu drogowego za pomoca drondw, w: Autobusy:
technika, eksploatacja, systemy transportowe, R.17, nr 8, s. 230-232, 2016.

43 Berner B., Chojnacki J.: Monitorowanie zanieczyszczen $rodowiska za pomocg dronéw, w: Au-
tobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe, R.18, nr 7-8, s.57-60, 2017.

44 Berner B., Chojnacki J.: Use of Drones in Crop Protection, w: Lorencowicz E., red., Uziak J.,
red. Huyghebaert B., red., Farm Machinery and Processes Management in Sustainable Agriculture, 9th
International Scientific Symposium ULS Lublin 2017, s. 46-51, DOI:10.24326/fmpmsa.2017.9

4 Berner B., Chojnacki J.: Wykorzystanie dronéw do transportu towaréw, w: Autobusy: technika,
eksploatacja, systemy transportowe, R.17, 2016, nr 8, s. 233-235, 2016.

% Darowska M., Kutwa K., Biata Ksiega Rynku Bezzatogowych Statkéw Powietrznych, Polski
Instytut Ekonomiczny, ISBN 978-83-61284-74-1, Warszawa 2019, online https://www.gov.pl/at-
tachment/bba34b69-36¢1-48d6-9309-71852a7h1457.

47 Kreps E.H., Drony. Wprowadzenie. Technologie. Zastosowania, PWN, Warszawa 2019.

48 Mazur P., Chojnacki J., Wykorzystanie dronow do rekonstrukcji wypadkow komunikacyjnych,
w: Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe, R.18, nr 7-8/2017, s. 381-384, 2017.

4% Nowobilski T., Bezzalogowe statki powietrzne w kontroli obiektow budowlanych, w Builder,
R.24,2020, nr 2, 5.18-20, DOI:10.5604/01.3001.0013.7500.
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— wsparcia dziatan Lasow Panstwowych i stuzb ochrony przyrody w zakresie monitorowa-
nia populacji wybranych gatunkow zwierzat;

— wsparcia w zakresie prowadzenia prac geodezyjnych i kartograficznych,

— monitorowania konstrukcji obiektéw wysoko$ciowych: komindéw, stupow wysokiego
napigcia, masztow telefonii komorkowej i dachow;

— monitorowania poziomu zanieczyszczen atmosfery i kontroli indywidualnych zrodet
zanieczyszczen,

— monitorowania przybrzeznych akwenow morskich i stref wokot portow lotniczych,

— wsparcie akcji ratowniczych i poszukiwawczych po katastrofach komunikacyjnych i na-
turalnych;

— Czasowego przesytania sygnatu internetowego do miejsc o niedostatecznej infrastruktu-
rze naziemnej,

— rejestrowania i przesylania obrazu telewizyjnego z imprez sportowych i masowych,

— mobilnej reklamy np. w postaci banerow,

— wykonywania zdje¢ (reklamowych, dokumentalnych, fotoreportazu, materiatu dowodo-
wego).

Kolejnym wyzwaniem w zakresie realizacji ustug komercyjnych dla bezzatogowych stat-
koéw powietrznych, ktorego realizacja uzalezniona byta i jest nadal od szeregu dziatan tech-
nicznych i legislacyjnych jest:

— pobieranie tadunkow,
— przenoszenie tadunkow,
— dostarczanie (przekazywanie) tadunkow.

Ten obszar zastosowan jest wyjatkowo trudnym zadaniem, ktore jednak operatorzy logi-
styczni, firmy kurierskie i pocztowe oraz szereg firm prywatnych podejmuje z uwagi na wy-
jatkowy potencjal tego segmentu rynku. Narastajagcym problemem w realizacji dostaw Szcze-
golnie w obszarach zurbanizowanych jest tzw. ostatnia mila, ktora w istotny sposob decyduje
o dotrzymaniu, jak najkrotszego czasu przekazania fadunku®%®,

Komercyjny transport tadunkow przez bezzatogowe statki powietrzne z uwagi na inno-
wacyjno$¢ na poczatkowym etapie rozwoju podjety zostat przez firmy okres$lane, jako start-
upy. Start-up to przedsigwzigcie podejmowane przez organizacj¢ w celu poszukiwania po-
wtarzalnego i skalowalnego modelu biznesowego, czyli wykreowania nowego produktu badz
ustugi w warunkach braku pewnosci i jednoczesnie wysokiego ryzyka braku akceptacji dla
takiej oferty ze strony klientow. Generalnie problemem jest zupelny brak bezposredniego
odwzorowania do wczeéniejszych dziatan, gdyz nie byly one realizowane®.

%0 Iglinski H., Szymczak M.: Rola bezzalogowych statkow powietrznych w funkcjonowaniu zwin-
nych tancuchéw dostaw, w: Studia Oeconomica Posnaniensia vol. 3, nr 6, s. 139-164, 2015.

51 Lorenc W., Chodnicki M., Kordowski P., Nowakowski M.: Drony transportowe — nowa era
transportu towardow i ludzi, w: Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe, R.17, nr 6
(CD), s. 627-631, 2016.

52 https://startupacademy.pl/co-to-jest-startup/
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Rys. 3. Dron quadkopter realizujacy w 2013 r. dostawe testowa tadunku do siedziby Deutsche Post
w Bonn w Niemczech.

Zrédlo: https.//ei.marketwatch.com/Multimedia/2016/11/30/Photos/ZG/MW-
FBO069_drone_20161130124832_ZG.jpg?uuid=35f7d006-b725-11e6-be58-001cc448aede

Poczatek dziatan w zakresie transportu zywnosci dronami zwigzany jest z projektem czy-
sto marketingowym, gdy w lipcu 2011 r. start-up o nazwie TacoCopter przedstawit oferte
dostawy dronami meksykanskiej potraw tacos. To genialne dziatanie marketingowe, a nie
rzeczywista ustuga, wykreowato jednak bardzo szeroki rozglos w mediach dla idei bezzato-
gowych statkoéw powietrznych. ldea dostarczania zywnosci do klienta po zamowieniu jej
przez stosowna aplikacj¢ na smartfon uzyskala szeroka akceptacje spoteczng. Nalezy pod-
kresli¢, ze pomimo tego, iz wowczas nie tylko technicznie, ale rowniez formalnie z uwagi na
przepisy Federalnej Administracji Lotniczej bylta to dziatanie niemozliwe i nielegalne, to sta-
nowito pomyst i wzér do budowania nowego sektora w branzy dostaw towarow®®,

Dronem w wersji quadkopter w 2013 r. zrealizowano rzeczywista dostawe testowa
tadunku do siedziby Deutsche Post w Bonn w Niemczech. Bezzalogowy statek powietrzny
w barwach DHL International GmbH, niemieckiego przedsigbiorstwo zajmujace si¢ przewo-
zem przesyltek kurierskich, ktorego od 2002 r. wiascicielem jest Deutsche Post, wykonat
wowczas pierwszy krok w kierunku realizacji tego typu projektow (rys. 3).

Nalezy podkresli¢, ze poczatkowy etap dla tego typu projektow jest szczeg6lnie trudny
i generuje potrzebe bardzo wysokich inwestycji finansowych. Amerykanska witryna interne-
towa MarketWatch, zawierajagca informacje finansowe, wiadomo$ci biznesowe, analizy
i dane gietdowe w 2016 r. przedstawita ramowa oceng strony ekonomicznej dla poszczegol-
nych dostaw towarow, pomijajac oczywiscie zagadnienie przepisow rzadowych FAA, ktore

53 https://www.wired.com/2012/03/qa-with-tacocopter/
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wymagaty, aby drony pozostawaty w zasiggu wzroku pilota i nie odbywaty lotow nad oso-
bami, ktore nie sa zaangazowane w tego typu dziatania komercyjne.

W ocenie podkreslono, ze wyzwaniem bedzie rowniez stworzenie w odpowiedniej skali
zaplecza logistycznego dla takich ustug, czyli:
— posiadania stacji bazowych, gdzie drony pobieratyby tadunek;
— stacji fadowania akumulatorow,
— stacji obstugi serwisowej.

Drogg od jednorazowych testow do regularnych dostaw na zadanie, analitycy rynku oce-
niali w 2016 r., jako kwesti¢ bardzo odlegta w czasie. Nalezy podkresli¢, ze wykorzystanie
dronéw, ktore moga z reguty przewozi¢ niewielkie tadunki byto bardzo niekorzystne finan-
sowo przy poréwnaniu ceny za transport tony tadunku na odlegtos¢ mili, co graficznie pre-
zentuje rysunek 3.

The real cost of drone delivery

Delivery costs per ton mile
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Source: Aerotas, Shutterstock

Rys. 4. Porownanie ceny za transport tony tadunku na odlegto$¢ mili w 2016 r. dla transportu drogo-
wego, lotniczego i za pomoca bezzalogowych statkéw powietrznych

Zrédio: https://ei. marketwatch.com/Multimedia/2016/11/28/Photos/ZG/MW-
FA932_drone__20161128150540_ZG.jpg?uuid=093eh96a-h5a6-11e6-a218-001cc448aede

Konkluzja, ze nawet pokonanie przeszkod formalnych, technicznych, nadzoru lotniczego
i legislacyjnych moze nie by¢ wystarczajace dla powstania systemu dostaw tadunkéw dro-
nami z uwagi na bariery finansowe, a szczegolnie brak rentownosci ustug, nie spowodowaty
zakonczenia prac nad projektami bezzalogowych statkéw powietrznych dostarczajacych
zywno$¢. Konkurencja ze strony dostaw drogowych lub lotniczych byta wowczas oczywista,
ale potencjal innowacyjnos$ci byt po stronie bezzatogowych statkow powietrznych.
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W kolejnych latach start-upy oraz $wiatowe korporacje inwestowatly w badania i testy
techniczne dostaw zywnos$ci za pomoca bezzatogowych statkow powietrznych. Przyktadem
jest star-up Flirtey zatozony w Australii w 2013 r., ktory przenidst dziatalnos¢ w 2014 r. do
USA i prowadzi tam we wspotpracy z duzymi sprzedawcami detalicznymi kolejne ekspery-
menty w zakresie uzytkowania dronéw komercyjnych.

Przyktady dziatan Flirtey, to:

—  wlipcu 2015 r. zrealizowanie pierwszej dostawy za pomoca dronéw, zatwierdzonej przez
Federal Aviation Administration (FAA) na terytorium USA we wspotpracy z NASA Lan-
gley Research Center.

— w marcu 2016 r. przeprowadzenie pierwszej w pelni autonomicznej, zatwierdzonej przez
FAA dostawy przez miejskiego drona na terytorium USA;

— w czerwcu 2016 r. przeprowadzenie pierwszej w petni autonomicznej, zatwierdzonej
przez FAA dostawy za pomocg drona probek medycznych ze szpitala na wybrzezu New
Jersey na poktad statku.

Rys. 5. Dron firmy Flirtey, ktorym zrealizowano pierwsza na $wiecie dostawe pizzy z Domino’s
Pizza, Inc. na terenie Nowej Zelandii

Zrédio: htps://389739-1225869-raikfcquaxgncofgfm.stackpathdns.com/wp-content/uploads/2016/08/Screen-Shot-
2016-08-25-at-9.27.47-am-1024x675.png

Globalna sie¢ pizzerii Domino’s Pizza, Inc. we wspodtpracy ze start-upem w branzy dro-

now Flirtey w sierpniu 2016 r. w ramach probnych testéw przeprowadzita w Auckland w
Nowej Zelandii dostawe zamowienia zywnos$ci za pomocg drona (rys. 5). Ustuga testowa
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dostawy pizzy typu door — to door zostata przeprowadzona za zgoda Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego i w obecnosci przedstawicieli Ministerstwa Transportu Nowej Zelandii. Oznacza to
wazny krok w procesie zatwierdzania dostaw zywnos$ci na terenie Nowej Zelandii za pomocg
domoéw bezposrednio do domu klienta. Nalezy podkresli¢, ze Nowa Zelandia zostata wy-
brana, jako pierwszy na $wiecie rynek dla dostaw zywno$ci przez bezzatogowe statki po-
wietrzne, poniewaz obowigzujace wowczas przepisy w zakresie uzytkowania przestrzeni po-
wietrznej pozwalaty firmom na tego typu komercyjne projekty.

Dziatania podjete przez swiatowa firm¢ Domino’s Pizza, Inc. byly konsekwencja poszu-
kiwania innowacyjnych, a nawet futurystycznych sposobéw dostarczania pizzy klientom,
aby zwickszy¢ wydajnos¢ juz istniejacych kanalow dostaw. Tego rodzaju dostawa, to takze
mozliwos¢ skrocenia czasu od momentu zaméwienia i zaoferowanie klientom nowych i pro-
gresywnych sposobdw sktadania zamdéwien. Nowa metoda dostawy zostata dostosowana do
wspoOlpracy z istniejaca flota dostawczg Domino’s Pizza, Inc. W celu utatwienia procesu za-
moéwien firma opracowata i wdrozyta aplikacje, ktora pozwala na realizacj¢ zaméwien za
pomoca glosu, medidw spotecznosciowych, a nawet za pomoca wiadomosci w formie emo-
tikonéw wybranego rodzaju pizzy.

Wykorzystanie technologii dronow do dostaw zywnos$ci na terenie Nowej Zelandii to
dlugofalowy projekt, podczas ktorego beda prowadzone badania nad szybkos$cia, bezpieczen-
stwem i jakos$cig ustug. Weryfikowane beda roéwniez rdzne warianty w zakresie wymiarow,
wagi i odleglosci, na jakie beda wykonywane dostawy oraz przeprowadzone zostang kom-
pleksowe badania opinii klientow o tego typu ustudze®*.

Rys. 6. Dron firmy Flirtey w trakcie przekazania dostarczonej do klienta dostawy z sieci 7-Eleven
w stanie Newada

Zrédlo: https://389739-1225869-raikfcquaxgncofqfm.stackpathdns.com/wp-content/uploads/2016/07/Flirtey-
72F11.png

54 https://www.startupdaily.net/2016/08/dominos-partners-flirtey-nz/
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Firma Flirtey we wspoétpracy z najwieksza na $wiecie siecig sklepow spozywczych
7-Eleven zrealizowata w lipcu 2016 r. pierwszag w pelni autonomiczng dostawe zywnosci
bezposrednio ze sklepu do domu klienta za pomoca drona, ktory odbyt przelot nad obszarem
miejskim (rys. 6). Z uwagi na fakt, ze byta to dostawa w pelni autonomiczna z wykorzysta-
niem bezzalogowego statku powietrznego za zgoda wtadz stanowych, eksperyment stanowit
kamien milowy w rozwoju branzy.

Sklep 7-Eleven w stanie Nevada zostat wybrany do badan testowych w zakresie realizacji
dostaw zywnosci cieptej i zimnej oraz napojow. Dron w czasie kilku minut dostarczyt do
odbiorcy kanapke z kurczakiem, paczki, kawe, stodycze i mrozone napoje gazowane w kub-
kach. Artykuty zywno$ciowe ze sklepu zostaty zatadowane do kontenera dostawczego Flir-
tey i przewiezione autonomicznie dronem, zgodnie z sygnatem GPS przed dom lokalnego
klienta.

Eksperyment firmy Flirtey i sieci 7-Eleven to wazny etap badan w nad dalszym wyko-
rzystaniem bezzatogowych statkow powietrznych w masowych ustugach komercyjnych i in-
tegracji lotow dronow z Narodowym Systemem Przestrzeni Powietrznej w USA (ang. Na-
tional Airspace System). Firma Flirtey prowadzi wspotprace z Nevada Institute for
Autonomous Systems (NIAS), w celu doskonalenia zarowno technologii dostawy, jak i opa-
kowan na dostarczang zywnosc.

Nevada Institute for Autonomous Systems opracowat na uzytek eksperymentu:

— specjalny plan trasy lotu drona z fadunkiem,

— przeprowadzit analize ryzyka podczas transport,

— sporzadzit szczegdtowe procedury dla lotu zapewniajace bezpieczenstwo osob i posza-
nowanie prywatno$ci mieszkan na trasie przelotu.

Wspotpraca naukowo-badawcza w zakresie dostaw komercyjnych, zaklada stworzenie
podstaw do szerokiego upowszechniania na $wiecie bezpiecznej technologii przesytania za
pomoca bezzatogowych statkow powietrznych zarowno zywnosci w handlu detalicznym, jak
tez dostaw zywnoS$ci w zakresie pomocy humanitarnej na terenach dotknigtych klgskami zy-
wiotowymi. W ramach kolejnego eksperymentu Flirtey dostarczyt paczke, ktora zawierata
wode butelkowana, zywno$¢ ratunkowg i apteczke pierwszej pomocy do wyznaczonego
miejsca w mie$cie Hawthorne.

Nalezy podkresli¢, ze pomimo zatwierdzenia przez Federal Aviation Administration no-
wych zasad komercyjnego latania bezzalogowymi statkami powietrznymi, w dalszym ciagu
nie bylo mozliwe odbywanie lotéw dronami w nocy oraz poza zasi¢giem wzroku pilotuja-
cych ich operatorow. Stanowilo to istotng przeszkode w procesie upowszechniania, a tym
samym radykalnego obnizania kosztéw dla masowych komercyjnych dostaw za pomoca dro-
now, czyli na przyktad wejscia z takg ofertg na rynek handlu detalicznego prowadzonego on-
ling®s:%¢,

%5 https://www.startupdaily.net/2016/07/australian-drone-startup-flirtey-delivers-first-7-eleven-
slurpee-us-customer/

%6 https://www.startupdaily.net/2016/03/flirtey-conducts-first-fully-autonomous-faa-approved-
urban-drone-delivery-us/
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Rys. 7. Dron amerykanskiego koncernu Uber Eats podczas dostawy zywnosci z firmy McDonald's

Zrédto: https:/iwww.foodandwine.com/news/uber-eats-drone-test-san-diego

W 2019 r. Federal Aviation Administration w USA wybrata firm¢ Uber i miasto San
Diego do realizacji kolejnego etapu, realizowanego na poziomie krajowym, pilotazowego
programu umozliwiajacego testowanie dostaw zywnosci za pomocg dronéw na gesto zalud-
nionych obszarach miejskich.

Do testow zostaly wiaczone dwa oddziaty w firmie Uber:

— Uber Eats wykonujacy obstuge transportowg dostaw zywnosci,

— Uber Elevate, obstugujacy innowacyjny, firmowy system zarzadzania przestrzenig po-
wietrzng Elevate Cloud Systems, ktory nadzoruje i prowadzi wszystkie loty drondéw od
startu, przez przelotu az do ladowania.

Amerykanski koncern Uber w czerwcu 2019 r. rozpoczgt wykonywanie testow z dosta-
wami zywnosci drogg powietrzng z restauracji z McDonald's do klientow. Zamdwione przez
klienta jedzenie byto pakowane przez obstuge restauracji do specjalnie zaprojektowanych
pudetek, ktore sg przyczepiane do drona. Nast¢pnie dron sterowany przez nowy system za-
rzadzania ruchem powietrznym Elevate Cloud Systems dokonywat przelotu na miejsce do-
stawy. Elevate Cloud Systems rownolegle powiadamiat bedacego najblizej od miejsca od-
bioru partnera dostawczego Uber Eats, aby dotart na spotkania z dronem. Gdy dron
wyladowat na dachu samochodu pracownik odbierat pojemnik z jedzeniem i dostarczat go

107



Analiza mozliwosci ...

do klienta. Idea dostaw powietrznych pozwala zredukowaé czas, ktory byt potrzebny kie-
rowcy Ubera na dojazd przez zattoczone ulice do restauracji po odbior positku i nastepnie
pokonanie drogi do klienta®"%8,

Rys. 8. Pojemni z zywnoscia z firmy McDonald's dostarczony przez Uber Eats za pomoca drona

Zrédio: https:/hwww.foodandwine.com/news/uber-eats-drone-test-san-diego

Wiodacym graczem na globalnym rynku komercyjnych ustug dostawy towaréw od lekéw
po zywnos¢, realizowanych za pomoca bezzatogowych statkow powietrznych, jest amery-
kanska firma technologiczna Project Wing. W 2012 r. powstata, jako projekt badawczo-roz-
wojowy ,,X” zatozony przez amerykanskie przedsigbiorstwo informatyczne Google LLC. Do
2018 r. byla podmiotem zaleznym od Alphabet Inc. amerykanskiego miedzynarodowego
konglomeratu z siedzibg w Mountain View w Kalifornii, wasciciela m.in. Google LLC i X
Development LLC, a obecnie jest juz niezalezng spotka. Firma prowadzi dziatalnos¢ i reali-
zuje kolejne programy badawcze i wdrozeniowe w branzy dronow transportowych w Austra-
lii, Stanach Zjednoczonych i Finlandii. W kwietniu 2019 r. Wing, jako pierwsza firma pro-
dukujaca i dostarczajaca na rynek drony do lotéw komercyjnych, otrzymata Certyfikat
Przewoznika Lotniczego (ang. Air Operator's Certificate, AOC), wydany przez Federalna

57 https://www.foodandwine.com/news/uber-eats-drone-test-san-diego
%8 https://www.traveldailymedia.com/uber-eats-tests-food-delivery-via-drone
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Administracj¢ Lotnicza, uprawniajacy do dziatania, jako linia lotnicza nad terytorium
us A59,60'

W lutym 2018 r. firma technologiczna Project Wing rozpoczeta realizacje ustug dostar-
czania zywno$ci na terenie miasta Canberra w Australii. Dziatania posiadaty wsparcie i ak-
ceptacje wiladz Australijskiego Terytorium Stotecznego (ang. Australian Capital Territory,
ACT). Projekt oprocz testowania zagadnien technicznych i logistycznych w zakresie dostaw
Zywnosci oraz oceny poziomu integracji systemow informatycznych miat na celu oceng
ushugi przez konsumentéw. W rozwoju innowacyjnej branzy dostaw na $wiecie firmy, ktore
sa liderami w projektowaniu i wdrazaniu tych projektow, dostrzegaja wazne zagadnienie
kosztow spotecznych. Podjeto decyzje o prowadzeniu szerokich konsultacji ze spotecznoscia
lokalng przed wprowadzeniem ustugi na poziomie masowym. Sygnaty, ktore pojawiaty si¢
w miejscach prowadzonych eksperymentow wskazywaty na bardzo istotny dla ksztattowania
postaw spolecznych fakt, aby takie badania gromadzace opinie spoteczne byty realizowane
z wyprzedzeniem, jako podstawowy warunek dla rzeczywistego funkcjonowania systemow
demokratycznych. Wygodne dostawy goracych positkéw realizowane w czasie trwajacego
kilka minut przelotu drona i brak emisji zanieczyszczen przez jego silniki elektryczne, ale
takze przejSciowy halas o zdecydowanie nizszym nate¢zeniu od wytwarzanego przez samo-
chod, ktory dodatkowo w klasycznym rozwiagzaniu emituje CO2, gdy taka sama dostawe zre-
alizowalby kurier, to argumenty zwolennikow i przeciwnikéw nowej technologii. W ramach
kolejnego programu pilotazowego w styczniu 2019 r. firma Wing zaczeta dostarczaé jedzenie
i napoje na wynos ze swojego zaktadu testowego w Bonython w Australii®!,

Rys. 9. Dostawy zywnosci dronami w na terenie Canberry w Australii

Zrédlo: https:/iwww.totalrpa.com.au/blog/drone-food-delivery-australia/

59 https://wing.com/
80 https://x.company/projects/wing/
81 https://www.totalrpa.com.au/blog/drone-food-delivery-australia/
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Oprogramowanie Wing do obstugi operacji lotniczych zostato opracowane w celu $wiad-
czenia ustug Bezzatogowego Zarzadzania Ruchem (ang. Unmanned Traffic Management,
UTM). Projekt informatyczny powstal na bazie obserwacji, eksperymentoéw i doswiadczen
zebranych przez zespot podczas przeprowadzonych ponad 100 000 lotéw bezzalogowych
statkow powietrznych. Pozwala ono firmie Wing, a w przysztosci takze innym operatorom
dronow $wiadczacych ustugi lotnicze, na zarzadzanie zlozonymi trasami lotu przy jednocze-
snym monitorowaniu samej dostawy dronem w czasie rzeczywistym. Firma Wing wspotpra-
cuje z migdzynarodowymi partnerami rzadowymi, w tym Narodowa Agencja Aeronautyki
i Przestrzeni Kosmicznej (ang. National Aeronautics and Space Administration), i Federalna
Administracja Lotnictwa (ang. Federal Aviation Administration) w Stanach Zjednoczonych
oraz Urzgdem Bezpieczenstwa Lotnictwa Cywilnego (ang. Civil Aviation Safety Authority)
w Australii®2,

Aplikacja firmy Wing pozwala na ztozenie zamdwienia i §ledzenie w czasie rzeczywi-
stym realizacji dostawy. Dron po dotarciu na miejsce delikatnie obniza paczke na uwigzi i ja
odpina. Konstrukcja samolotu ze statymi skrzydtami pozwala na daleki, stabilny i poziomy
lot. W petni elektryczny naped powoduje, ze samolot nie emituje zadnych zanieczyszczen,
a konstrukcja $migiel ogranicza emitowany hatas. Bezpieczenstwo lotu gwarantuja systemy
rezerwowe (awaryjne) w postaci dodatkowych silnikow, akumulatorow oraz zdublowane
systemy nawigacyjne, zdolne do przejecia kontroli w momencie wystapienia awarii w syste-
mie podstawowym. Oprogramowanie poktadowe realizuje w czasie rzeczywistym przetwa-
rzanie danych uzyskiwanych z czujnikow wewnatrz samolotu oraz parametrow otoczenia,
aby po przetworzeniu informacji podja¢ ewentualne dziatania korygujace lot. Drony tadujg
akumulatory na firmowych stanowiskach przed kolejng dostawa oraz majg automatycznie
sprawdzane wszystkie systemy poktadowe. Po ztozeniu zamdwienia przez klienta na dostawe
zywnosci oprogramowanie UTM planuje optymalny przebieg trasy dostawy w odniesieniu
do biezacych lokalnych danych pogodowych, map terenu i przestrzeni powietrznej oraz in-
formacji przekazywanych przez inne drony o ewentualnych utrudnieniach lub zagrozeniach
na wybranym obszarze. Nad cato$cig prac nadzor sprawuja wyszkoleni piloci firmy Wing.

Specyfikacja podstawowych parametréw technicznych i uzytkowych drona firmy Wing:
— dlugos¢ 1,3 m;
— rozpigtos¢ skrzydet 1 m,
— waga bez paczki ~ 4,8 kg;
— predkosé 31,3 m/s (113 km/h)
— odlegtos¢ pokonywana w obie strony 20 km,
— waga paczki 1,5 kg;
— poziom lotu do 40 m nad ziemia,
—  wysokos¢ lotu podczas roztadunku 7 m.

62 https://wing.com/resource-hub/articles/uas-unmanned-traffic-management/
83 https://www.digitaltrends.com/cool-tech/google-wing-drone-deliveries/
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Rys. 10. Dron firmy Wing stuzace do realizacji dostaw Zywnosci na terenie Australii i Standéw Zjed-
noczonych

Zrédlo: https://www.ainonline.com/aviation-news/business-aviation/2020-04-13/wing-drone-deliveries-support-
social-distancing

W 2019 r. Finlandia byta pierwszym rynkiem na terenie Europy, na ktérym firma Wing
przeprowadzita testy z dostawami za pomoca dronéw. Bezzalogowe statki powietrzne w Hel-
sinkach dostarczyty towary i paczki o wadze do 1,5 kg na odlegtos¢ do 10 km. Testy obej-
mowaty réwniez uruchomienie aplikacji na smartfony, ktéra umozliwiala wybor produktow
i zamowienie ustugi dostawy dronem®+65,

W Europie konkurencyjne badania na terenie Wielkiej Brytanii prowadzita rowniez firma
Amazon w ramach testow swojego projektu drondw Prime Air rozpoczetego w 2015 r., ktory
W przyszto$ci ma obstugiwaé¢ wylacznie firmowe dostawy towaréw w sprzedazy on-line®®.

Podsumowanie

Bezzatogowe statki powietrzne w sferze cywilnej oferuja juz obecnie szereg ciekawych,
praktycznych mozliwosci w zakresie monitorowania, kontroli, nadzoru oraz realizacji zadan

84 https://wing.com/finland/helsinki/
8 https://techcrunch.com/2018/12/04/wing-takes-flight-in-finland/
8 https://en.wikipedia.org/wiki/Amazon_Air
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z wykorzystaniem aparatow rejestrujacych obraz i systemdéw pomiarowych. W petni uzasad-
niony jest jednak poglad, ze ich potencjalne, innowacyjne zastosowania w zakresie komer-
cyjnych ustug transportowych, ktére sg dopiero na etapie badan i testow, stanowi¢ beda ko-
lejng rewolucj¢ w zakresie funkcjonowania rynku.

Przyszty potencjat tej branzy podkreslajg od lat giganci na rynku ustugowym i informa-
tycznym Google LLC i Amazon Inc.. Bardzo duza grupa firm od lat inwestuje powazne $rodki
w projekty, Ktore majg na celu opracowanie efektywnego systemu wykorzystania dronow
w dostawach do klientéw. Przejscie od projektu do komercyjnego produktu, ktorego skala
realizacji umozliwialaby wygenerowanie dochodéw przewyzszajacych ponoszone koszty,
napotyka jednak wiele probleméw technicznych, organizacyjnych, prawnych i spotecznych.

Badania majace na celu rozwdj konstrukcji dronéw od lat sa prowadzone przez liczne
osrodki naukowe na §wiecie. Kwestie najwazniejsze dla bezzalogowych statkow powietrz-
nych dotycza:

— nowych konstrukcji kadlubow,

— sposobow jednoczesnego kontrolowania wielu systeméw poktadowych przez jednego
operatora,

— specjalistycznego oprogramowania operacyjnego,

— systemoOw sztucznej inteligencji,

— wydajnych, trwatych i lekkich systemow zasilania (akumulatory, ogniwa paliwowe lub
zasilanie wodorowe).

Odr¢bnym, bardzo ztozonym problemem jest bezpieczenstwo w przestrzeni powietrzne;.
Z jednej strony to kwestia opracowania i wdrozenia przepisow, ale kluczowe jest stworzenie
nowoczesnych technologii planowania i zarzadzania komercyjna iloscig lotow. Nalezy pod-
kresli¢, ze zarzadzanie zalogowym, tradycyjnym ruchem lotniczym bazuje na technologiach,
dla ktorych konieczny jest aktywny udziale pilotoéw w realizacji poszczegdlnych procedur.
Wykonywana jest komunikacja gtosowa, a systemem steruja kontrolerzy lotow, ktorzy po
dokonaniu oceny sytuacji na lotnisku oraz przestrzeni nad i wokoét lotniska, wydaja zezwo-
lenia na start lub ladowanie statku. W zgodnej opinii ekspertow taki model obshugi prze-
strzeni powietrznej nie jest w stanie kontrolowac i zarzadza¢ jednocze$nie lotnictwem zato-
gowym i masow3 iloscig lotéw bezzalogowych statkoéw powietrznych. Obecny uzytkowany
pojedynczy i scentralizowany system zarzadzania ruchem nie bedzie miat mozliwo$ci row-
noczesnego dzialania w tak odrgbnych oraz ré6znych technicznie i technologicznie systemach
transportowych. Stad od lat prowadzone sa prace nad innowacyjnymi systemami zarzadzania
bezzatogowym ruchem lotniczym w postaci projektow ,,U-space” oraz Unmanned Traffic
Management (UTM). Kolejny obszar prac projektowych i nastepnie inwestycyjnych to bu-
dowa i obstuga catej infrastruktury do startow, ladowan, przechowywania drondéw oraz ich
obshugi serwisowe;j.

Inne problemy, ktore musza by¢ rozwigzane lub zredukowane do poziomu, ktory nie wy-
woluje masowego sprzeciwu, to:
— minimalizacja realnego i odczuwanego przez osoby postronne zagrozenia,
— minimalizacja zagrozenia dla srodowiska naturalnego i zwierzat,
— zapewnienie poszanowania prywatnosci osob,
— redukcja hatasu,
— redukcja negatywnego wptywu na krajobraz naturalny.
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Wszystkie projekty, ktore zmieniaty sposob funkcjonowania rynku przechodzity dtuga
droge, na ktorej czgsto ich dobry odbior i akceptacja spoteczna byty motorem napgdowym
dla prowadzonych prac. Wielko$¢ popytu na ustuge, to element, ktory dtugofalowo decyduje
o rentownos$ci catej branzy, a wzrost skali zastosowan stymuluje dodatkowo redukcje kosz-
tow. Na poziomie wydajnych systemow komercyjnych mozliwe bedzie wpisanie w katalog
przesytanych towaréw zaréwno zywnosci, lekarstw, jak rowniez szeregu innych produktow,
ktore juz obecnie oferuje dynamicznie rozwijany rynek e-commerce. Potencjat zastosowan
systemu bezpiecznych, ekologicznych i szybkich dostaw realizowanych przez bezzalogowe
statki powietrzne, ktore sg niezalezne od zattoczonych szlakéw komunikacyjnych ma duze
szanse, aby na state wpisac si¢ w rynek ustug transportowych w skali globalne;j.

Bibliografia

Amoukteh A., Janda J., Vincent J.: Boston Consulting Group, Drones go to work. 2017, Retrieved from
http://image-src.bcg.com/Images/BCG-Drones-Goto-Work-Apr-2017_tcm9-151218.pdf

Berner B., Chojnacki J.: Monitorowanie ruchu drogowego za pomoca dronow, w: Autobusy: technika,
eksploatacja, systemy transportowe, R.17, nr 8, s. 230-232, 2016.

Berner B., Chojnacki J.: Monitorowanie zanieczyszczen srodowiska za pomoca dronéw, w: Autobusy:
technika, eksploatacja, systemy transportowe, R.18, nr 7-8, 5.57-60, 2017.

Berner B., Chojnacki J.: Use of Drones in Crop Protection, w: Lorencowicz E., red., Uziak J., red.
Huyghebaert B., red., Farm Machinery and Processes Management in Sustainable Agriculture, 9th
International Scientific Symposium ULS Lublin 2017, s. 46-51, DOI:10.24326/fmpmsa.2017.9

Berner B., Chojnacki J.: Wykorzystanie dronéw do transportu towaréw, w: Autobusy: technika, eks-
ploatacja, systemy transportowe, R.17, 2016, nr 8, s. 233-235, 2016.

Biuro Analiz Sejmowych Kancelarii Sejmu, INFOS, Cywilne wykorzystanie dronow, nr 4(187), 5
marca 2015, http://orka.sejm.gov.pl/WydBAS.nsf/0/CD0446A2341FEFE0C1257DF9003F59B5/
S$file/Infos_187.pdf

Cohn P., Alastair Green A., Langstaff M., Roller M.: Commercial drones are here: The future of un-
manned aerial systems, McKinsey, 2017, https://www.mckinsey.com/industries/travel-logistics-
and-transport-infrastructure/our-insights/commercial-drones-are-here-the-future-of-unmanned-
aerial-systems#

Congjero, J. M., Brito, 1. S., Moreira, A., Cunha, J., Aratjo, J.: Modeling the Impact of UAVs in Sus-
tainability. IEEE Xplore. https://doi.org/10.1109/REW.2016.044, 2017.

Darowska M., Kutwa K., Biata Ksigga Rynku Bezzatogowych Statkéw Powietrznych, Polski Instytut
Ekonomiczny, ISBN 978-83-61284-74-1, Warszawa 2019, online https://www.gov.pl/at-
tachment/bba34b69-36¢1-48d6-9309-71852a7h1457.

Deloitte: Managing the evolving skies Unmanned aircraft system traffic management (UTM), the key
enabler. Retrieved from, 2018, https://wwwz2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/global/Images/

infographics/gx-eri-managing-the-evolving-skies.pdf

Dougherty M. J., Drony. Ilustrowany przewodnik po bezzatogowych pojazdach powietrznych I pod-
wodnych, Bellona, Warszawa 2016.

Giernacki W., Drony i bezzatogowe statki powietrzne (UAV). Ku lotom autonomicznym grup lataja-
cych robotéow wielowirnikowych operujacych w otoczeniu bliskim czlowiekowi, Wydawnictwo
Politechniki Poznanskiej, Poznan 2018.

EUROCONTROL: U-SPACE Services Implementation Monitoring Report, SES Area Member States
Edition November 2020, https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/2020-11/uspace-services-
implementation-monitoring-report-2020-1-2.pdf

113



Analiza mozliwosci ...

Iglinski H., Szymczak M., Rola bezzatogowych statkéw powietrznych w funkcjonowaniu zwinnych
tancuchéw dostaw, w: Studia Oeconomica Posnaniensia vol. 3, 2015, nr 6, s. 139-164.

Konwencja o mi¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944,
Dz.U.1959.35 poz. 212 zat.

Kreps E.H., Drony. Wprowadzenie. Technologie. Zastosowania, PWN, Warszawa 2019.

Lorenc W., Chodnicki M., Kordowski P., Nowakowski M., Drony transportowe — nowa era transportu
towardw i ludzi, w: Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe, R.17, nr 6 (CD),
S. 627-631, 2016.

Mazur P., Alternatywne zrodta zasilania bezzatogowych statkéw powietrznych, w: Autobusy: technika,
eksploatacja, systemy transportowe, DOI: 10.24136/atest.2018.304, R.19, nr 9, s.152-155, 2018.

Mazur P., Chojnacki J., Wykorzystanie dronéw do rekonstrukcji wypadkow komunikacyjnych, w: Au-
tobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe, R.18, nr 7-8/2017, s. 381-384, 2017.

Melnarowicz W., Melnarowicz K., Bezzatogowe statki powietrzne. Zastosowanie. Przepisy normujace
uzytkowanie. System szkolenia, Wydawnictwo Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych, War-
szawa 2017.

Nowobilski T., Bezzalogowe statki powietrzne w kontroli obiektéw budowlanych, w Builder,
R.24,2020, nr 2, 5.18-20, DOI:10.5604/01.3001.0013.7500

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 marca 2013 r.,
w sprawie wylaczenia niektorych rodzajow statkéw powietrznych oraz okreslenia warunkow i wy-
magan dotyczacych uzywania tych statkow, tekst jednolity Dz.U.2019 poz. 1497.

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 kwietnia 2013 r.
w sprawie przepisow technicznych i eksploatacyjnych dotyczacych statkdw powietrznych kategorii
specjalnej, nieobjetych nadzorem Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego, Dz.U. 2013
poz. 524.

Rozporzadzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. Ustana-
wiajgce ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, (https://eur-lex.eu-
ropa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0549),

Rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie
zapewniania stuzb nawigacji lotniczej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej,
(https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A32004R0550),

Rozporzadzenie (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. W spra-
wie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Po-
wietrznej, (https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2004/551/0j),

Rozporzadzenie (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie
interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym, (https://eur-lex.eu-
ropa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX%3A32004R0552)

Rudnik S., Bezzatogowe statki powietrzne w $wietle prawa migdzynarodowego, w: Marciniak M., Ad-
amkiewicz J., red., Dylematy wspolczesnej obronnosci i bezpieczenstwa panstwa. Aspekty logi-
styczne, techniczne i ekologiczne, Wyd. Adam Marszalek, Torun, str. 231-248, 2018.

SESAR: European Drones Outlook Study, Unlocking the value for Europe, Joint Undertaking, 2016,
Retrieved from http://euka.org/wp-content/uploads/2017/08/European_Drones_Outlook_Study
2016.pdf

Szczepkowski M., Bartkiewicz B., Kruszewski P., Drony — teoria i praktyka. Poradnik dla kandydatow
na operatoréw, Wydawnictwo i Handel ksigzkami ,,KaBe”, Krosno 2016.

Ustawa Prawo lotnicze z dnia 3 lipca 2002 r., Dz.U. z 2020 r. poz. 1970,

https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20200001970/0/D20201970.pdf

Wyszywacz W., Drony. Budowa, loty, przepisy, Wydawnictwo Poligraf, Brzezia Laka 2016.

https://geofencing.pl/

https://www.amazon.com/Quickbuying-Cheerson-CX-10W-RC-Quadcopter/dp/B071LKRZQ9
https://www.digitaltrends.com/cool-tech/google-wing-drone-deliveries/
https://www.foodandwine.com/news/uber-eats-drone-test-san-diego

114



Stawomir Juscinski

https://www.ulc.gov.pl/_download/personel_lotniczy/certyfikacja-organizacji-rejestracja-podmio-
tow/symulatory/konwencja_1010_ULC_po_korekcie_16_XI_2020.pdf

https://portalodo.com/drony-warunki-eksploatacji-odpowiedzialnosc-i-dane-osobowe/

https://www.pansa.pl/en/u-space/

https://www.startupdaily.net/2016/07/australian-drone-startup-flirtey-delivers-first-7-eleven-slurpee-
us-customer/

https://www.startupdaily.net/2016/03/flirtey-conducts-first-fully-autonomous-faa-approved-urban-
drone-delivery-us/

http://Awww.swiatdronow.pl/drony-a-prawo-unijne

https://www.sesarju.eu/U-space

https://startupacademy.pl/co-to-jest-startup/

https://techcrunch.com/2018/12/04/wing-takes-flight-in-finland/

https://wing.com/finland/helsinki/

https://wing.com/how-it-works/

https://wing.com/resource-hub/articles/uas-unmanned-traffic-management/

https://www.totalrpa.com.au/blog/drone-food-delivery-australia/

https://ulc.gov.pl/_download/Drony/3_wdro%C5%BCenie_przepio%C3%B3w_unijnych_PSzyman-
ski.pdf

https://www.sesarju.eu/U-space

https://x.company/projects/wing/

https://www.wired.com/2012/0

Adres do korespondencji: e-mail: slawomir.juscinski@up.lublin.pl
ORCID: Stawomir Juscinski 0000-0002-2692-9083

115






KRAJOWY RYNEK WYNAJMU POJAZDOW, JAKO NOWY
MODEL FUNKCJONOWANIA FLOTY W PRZEDSIEBIOR-
STWACH

Stawomir Juscinski

Zaktad Logistyki i Zarzadzania Przedsigbiorstwem, Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie

Wstep

Wspotczesna dziatalno$¢ gospodarcza, dla ktorej standardem jest nieustanne poszukiwa-
nie nowych strategii zarzadzania, ma na celu opracowanie takiego modelu, ktory zapewni
firmie przewage konkurencyjna na wolnym rynku. Obstuga dziatalno$ci gospodarczej w za-
kresie transportu, to element systeméw logistycznych niezbedny dla zapewnienia optymal-
nego przebiegu masowej produkcji przemystowej, wspierania dziatalnosci firmowych syste-
moéw magazynowych oraz funkcjonowania centrow dystrybucyjnych, zabezpieczajacych
potrzeby rynku w zakresie biezacej dostawy produktow'?3. Zagadnienia te sg istotne we
wszystkich sektorach gospodarki, ale muszg by¢ starannie opracowywane w branzy produk-
tow o wysokim poziomie rotacji (ang. FMCG, fast-moving consumer goods), a szczegdlnie
w sektorze artykulow spozywczych, ktorych wytwarzanie i dystrybucja jest masowa, a ob-
shuga w zakresie transportu stanowi kluczowy element sprawnej obstugi logistycznej*.

Posiadanie i eksploatacja pojazdow przez przedsigbiorstwa z uwagi na strategiczny cha-
rakter tych ustug dla ogétu dziatan rynkowych, poddawane byty na przestrzeni XXI wieku
kolejnym modyfikacjom w zakresie struktury i metod zarzadzania®. W Polsce i pozostatych
krajach z obszaru Europy Srodkowo-Wschodniej nastgpila gruntowna wymiana taboru
w efekcie zaro6wno transformacji firm transportowych (rozbudowy sektora prywatnego), jak

! Kuriata A., Kordel Z.: Logistyka i transport. Teoria oraz praktyczne zastosowania, Wyd. CeDeWu
Sp. z0.0., ISBN 978-83-8102-286-6, Warszawa, 2019.

2 Gotembska E., Gotembski M.: Transport w logistyce, Wyd. CeDeWu Sp. z 0.0., ISBN 978-83-
8102-343-6, Warszawa, 2020.

3 Fechner 1.: Centra logistyczne i ich rola w sieciach logistycznych, w: Logistyka, red. Kisperska-
Moron, Krzyzaniak S., Biblioteka Logistyka, Poznan, 2009.

4 Wojewoddzka-Krol K., Zatoga E. (red.): Transport. Nowe wyzwania, Wyd. Naukowe PWN S.A.,
ISBN 978-83-01-18462-9, Warszawa, 2016.

5 Kordel Z., (red.): Polski transport samochodowy tadunkéw, Wyd. CeDeWu Sp. z 0.0., ISBN 978-
83-8102-283-5, Warszawa, 2019.
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tez ekspansji na nowe, zagraniczne rynki $wiadczenia ushug, ktére generowaty wysokie zy-
ski, co pozwalato na prowadzenie strategicznych inwestycji®.

Funkcjonowanie zaréwno firm sektora Transport — Spedycja — Logistyka, jak tez floty
pojazdow stanowigcych wlasno$é przedsigbiorstw, musi by¢ oceniane przez pryzmat sumy
ponoszonych kosztow. Glownym kierunkiem poszukiwan byta i jest modyfikacja ich struk-
tury oraz wysokosci poszczegolnych sktadnikow kosztowych”®, Waznym obszarem, ktory
podlega takim modyfikacjom jest efektywnos$¢ dziatania i rentownos$¢ uzytkowanych $rod-
koéw transportu. Na przestrzeni biezacego roku z uwagi na zagrozenie epidemiologiczne,
ktore wywiera istotny wptyw na funkcjonowanie catego rynku, firmy dodatkowo weryfikuja
podejmowane decyzje takze w aspekcie ogodlnego bezpieczenstwa ekonomicznego prowa-
dzonej dziatalnosci®*°.

Nalezy podkresli¢, ze ten problem coraz wigksza grupa przedsigbiorstw probuje rozwig-
za¢ poprzez wprowadzenie howego modelu zarzadzania, wykorzystujgcego outsourcing
floty pojazdow firmowych, zaréwno osobowych, jak i dostawczych?t1213,

Car Fleet Management

Nowy model zarzadzania pojazdami W przedsigbiorstwie, rozwijany w Polsce juz od
trzech dekad, obecnie jest czesto okreslany mianem ,,polityki flotowej”. W praktyce oznacza
to zestawienie wszystkich zasad i przepisow normujacych w firmie przyznawanie, sposoby
eksploatacji oraz zakres odpowiedzialnosci pracownikow za powierzony samochod stuz-
bowy lub dostawczy4.

6 Kuriata A., Kordel Z.: Transport. Ujecie systemowe, Wyd. CeDeWu Sp. z 0.0., ISBN 978-83-
8102-049-7, Warszawa, 2020.

7 Duraj N., Sadowski A., Misztal A., Comporek M., Kowalska M.: Bezpieczenstwo ekonomiczno-
finansowe przedsigbiorstw sektora TSL. Wybrane problemy, Wyd. Uniwersytetu Lodzkiego, ISBN
978-83-8142-972-6, 1.6dz 2020.

8 Karbownik L.: Metody oceny zagrozenia finansowego przedsigbiorstw sektora TSL w Polsce,
Wyd. Uniwersytetu £.6dzkiego, ISBN 978-83-8088-588-2, L.odz, 2016.

® Zatoga E., Liberacki B. (red.): Innowacje w transporcie. Korzysci dla uzytkownika. Zeszyty Na-
ukowe nr 603, Ekonomiczne Problemy Ustug nr 59, Wyd. Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego,
ISBN: ISSN 1640-6818, Szczecin 2010.

10 Kordel Z., Kuriata A.: Logistyka i transport w ujeciu systemowym, Wyd. CeDeWu Sp. z 0.0.,
ISBN 978-83-8102-138-8, Warszawa, 2018.

11 Jugcinski S.: Qutsourcing in logistics management, Scientific monograph, ISBN 978-83-7270-
915-8, Wydawnictwo Polihymnia, Lublin 2011.

12 Sosnowski J., Nowakowski £.: Innowacje kreujace nowe wartosci w transporcie samochodo-
wym, Wyd. Uniwersytetu L.odzkiego, ISBN 978-83-8142-881-1, £.6dz, 2020.

13 Kepka A., Maciej Szkoda M.: Outsourcing ustug logistycznych w obszarze proceséw transpor-
towych, DOI: 10.24136/atest.2018.521, Autobusy, Nr 12, str. 903-911, 2018.

14 Juscinski S.: Wykorzystanie systemow nawigacji satelitarnej w transporcie drogowym, Rozdziat
w monografii naukowej, Aktualne Problemy Transportu, ISBN 978-83-60184-97-4, Wyd. Polskie To-
warzystwo Inzynierii Rolniczej, Krakow, str. 63-76, 2017.
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Kompleksowe zarzadzanie flotg transportowa realizowane jest poprzez wykorzystanie
zaawansowanej technologii informatycznej od programoéw do rozbudowanych platform in-
ternetowych'®. Systemy telematyczne znalazly zastosowanie W zakresie wsparcia przedsie-
biorstw w obszarze planowania, uzytkowania i nadzoru posiadanej floty oraz na wyzszym
poziomie zarzadzania szeroko rozumiang krajowa infrastrukturg transportowag.

Wprowadzono rowniez nowe pojecie do metod zarzadzania Total Cost of Ownership,
czyli Catkowity Koszt Posiadania, zmieniajacy postrzeganie sumarycznych kosztow trans-
portu. Manager zarzadzajacy flota zgodnie z TCO w bilansie powinien uwzglednia¢ koszty:
zakupu, eksploatacji, utrzymania sprawnosci technicznej oraz warunki sprzedazy pojazdu po
zakonczeniu jego uzytkowania’®,

Pojazdy eksploatowane w tancuchach logistycznych w gospodarce zywnosciowej, reali-
zujace przewozy towarow lub stuzbowe np. uzytkowane przez przedstawicieli handlowych,
to z reguty bardzo liczna flota, ktéra wymaga nadzoru i zarzadzania na wysokim, profesjo-
nalnym poziomiel”!8, Efektywnos¢ tych prac zalezy od ich starannego przygotowania, a tym
samym wymaga zaangazowania specjalistycznej kadry, ktora takie zadania bedzie wykony-
wac.

Innowacyjnym rozwigzaniem polegajacym na wyprowadzeniu tych czynno$ci poza
przedsigbiorstwo jest wynajem dlugoterminowy samochodow, ktory umozliwia uzyskanie
wyzszej konkurencyjnosci w tancuchach dostaw. Ustuga Car Fleet Management (CFM),
czyli zarzadzanie flota pojazdow, stanowi odpowiedz rynku na zmiang¢ w zakresie struktury
majatkowej przedsigbiorstw, a szczegodlnie zaplecza transportowego. CFM to metoda efek-
tywnego zarzadzania flota zgodnie z biezacymi potrzebami przedsi¢biorstwa. Generalnym
przestaniem CFM oprocz obnizenia kosztow jest takze redukcja czasu poswigconego na
obshuge floty, szybkie definiowanie nieprawidlowosci, przestrzeganie terminéw i wsparcie
w zakresie optymalnych decyzji finansowych. Innowacje w zakresie zarzadzania flota wy-
magaly zmiany przyzwyczajen i pokonania oporow formalnych wewnatrz przedsigbiorstw,
ale byly nieuniknione z uwagi na coraz wicksza konkurencj¢. Szczegdlnie wysokie koszty
zakupu nowych pojazdéw od dawna stanowig bariere przy rozbudowie uzytkowanej floty?®.

Wynajem dlugoterminowy samochodéw

Przez kolejne dekady XX wieku rozwoj motoryzacji oparty byt na zalozeniu, ze warun-
kiem korzystania z samochodu by! jego zakup w celu posiadania pelni praw rzeczowych.

15 Sosnowski J., Nowakowski L.: Systemy elektroniczne w transporcie drogowym, Wyd. Difin
S.A., ISBN 978-83-8085-557-1, Warszawa, 2018.

16 Jugcinski S.: Analiza systemow kompleksowego zarzadzania logistycznego flota pojazdow. w:
Logistyka dzi$ i jutro, Mechatronika i Telematyka w Logistyce: Monografia naukowa / pod redakcja
Grzegorza Dzieniszewskiego oraz Macieja Kubonia, ISBN 978-83-64377-440, Wydawnictwo Inzynie-
ria Rolnicza, s. 81-97, Przemysl 2019.

17 Wasiak M., Jacyna-Gotda I.: Transport drogowy w tancuchach dostaw. Wyznaczanie kosztow,
Wydawnictwo Naukowe PWN S.A., ISBN: 978-83-01-18487-2, Warszawa, 2016.

18 Rucinska D. (red.): Rynek ustug transportowych w Polsce, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne
S.A., ISBN: 978-83-208-2201-4, Warszawa, 2015.

19 https://mojafirma.infor.pl/leasing/informacje-podstawowe/305247, Rynek-CFM-czyli-car-fleet-
management-w-Polsce.html
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Dziatalno$¢ ustugows polegajacg na wynajmie pojazdéw osobowych, poczatkowo na lotni-
skach wprowadzono w latach 70. XX wieku w USA, a nastepnie w krajach Europy Zachod-
niej. Byl to wynajem z reguty krotkoterminowy aut osobowych dla osob prywatnych. Ustuge
wynajmu rozszerzono nastgpnie na firmy, oferujac pojazdy, ktore mogty by¢ uzytkowano,
jako auta stuzbowe.

W latach 90. XX wieku, gdy wprowadzono w Polsce reguty wolnorynkowe, rozpoczely
dziatalno$¢ takze pierwsze firmy uslugowe, wzorowane na rozwigzaniach z Europy Zachod-
niej, ktore umozliwialy wynajecie samochodu osobowego na terenie kraju. Na poczatku
z oferty takiej korzystaty wylacznie osoby prywatne podczas krotkich pobytow turystycz-
nych lub biznesowych w Polsce®.

Wolny rynek w Polsce oferujacy przedsigbiorcom mozliwo$¢ korzystania z r6znych form
kredytowania dziatalno$ci gospodarczej, upowszechnit w ostatniej dekadzie XX wieku réw-
niez oferte leasingu finansowego. Przyspieszylo to zmiany w sposobie zarzadzania, czyli
odejscie od modelu zakupu i posiadania pojazdow na rzecz ich uzytkowania. Leasing finan-
sowy w zakresie zakupu $rodkow transportu drogowego bardzo szybko stat si¢ dominujaca
grupa tego typu transakcji. Obecnie samochody osobowe i cigzarowe zardéwno na $wiecie,
jak i w Polsce, to 50 — 60% wartosci przedmiotow oddanych w leasing, a kolejne 30% obej-
muje leasing maszyn i urzadzen dla przedsigbiorstw produkcyjnych i ustugowych?.

Radykalne zmiany na krajowym rynku wynajmu pojazdéw nastapity na poczatku XXI
wieku. Wzrost popularno$ci wynajmu, generujacy dynamiczny popyt na ten typ ustug, spo-
wodowal rozbudowg oferty 1 wzbogacanie jej o coraz nowsze ustugi towarzyszace. Kolejny
raz zastosowano formule powielania sprawdzonych rozwiazan rynkowych z Europy Zachod-
niej 1 dzigki temu wprowadzono ushuge wynajmu samochodow na dlugie okresy, czyli tzw.
wynajem dhugoterminowy. Nalezy podkresli¢, ze wypozyczanie dlugoterminowe pojazdow
w specjalistycznych firmach na terenie Europy Zachodniej bylo juz wowczas klasycznym
sposobem finansowania samochodéw stuzbowych. Obecnie formuta wynajmu dlugotermi-
nowego na tamtych rynkach obejmuje az 70-80% samochodéw flotowych.

Rozbudowa floty pojazdéw moze by¢ prowadzona poprzez klasyczny zakup, leasing fi-
nansowy lub wynajem. Kazda z tych form ma swoje mocne i stabe strony, ale dopiero ich
poréwnanie pozwala oceni¢, ktdra metoda jest optymalna dla przedsi¢biorstwa.

Najwazniejsze kryteria, ktore maja wplyw na decyzj¢ o formie finansowania zakupu po-
jazdow wynikajg z2%:

— branzy, w ktorej dziata przedsigbiorstwo;

— ogolnej sytuacji finansowej przedsigbiorstwa,

— wielko$ci zapotrzebowania na ustugi transportowe,
— ewentualnych korzysci podatkowych.

20 Janczewski J.: Wynajem jako forma wspotuzytkowania samochodow: wybrane kwestie, [w]:
Zarzadzanie Innowacyjne w Gospodarce i Biznesie, nr 2 (21), str. 86-101, 2015.

2L Okreglicka M.: Leasing w finansowaniu matych i $rednich przedsiebiorstw w Polsce, w: Piasecki
B., Marjanski A. (red.): Przedsigbiorczo$¢ i Zarzadzanie, Wydawnictwo SAN, ISSN 1733-2486, tom
XV, zeszyt 7, czes¢ 11, ss. 313-322, 2014,

22 https://businessinsider.com.pl/motoryzacja/kupic-leasingowac-czy-wynajac-jak-finansowac-
auto-w-firmie/ep5xbijt

120



Stawomir Juscinski

Kupno samochodu za gotdwke, czyli automatycznie pelna jego wlasno$é, to rozwigzanie

nadal traktowane w firmach w kategorii prestizu®,

Mocne strony kupna za gotowke, to:

brak dodatkowych kosztow w cenie auta, ktdre sg narzucane przez np. przez firme lea-
singowa;

brak utrudnien formalnych zwigzanych np. z koniecznoscia dostarczenia szeregu doku-
mentow 1 za§wiadczen.

Stabe strony, to:

wysoki jednorazowy wydatek gotowki,

uszczuplenie kapitatu obrotowego i negatywny wplyw na ptynno$¢ finansowa firmy,
konieczno$¢ stopniowej amortyzacja auta,

problem ze sprzedazg auta wycofanego z eksploatacji,

konieczno$¢ samodzielnego zarzadzania eksploatacja pojazdu.

Alternatywa dla zakupu za gotowke, ktore daje jednak na koncu wlasnos¢ pojazdu, jest

uzyskanie przez firme¢ kredytu w banku. Jest to jednak rozwigzanie, ktérego wymaga m.in.
splaty odsetek, spetnienia szeregu warunkow formalnych i dokumentacyjnych oraz posiada-
nia zdolnosci kredytowe;.

Leasing operacyjny w czystej formie, to mozliwo$¢ korzystania z samochodu przez

przedsigbiorstwo, chociaz formalnie stanowi on wilasno$¢ podmiotu, ktory udzielit lea-
singu?.

Mocne strony leasingu, to:

optata tylko miesigcznej raty, bez konieczno$ci angazowania wysokiego kapitalu wia-
snego;

mozliwo$¢ zaliczenia calej raty leasingowej do kosztow prowadzonej dziatalnosci,
podatek VAT ptacony w ratach,

uzyskanie leasingu jest zdecydowanie prostsze w zakresie formalnym od uzyskania przez
firme pozytywnej oceny tzw. zdolnosci kredytowej,

ustuga leasingu generuje znacznie nizsze koszty dodatkowe niz oprocentowanie kredytu,
mozliwos¢ pierwokupu pojazdu po zakonczeniu splaty leasingu.

Stabe strony, to:

brak prawa wtasno$ci pojazdu dla firmy przez caly okres leasingu,

firma ponosi pelne koszty serwisowania i ubezpieczenia auta,

istnieje ryzyko przejgcia samochodu przez caly okres uzytkowania przez firme leasin-
gowa w przypadku opdznien w ptatnosciach bez wzglgdu na poziom dokonanych juz
sptat;

uzyskanie leasingu wymaga dostarczenia szeregu dokumentow.

23
24

j.w.
https://businessinsider.com.pl/motoryzacja/kupic-leasingowac-czy-wynajac-jak-finansowac-

auto-w-firmie/ep5xbijt
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Wynajem dlugoterminowy samochodu, to ustuga rynkowa dajaca mozliwos¢ korzystania
z pojazdu przez firme, oferujaca dodatkowo szereg udogodnien w zakresie zarzgdzania jego
eksploatacja?®.
Mocne strony wynajmu dtugoterminowego, to:
— pelne doradztwo ekspertow flotowych przy wyborze pojazdow tak, aby byty dostosowane
do potrzeb klienta;
— brak konieczno$ci angazowania wysokiego kapitatu,
— szeroka mozliwo$¢ wyboru marki i modelu pojazdu od aut osobowych po dostawcze,
— prostsza forma dokumentacyjna niz w przypadku leasingu lub kredytu,
— oplata miesigczna w postaci jednej faktury,
— poszczegolne oferty gwarantuja w ramach raty takze ustugi dodatkowe,
— mozliwos¢ otrzymania w przypadku awarii auta zastepczego,
— po zakonczeniu okresu wynajmu auta firma mozna go wykupi¢ lub wynaja¢ kolejny po-
jazd.

Stabe strony, to:

— wynajmowany pojazd nie jest wlasnoscig firmy,

— brak mozliwosci uzyskania dodatkowych ulg w zakresie podatkow i ubezpieczen przez
firme,

— zakonczenie wynajmu jest zwigzane z kompleksowa oceng stanu technicznego pojazdu
przez rzeczoznawce oraz konieczno$cia pokrycia wszystkich uszkodzen i efektow tzw.
ponadnormatywnego zuzycia pojazdu.

W Polsce wynajem dlugoterminowy na poczatku byl rozwigzaniem niszowym, ktore
z reguly stosowaty migdzynarodowe korporacje, ale stopniowo model ten zaczely wprowa-
dza¢ takze podmioty krajowe. Obecnie z wynajmu dlugoterminowego korzysta juz ponad
20% firm prywatnych, reprezentujacych w Polsce sektor matych i $rednich przedsigbiorstw.
Nalezy jednoczes$nie podkreslic, ze pojazdy stuzbowe uzytkowane przez polskie instytucje
publiczne nadal sa prawie wylacznie finansowane poprzez klasyczny zakup, a ich udziat
w wynajmie dlugoterminowym, to utamek procenta. Pelna obstuga finansowa i zarzadcza
mogtaby by¢ stosowana w odniesieniu do flot instytucji panstwowych, jako rozwigzanie
przynoszace wymierne korzysci finansowe. Potwierdzajg to informacje z krajow na terenie
Europy Zachodniej, gdzie np. w stuzbie zdrowia w Wielkiej Brytanii okoto 30% aut funk-
cjonuje w ramach wynajmu dtugoterminowego.

Powstanie i stopniowy rozwoj przez dekade branzy wynajmu samochodéw w Polsce byt
prowadzony, jako dziatalno$¢ poszczegodlnych niezaleznych podmiotow. Rosnace zapotrze-
bowanie byto przyczyna podjecia dziatan konsolidujacych i porzadkujacych ten obszar ustug.
W 2005 r. powstat Polski Zwigzek Wynajmu i Leasingu Pojazdéw (PZWLP), jako organiza-
cja skupiajaca firmy, ktore specjalizujg si¢ w wynajmie i leasingu samochodéw na rynku
krajowym. Zwiazek od poczatku skupil najwicksze firmy z branzy Car Fleet Management

% https://businessinsider.com.pl/motoryzacja/kupic-leasingowac-czy-wynajac-jak-finansowac-

auto-w-firmie/ep5xbijt
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oraz Rent a Car. W 2009 r. cztonkami PZWLP bylo 15 podmiotow, ktore wowczas repre-
zentowaly okoto 60% rynku wynajmu dlugoterminowego, a w 2019 r. zwigzek skupiat 18
firm, reprezentowaty okoto 70% rynku wynajmu dlugoterminowego.

Celem PZWLP od poczatku dziatalnosci byt rozwdj i wiasciwe ksztattowanie calej
branzy wynajmu i leasingu pojazdow w Polsce. Priorytetem dla wynajmu dlugotermino-
wego, ktory stat sie jedng z najwazniejszych form finansowania samochodow stuzbowych,
byto ujednolicenie obowiazujacych standardow oraz uporzadkowanie definicji ustug tak, aby
mogly by¢ one pordbwnywalne z branza wynajmu w krajach na terenie Europy Zachodniej?®.

Wynajem dtugoterminowy samochodu, to formalnie leasing operacyjny, ktory zapewnia
firmie zewng¢trzne finansowanie pojazdu stuzbowego z jednoczesna realizacja pakietu dodat-
kowych ustug zarzadzania, §wiadczonych podczas uzytkowania auta.

Wynajem dlugoterminowy poczatkowo mégt by¢ realizowany w trzech wariantach:

— Full Serwis Leasing (FSL) — czyli petnej obstugi serwisowej i administracyjnej floty.
— Leasing z Serwisem (LS) — czyli obstugi czesciowej floty.
— Fleet Management (FM) — czyli wytacznego zarzadzania flotg.

Od 2016 r. do kategorii wynajmu dtugoterminowego nie zaliczana jest juz ustugi Fleet
Management (FM), czyli Wylgcznego Zarzqdzania, ktora polegata na przekazaniu tylko za-
rzagdzania flotg aut firmowych (ustug administracyjnych i serwisowych), ale bez zapewnienia
firmie w ramach leasingu zewnetrznego finansowania pojazdu stuzbowego. Zmiana polega-
jaca na wytaczeniu tej kategorii z opracowan podyktowana byta rozwigzaniem przyjetym
w krajach Europy Zachodniej, ktore wydzielity klasyczny leasingu finansowy pojazdow,
wzbogacony jedynie o proste ustugi w zakresie ubezpieczenia od standardowego wynajmu
dtugoterminowego?”.

Definicje opracowane przez PZWLP dla rynku wynajmu dlugoterminowego, to? 2°;

— Full Serwis Leasing (FSL) (ang. Full Service Leasing) — czyli ustuga polegajaca na fi-
nansowaniu aut uzytkowanych w danej firmie poprzez zawarcie umowy leasingu opera-
cyjnego, najmu lub dzierzawy oraz dodatkowo w zakresie zarzadzania flota przynajmniej
w zakresie trzech ustug pozafinansowych, a w tym obowigzkowo serwisu mechanicz-
nego. Czas trwania umowy Full Serwis Leasing, to minimum 24 miesigce, a maksimum
to 60 miesiecy. Ryzyko warto$ci rezydualnej pojazdu (RV) (ang. Residual Value) jest po
stronie finansujacego, czyli firmy wynajmujace;.

— Leasing z Serwisem (LS) (ang. Leasing & Service) — czyli ustuga polegajaca na finanso-
waniu aut uzytkowanych w danej firmie poprzez zawarcie umowy leasingu operacyjnego,
najmu, dzierzawy lub leasingu finansowego oraz dodatkowo w zakresie zarzadzania flota
przynajmniej w zakresie dwoch ustug pozafinansowych, a w tym obowiazkowo serwisu
mechanicznego. Czas trwania umowy Leasing z Serwisem, to minimum 24 miesiace,

26 https://pzwlp.pl/

27 https://pzwlp.pl/wynajem-dlugoterminowy/definicje-pzwlp
28 https://pzwlp.pl/wynajem-dlugoterminowy/definicje-pzwlp
29 https://pzwlp.pl/wynajem-dlugoterminowy/o-usludze
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a maksimum to 60 miesi¢cy. Ryzyko warto$ci rezydualnej pojazdu (RV) jest po stronie
finansujacego, czyli firmy wynajmujace;.

Warto$¢ rezydualna samochodu jest to przewidywana cena pojazdu w momencie zakon-
czeniu uzgodnionego okresu uzytkowania, czyli po wygasnigeciu umowy wynajmu dtugoter-
minowego. Generalng zasadg na rynku pojazdow uzywanych jest to, ze im drozszy jest model
auta tym wyzszy procent utraty przez niego wartosci. Spadek wartosci dla aut luksusowych
oznacza redukcje od 25% do 40% wartosci pojazdu po pierwszym roku uzytkowania. Po-
jazdy takie majag wowczas RV odpowiednio na poziomie od 75% do 60%. Nowy samochod
klasy $redniej, po trzech latach eksploatacji traci na warto$ci $rednio od 45% do 50% ceny
poczatkowe;j. Firma uzytkujaca flot¢ rzgdu np. kilkudziesi¢ciu aut musi zatem liczy¢é w per-
spektywie kilku lat uzytkowania z tak wysoka redukcja wartosci pojazdow stanowigcych jej
majatek oraz dodatkowo z problemem sprzedazy takich aut w przypadku ich klasycznego
zakupu. W przypadku wynajmu dtugoterminowego to firma wypozyczajaca bierze na siebie
ryzyko warto$ci rezydualnej, czyli spadku wartoéci uzytkowanych pojazdow®.

Firmy $wiadczace ustugi wynajmu dlugoterminowego w ramach pakietu ushug pozafi-
nansowych zapewniajg takze kompleksowe zarzadzanie flota eksploatowanych aut w aspek-
cie:

— operacyjnym,

— technicznym,

— administracyjnym,
— prawnym.

Kategorie dzialalno$ci zarzadczej flotg obejmujg®:
— obstuge serwisowa (naprawy i przeglady),
— ubezpieczenia komunikacyjne (OC, AC, NNW);
— likwidacje szk6d komunikacyjnych,
— obstuge kart paliwowych,
— sezonowg wymiang i serwis opon (zakup i sktadowanie),
— ubezpieczenie Assistance oraz samochody zastepcze,
— obstuge w systemie Door — to — door (dostawa i odbidr serwisowanego pojazdu z firmy);
— obstuge sprawozdawczg z zarzadzania flotg (raportowanie).

Przedsigbiorstwo, ktore wprowadzi ustuge Full Serwis Leasing, praktycznie zagadnienia
zwigzane z flota pojazdow stuzbowych wylacza z zakresu swoich obowigzkéw. Wszystkie
czynnosci wymagajace czasu i profesjonalnej wiedzy wykonuje specjalistyczna firma. Osz-
czedno$¢ czasu wlasnych pracownikow, redukcja etatow oraz uzyskanie preferencyjnych
optat za np. ubezpieczenia, naprawy serwisowe, czg¢sci zamienne i opony W poroéwnaniu
z klasycznym zakupem samochodu za gotowke, na kredyt lub skorzystanie z leasingu finan-
SOwWego, pozwala uzyska¢ wymierne oszczednosci rzgdu nawet kilkunastu procent w zakresie
kompleksowych kosztow generowanych przez pojazdy stuzbowe.

30 ;
jow.
31 https://pzwlp.pl/wynajem-dlugoterminowy/o-usludze
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Struktura rynku wynajmu dlugoterminowego

Krajowy rynek sprzedazy nowych pojazdow wykazywal w ostatnich latach systema-
tyczny wzrost poziomu zakupoéw®. Analiza poziomu zakupu nowych samochodoéw przez
klientow indywidualnych i instytucjonalnych w Polsce w latach 2016 — 2019 upowaznia do
stwierdzenia, ze jest to rynek o rosngcym potencjale (rys. 1). W zestawieniu sprzedazy rok
do roku nastgpit wzrost zakupow odpowiednio na poziomie 16,8%, 9,5% i 4,3%. Na prze-
strzeni lat 2016 — 2019 dla rynku krajowego odnotowano cato$ciowy wzrost rzg¢du 33,4%.
Istotny jest staty trend na rynku sprzedazy nowych samochodow polegajacy na dominacji
zakupow zrealizowanych przez klientow instytucjonalnych. Przedsigbiorstwa w kolejnych
latach nabywaty nowe pojazdy na poziomie ponad dwukrotnie wyzszym w stosunku do
klientow indywidualnych. Dla kazdego z kolejnych lat przewaga zakupoéw zrealizowanych
przez firmy miata w odniesieniu do 0s6b prywatnych odpowiednio poziom: 210%, 231%,
261% 1 242%. Wyniki te stanowia dowod na wysoki potencjat rozwojowy przedsigbiorstw,
ktore potrzebujg w coraz szerszym zakresie ushug transportowych.
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Rys. 1. Zakupy nowych pojazdéw przez klientow indywidualnych i instytucjonalnych w Polsce w la-
tach 2016 — 2019

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie (https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp)

Od kilku lat Polski Zwiazek Wynajmu i Leasingu Pojazdéw w istotny sposdb wplywa na
funkcjonowanie krajowego rynku sprzedazy nowych samochodow. Zakupy pojazdow w sa-
lonach firmowych na potrzeby wynajmu dlugoterminowego przez firmy zrzeszone
w PZWLP w latach 2014 — 2019, prezentuje rysunek 2.

32 Edyta Zielifiska E.: Rynek dystrybucji nowych aut osobowych w salonach samochodowych
w Polsce, DOI: 10.24136/atest.2019.260, Autobusy, Nr 12, str. 240-244, 2019.
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Rys. 2. Zakupy nowych pojazdow na potrzeby wynajmu dtugoterminowego przez firmy zrzeszone
w PZWLP w latach 2014 — 2019

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie (https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp)

Sumaryczne zakupy nowych samochodoéw zrealizowane przez kilkanascie firm zrzeszo-
nych w PZWLP stanowia kazdego roku Y rynku sprzedazy wykonanej na rzecz klientow
instytucjonalnych.

Zestawienie poziomu zakupdw firm z PZWLP do ogoétu aut kupionych przez przedsig-
biorstwa potwierdza, ze w 2016 r. byto to 19,2%, w 2017 r. 19,6%, w 2018 r. 21,3%,
aw 2019 r. 22,1%. Firmy z PZWLP na przestrzeni kolejnych lat kupowaly coraz wigksza
liczbg pojazdow, a zestawienie rok do roku zakupoéw oznaczalo wzrost na poziomie odpo-
wiednio: 10,2%, 11,6%, 22,8%, 23,4% oraz 6,1%%.

Wielkos$¢ floty pojazdow bedacych w posiadaniu firm zrzeszonych w PZWLP w latach
2009 — 2019, przedstawia rysunek 3.

Oferta rynkowa ogoétu pojazdéw, jakimi firmy zrzeszone w PZWLP dysponowaty na
przestrzeni dekady, stanowi dowdd na bardzo dynamiczny rozwdj tej branzy. Zestawienie
liczebnosci floty z 2009 r. i floty z 2019 r. potwierdza, ze nastapit wzrost rzedu 248,5%. Pula
samochodow przeznaczona byla na potrzeby leasingu operacyjnego z petng lub czgsciowa
obstugg floty dla przedsiebiorstw.

33 https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp
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Flota pojazdow w posiadaniu firm zrzeszonych w PZWLP

200 000
180 000
160 000
140 000
120 000

E 100 000

80 000
60 000
40 000
20 000

0

187672

2018

177139

2019

151789

2017

146703

2015

131995

2016

125876

2014
Lata

116539

2013

104977

2012

93216

2011

83274

2010

71297

2009

Rys. 3. Flota pojazdéw w posiadaniu firm zrzeszonych w PZWLP w latach 2009 — 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie (https.//pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp)

Wielko$¢ floty pojazdow w Full Service Leasingu, jakg obstugiwaty firmy zrzeszone
w PZWLP w latach 2009 — 2019, przedstawia rysunek 4.
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Rys. 4. Flota pojazdéw w Full Service Leasingu (FSL) z firm zrzeszonych w PZWLP w latach 2009 —

2019

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie (https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp)
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Nalezy podkres$li¢, ze oferta pelnej obstugi serwisowej i administracyjnej floty (FSL)
stanowi ilo$ciowo dominujgca cze¢$¢ rynku. Systematycznie na przestrzeni wszystkich lat
z okresu 2009 — 2019 nastepowat wzrost ilosci pojazdow zarzadzanych w ten sposob
w przedsi¢biorstwach. Poréwnanie liczebnosci floty w zestawieniu rok do roku stanowi do-
wod na wzrost poziomu ustug odpowiednio o: 19,6%, 9,7%, 10,4%, 8,8%, 4,8%, 11,1%,
11,5%, 9,3%, 18,5% i 3,2%. Ogdlna liczebnos¢ floty na przestrzeni dekady zostata rozbudo-
wana do poziomu 158 102 pojazdow, a tym samym nastapit wzrost 0 274,3%.

Glowna powodem coraz wyzszego zapotrzebowania na Full Service Leasing byla jego
przewaga nad pozostatymi formami finansowania samochodoéw stuzbowych, czyli klasycz-
nym zakupem za gotowke, na kredyt bankowy lub poprzez leasing finansowy. Przedsigbior-
stwa po kilku latach rozwijania i popularyzacji tej ustugi doceniaja potaczenie opcji leasingu
operacyjnego z pelnym pakietem zarzadzania sferg techniczng i administracyjna funkcjono-
wania floty343536.37.38.39.40.41.4243

Pomimo zmiennej koniunktury gospodarczej oraz problemoéw w poszczegolnych okre-
sach dotykajgcych zwlaszcza firmy z grupy matych i $rednich przedsigbiorstw (MSP), odno-
towanie przez branze wynajmu dlugoterminowego samochodow tak istotnego wzrostu po-
pytu na $wiadczone ustugi, $wiadczy o duzym niewykorzystanym nadal potencjale tego
segmentu.

Bardzo waznym zagadnieniem, ktore wywarto wptyw na funkcjonowanie i dtugofalowy
rozwdj branzy wynajmu dtugoterminowego byta radykalna zmiang¢ przepiséw definiujacych
warunki odliczania podatku VAT od kosztow zakupu i eksploatacji samochodéw uzytkowa-
nych przez firmy. Od 01.01.2014 r. zaczal obowiazywac przepis o mozliwosci odliczenia
w catosci podatku od towardow i ustug dla samochodow z tzw. kratka (pojazdy osobowe
z zamontowang przegroda pomiedzy przestrzenig dla pasazerow i przestrzenia bagazowa).
Firmy z grupy mikro przedsiebiorstw nabyty ponad 20 000 takich pojazdéw na poczatku
2014 r., natomiast dla firm zrzeszonych w PZWLP tego typu pojazdy stanowity zaledwie

34 https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp/29-stycznia-2010-wyniki-pzwlp-w-2009-r

35 https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp/31-stycznia-2011-wyniki-pzwlp-w-2010-roku-infor-
macja-prasowa

36 https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp/31-stycznia-2012-wyniki-pzwlp-po-iv-kwartale-
2011-roku-informacja-prasowa

37 https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp/18-stycznia-2013-wyniki-pzwlp-po-iv-kwartale-
2012-roku-informacja-prasowa

38 https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp/22-stycznia-2014-wyniki-pzwlp-po-iv-kwartale-
2013-roku-informacja-prasowa

39 https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp/2-lutego-2015-wyniki-pzwlp-po-iv-kwartale-2014-
informacja-prasowa

“0 https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp/28-stycznia-2016-wyniki-pzwlp-po-iv-kwartale-
2015-informacja-prasowa

4! https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp/31-stycznia-2017-wyniki-pzwlp-po-iv-kwartale-
2016-informacja-prasowa

42 https:/Ipzwlp.pl/30-stycznia-2018-wyniki-pzwlp-po-iv-kwartale-2018-informacja-prasowa

3 https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp/24-stycznia-2019-wyniki-pzwlp-po-iv-kwartale-
2018-informacja-prasowa
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niecate 2 000 pojazdow z ogdlnej floty 42 200 nowych aut. Od 01.04.2014 r. wprowadzona
zostata kolejna istotna zmiana przepisow w zakresie warunkow odliczania podatku VAT od
kosztow zakupu i eksploatacji samochodow firmowych, ktoéra w praktyce istotnie ograni-
czyta korzystanie z udogodnien dla aut z tzw. kratka. Nowe przepisy rozdzielity uzytkowanie
w firmach samochodéw wylacznie do celow shuzbowych od korzystania z aut réwniez do
celow prywatnych. Te dwie kategorie uzytkowania uzyskaty rézne warunki w zakresie odli-
czania podatku VAT, ktory w przypadku wykorzystania stuzbowo-prywatnego jest mozliwy
tylko na poziomie 50%%*.

Wielkos¢ floty pojazdow w Leasingu z Serwisem (LF), jaka obstugiwaly firmy zrzeszone
w PZWLP w latach 2009 — 2019, prezentuje rysunek 5.
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Rys. 5. Flota pojazdéw w Leasingu z Serwisem (LF) z firm zrzeszonych w PZWLP w latach 2009 —
2019

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie (https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp)

Oferta ograniczonej obstugi serwisowej i administracyjnej floty (LF) stanowita ilosciowo
istotnie mniejszg cze$¢ rynku w porownaniu z ustugg FSL. Zapotrzebowanie systematycznie
wzrastato na przestrzeni lat z okresu 2009 — 2014, nastepnie odnotowano spadki w latach
2015 - 2016 i kolejny wzrost w latach 2017 — 2018 oraz istotng redukcje zawartych umow
az 045% w 2019 .

Wielko$¢ floty pojazdow w Fleet Management (FM), jaka obstugiwaty firmy zrzeszone
w PZWLP w latach 2009 — 2015, prezentuje rysunek 6. Oferta wytacznego zarzadzania flota
w zakresie obshugi serwisowej i administracyjnej przez szereg lat stanowila wigkszy udziat

4 https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp/2-lutego-2015-wyniki-pzwlp-po-iv-kwartale-2014-
informacja-prasowa
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w branzy wynajmu pojazdow niz ustuga Leasingu z Serwisem, ale z uwagi na zmiang struk-
tury rynku zostata w 2016 r. wylaczona formalnie z opracowan dotyczacych branzy wynajmu
dlugoterminowego.
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Rys. 6. Flota pojazdéw w Fleet Management (FM) z firm zrzeszonych w PZWLP w latach 2009 —
2015

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie (https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp)

Analiza ofert wynajmu dlugoterminowego

Oferta samochodow, ktorymi dysponuja firmy zrzeszone w Polskim Zwigzku Wynajmu
i Leasingu Pojazdéw pozwala na skonfigurowanie przez przedsigbiorstwo praktycznie do-
wolnej floty aut. Fabrycznie nowe samochody osobowe i dostawcze wszystkich liczacych sie
na rynku motoryzacyjnym producentoéw, w szerokiej gamie modeli, prezentowane sg na stro-
nach internetowych firm $wiadczacych tego typu ushugi. W kazdym przypadku wynajmu
dlugoterminowego przedsigbiorstwo otrzymuje nowy samochod z wybranym wcze$niej
wyposazeniem. Pojazdy spetniajag norme emisji spalin Euro 6, a tym samym mogg korzysta¢
z nizej stawki za optaty drogowe np. w Niemczech. Dedykowane programy na stronach firm
zrzeszonych w PZWLP pozwalaja w czasie rzeczywistym na wybor rodzaju, marki i modelu
pojazdu oraz pordwnanie opcji wynajmu w aspekcie wysokosci miesigcznej raty.

W przypadku wynajmu instytucjonalnego na wysokos¢ raty maja wptyw przede wszyst-
kim:
— marka i model pojazdu,
— dhigos¢ okresu wynajmu,
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—  wysokos$¢ wktadu wtasnego,
— rodzaj obstugi (pakiet Swiadczen).

Kalkulacja tego typu jest pierwszym etapem, majgcym na celu przyblizenie warunkow
wynajmu, natomiast kolejnym jest ustalenie warunkoéw i sporzadzenie umowy pomiedzy
ustugodawca 1 przedsigbiorstwem. Nalezy podkresli¢, ze generalnie wynajem dlugotermi-
nowy redukuje wysokos¢ raty miesigcznej. Od oceny kondycji finansowej przedsigbiorstwa
uzalezniona jest decyzja o pobraniu jednorazowej kaucji przed rozpocze¢ciem wynajmu. Kau-
cja to kwota rzedu 5% wartosci wynajmowanego samochodu, ktora z reguty podlega zwro-
towi po zakonczeniu umowy. W przypadku, gdy po zakonczeniu wynajmu podczas ogledzin
przez rzeczoznawce zostang stwierdzone $lady uszkodzen lub ponadnormatywnego zuzycia,
to stosowna cze$¢ kaucji zostaje pobrana na wykonanie niezb¢dnych napraw pojazdu. Istotne
jest ustalenie limitu przebiegu pojazdu np. w skali miesiaca 20 000 km lub w skali roku
120 000 km. W przypadku przekroczenia deklarowanego limitu za kazdy dodatkowy
Kilometr naliczana jest ustalona wczesniej z przedsigbiorca dodatkowa optata, rzedu np.
0,20 — 0,30 PLN. Istniej rowniez mozliwo$¢ zwigkszy¢ limit kilometrow, gdy jest taka po-
trzeba w trakcie trwania umowy wynajmu. Istotnym ograniczeniem, ktore wynika ze stano-
wiska firm ubezpieczeniowych jest brak mozliwosci przekraczania wschodnich granic Unii
Europejskiej*546:47:4849.50,

Wynajem dlugoterminowy samochodow osobowych wybranych o$miu marek, przedsta-
wia tabelal.

Warunki wynajmu auta przeprowadzono przy zatozenia, ze jest to:
— wynajem dlugookresowy samochodu osobowego,
— odbiorca instytucjonalny (firma),
— okres umowy: 60 miesiecy,
— wkilad wilasny (netto): 0 PLN,
— opcje w pakiecie:
e pelny serwis - przeglady serwisowe, wymiany czesci eksploatacyjnych, a w tym za-
rowek 1 pior wycieraczek;
e opony letnie plus zimowe — 2 komplety opon wraz z sezonowymi wymianami i ich
przechowywaniem;
e pelny pakiet ubezpieczeniowy OC+AC+NNW,
e Assistance — tacznie z szybka i kompleksowg pomoca w kazdej trudnej Sytuacji na
drodze, takze w przypadku awarii i kradziezy auta.

45 https://carsmile.pl/oferta/

46 https://www.gazetaprawna.pl/amp/1097972,kompletna-flota-samochodow-bez-koniecznosci-
zamrazania-kapitalu.html

4T https://businessinsider.com.pl/motoryzacja/kupic-leasingowac-czy-wynajac-jak-finansowac-
auto -w-firmie/ep5xbjt

“8 https://mojafirma.infor.pl/leasing/informacje-podstawowe/305247,Rynek-CFM-czyli-car-fleet-
management-w-Polsce.html

9 https:/Ipzwlp.pl/wynajem-dlugoterminowy/o-usludze

%0 https://pzwlp.pl/dla-mediow/wyniki-pzwlp
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Tabela 1. Wynajem dhugoterminowy samochodéw osobowych wybranych marek

Wynajem dlugoterminowy samochodéw osobowych

Marka Model EiaeLn’\T]katalogowa ;ai;;niesigczna netto
CITROEN C4 105 250,00 1522,00
RENAULT Megane 1.3 Tce 93 100,00 1304,00
VOLKSWAGEN Arteon 1.5 155 360,00 1 753,00
PEUGEOT 308 SW 112 000,00 1 350,00
MERCEDES A200 139 116,00 1764,00
FORD Mondeo 2.0 131 910,00 1 663,00
OPEL Insignia 1.5 127 940,00 1518,00
FIAT Tipo 1.4T-Jet 84 500,00 1 253,00

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie (https://carsmile.pl/oferta/)

Analiza ofert wynajmu dlugoterminowego pojazdow osobowych przy bardzo atrakcyj-
nych warunkach finansowych (brak wktadu wlasnego) oraz zarzadzaniu autem w pelnym
zakresie serwisowym i administracyjnym (szeroki pakiet techniczny i ubezpieczeniowy)
upowaznia do stwierdzenia, ze $rednia miesi¢czna rata dla porownywanych aut to 1516 PLN.
Optaty za uzytkowane pojazdy zawieraja si¢ w granicach od 1253 PLN do 1764 PLN,
a istotny wplyw ma warto$¢ wybranego modelu pojazdu.

Wynajem dlugoterminowy samochodéw dostawczych wybranych o$miu marek, przed-
stawia tabela 2.
Warunki wynajmu auta przeprowadzono przy zatozenia, ze jest to:
— wynajem dlugookresowy samochodu dostawczego,
— odbiorca instytucjonalny (firma),
— okres umowy: 60 miesiecy,
— wktad wilasny (netto): 0 PLN,
— opcje w pakiecie:
e pelny serwis — przeglady serwisowe, wymiany czesci eksploatacyjnych, a w tym za-
rowek 1 pior wycieraczek;
e opony letnie plus zimowe — 2 komplety opon wraz z sezonowymi wymianami i ich
przechowywaniem;
e pelny pakiet ubezpieczeniowy OC+AC+NNW,
e Assistance — tacznie z szybka i kompleksowa pomoca w kazdej trudnej sytuacji na
drodze, takze w przypadku awarii i kradziezy auta.

Analiza ofert wynajmu dlugoterminowego pojazdéw dostawczych przy bardzo atrakcyj-
nych warunkach finansowych (brak wktadu wlasnego) oraz zarzadzaniu autem w pelnym
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zakresie serwisowym i administracyjnym (szeroki pakiet techniczny i ubezpieczeniowy) sta-
nowi podstawe do stwierdzenia, ze $rednia miesi¢gczna rata dla porownywanych pojazdow to
1762 PLN. Optaty za uzytkowane pojazdy zawierajg si¢ w granicach od 1499 PLN do 2025
PLN, a kluczowy wptyw ma wartos¢ wybranego modelu pojazdu.

Tabela 2. Wynajem dhlugoterminowy samochodoéw dostawczych wybranych marek

Wynajem dtugoterminowy samochodéw dostawczych

Marka Model Ell:el_n’\?]katalogowa ;alf’z:l]miesieczna netto
CITROEN Jumper 35 170 109,00 1571,00
RENAULT Master dCi 140 269,00 1 875,00
VOLKSWAGEN Crafter 35TDi 161 905,00 2 025,00
PEUGEOT Boxer 335 153 800,00 1499,00
MERCEDES Vito 114 151 045,00 1 938,00
FORD Transit 350 168 850,00 1721,00
OPEL Movano CDTi 169 040,00 1 789,00
FIAT Ducato Maxi 126 568,00 1677,00

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie (https://carsmile.pl/oferta/)

Do najpopularniejszych aut flotowych, ktore byly finansowane i zarzadzane przez firmy
nalezace do PZWLP, nalezaly na przestrzeni ostatnich lat: Ford Focus, Skoda Fabia, Skoda
Octavia, Toyota Yaris, Opel Astra, Volkswagen Passat i Skoda Superb.

Podsumowanie

Rynek wynajmu dlugoterminowego pojazdéw w Polsce nadal jest na poczatkowym eta-
pie rozwoju w aspekcie poziomu nasycenia rynku. W 2019 r. dopiero 20% wsrdd firm pry-
watnych skorzystato z takiego rozwigzania, podczas gdy w krajach na terenie Europy Za-
chodniej od wielu lat jest to poziom od trzech do czterech razy wyzszy.

Segment rynku reprezentowany przez male i srednie przedsigbiorstwa nadal ma bardzo
duzy potencjat i badania rynku potwierdzaja, ze firmy takie coraz powszechniej przechodza
od klasycznego leasingu finansowego do kompleksowego zarzadzania flota podobnie, jak
duze korporacje i koncerny. Osobnym potencjalnie duzym rynkiem jest segment pojazdow
stuzbowych uzytkowanych przez polskie instytucje publiczne, ale w tym przypadku nie ist-
niejg przestanki wskazujace na szybkie odejscie od finansowania poprzez klasyczny zakup
aut na rzecz wynajmu dlugoterminowego.
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W Polsce, wzorem krajow nalezacych do Unii Europejskiej, popularny jest model stan-
dardowego przypisania do wigkszosci wyzsze stanowisk zarzadczych w przedsigbiorstwach
réznego rodzaju benefitow. Stluzbowy samochdd przez manageréw traktowany jest, jako
standard. Przyktadem radykalnie r6znego podejscia jest Amazon Inc., bedacy amerykanskim
przedsigbiorstwem handlowym o zasiggu globalnym. Amazon Inc. zatrudniajacy okoto
650 000 pracownikoéw na catym Swiecie przyjat zasade w ramach redukcji kosztow, ze stuz-
bowe auta nie sg przydzielane nawet najwyzej postawionym w hierarchii zarzadzania mana-
gerom®.

W przypadku, gdy przedsi¢biorstwo rozwaza wprowadzenie kompleksowego zarzadza-
nia flota poprzez wynajem dtugoterminowy powinno poddac¢ szczegotowej analizie i ocenie
warunki, zgodnie z ktérymi bedzie realizowana taka umowa. Waznym elementem oceny jest
model i marka pojazdu, rzeczywiste potrzeby transportowe (limit kilometréw) oraz wysokos¢
wplaty poczatkowej i plany po zakonczeniu wynajmu (deklaracja wykupu lub jej brak). Rze-
czywista i sumaryczna redukcja kosztéw po zakonczeni okresu wynajmu dlugoterminowego
bedzie takze uzalezniona od tego, jak szeroki pakiet ustug dodatkowych przy zarzadzaniu
flota zostanie powierzony firmie zewngtrzne;.
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JAKO PRZYKEAD ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU
LOGISTYCZNYCH LANCUCHOW DOSTAW
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Zaktad Logistyki i Zarzadzania Przedsigbiorstwem, Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie

Wstep

Historia rozwoju pojazdow elektrycznych ma swdj poczatek w pierwszej potowie XIX
wieku, gdy kolejno powstawaly konstrukcje (modele) niewielkich pojazdow napedzanych
energig z ogniw galwanicznych wynalezionych przez wloskiego fizyka Alessandro Voltal:>2.
Kolejne etapy byly realizowane po opracowaniu:

— w1859 r. konstrukcji akumulatora kwasowo-otowiowego przez francuskiego fizyka Ga-
ston Planté,

— w 1873 r. po opracowaniu pierwszego silnika elektrycznego zasilanego pradem statym
przez belgijskiego elektrotechnika Zénobe Gramme.

Pojazdy z napedem elektrycznym produkowane w Europie i USA na poczatku XX wieku
zostaly wyparte z rynku przez samochody z silnikami spalinowymi. Generalnym problemem
byt wstepny etap rozwoju techniki elektroenergetycznej, a przede wszystkim mata pojem-
nos¢ zrodet energii, czyli akumulatorow. Masowa produkcja Forda T od 1908 r. i po-
wszechny dostep do taniego paliwa, spowodowaly regres w rozwoju pojazdéw elektrycz-
nych. Pierwszy elektryczny samochdd wprowadzono na rynek w USA w 1959 r. Model
Henney Kilowatt, ktory zbudowany zostal na bazie nadwozia Renault Dauphine, osiagat
maksymalng predko$¢ 60 mil na godzine i posiadat zasieg 60 mil*. Model wykorzystujacy
technologie na bazie tranzystorow stanowit poczatek nowego etapu w rozwoju konstrukeji
nowoczesnych pojazdéw z napedem elektrycznym.

Pomimo zastosowania innowacyjnych rozwigzan wytwarzanie tego modelu bylo zbyt
kosztowne, aby mozna go bylo wprowadzi¢ do produkcji masowe;j®.

L Amborski K., Pawluk K.: Alessandro Volta i jego ogniwa, Maszyny Elektryczne - Zeszyty Pro-
blemowe, 4/(116), str. 139-142, 2017.

2 https://pl.wikipedia.org/wiki/Pojazd_elektryczny

3 https://pl.wikipedia.org/wiki/Silnik_prC4%85du_sta%C5%82ego

4 https://en.wikipedia.org/wiki/Henney Kilowatt

5 https://www.thoughtco.com/history-of-electric-vehicles-1991603
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Polskim epizodem w historii rozwoju pojazddéw elektrycznych byta produkcja furgonu
»STAL 158” typ SA-1 rozpoczgta w 1959 r. przez Hute Stalowa Wola. Pojazd byt prekurso-
rem pojazddéw powszechnie uzywanych w transporcie tadunkow w zaktadach przemysto-
wych okreslanych, jako akumulatorowe wozki platformowe. Miat kabing dla dwoch osob
i mozliwo$¢ przewozu 800 kg tadunku. Predkos¢ maksymalna to 30 km/h bez obcigzenia
1 25 km/h z obciazeniem, a zasi¢g na jednym tadowaniu, to okoto 100 km bez obcigzenia
i 80 km z obcigzeniem.

W 1971 r. w zaktadach WSK w Mielcu rozpoczeto seryjng produkcje pojazdow elek-
trycznych Melex, ktore poczatkowo byty sprzedawane do USA, jako wozki golfowe. W ko-
lejnych dekadach powstato ponad sto wersji tych pojazdow elektrycznych w wersji: pasazer-
skiej, bagazowej i specjalnej, ktore dawaly mozliwos¢ transportu do 1250 kg tadunku lub
8 0s6b®”.

W latach 80. XX w. nastgpito kolejne odrodzenie w USA idei produkcji pojazdéw z na-
pedem elektrycznym dzieki preferencyjnej polityce podatkowej. Pojazdy takie zaczeto pro-
mowac, jako nieemitujace zanieczyszczen i okresla¢ skrotem ZEV (ang. Zero Emission Ve-
hicle). W Europie kwestie ekologii ukierunkowane na poszukiwanie sposoboéw redukcji
zanieczyszczen gazowych i pylowych z silnikoéw spalinowych poprzez stosowanie alterna-
tywnych Zrodel energii w transporcie samochodowym to lata 90. XX wieku®91011,

Zrownowazony rozwoj UE

Traktat o Unii Europejskiej (ang. Treaty on European Union, TUE) w wersji skonsolido-
wanej, okresla zrOwnowazony rozwoj, jako nadrzgdny i dtugoterminowy cel funkcjonowania
gospodarczo-politycznego zwigzku demokratycznych panstw na kontynencie europejskim.
Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-Spotecznego i Komitetu Regiondéw - Uwzglednianie kwestii zréwnowazonego roz-
woju w polityce UE w roznych dziedzinach: Przeglgd strategii Unii Europejskiej na rzecz
zrownowazonego rozwoju Z 2009 r., w petlni potwierdzil, ze ogélnym celem dla strategii
zréwnowazonego rozwoju UE jest zdefiniowanie i wdrozenie dziatan, ktére umozliwiag UE
nieprzerwang i dlugoterminowa poprawg jakosci zycia obywateli. Zwigzane jest to z tworze-
niem zréwnowazonych spotecznosci, ktére beda efektywnie gospodarowac zasobami i racjo-
nalnie z nich korzysta¢*.

6 https://glowny-mechanik.pl/2019/03/04/akumulatorowe-wozki-platformowe/

" https://melex.com.pl/o-firmie/historia

8 Jastrzebska G.: Odnawialne zrodta energii i pojazdy proekologiczne, Wydawnictwa Naukowo
Techniczne, Warszawa, 2007.

% Fic B. Samochody elektryczne. Wyd. KaBe, ISBN 978-83-65382-47-4, Krosno, 2019.

10 polakowski K., Szafraniec A., Renesans samochodéw elektrycznych remedium na wspétezesne
problemy transportu samochodowego?, Logistyka, 3, 5233-5240, 2014,

1 Hennek K.: Perspektywy rozwoju i wykorzystania pojazdow elektrycznych, Autobusy: technika,
eksploatacja, systemy transportowe, 19, nr 6, str. 458-462, 2018.

12 https://ec.europa.eu/environment/eussd/
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Konieczny jest zakres dzialan wzmacniajacych potencjat innowacyjny poszczegdlnych
obszarow gospodarki, aby mogly one budowac dobrobyt i spojnos¢ spoteczng przy jedno-
czesnej ochronie §rodowiska®®4,

W strategii Unii Europejskiej okreslono ogdlne priorytetowe cele i dziatania, z ktorych
wigkszo$¢ dotyczy ochrony srodowiska:
— zmiany klimatyczne i czysta energia,
— zréwnowazony transport,
— ochrona i zarzadzanie zasobami naturalnymi,
— zrownowazona konsumpcja i produkcja,
— ochrona i zarzadzanie zasobami naturalnymi,
— zdrowie publiczne,
— integracja spoteczna, demografia i migracja.

Biala ksi¢ga transportu z 2011 r. opisujaca Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu, jednoznacznie zdefiniowala potrzebe uniezaleznienia transportu drogowego od
ropy naftowej. Cel taki nalezy osiagna¢ poprzez dynamiczny rozwoj wykorzystania paliw
alternatywnych, aby doprowadzi¢ do obnizenie emisji gazow cieplarnianych emitowanych
z transportu do 2050 r. 0 60% w stosunku do 1990 r. W strategii wskazano szereg wytycz-
nych, ktore maja prowadzi¢ do w osiagnigcia 60% redukcji emisji CO, oraz porownywalnego
zmniejszenia zalezno$ci transportu od ropy naftowej do 2050 r. w porownaniu do poziomu
z 1990 r. Kolejnym zaleceniem bylo stopniowe wycofanie z obszaru miast samochodow
o nape¢dzie konwencjonalnym i przeniesienie 50% transportu pasazerskiego na $rednich od-
legtosciach i towarowego na dalekich odlegtosciach z drég na inne $rodki transportu (Szcze-
gblnie szlaki kolejowe) w horyzoncie czasowym do 2050 .15,

W 2010 r. az 94% energii zuzytej w transporcie towarow i przewozach osob na terenie
krajow wchodzacych w sktad UE pochodzito z ropy naftowej. Stad apel Komisji do Parla-
mentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regionow w postaci komunikatu Czysta energia dla transportu: europejska strategia w za-
kresie paliw alternatywnych. Zdefiniowano w nim szereg dziatan i celow dotyczacych bu-
dowy infrastruktury do dystrybucji paliw alternatywnych dla transportu, czyli energii elek-
trycznej, LPG, LNG, CNG, GTL, gazu ziemnego, biopaliw i wodoru, opartej o jednakowe
dla wszystkich panstw czlonkowskich standardy techniczne!®7,

13 https://eur-lex.europa.eu/eliftreaty/teu_2012/0j

14 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/T X T/?uri=CELEX:52009DC0400

15 Biata ksigga: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osia-
gnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu (https://ec.curopa.eu/transport/si-
tes/transport/ files/themes /strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_pl.pdf.
2011.

16 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?2uri=CELEX:52013PC0017

17 Wasiak I., Blaszczyk P., Wojciechowska K.: Tendencje rozwoju aut elektrycznych w Unii Eu-
ropejskiej, Logistyka, nr 3, str. 6591-6598, 2014.
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Dla zapewnienia rozwoju zrownowazonego transportu, korzystajacego z bezemisyjnych
lub niskoemisyjnych alternatywnych zrodet energii oraz innowacyjnych rozwiazan w zakre-
sie systeméw napedowych w $rodkach transportu wdrozono Dyrektywe Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady 2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych?e. Na-
tozyta ona na kraje cztonkowskie obowiazek opracowania krajowych ram polityki w zakresie
rozwoju rynku paliw alternatywnych dla sektora transportu oraz termindéw, w ktorych ma by¢
zrealizowana budowa wiasciwej infrastruktury na terenie catego kraju sieci stacji tadowania
lub wymiany baterii elektrycznych oraz sieci tankowania paliw alternatywnych (np. wodoru).
Optymalizacja systemu transportowego, jako kierunek dziatania poprzez wykorzystanie al-
ternatywnych zrodet energii w niskoemisyjnych $rodkach transportu, zostata potwierdzona
przez szereg dokumentéw krajowych?%20.21,

Budowe krajowego rynku pojazdéw elektrycznych i niskoemisyjnych w Polsce Minister-
stwo Energii przygotowato w postaci Programu Rozwoju Elektromobilnosci. Zawarto w nim
szereg postanowien formalnych oraz wytycznych czasowych dla realizacji kolejnych etapow
powstania rynku??:

Wdrazanie projektu:

— | faza — charakter przygotowawczy (lata 2016 — 2018),
— 1l faza — projekty pilotazowe, ktore postuza do sporzadzenia katalogu dobrych praktyk

komunikacji spotecznej w zakresie elektromobilnosci (lata 2019 — 2020),

— 11l faza — elektromobilno$¢, jako element rzeczywistosci (lata 2020 — 2025).

Oczekiwane rezultaty dziatan formalnych i prawnych, to?:
— w2020 r. w 32 wybranych aglomeracjach miejskich:

e w segmencie pojazdow napedzanych energig elektryczng po drogach poruszac si¢ be-
dzie 50 000 pojazdow, powstanie 6 000 punktow o normalnej mocy tadowania oraz
powstanie 400 punktéw o duzej mocy tadowania.

— w segmencie aut napedzanych gazem ziemnym w postaci CNG: po drogach poruszac si¢
bedzie 3 000 pojazdéw oraz powstanie 70 punktow tankowania.
— w2025 r. na poziomie ogélnopolskim:

e w segmencie aut napedzanych energia elektryczng po drogach jezdzi¢ bedzie

1 000 000 pojazdow elektrycznych,

18 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w spra-
wie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej z dn.
28.10.2014, (https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?2uri=CELEX:32014L0094&from=nl).

19 Strategia Rozwoju Kraju 2020, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Dokument przyjety
uchwata Rady Ministrow, Warszawa, wrzesien 2012 r. (https://www.gov.pl/web/aktywa-pan-
stwowe/me-konsultuje-krajowe-ramy-polityki-rozwoju-infrastruktury-paliw-alternatywnych-2)

20 Diugookresowa Strategia Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci, Minister-
stwo Administracji i Cyfryzacji, Warszawa, 2013 (http://kigeit.org.pl/FTP/PRCIP/Literatura/002_Stra-
tegia_DSRK_PL2030_RM.pdf

2L Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych wraz z Prognoza oddziaty-
wania na srodowisko, Ministerstwo Energii, Warszawa, (projekt po konsultacjach publicznych i uzgod-
nieniach migdzyresortowych), 2016.

22 https://www.gov.pl/web/aktywa-panstwowe/elektromobilnosc-w-polsce

23 JW
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e w segmencie aut napedzanych gazem ziemnym w postaci CNG jezdzi¢ po drogach
bedzie 54 000 pojazddow, dostgpne beda 32 punkty tadowania wzdtuz sieci bazowe;j
TEN-T;

— w segmencie aut zasilanych LNG po drogach jezdzié¢ bedzie 3 000 pojazdéw, powstanie
14 punktéw tankowania LNG wzdtuz sieci bazowej TEN-T oraz be¢da funkcjonowaé in-
stalacje do bunkrowania statkow LNG w portach: Gdansk, Gdynia, Szczecin oraz Swi-
noujscie.

Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, jako
akt normatywny powszechnie obowiazujacy, zdefiniowata m.in. pojecia i okreslenia zwia-
zane z rynkiem, zasady rozwoju i funkcjonowania infrastruktury paliw alternatywnych oraz
polityke krajowa w tym obszarze?2,

Napedy alternatywne w pojazdach

Transport samochodowy korzystajacy z paliw ropopochodnych, czyli zuzywajacy zasoby
nieodnawialne planety, jest rownoczeénie z uwagi na emisje zanieczyszczen gazowych i py-
towych z silnikow spalinowych, najmniej ekologicznym sposobem przewozu tadunkow
i przemieszczenia sie 0sob?,

Elektromobilno$¢ to nowe, ale juz szeroko wprowadzone do sfery prawnej i gospodarczej
okreslenie dla innowacyjnego segmentu w przemysle motoryzacyjnym. Na poziomie mig-
dzynarodowym i w poszczeg6lnych krajach, zgodnie z 0ogdlng tendencja ustawodawcza, na-
stepuje od lat szybki rozw6j produktow i towarzyszacych im ustug w segmencie pojazdow
z napedem elektrycznym. Nalezy podkresli¢, ze jest to obszar ogromnych wyzwan ekono-
micznych i technicznych. Wprowadzenie nowych rozwigzan to zardbwno obszar srodkow
transportu, jak tez infrastruktury do ich obstugi. Pokonywanie kolejnych barier finansowych,
konstrukcyjnych i technologicznych to domena poszczegdlnych koncernow motoryzacyj-
nych. Tworzenie infrastruktury i pokonywanie barier spotecznych, to dziatania na szczeblu
rzadowym zaréwno poprzez programy finansowe, jak i systemy organizacyjne?’282°,

Rozwdj rynku pojazdoéw elektrycznych i hybrydowych w aspekcie ochrony srodowiska
prowadzony od ostatniej dekady XX w. zostal wsparty bardzo waznym argumentem ekono-
micznym. Rynek energii elektrycznej jest bardziej przewidywalny w zakresie kosztow niz

24 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 1. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. 2018
poz. 317) (https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20180000317/U/D20180317Lj.pdf)

25 Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 grudnia 2020 r. w sprawie ogto-
szenia jednolitego tekstu ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. 2018 poz. 317 t.).
Dz. U. 2021 poz. 110) (https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20210000110)

% Witaszek M., Witaszek K.: Emisja wybranych, toksycznych sktadnikéw spalin przez rézne
srodki transportu, Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, Transport, 29, 2015.

27 Krawiec St., Krawiec K.: Rozwoj elektromobilnosci w Polsce. Uwarunkowania, cele i bariery,
Studia Ekonomiczn, Nr 332, str. 17-24, 2017.

28 Murawski J., Szczepanski E.: Perspektywy dla rozwoju elektromobilnosci w Polsce, Logistyka,
nr4,s. 2249-2258, 2014.

29 Wiktorowska-Jasik A.: Znaczenie dziatan na rzecz rozwoju elektromobilnosci w Polsce w reali-
zacji zalozen idei transportu zrownowazonego, Problemy Transportu i Logistyki,| nr 4(44), str. 113-
121, 2018.
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rynek ropy naftowej i gazu, ktore ponadto reprezentujg energi¢ nicodnawialng. Fakt produk-
cji energii elektryczne w oparciu o paliwa kopalne (wegiel 1 gaz) spowodowat bardzo szeroki
rozwoj zielonych technologii, czyli wsparcie w zakresie pozyskania energii odnawialnej
Z m.in. energii wiatru, promieniowania slonecznego i biomasy.

Pojazd z napedem elektrycznym zaréwno w ukladzie klasycznym, jak tez, jako uktady
wspomagajace (hybrydowe), maja szereg zalet®®3132, Do gléwnych zalet pojazdéw samocho-
dowych o napedzie elektrycznym nalezy przede wszystkim silnik elektryczny, ktory posiada
zdecydowanie prostsza konstrukcje od klasycznych silnikow spalinowych, a dzigki temu jego
wytwarzanie jest mniejszym wyzwaniem technologicznym. Posiada on niewielka ilo$¢ cze-
$ci ruchomych, a tym samym nizsze zuzycie w wyniku tarcia i dtuzsze bezawaryjne okresy
eksploatacyjne, a to decyduje o nizszych kosztach serwisowania i napraw. Zastosowanie sil-
nika elektrycznego sprawia, ze uktad napedowy jest tatwo sterowalny Oraz posiada najwyz-
sza, rzgdu 90-98% efektywnos¢ konwersji energii na ruch. Silnik elektryczny generuje wy-
soki moment obrotowy w catym zakresie obrotéw, a dzigki plynnej regulacji obrotéw
w pojazdach jest zbedna skrzynia biegow. Silnik elektryczny jest rOwniez w stanie odzyski-
wac prad w czasie hamowania pojazdu, poniewaz zachowuje si¢ wowczas, jak pradnica.

Pojazdy zarowno osobowe, jak i dostawcze, w ktorych rozne rodzaje silnikow zasilane
sg alternatywnymi zrodtami energii sa oferowane na rynku w réznych wersjach. Pozwala to
potencjalnym nabywcom na dobor pojazdu o parametrach uzytkowych optymalnych do jego
potrzeb. Czestym zjawiskiem jest adaptacja nadwozia podstawowego klasycznego modelu
z silnikiem spalinowym na potrzeby pojazdu bezemisyjnego (elektrycznego lub wodoro-
wego) lub niskoemisyjnego (hybrydy)3334353¢,

Modele tych samochodéw majg oznaczenia, odnoszace si¢ do rodzaju napedu®:

— samochody spalinowe (ICE) - (ang. Internal Combustion Engine) — czyli pojazdy posia-
dajace silnik z zaptonem iskrowym (benzynowy) lub z zaptonem samoczynnym (Wyso-
koprezny), ktore moga by¢ modyfikowane poprzez instalacje gazowe na:

—  sprezony gaz ziemny CNG (ang. Compressed Natural Gas),

—  mieszanina propanu i butanu LPG (ang. Liquefied Petroleum Gas),

30 Babula M., Pietruszczak D.: Wybrane aspekty ekologicznych pojazdéw samochodowych, Auto-
busy: technika, eksploatacja, systemy transportowe, Nr 6, str. 50-54, 2017.

31 Wojtowicz S.: Pojazdy z napedem elektrycznym, Prace Instytutu Elektrotechniki, 258, str. 238-
250, 2012.

32 Krzak J., Samochody hybrydowe i elektryczne. Perspektywy rozwoju rynku w Polsce, Biuro
Analiz Sejmowych, 119(5), str. 1-4, 2012.

33 Ambroziak L: Rynek samochodéw elektrycznych i hybrydowych — stan i perspektywa rozwoju.
Instytut Badan Rynku i Koniunktury, Warszawa, Unia Europejska.pl, 5(234) 2015, str. 37-49, 2015.

34 Gis M., Gis W.: Alternatywne sposoby napedu i zasilania pojazdoéw, Transport Samochodowy,
nr 1, str. 80-95, 2015.

35 Tyczka M., Skarka W.: Elektryczny samochod zasilany ogniwem wodorowym. Alternatywa dla
zasilania akumulatorowego?, Mechanik, 6, str. 238-239, 2016.

3 Krol E., Bialas A.; Koncepcja napedu hybrydowego przeznaczonego do samochodu dostaw-
czego, BOBRME KOMEL Katowice, Zeszyty Problemowe — Maszyny Elektryczne, Nr 1(94), str. 145-
148, 2012.

87 https://napradzie.pl/2018/06/02/co-0znaczaja-skroty-ice-ev-bev-phev-hev-fcev/
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samochody elektryczne (EV) lub (BEV) - odpowiednio (ang. Electric Vehicles) i (ang.
Battery Electric Vehicles), ktore nie posiadajg ani silnika spalinowego, ani zbiornika pa-
liwa, natomiast silnik elektryczny zasilany jest wytacznie przez prad zgromadzony w ba-
terii (zestawie akumulatoréw). Samochody elektryczne wymagajg cyklicznie realizowa-
nych dotadowan z sieci energetycznej, a w niektorych pojazdach dotadowanie nastepuje
w wyniku rekuperacji energii w fazie hamowania. Pojemno$¢ baterii zapewnia pokony-
wanie stosunkowo krotkich dystanséw, zazwyczaj na terenie miast. Jest to najmniej
liczna grupa pojazdow wsrod samochodoéw osobowych na rynku w Polsce.

pojazdy elektryczne o zwigkszonym zasiggu (REEV) — (ang. Range Extended Electric
Vehicle), to pojazdy napgdzane silnikiem elektrycznym (jednym, lub wigksza iloscia) za-
silanym energia zgromadzong w akumulatorach, ktore posiadaja mozliwo$¢ stacjonar-
nego tadowania z sieci energetycznej, wyposazone sg takze dodatkowo w silnik spali-
nowy stuzacy do okresowego fadowania akumulatorow w czasie jazdy, a tego rodzaju
pojazdy oprocz przewozow miejskich przeznaczone sa do pokonywania okresowo takze
dtuzszych trasy. Uktady napedowe REEV stosowane sa m.in. w autobusach komunikacji
miejskiej.

samochody hybrydowe (HEV) — (ang. Hybrid Electric Vehicles), czyli najliczniej repre-
zentowane na rynku samochody posiadajace naped alternatywny. Pierwszym modelem
byta Toyota Prius — samochod osobowy klasy kompaktowej o napedzie hybrydowym
Hybrid Synergy Drive (HSD) produkowany przez japonski koncern motoryzacyjny Toy-
ota Motor Corporation od 1997 r. Samochody hybrydowe posiadajg silnik spalinowy
i silnik elektryczny, ktore funkcjonujg rownolegle oraz dodatkowo akumulatory, ktore
tadujg sie wylacznie podczas jazdy, np. odzyskujac energie z hamowania. Silnik elek-
tryczny i akumulatory w ograniczonym zakresie (kilku kilometréw) umozliwiaja dojazd
samochodem do wybranego miejsca.

samochody hybrydowe typu mild (MHEV) — (ang. Mild Hybrid Electric Vehicles) to mo-
dele wyposazonych w relatywnie nieskomplikowang i niedroga instalacje¢ typu mild hy-
brid, aby zintensyfikowac sprzedaz tego typu modeli poprzez atrakcyjna ceng. Powszech-
nie tego typu uproszczong instalacje hybrydowa stosujg koncerny Suzuki i Audi.
samochody hybrydowe typu plug-in (PHEV) — (ang. Plug-in Hybrid Electric Vehicles),
ktore stanowig modyfikacje samochoddéw hybrydowych (HEV) o funkcje plug-in. Posia-
daja dwa silniki: spalinowy i elektryczny oraz dodatkowe akumulatory. Modyfikacja typu
plug-in (PHEV) oznacza mozliwo$¢ natadowania baterii akumulatorow po ich wyczerpa-
niu z zewnetrznego zroédta pradu. Stowo plug-in oznacza ,,wtyczke”, dzigki ktorej pod-
taczany jest samochod do Zrodta pradu i nastepuje tadowanie baterii. Zasigg auta plug-in
PHEV w trybie napgdu elektrycznego, czyli bezemisyjnego jest znacznie wickszy
i w zalezno$ci od marki i modelu, to dystans od 20 do 80 km. Pojazdy PHEV to najczg-
$ciej samochody osobowe lub mate pojazdy dostawcze.

samochody nape¢dzane ogniwami paliwowymi (FCEV) — (ang. Fuel Cell Electric Vehic-
les), czyli samochody zasilane wodorem. Auto FCVE tak, jak BEV posiadaja wylacznie
silnik elektryczny, ktory jest zasilany pradem wytworzonym w wodorowych ogniwach
paliwowych na skutek reakcji chemicznej wodoru i tlenu. Akumulator pradu elektrycz-
nego petni w pojezdzie role magazynu tadowanego przy niskim zapotrzebowaniu uktadu
napedowego na energi¢ i rozladowywanego przy duzym zapotrzebowaniu. Nalezy pod-
kresli¢ bezemisyjnos¢ tej technologii, gdyz produktem ubocznym jest wylacznie woda,
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stanowigca produkt spalania wodoru. Auta FCVE nie wymagajg tadowania z zewnetrz-
nych zrodta energii, a ich zasigg jest porownywalny z pojazdami elektrycznymi REEV.

Od 01.01.2021 r. obowigzuje na terenie UE regulacja okre$lajgca maksymalny usred-
niony poziom emisji dwutlenku wegla dla nowych aut o wielkosci 95 g CO2/km. Za kazdy
gram emisji powyzej tego progu producenci pojazdéw beda musieli zaptaci¢ kare w wyso-
kosci 95 Euro. Stad wszystkie marki daza do zapewnienia w ofercie, jak najwigkszej liczby
aut wyposazonych w silniki emitujace mniej zanieczyszczen do atmosfery. W 2019 r. Euro-
pejska Agencja Srodowiska na podstawie danych fabrycznych producentéw oszacowata, ze
$rednia emisja CO> przez zakupione na kontynencie europejskim nowego samochodu wy-
niosta 122,4 g CO2/km.

Dzigki wzrastajacej sprzedazy pojazdow niskoemisyjnych i elektrycznych koncernowi
Groupe PSA, firmie Volvo, koncernowi Fiat Chrysler Automobiles oraz BMW juz w 2020
r. udalo si¢ spetni¢ nowa norme, natomiast Renault, Toyota i Mazda, Nissan oraz Ford praw-
dopodobnie takze osiggng wymagany poziom. Za niski poziom sprzedazy aut niskoemisyj-
nych nadal wykazywaty koncerny: Kia, Volkswagen, Hyundai, Mercedes oraz Land Rover
i Jaguar. W 2021 r. producenci beda mogli przej$ciowo odliczy¢ od poziomu sprzedazy 5%
samochodow o najwyzszej emisji CO».

Spadek poziomu emisji osiagany byt poprzez m.in. wysoki udziat w sprzedazy hybryd
plug-in, ktore maja dotadowywane akumulatory z sieci energetycznej. Nalezy podkresli¢, ze
niskie wyniki emisji CO; sa osiagane jedynie w testach laboratoryjnych. Model kompaktowy
hybrydy typu plug-in zgodnie z danymi fabrycznymi emituje 30 g CO2/km oraz ma spalanie
na poziomie 2 1/100 km. Hybrydy plug-in przy napedzie wytacznie elektrycznym moga po-
kona¢ odlegtos¢ od 50 do 60 km. Dla rzeczywistych warunkéw eksploatacji laboratoryjny
test realizowany wedlug obowigzujacej metody WLTP, czyli 30 minut podczas ktorych po-
jazd pokonuje dystans rzedu 23 km nie jest miarodajny.

System WLTP (Swiatowa Zharmonizowana Procedura Badan Pojazdow Lekkich — ang.
Worldwide Harmonized Light Vehicle Test Procedure) to nowa procedura w zakresie norm
zuzycia paliwa, emisji CO, oraz emisji zanieczyszczen przez samochody osobowe. Dane
przedstawione przez Europejska Federacje Transportu i Srodowiska potwierdzajg istnienie
rozbieznosci, stad rzeczywista $rednia emisja CO» przez nowe samochody sprzedane
w pierwszej potowie 2020 r. w Europie to nadal okoto 139 g CO./km. Realne i wysokie
ograniczenie wynika z faktu sprzedazy na rynku europejskim 500 000 pojazdéw elektrycz-
nych tylko w 2019 r., a to one stanowig faktycznie auto bezemisyjne383°.

Liderami w sprzedazy pojazdow hybrydowych sg od poczatku istnienia tego segmentu
rynku Japonia i Stany Zjednoczone. Najwickszym rynkiem zbytu samochodow elektrycz-
nych, na poziomie ponad potowy $wiatowej sprzedazy sa Chiny, a kolejne miejsca zajmuja
Stany Zjednoczone, Japonia, Holandia i Norwegia. Popyt na pojazdy z alternatywnymi zro-
dtami napedu byt stymulowany gtéwnie przez doptaty do zakupu nowych samochodow ofe-
rowane przez rzady poszczegdlnych panstw oraz ulgi podatkowe wprowadzone przez wiele
krajow, a liderami takich rozwiazan sa m.in. Norwegia, Holandia, Wielka Brytania, Stany

38 https://www.alphabet.com/pl-pl/cykl-wltp-pl
39 https://e.autokult.pl/38973, pierwsi-producenci-spelniaja-normy-emisji-co2-na-2021-r-niestety-
tylko-na-papierze
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Zjednoczone oraz Chiny. Podobng polityke doptat i ulg stosujg duze aglomeracje miejskie
dla swoich mieszkancéw, m.in. Paryz, Amsterdam, Oslo, Szanghaj i Shenzen.

Na terenie panstw UE, zgodnie z danymi z raportu Europejskiego Stowarzyszenia Produ-
centéw Samochodow (ang. European Automobile Manufacturers Association), ktore zrzesza
producentéw pojazdow i organizacje reprezentujgce branz¢ motoryzacyjng w 2018 r. samo-
chody elektryczne (BEV) stanowity 0,2%, a samochoddéw typu hybryda plug-in (PHEV)
0,1% w catej flocie samochoddéw osobowych poruszajacych si¢ po drogach Unii Europejskiej
(tacznie 267 834 417 pojazdow). Portal European Alternative Fuels Observatory potwier-
dzit, ze w 2020 r. najwigcej samochodow elektrycznych obu kategorii zarejestrowanych byto
w Niemczech (294 804), Francji (262 815), Holandii (213 701), Szwecji (135 068) i Belgii
(62 197). Polske w 2020 r. w z uwagi na liczebno$¢ floty pojazdow elektrycznych byta na
14. miejscu wéréd panstw cztonkowskich Unii Europejskiej*.

Wielkos¢ rynku samochodow osobowych elektrycznych i hybryd w Polsce, ktére zostaly
zarejestrowane w 2020 r., to*:
— samochody elektryczne (EV) — 3 679 szt.,
— samochody hybrydowe typu plug-in (PHEV) — 4 430 szt.,
— samochody hybrydowe (HEV) — 36 806 szt.,
— samochody hybrydowe typu mild (MHEV) — 30 816 szt.

Wedtug danych dostepnych w Centralnej Ewidencji Pojazdow na koniec 2020 r. liczba
zarejestrowanych w Polsce elektrycznych samochodéw osobowych i dostawczych o DMC
do 3,5t to 20 181 takich aut, z czego 9 751 sztuk stanowity modele BEV (48,3% parku ),
a 10 430 sztuk - hybrydy plug-in PHEV (udziat 51,7%). Ponad 2-krotnie wigcej samochodow
elektrycznych zarejestrowaty dotychczas firmy (14 084 sztuki), a osoby prywatne sa wiasci-
cielami pozostatych 6 097 aut®,

Na koniec 2020 r. park autobuséw elektrycznych w Polsce liczyt 430 szt., natomiast sa-
mochodéw dostawczych i ciezarowych byto 839 sztuk®*. Polski rynek motoryzacyjny w seg-
mencie pojazdow elektrycznych 0 DMC do 3,5 tony w ponad 50% reprezentowany jest przez
siedem miast®:

— Warszawg — 4 947 szt.,
— Krakow — 1 483 szt.,

— Poznan — 1 146 szt.,

— Wroctaw — 1 115 szt.,

40 Makolska-Tenold M.: Samochod elektryczny ekologicznym rozwiazaniem transportowym zie-
lonego miasta, Logistyka nr 3, str. 5358-5364, 2015.

41 https://demagog.org.pl/wypowiedzi/ile-samochodow-elektrycznych-jest-zarejestrowanych-w-
polsce/

2 Instytut Badan Rynku Motoryzacyjnego Samar, https:/www.samar.pl/_ /3/3.a/110852/Reje-
stracje-aut-zelektryfikowanych-w-2020-roku.html?locale=pl_PL

43 JW

4 nhttps://pspa.com.pl/2021/informacja/licznik-elektromobilnosci-rok-2020-rekordowy-na-pol-
skim-rynku-samochodow-elektrycznych/

“ Instytut Badan Rynku Motoryzacyjnego Samar, https://www.samar.pl/__/3/3.a/110840/Interak-
tywna-mapa-elektromobilno$ci-stan-parku-na-koniec-2020roku.html?locale=pl_PL
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— Katowice — 539 szt.,
— Lo6dz -537 szt.,
— QGdansk — 494 szt.

Infrastruktura ladowania akumulatorow

Najwiekszg barierg w rozwoju rynku pojazdoéw elektrycznych oprocz ich wysokiej ceny
w poréwnaniu z pojazdami spalinowymi przez kolejne dekady byt brak Zrodet energii o duzej
pojemnosci oraz ograniczony dostep do infrastruktury do tadowania akumulatorow. Od po-
towy lat 90. XX wieku postep w technologii produkcji akumulatoréw litowo-jonowych byt
generowany przez przenosne urzadzenia elektroniczne: laptopy, telefony komorkowe i elek-
tronarz¢dzia. Opracowanie baterii 0 wyzszym poziomie wydajnosci umozliwito ich adapta-
cj¢ do pojazdow. Ponadto w przeciwienstwie do wczesniejszych technologii akumulatorow
np. niklowo-kadmowych, akumulatory litowo-jonowe i litowo-polimerowe moga by¢ rozta-
dowywane i tadowane kazdego dnia i przy kazdym poziomie natadowania.

Bateria pojazdu elektrycznego lub hybrydowego, nazywana akumulatorem trakcyjnym,
stanowi zrodto pradu o duzej pojemnosei i ma stosunkowo wysoki stosunek mocy do masy,
energic wlasciwa i gesto$¢ energii. Akumulator trakcyjny stanowi znaczng cze$¢ wartosci
pojazdu elektrycznego typu BEV lub HEV. Postep w technologii produkceji pozwolit na re-
dukcje kosztu akumulatorow do pojazdow elektrycznych az o 87% w przeliczeniu na kilo-
watogodzing w zestawieni wartosci z 2010 r. 1 2019 r. Szacowana zywotnos¢ tego typu aku-
mulatorow to 10 lat. Wada tradycyjnych akumulatorow litowo-jonowych jest wrazliwo$é na
podwyzszong temperature, redukcja mocy w niskich temperaturach, a takze obnizanie wy-
dajnosci postepujace wraz z wiekiem. Eksploatacja w pojazdach to standardowo wystepujace
czynniki niekorzystne, czyli wzrost temperatury oraz stosowanie systemu szybkiego tadowa-
nia, ktore powoduja degradacje struktury wewnetrznej w akumulatorach. Stad wprowadzenie
w pojazdach systemu aktywnego uktadu chtodzenia akumulatora®.

Elektryczne samochody wymagaja cyklicznie powtarzanego procesu fadowania. Moze
on by¢ realizowany w kazdym miejscu, ktore posiada stosowng infrastrukture z dostgpem do
sieci energetycznej: w garazu z gniazda o wysokiej wydajnosci Wallbox, na publicznych sta-
cjach fadowania lub na stacjach szybkiego tadowania. W warunkach domowych system
Wallbox jest dostepny, jako wyposazenie dodatkowe i umozliwia tadowanie z najwigksza
obecnie dostepng moca do 11 kW47,

Stosowane sg dwa rodzaje tadowania®
— AC - podczas ktorego wbudowany w samochodzie prostownik zmienia prad przemienny

pobierany z sieci na prad staty.

— DC - podczas ktérego prad przemienny jest zamieniany na prad staty poza samochodem

w stacji tadowania, generalng zakleta takiego rozwigzania jest wigksza moc tadowania,

8.

46 https://en.wikipedia.org/wiki/Electric_vehicle_battery#cite_note-20

47 Szambelanczyk M.: Rynek tadowania pojazdow elektrycznych na tle ustawy o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych, Problemy Transportu i Logistyki, nr 4(44), str. 105-111, 2018.

48 zajkowski K., Seroka K.: Przeglad mozliwych sposobéw tadowania akumulatorow w pojazdach

z napedem elektrycznym. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe, 7-8, str. 483-486,
2017.
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a zatem krotszy czas niezbegdny do realizacji petnego cyklu uzupetniania tadunku w aku-
mulatorze.

Na rynku europejskim wystepuja obecnie dwa standardy wtykow do tadowania®®:
wtyczka Mennekes (typ 2) przeznaczona do powolnego tadowania, co odpowiada euro-
pejskiemu standardowi fadowania AC (z moca 7 do 11 kW). Wigkszos$¢ publicznych sta-
cji jest wyposazona w co najmniej jedng wtyczke typu 2.
wtyczka Combo 2 posiada dodatkowe styki do szybkiego tadowania DC i generalnie
przeznaczona jest do uzytkowania na wszystkich publicznych stacjach dysponujacych
moca fadowania od 22 kW.

Standardem szybkiego tadowania w Europie jest CCS (ang. Combined Charging Sys-

tem). Najkrotszy czas tadowania zapewniajg stacje tadowania HPC (ang. High Performance
Charging) o mocy powyzej 100 kW.

Stacje tadowania pojazdéw dostepne w Polsce, to:
Wallbox (11 kW),
stacja AC (22 kW),
stacja DC (50 kW),
ultraszybka stacja DC (350 kW).

W ramach roznych programow wspierajacych elektromobilnos$é dostepne byty punkty

bezptatnego szybkiego tadowania pojazdow. Na rynku poszczegdlne sieci obecnie wdrozyty
takze ptatne ustugi i oferujg dostgp do punktéw tadowania zgodnie z aktualnym cennikiem,
jako suma kosztow poboru energii oraz oplaty za postoj, ale generalnie dopiero po wyzna-
czonym czasie, czyli np. 45 minut.

Poszczegdlni operatorzy obshugujacy rynek krajowy (30.12.2020 r.), to®:

GreenWay — to jeden z wigkszych operatorow na rynku, ktéry posiada ponad 200 tado-
warek. Stawki na stacjach tadowania zaleza od opcji korzystania w zakresie mocy: Ener-
gia MAX i Energia Standard oraz formy: jednorazowo lub na abonament, po zarejestro-
waniu i utworzeniu konta. Do poszczegolnych opcji okreslany jest czas, po przekroczeniu
ktorego naliczana jest optata postojowa w wysokosci 0,40 PLN/min. Stawki w punktach
GreenWay:

e cenazalkWh:od 1,16 PLN do 2,52 PLN,

e moc stacji: do 100 kW,

e platnos¢ karta RFID lub przez aplikacje.

Orlen — to operator, ktory aktywnie nadal uczestniczy w promocji elektromobilnosci, ofe-
rujac bezptatny dostep do punktéw tadowania w firmowej sieci stacji paliw. Orlen na
czgscei swoich stacji rownolegle wprowadzit juz odptatng forme korzystania z tadowarek
o moc od 50 do 100 kW. Standardowo po 45 minutach pobierana jest optata postojowa w

4 Figura r., Sadkowski S., Siroi¢ R.: Stacje szybkiego tadowania dla pojazdow elektrycznych, Au-

tobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe, 6, str. 839-842, 2018.

50 https://e.autokult.pl/39804,ile-kosztuje-naladowanie-auta-elektrycznego-ceny-na-szybkich-sta-

cjach-2021#comments
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wysokosci 0,40 PLN/min. Generalnie optata za 1 kWh uzalezniona jest od mocy, a stawki
w punktach Orlen, to:

e 1,99 PLN dla punktow o mocy 50 kW,

e 2,39 PLN dla punktéw o mocy 100 kW.

— Lotos — to operator na rynku paliw, ktory wiaczyt si¢ w promocje¢ elektromobilnosci po-
przez tzw. ,,Niebieski szlak” na swoich stacjach firmowych, oferujac bezptatne korzysta-
nie z punktow tadowania. Na poczatku 2020 r. wprowadzil odptatna forme korzystania
z punktow fadowania. Cennik Lotosu operuje pojeciem oplaty za sesj¢ fadowania, a nie
ilo$¢ pobranego pradu oraz postoj. Lotos, jako jedyny operator w kraju nie wymaga row-
niez instalowania aplikacji lub pobierania firmowej karty. Sesja tfadowania baterii po-
jazdu na stacji Lotosu to:

e koszt 24 PLN platne w kasie kartg ptatniczg lub gotowka tak, jak za paliwo;
e moc stacji do 50 kW.

— PGE - posiada punkty tadowania na terenie ponad 20 miast w Polsce i oferuje dwa plany
taryfowe: Max 30 i Max 50. Obie taryfy majg takg sama ceng za 1 kWh, ale inng optate
postojowa, ktora jest naliczana od momentu rozpoczecia sesji i wynosi odpowiednio:
0,24 PLN/min. i 0,29 PLN/min., plus optata stata 1 PLN za rozpoczeta ustuge. Oferta
cenowa PGE, to:

e 145PLN za1lkWh dla punktow o mocy 50 kW;
e platnos¢ poprzez aplikacje.

— Tauron — to operator, ktory takze uczestniczy w promoc;ji elektromobilnosci, oferujac
bezptatny dostep do punktow tadowania w czesci firmowej sieci stacji rozmieszczonych
na obszarze Polski potudniowej i potudniowo-zachodniej. Optata za ushuge komercyjna
naliczana jest jedynie za ilo§¢ pobranej energii. Oferta Tauron, to:

e 221 PLN za 1 kWh dla punktow o mocy 100 kW,
o platnos¢ karta RFID (dla firm) lub poprzez aplikacje.

— GO+EAuto - to sie¢ punktow tadowania glownie na obszarze Polski potudniowej. Ope-
rator dla klientow posiadajacych aplikacj¢ mobilng wprowadzit mozliwos¢ rezerwacji
miejsc przy tadowarkach. Sesja tadowania jest rozliczana wylacznie na podstawie ilosci
pobranej energii. Pobierana jest wysoka optata postojowa w wysoko$ci 50 PLN/godz.,
gdy uptynie 30 minut od zakonczenia sesji, a auto nadal pozostaje na miejscu przy tado-
warce. Oferta cenowa za 1 kWh w GO+EAuto, to:

e 1,60 PLN dla punktéw o mocy 50 kW;
e platnos¢ kartag RFID lub przez aplikacje.

— Tesla Supercharger — to sie¢ firmowych 8 stacji tadowania na terenie Polski wytacznie
dla uzytkownikéw pojazdéw marki Tesla. Optata liczona jest za ilo$¢ pobranej energii
oraz obowigzuje dodatkowa optata postojowa juz po 5 minutach od zakonczenia sesji,
gdy punkty poboru na stacji sg zajete w 50%. Oferta Tesli, to:

e 1,40 PLN za 1 kWh dla punktéw o mocy 150 kW;
e platnos$¢ automatyczna (bez autoryzacji) z karty zarejestrowanej na koncie Tesla.

Wzrost liczby pojazdéw z napedem elektrycznym w Polsce spowodowat stopniowa roz-
budowe infrastruktury do tadowania akumulatoréw. Pod koniec grudnia 2020 r. w Polsce
funkcjonowaty 1 364 ogdlnodostepne stacje tadowania pojazdow elektrycznych (2 641 punk-
tow tadowania). W tej liczbie 450 stanowity szybkie stacje tadowania pradem statym (DC),
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a 914 wolne tadowarki pradu przemiennego (AC) o mocy mniejszej lub réwnej 22 kW5, Dla
poréwnania w 2020 r. na terenie Polski funkcjonowato 7 720 stacji paliw. Polska posiada
rowniez duzg ilos¢ stacji LPG, czyli okoto 7 500, ktore generalnie zlokalizowane sa na tere-
nie stacji paliw plynnych. Rozwoj sieci stacji z dystrybutorami paliwa LPG czyni nas lide-
rami na terenie Europy, poniewaz w Niemczech funkcjonuje okoto 6 800 stacji LPG, a we
Wtoszech okoto 4 000 takich punktow®2,

W Niemczech w ramach wsparcia elektromobilnosci w 2021 r. planowane jest wprowa-
dzenie obowiazku udost¢pnienia punktéw tadowania na kazdej z istniejacych obecnie okoto
15 000 stacji benzynowych. Realizacja programu zaktada w najblizszych latach dostgp do
okoto 70 000 punktow tadowania o standardowej mocy i 7 000 tadowarek umozliwiajacych
szybkie uzupelnianie energii w pojazdach elektrycznych. Podobne plany rozbudowy krajo-
wej sieci punktow tadowania ogloszone zostaty we Francji®,

Alternatywa dla tadowania akumulatoréw jest wymiana roztadowanych lub prawie
wyczerpanych na w petni natadowane. Technologia wymiany baterii w pojazdach wynikata
z zalozenia, ze uzytkownik na wspoétczesnym rynku rozwinigtych ustug nie jest juz zaintere-
sowany osobistym wykonywaniem obstugi eksploatacyjnej baterii i jej konserwacja naka-
zang w przepisach gwarancyjnych producenta (czas i technologia tadowania prowadzone
w niewlasciwy sposob generalnie skracaja jej zywotnos¢). Proby tego typu producenci sa-
mochodow elektrycznych podejmowali oddzielnie (np. Tesla i Renault) poniewaz wystepuje
brak porozumienia w kwestii wspdlnych stacji wymiany akumulatoréw. Na tym etapie roz-
woju rynku baterie stanowia gtowny element przewagi konkurencyjnej danego modelu. Pro-
ducent dysponujacy bardziej zaawansowang technologiag (chemia i elektronika) oferuje wyz-
szy zasieg jazdy na jednym tadowaniu oraz wyzsza moc tadowania.

Podjeto proby stworzenia systemu wymiany zespolow baterii na specjalistycznych sta-
Cjach obshugi. Gtosy krytyczne w stosunku do takiego systemu podnosity szereg problemow:

brak realnej kontroli nad jakos$cia baterii skierowanych do systemu wymiany, gdzie klient

za roztadowane nowe baterie (o duzej wartosci rynkowej i mozliwosciach uzytkowych)
moglby otrzymac natadowane, ale o wysokim poziomie zuzyci i niskiej wydajnosci;

— negatywne podejscie koncernéw motoryzacyjnych do standaryzacji w zakresie osprzetu
akumulatorow;

— konieczno$¢ zapewnienia tatwego dostepu do baterii, co przy réznych rozwigzaniach
konstrukcyjnych stanowitoby bariere i/lub trudno$¢ w adaptacji do narzuconych standar-
dow na stacji.

Podobny system wymiany na stacjach Better Place wdrozyt pilotazowo w 2012 r.
w lIzraelu koncern Renault na potrzeby modelu elektrycznego Renault Fluence. Czas wy-
miany, to kilka minut z uwagi na fakt, ze w 6wczesnym modelu Renault Fluence akumulator

51 https://pspa.com.pl/2021/informacja/licznik-elektromobilnosci-rok-2020-rekordowy-na-pol-

skim-rynku-samochodow-elektrycznych/

52 https://www.bankier.pl/wiadomosc/Orlen-przed-BP-i-Lotosem-Liczba-stacji-paliw-w-Polsce-
wzrosla-7993222.html

%3 https://www.komputerswiat.pl/moto/kazda-stacja-benzynowa-w-niemczech-ma-zaoferowac-do-
step-do-ladowarki-elektrycznej/mOhrry8
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byt umieszczony w bagazniku, co zapewniato szyki i bezproblemowy dostep. Obecnie wy-
twarzane modele samochodow elektrycznych posiadajg baterie trakcyjne zintegrowane kon-
strukcyjnie z ptyta podtogowa samochodu oraz dodatkowo podtgczone do nich systemy chlo-
dzenie i/lub ogrzewanie ptynem, co generalnie utrudnia szybka ich wymiang. Problemy
w tym zakresie rozwigzata chifiska firma Nio, ktora dla swojego pojazdu otworzyta stacje
wymiany baterii, czyli Power Swap Station 2.0. Stacja przechowuje 13 natadowanych, goto-
wych do wymiany akumulatorow. Samochod po wjezdzie na stacj¢ ma wymieniane baterie
w czasie koto 10 minut. Nio ma obecnie w Chinach 177 stacji tego typu, na ktorych przepro-
wadzono juz facznie 1,49 miliona zlecen wymiany akumulatorow®*.

Pod Wroctawiem rozpoczat si¢ w 2020 r. czwarty etap uruchamiania najwigkszej fabryki
akumulatorow litowo-jonowych do aut elektrycznych koncernu LG Energy Solutions. Fa-
bryka, ktéra wymagata zainwestowania 14 mld PLN, bedzie docelowo zatrudnia¢ 10 000
pracownikow 1 stanie si¢ kluczowym dostawca tych zespoldw na rynku europejskim. Za-
ktady o docelowej zdolnosci produkcyjnej akumulatoréw o pojemnosci 100 GWh rocznie,
bedg liderem w skali globalnej, gdyz produkcja akumulatoréw litowo-jonowych przez
wszystkich producentéw na calym $wiecie w 2019 r. wyniosta 180 GWh. Roczna produkcja
z fabryki pozwoli wyposazy¢ w akumulatory 1 000 000 aut elektrycznych (po 100 kWh),
albo blisko 10 000 000 min hybryd plug-in (po 10 kWh)®®.

Pojazdy dostawcze z napedem alternatywnym

Rozwoj rynku elektrycznych pojazdow dostawczych realizowanych na przestrzeni mi-
nionej dekady stanowi potwierdzenie, ze jest to proces trudny i wymagajacy prac w dtugim
horyzoncie czasowym. Generalnie na rynku pojazdow dostawczych zuwagi na aspekty eko-
nomiczne pierwsze miejsce i pozycj¢ absolutnie dominujacg w pod wzgledem ilosci uzytko-
wanych pojazdow, zajmuja samochody wyposazone w silniki z zaptonem samoczynnym.
Prowadzone prace koncepcyjne, a nastgpnie badania prototypow i krotsze lub dtuzsze serie
pojazdow z napedem alternatywnym oferowane na rynku, napotykaty generalnie bariere ni-
skiego popytu.

Dostepne poczatkowo na rynku duze elektryczne samochody dostawcze to modele wy-
faczne zaadaptowane na potrzeby elektromobilnosci. W konstrukcjach istniejacych modeli
silnik spalinowy zostal zastapiony silnikiem elektrycznym. Problem z ograniczeniem prze-
strzeni do zatadunku i/lub tadownos$ci wynikat z potrzeby adaptacji w istniejgcym nadwoziu
miejsca na zestaw baterii (akumulatorow). Pierwszym modelem zaprojektowanym od po-
czatku, jako auto elektryczne jest dopiero model Ducato koncernu FIAT. Konstrukcja samo-
chodu elektrycznego wymagata zaprojektowania specjalnej platformy podwozia, ktéra
umozliwi montaz akumulatoréw o duzej masie z zachowaniem niskiego potozenia $rodka
cigzkosci pojazdu. Platforma tego typu pozwala na adaptacje petnej gamy modeli dostaw-
czych zardwno skrzyniowych, jak i vanow. Nowy elektryczny Ducato otrzyma jednostki na-
pedowe umozliwiajace zasigg rzedu 220 i 380 km, co Uczyni go liderem w klasie pojazdow
EV.

5 https://elektrowoz.pl/magazyny-energii/nio-baterie-150-kwh-nio-et7-i-innych-modeli-oparte-

na-ogniwach-solid-state-za-mniej-niz-dwa-lata/
5 https://e.autokult.pl/40054,najwieksza-fabryka-akumulatorow-do-aut-elektrycznych-bedzie-w-
polsce-branza-rozpedza-sie-w-szalonym-tempie
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Przyktadem dziatan, ktore ksztattowaty na poczatkowym etapie rynek dostawczych sa-
mochodow elektrycznych byly pojazdy wytwarzane przez firme Smith Electric Vehicles.
Firma produkujaca pojazdy (wozki) elektryczne, zatozona w 1920 r. w Anglii, w 2011 r.
przeniosta dziatalno$¢ do USA. Smith Electric Vehicles byt w tamtym okresie producentem
najwiekszej na $wiecie gamy bezemisyjnych uzytkowych pojazdow elektrycznych o dopusz-
czalnej masie catkowitej (DMC) od 3 500 do 12 000 Kkg.

W latach 2010 — 2015 firma wyprodukowata ponad 800 komercyjnych pojazdow o nape-
dzie elektrycznym. W 2006 r. wprowadzita na rynek swoj pierwszy elektryczny samochod
cigzarowy Newton, ktory byt dostepny w trzech klasach DMC: 7500 kg, 10 000 kg i 12 000
kg. Akumulatory litowo-jonowe zapewniaty zasigg od 60 do 160 km i maksymalng predkosé

do 80 km/h. Trudna sytuacja rynkowa spowodowata zakonczenie dziatalno$ci firmy w 2017
r.%.

Rysunek 1. Samochdd dostawezy o napedzie elektrycznym produkowany przez firme Smith Electric
Vehicles

Zrédlo: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/2/24/Autotec_2010_-_74.JPG

Przeszkoda na drodze do popularyzacji napedu elektrycznego byta przede wszystkim
cena pojazdow, a w tym przede wszystkim baterii trakcyjnych. Prace nad nowymi techno-
logiami doprowadzity do istotnej redukcji kosztow. Dane Departamentu Energii Stanow

%6 https://en.wikipedia.org/wiki/Smith_Electric_Vehicles
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Zjednoczonych wskazuja, ze koszt za 1 kWh akumulatoréw do samochodéw cigzarowych
obnizony zostal z 500 USD w 2013 r. do 200 USD w 2019 r.57.

Poczatkowy obszar wykorzystania pojazdow elektrycznych to firmy kurierskie, ktore
z uwagi na bardzo duze floty dostawczych pojazdéw operujacych na terenach miejskich,
czyli na ograniczonym dystansie dziennym, szukaly rozwigzan w zakresie redukcji kosztow
i spelnienia wymagan w zakresie ochrony $rodowiska i ekologii.

Przyktadem byty furgonetki dostawcze model eStar o napedzie elektrycznym firmy Navi-
star zakupione i uzytkowane przez FedEx w Los Angeles w Kalifornii. Produkcja tych po-
jazdow elektrycznych w USA prowadzona byta przez firme Navistar na licencji firmy British
Modec. Pierwsze cigzarowki elektryczne zostaty dostarczone do firmy FedEx w maju 2010 r.

Model eStar miat:

— tadowno$¢ 2 300 kg,

— silnik elektryczny zasilany przez 80 kWh litowo-jonowy akumulator,
— zasigg 60 km,

— pelne tadowanie trwato od 6 do 8§ godzin.

Firma Navistar zaprzestata produkcji furgonetki eStar w marcu 2013 r.%,

Express

:\'\ fedex.com
1800 GoFedEx

Rys. 2. Elektryczny van firmy eStar uzytkowany przez FedEx w 2010 r w Los Angeles w Kalifornii
Zrédlo: https://pl.m.wikipedia.org/wiki/Plik:Modec_FedEx_Truck_LA.jpg

57 https://en.wikipedia.org/wiki/Electric_truck
%8 https://en.wikipedia.org/wiki/Navistar_International#eStar_electric_van
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Rys. 3. Samochod dostawczy z napedem elektrycznym firmy UPC na ulicach Londynu w 2018 r.
Zrédlo: https://bi.im-g.pllim/ca/fé/fc/z16578250V,Samochod-elektryczny-UPS-na-ulicach-Londynu.jpg

Firma kurierska UPS, ktora w Europie i Stanach Zjednoczonych eksploatuje ponad
35 000 spalinowych samochodow dostawczych, wprowadzita do swojej floty juz 300 pojaz-
dow elektrycznych oraz 700 hybrydowych. UPS, ktéra od lat aktywnie wspiera proces elek-
tromobilnosci, zamierza wykorzystywa¢ pojazdy elektryczne w duzych aglomeracjach ta-
kich, jak: Londyn, Atlanta, Dallas i Los Angeles. W 2019 r. zlozyta zamowienie na kolejne
125 pojazdéw elektrycznych wyprodukowanych przez Tesle®™.

Firma Amazon we wspotprace z Riviana zainwestowata 700 milion6w dolardéw, aby opra-
cowac elektryczny samochod dostawczy w wersji van. Biznesplan zaktada wyprodukowanie
na potrzeby sieci dostaw towaréw zamowionych na platformie Amazon tacznie 100 000 elek-
trycznych aut dostawczych o zasiggu eksploatacyjnym ponad 240 km. Harmonogram dostaw
zaktada testy rynkowe w 2021 r., eksploatacj¢ 10 000 elektrycznych van-ow juz w 2022 r.,
a w 2030 r. firma planuje dysponowac taborem sktadajacym si¢ ze 100 000 pojazdow
elektrycznych. Amazon zaktada osiggnigcie poziomu zerowej emisji we flocie firmowej do
2040 .50,

%9 https://4trucks.pl/aktualnosci/12308/nowa-elektryczna-ciezarowka-ups
80 https://elektrowoz.pl/transport/amazon-prezentuje-z-bliska-elektryczny-samochod-dostawczy-
ktory-bedzie-produkowany-przez-riviana/
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Rys. 4. Elektryczny samochdd dostawczy StreetScooter uzytkowany przez Deutsche Post DHL

Zrédlo: https://elektrowoz.pl/transport/amazon-prezentuje-z-bliska-elektryczny-samochod-dostawczy-ktory-be-
dzie-produkowany-przez-riviana/

Amazon na poczatku 2020 r. podjat decyzje o zamowieniu tacznie 1 800 elektrycznych
samochodow dostawczych w koncernie Mercedes. Do konca 2020 r. maja zosta¢ zrealizo-
wana dostawy 1 200 Mercedesow eSprinter oraz 600 Mercedesow eVito. Amazon dokonat
zakupu samochodow elektrycznych w Niemczech i Zjednoczonym Kroélestwie, poniewaz
wprowadzajac transport zeroemisyjny uzytkowanej floty bedzie mogt wykorzysta¢ wysokie
doptaty oferowane z puli rzadowej na rozwdj elektromobilno$ci. Nalezy podkresli¢, ze
umowa na jednoczesng dostawe tak duzej ilosci pojazdéw bedacych w ofercie rynkowej, to
sytuacja bez precedensu w segmencie pojazdow elektrycznych. Jest to jednoczes$nie potwier-
dzenie przez firme globalna, Ze rozpoczal si¢ proces zmian na rynku dostaw towardéw. Wpro-
wadzenie wysokiego poziomu produkcji i sprzedazy elektrycznych samochodow dostaw-
czych, to szansa na obnizenie ich ceny, a tym samym wigksza dostgpnos$¢ dla mniejszych
przedsigbiorstwS!,

W 2014 r. Deutsche Post zakupit spotke StreetScooter, produkujacg dostawcze samo-
chody elektryczne. Niemiecki koncern logistyczny nastepnie rozbudowywat przez kilka lat
flotg¢ pojazdéw dostawczych typu van oraz pojazdow dwukotowych i trdjkotowych dzigki
produkecji realizowanej przez firme StreetScooter. Laczny poziom zakupow to 10 000 sztuk
pojazdéw w ramach projektu powstania zeroemisyjnej floty transportowej. Dynamiczny roz-
woj rynku pojazdow elektrycznych i pojawienie sie szerokiej oferty modeli dostawczych
0 wyzszych parametrach uzytkowych spowodowato podjecie decyzji o zakonczeniu dziatal-

61 https://elektrowoz.pl/transport/amazon-zamowil-ponad-1-800-elektrycznych-vanow-w-merce-
desie-czeka-na-100-tysiecy-od-riviana/
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noéci firmy StreetScooter w 2020 r. Nie oznacza to zaniechania inwestycji w pojazdy elek-
tryczne przez Deutsche Post i DHL, tylko rozbudowe floty w oparciu o auta od innych reno-
mowanych koncernéw motoryzacyjnych®?,

s
e

=

Rys. 5. Elektryczny samochod dostawczy StreetScooter uzytkowany przez Deutsche Post DHL
Zrédlo: htps://moto.rp.pl/wp-content/uploads/2020/03/streetscooter2.jpg

W 2018 r. Poczta Polska przeprowadzita najwicksze w kraju, trwajace trzy miesigce testy
aut elektrycznych. W badaniach w warunkach rynkowych wzigty udziat auta o DMC do
3,5 tony, osmiu marek dostgpnych na rynku krajowym. Poczta Polska od listopada 2019 r.
korzysta z 20 japonskich Nissanéw e-NV200 w dlugoterminowym wynajmie wraz z serwi-
sem. Nissan e-NV200 jest wyposazony w silnik elektryczny o mocy 80 kW i bateri¢ trakcyjna
o pojemnosci 40 kWh. Ladownos$¢ pojazdu wynosi 742 kg, a jego kubatura przestrzeni ta-
dunkowej, to 4,2 m®. Pojazd uzyskuje predkosci maksymalng 123 km/h i zasieg w jezdzie
miejskiej 301 km wedtug cyklu WLTP. Pojazdy e-NV200 posiadaja m.in. system hamowania
odzyskowego (rekuperacyjnego) oraz wspomagania parkowania dzigki kamerom cofania.
Zostaly skierowane do uzytkowania na terenie Biategostoku, Bydgoszczy, Gdanska, Kato-
wic, Krakowa, Lublina, Lodzi, Poznania, Szczecina, Warszawy oraz Wroctawia. Podczas
realizacji zadan na zattoczonych ulicach w petlni wykorzystywane sg takie ich atuty, jak
niewielkie gabaryty i maty promien skretu. Testy dotycza realizacji wybranych ustug: dostaw
Poczty Firmowej, przesylek za pobraniem i ekspresowych, doreczania paczek, pobran listow
ze skrzynek oraz transportu technologicznego z Urzedéw Pocztowych®s.

62 https://moto.rp.pl/flota/38661-deutsche-post-rezygnuje-z-produkcji-wlasnego-pojazdu-elek-
trycznego
83 https://media.poczta-polska.pl/pr/522180/pocztowe-elektryki-przejechaly-juz-150-tys-km
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Rys. 6. Poczta Polska uzytkuje od 2019 r. 20 pojazdow elektrycznych Nissan e-NV200
Zrédlo: https.//d2xhqqdaxyaju6.cloudfront.net/file/teaser-Ci/522180/1046942063/1190-670.jpg

Strefy Czystego Transportu

Przy promocji rynku pojazdow elektrycznych, jako jeden z gldéwnych argumentow, ktore
sa konfrontowane z powszechna opinig o nadal zbyt wysokiej cenie tych aut podnoszona jest
kwestia redukcji zanieczyszczen powietrza na terenie aglomeracji miejskich. Dla srodowiska
zurbanizowanego brak emisji CO i tlenkéw azotu, to bardzo wazne zagadnienie, ktore znaj-
duje wsparcie takze w procesie legislacyjnym.

Elektomobilno$¢ na szczeblu unijnym i poszczegodlnych krajow wspierana jest przez roz-
nego rodzaju inicjatywy. UZytkownicy pojazdow elektrycznych sa beneficjentami réoznego
rodzaju ulg i przywilejow®:

moga poruszac si¢ po buspasach,

— otrzymujg miejsca parkingowe w dogodnych lokalizacjach, a nawet wtadze miast zwal-
niaja takie auta z optat za parkowanie;

— wladze miejskie zaczynaja wprowadza¢ wydzielone strefy na ternie aglomeracji, do kto-
rych samochody z silnikami spalinowymi, a w tym pojazdy dostawcze nie beda mogty
wjezdzac.

W zwiazku z realizacja zapisow ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
Ministerstwo Infrastruktury opracowalo projekty nowych znakéw drogowych.

64 https://moto.pl/MotoPL/7,162989,25793408, to-elektryczne-auta-dostawcze-moga-sie-okazac-
prawdziwa-rewolucja.html
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Dnia 29.08.2018 r. weszly w zycie przepisy W sprawie dwoch nowych znakéw drogo-
wych, ktore stuza do oznaczania granic strefy czystego transportu:
— D-54 ,strefa czystego transportu”
— D-55 ,koniec strefy czystego transportu”.

Strefy Czystego Transportu to rozwigzanie, z ktorego moga korzysta¢ wtadze miejskie,
gdy chca wyznaczy¢ tego typu obszar w np. centrum miasta. Przepisy dotycza miast powyzej
200 000 mieszkancow. Wprowadzenie pierwszej w Polsce strefy czystego transportu (SCT),
obowigzujacej na krakowskim Kazimierzu pod konie 2018 r. wywotato jednak szereg kon-
trowersji, ktore finalnie spowodowaty na poczatku w 2019 r. jej likwidacje.®

Wedlug pierwotnych zalozen do takiej wyznaczonej strefy wjazd mogly mie¢ wytacznie
samochody z czystym napedem, tzn. elektryczne, CNG i na wodor. Osobne uprawnienia
otrzymali mieszkancow i stuzby miejskie. Natomiast wjazd w godzinach 9.00-17.00 innymi
pojazdami oznaczal koniecznos¢ uiszczenia oplaty. Problem powstal w wyniku nadmiernego
zliberalizowania przez wladze miejskie wymagan, co praktycznie wypaczyto sens wynikaja-
cego z ustawy z 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.

- N R

Strefa

Rys. 7. Oznakowanie pierwszej w Polsce Strefy Czystego Transportu (SCT), obowiazujacej na kra-
kowskim Kazimierzu w 2019 r.

Zrédlo:https://s2.tvp.pl/images2/2/6/b/uid_26bda3ed]99b802ea-
faf851e2d08b94a1555399039743_width_900_play 0 _pos_0_gs_0_height_506.png

Zgodnie z nowymi przepisami (art. 68i) do Stref Czystego Transportu w latach 2021-
2025 moglyby wjezdza¢ tylko samochody spetniajace norme Euro 4 (ktéra obowiazuje od
2004 r.), w latach 2026 — 2030 tylko z Euro 5 (ktora obowiazuje od 2011 r.), a w latach 2031

85 https://krakow.tvp.pl/42222888/wojewoda-skarzy-do-sadu-uchwale-o-strefie-czystegotrans-
portu
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— 2036 tylko Euro 6 (ktoéra obowigzuje od 2015 r. dla pojazdow wyposazonych w silniki
benzynowe i 2016 r. w wysokoprezne). W zgodnej ocenie ekspertow w przepisach jest po-
nadto tak dtuga i skomplikowana lista wyjatkow oraz zasad okreslajacych, kto moze wjechaé
do Strefy Czystego Transportu bez spelniania wymogoéw emisyjnych, ze te przepisy beda
niemozliwe do wyegzekwowania. Eliminuje to gtéwny argument dla rozwoju programu elek-
tromobilnoéci na terenie aglomeracji miejskich®®.

Jednym z pierwszych miast, ktore wprowadzit Strefe Ultra-Niskiej Emisji Spalin (ULEZ)
(ang. Ultra-Low Emission Zone) byt w 2003 r. Londyn. Przyjeto przepisy, ze wjazd do cen-
tralnej czg$ci miasta w godzinach 7.00 — 18.00 w dni powszednie oznacza konieczno$¢ optaty
w wysokosci 11,5 GBP. Pomimo kontrowersji i protestow restrykcyjne przepisy zostaty
utrzymane, a nastgpnie rozszerzone. ULEZ obowiazuje obecnie 24 godziny na dobe, 7 dni
w tygodniu, w tym w weekendy z dzienng optata w wysokosci 12,50 GBP za pojazdy, ktére
nie spetniajg wymaganych norm Euro 4 dla silnikoéw benzynowych i normy Euro 6 dla silni-
kow wysokopreznych®”.
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© BEN STANSALL/AFP/East News -

Rys. 8. Oznaczenie strefy Stref Ultra-Niskiej Emisji Spalin w Londynie (fot. BEN
STANSALL/AFP/East News)

Zrédlo: https://m.autokult.pl/en-01371419-1000-4be3fd1f670f98¢,0,920,0,0.jpg

86 https://auto.dziennik.pl/aktualnosci/artykuly/8036638,samochod-benzyna-diesel-miasto-nowe-
przepisy-zakaz-wjazd-norma-euro-rok-produkcji-strefa-czystego-transportu.htmil

67 https://e.autokult.pl/33532,polska-luzuje-zachodnie-kraje-zaostrzaja-brudna-prawda-o-strefach-
czystego-transportu
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W Berlinie pojazdy spetniajace wymagania normy Euro 4 i Euro 5 moga wjezdzaja do
centrum bez optat, a pozostale pojazdy nie majg mozliwosci wjazdu. System wjazdu jest
kontrolowany elektroniczne. Ewidencja nastepuje na podstawie odczytu tablicy rejestracyj-
nej albo jest to kontrola za posrednictwem dedykowanej tacznosci krotkiego zasiggu. W urza-
dzenia nadawcze zarejestrowane w systemie, wpisywani sg wszyscy uprawnieni do wjazdu
na dany teren (np. mieszkancy)®.

Oferta samochodéw dostawczych

W ostatnich kilku latach popularno$¢ pojazdow elektrycznych wykazywala tendencjg
wzrostowa, glownie w segmencie transportu osob, ale zaczeta by¢ rozwijana intensywnie
takze w segmencie przewozu towarow. Wszystkie liczace si¢ na rynku koncerny motoryza-
cyjne ze wzgledow marketingowych oraz z checi zagospodarowania rozwijajacego si¢ no-
wego segmentu, zaczelty wprowadzac do oferty zeroemisyjne pojazdy dostawcze i cigzarowe.
Znamienny jest fakt premiery w salonach na przestrzeni kilku miesiecy pojazdow stanowig-
cych dla siebie konkurencje, a reprezentujacych segment aut dostawczych:

— Volkswagen e-Crafter (pazdziernik 2018 r.)

— Renault Master Z.E. (styczen 2019 1.),

— Mercedes e-Vito (stycznia 2019 r.),

— Maxus EV 80 (firma SAIC Motor) ( wrzesien 2018).

y——

-~ rfDAETEDR

Rys. 9. Volkswagen e-Crafter, to pierwszy na Polskim rynku pojazd dostawczy z nap¢dem elektrycz-
nym

Zrédlo: https://www.tuningblog.eu/pl/kategorien/autos-von-a-zlvw-e-crafter-206565/

88 https://autokult.pl/3825,0graniczenia-wjazdu-do-centrum-polskich-miast#comments
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Rys. 10. Tablica wskaznikow modelu Volkswagen e-Crafter z zegarem wskazujacym stan natadowa-
nia baterii oraz niebieskim polem ekonomiczne wykorzystania energii i zielonym odzysku energii
podczas hamowania silnikiem

Zrédlo: https://www.trucks.com.pl/wp-content/uploads/2018/09/wwweCraft-03.jpg

Nalezy podkresli¢ nowatorskie, ale takze kontrowersyjne podejscie koncernu Volkswa-
gen na etapie projektowania pojazdu do okreslenia jego najwazniejszych parametréw uzyt-
kowych. Podjeto decyzje¢ o realizacji modelu optymalnego nie dla szeroko pojmowanego
segmentu dostaw towarow, ale tylko dla wybranego przedziatu 0 okreslonych specyficznych
wymaganiach, ktore sg cyklicznie (codziennie) powtarzane. Proces analizy obejmowat po-
rownanie danych z 210 000 rzeczywistych przewozow z 1 500 firm obstugujacych w zakresie
transportu potrzeby logistyczne rynku. Wyrézniono osiem grup zawodowych, ktore uzytkuja
pojazdy dostawcze o DMC do 3,5 tony. Z uwagi na liczebnos$¢ poszczegdlnych grup zawo-
dowych do koncowej oceny wytypowano kurieréw. Dalszym etapem byto zawezenie tej grup
do pracownikéw, ktorzy obstuguja wylacznie dostawy miejskie, czyli realizuja tzw. "ostatni
kilometr”. Dla takich dostaw charakterystyczne sa liczne przystanki po drodze i niewielki
odlegtosci®.

Parametry, ktore opisujg ich codzienng pracg, to:

— transport na dystansie od 70 do 100 km dziennie,
— predkos¢ uzytkowa ponizej 90 km/h,

— tadunek o $redniej masie 875 kg,

— pojazd w nocy odprowadzany jest do bazy firmy.

Koncern wyprzedzit premiera tego bezemisyjnego modelu pozostate marki na rynku eu-
ropejskim. Model e-Crafter jest produkowany w fabryce we Wrzesni, a koncowy montaz

89 https://www.trucks.com.pl/2018/09/03/vw-samochody-uzytkowe-e-crafter-auto-dostawcze-z-
elektrycznym-napedem/
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komponentow elektrycznego uktadu napedowego odbywat si¢ poczatkowo w fabryce marki
Volkswagen Samochody Uzytkowe w Hanowerze, hatomiast w 2020 r. zostat przeniesiony
do Polski.

Model VW e-Crafter wyposazony jest w silnik elektryczny o mocy 100 kW (136 KM)
oraz bateri¢ litowo-jonowa o pojemnosci 35 kWh, osigga maksymalng predkosé 90 km/h
oraz moze przewozi¢ tadunek 970 kg 0 objetosci 10,7 m*. Auto ma 2-letnig gwarancje
fabryczna, natomiast akumulatory objeto gwarancja 8-letnig (do przebiegu 160 000 km).
Powinny w tym czasie zgodnie z gwarancja zachowa¢ 70% pierwotnej pojemnosci. Zgodnie
z danymi fabrycznymi e-Crafter powinien przejecha¢ 173 km na jednym tadowaniu.

Energi¢ w baterii trakcyjnej mozna uzupehia¢ w trzech opcjach™:

— z gniazda elektrycznego w garazu i wowczas tadowanie trwa 17 godzin,

— przy wykorzystaniu Wallboxa o mocy 7,2 kW, co skraca czas tadowania do 5 godzin i 20
minut;

— Korzystajgc z tadowarki CCS o mocy 40 kW i woéwczas nastepuje uzyskanie poziomu
80% energii w czasie 45 minut.

Podstawowy kompromis inzynierow koncernu Volkswagen polegat na tym, ze nie dazyli
do uzyskania modelu elektrycznego o jak najwigkszym zasiegu, co stanowi glowny argument
i obszar konkurencji dla segmentu samochoddéw osobowych, ale taki, jaki jest rzeczywiscie
potrzebny podczas realizacji codziennych kurséw miejskim samochodem dostawczym. Na-
lezy podkresli¢, ze ten parametr decyduje wprost o wielkosci i masie baterii trakcyjnych.
Spetnia to dwa bardzo wazne warunki: redukcja masy baterii wptywa na rzeczywista tadow-
no$¢ pojazdu, ktora i tak jest o kilkaset kilograméw nizsza niz w pojazdach z silnikiem spa-
linowym oraz na ceng baterii, ktora nadal ma wysoka stawke za kazda kWh pojemnosci.

Koszty eksploatacji stanowig pierwszy z parametrow poddawanych ocenie przez uzyt-
kownikow. Dla $rednich warunkéw (jazda z tadunkiem i bez obcigzenia oraz przy zmiennych
poziomach przyspieszen) e-Crafter potrzebuje 25-30 kWh/100 km. W przypadku tadowania
baterii na terenie firmy cena pradu, to 0,25-0,35 PLN/kWh, i wowczas koszt pokonania 100
km to 6,25 PLN do 10,5 PLN. Oznacza to rownowarto$¢ dwoch litréw oleju napedowego.
Przy $rednim zuzyciu oleju napedowego na poziomie 8 1/100km, VW Crafter z silnikiem
wysokopreznym generuje koszt rzedu 40 PLN/100 km. Poréwnanie tych dwoch sktadnikow
kosztowych oznacza, ze model z silnikiem elektrycznym jest od 4 do 6 razy tanszy w zakresie
zasilania od modelu klasycznego™ 2.

W zgodnej opinii ekspertow z Przemystowego Instytutu Motoryzacji (PIMOT) oraz Pol-
skiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych nalezy ocenia¢ przysztos¢ i rozwdj rynku elek-
trycznych samochodow dostawczych przez pryzmat nie tylko ceny ich zakupu, ale w kon-
tek$cie catkowitych kosztow posiadania (TCO) (ang. Total Cost of Ownership)™.

0 https://www.auto-swiat. pl/testy/testy-nowych-samochodow/volkswagen-e-crafter-dostawczak-
na-prad-czyli-niszowa-propozycja-or-test/3bkh5ht

L https://e.autokult.pl/33522, volkswagen-e-crafter-test-polskiego-samochodu-elektrycznego-z-
wrzesni?wga_sa=article-intext

2 https://e.autokult.pl/33542 dostawczy-elektryk-ma-sens-nawet-jesli-nie-ma-doplat-tu-wcale-
nie-chodzi-tylko-o-ekologie

73 Juscinski, S.: Analiza systemow kompleksowego zarzadzania logistycznego flota pojazdow. w:
Logistyka dzi$ i jutro, Mechatronika i Telematyka w Logistyce: Monografia naukowa / pod redakcja
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Analiza powinna obejmowac rzeczywiste, taczne koszty:

— zwigzane z zakupem, a wynikajace z wyboru optymalnej do potrzeb firmy marki, modelu,
silnika, baterii oraz wyposazenia;

— uruchomienia i obstugi, np. firmowych stanowisk do fadowania baterii,

— uzytkowania (cena paliw lub energii elektrycznej),

— utrzymania stanu technicznego (serwisowanie i potencjalne naprawy),

— opcji sprzedazy wycofanego z eksploatacji pojazdu.

Tego typu analiz¢ nalezy przeprowadzi¢ np. dla konwencjonalnego VW Crafter z silni-
kiem wysokopreznym 2.0 TDI 0 mocy 177 KM i 410 Nm momentu obrotowego oraz jego
elektrycznego odpowiednika VW e-Crafter.

Kolejnym zagadnieniem, ktére decyduje o potencjalnej optacalnosci uzytkowania po-
jazdu elektrycznego jest poziom zapotrzebowania na ustugi przewozowe. Wysoki i co-
dzienny transport, czyli 21 dni w kazdym miesigcu i 150 km przebiegu, pozwalaja w per-
spektywie kilku lat zredukowa¢ nadwyzke wysokiej ceny zakupu.

W momencie premiery w 2018 r. cena rynkowa VW e-Crafter byta na poziomie od 275
568 PLN netto do 286 604 PLN netto, natomiast odpowiednik VW Crafter z silnikiem wy-
sokopreznym kosztowat wowczas ponizej 100 000 PLN netto. W grudniu 2019 r. koncern
Volkswagen ogtosit obnizke ceny modelu e-Crafter w Polsce do poziomu 233 000 PLN netto.
Konkurencyjne modele dostawczych samochodéw elektrycznych, czyli Mercedes-Benz
eSprinter dostepny jest w salonach od 233 143 PLN netto, Mercedes-Benz eVito dostepny
jest w cenie od 189 943 PLN netto, Renault Master Z.E. mozna naby¢ za 259 900 PLN
netto7475.76,

Podsumowanie

Elektryczne samochody dostawcze, to na polskim rynku motoryzacyjnym nadal zjawisko
nowe, ktorego ocena funkcjonalna musi by¢ prowadzona przez pryzmat istniejacych ograni-
czen. W zgodnej ocenie ekspertow i potencjalnych uzytkownikéw ten segment uzytkowy
w transporcie towaréw moze, a nawet powinien odgrywac istotng role. Droga do realizacji
powyzszego postulatu jest jednak jeszcze odlegla.

Definicja pojazdu elektrycznego z ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnos$ci
i paliwach alternatywnych precyzuje, ze jest to pojazd wykorzystujacy do napedu tylko ener-

Grzegorza Dzieniszewskiego oraz Macieja Kubonia Przemys$l 2019, ISBN 978-83-64377-440, Wy-
dawnictwo Inzynieria Rolnicza, s. 81-97, Materiaty z I Konferencji Naukowej z cyklu ,,Logistyka dzi$
ijutro”.

4 https://www.se.pl/auto/nowosci/nowe-elektryczne-mercedesy-w-polsce-ceny-modeli-esprinter-
i-evito-do-ktorych-mozna-otrzymac-doplaty-aa-e8sE-c7vX-10TJ.html

TShttps://elektrowoz.pl/transport/elektryczny-renault-master-ze-cena-od-250-tysiecy-zlotych-row-
nowartosc/

76 https://pspa.com.pl/media/2020/08/katalog_pojazdow_elektrycznych 2020 S .pdf
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gi¢ elektryczng akumulowang przez podtaczenie do zewngtrznego zrodta. Stad pojazd elek-
tryczny to wylgcznie auto typu BEV, natomiast nie jest nim samochod hybrydowy typu plug-
in (PHEV). Wedlug Raportoéw wydawanych przez Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyj-
nego oraz Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych w Polsce na koniec 2020 r. byto
uzytkowanych dopiero okoto 10 000 pojazdow elektrycznych. Poczatkowe plany, ze do
2025 r. na polskich drogach bedzie juz 1 000 000 samochodow elektrycznych, a nawet ko-
rekta planéw w 2019 r. do poziomu 300 000 aut nie ma zadnych racjonalnych podstaw. Ge-
neralnie poziom sprzedazy pojazdow elektrycznych w Polsce bardzo odbiega od wysokiego
poziomu w poszczegdlnych panstwach UE.

Uzyskanie wysokiego poziomu sprzedazy pojazdow elektrycznych w Polsce wymaga
spetnienia nadal wielu warunkow. Pojazdy z napgdem alternatywnym wykorzystujace CNG
sg rozwigzaniem niszowym, poniewaz w kraju dziata mniej niz 30 publicznie dostepnych
stacji tankowania, a przede wszystkim bardzo klopotliwa jest rejestracja aut wyposazonych
w takie napedy. Jest to to procedura dtugotrwala, gdyz kazdy zbiornik z gazem musi otrzy-
mac¢ oddzielny atest. Natomiast auta zasilane wodorem nalezy traktowaé w kategoriach tech-
nologii przysztosci, gdyz nadal nie ma rozwiagzan, ktore sag mozliwe do masowej aplikacji
rynkowej.

Zakonczony w lipcu 2019 r. rzadowy program ,,Zielony Samochod”, w ramach ktérego
mozliwe byto uzyskanie przez klientéw indywidualnych doptaty do zakupu samochodow
osobowych nie uzyskat akceptacji spotecznej z uwagi na restrykcyjne ograniczenia finan-
sowe dotyczace ceny pojazdu. Do Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej (NFOSiGW) wplynely zaledwie 262 wnioski o dofinansowanie, a program zapew-
niat doptaty do 2 000 aut. Doptaty dla przedsi¢biorstw do zakupu samochodéw dostawczych
na prad na razie istniaty wylacznie, jako deklaracje, a nie rzeczywisty program. Kolejny pro-
blem, to brak realizacji na terenie miast Stref Czystego Transportu, co spowodowato zaha-
mowanie tendencji do wymiany floty dostawczej na pojazdy elektryczne. Dla rozwoju elek-
tromobilnosci rynku krajowego wazny bylby program, zobowigzujacy administracje
panstwowa i samorzadowa do posiadania czg¢sci samochoddéw o napedzi elektrycznym, ale
nie zostaty podjete w tym kierunku stosowne dzialania.

Generalnie cena zakupu dostawczych pojazdow elektrycznych nadal jest zdecydowanie
wyzsza od ceny pojazdéw z silnikami wysokopreznymi, natomiast poszczegodlne sktadniki
kosztow energii, eksploatacji i serwisowania istotnie nizsze. Korzystna jest tendencja ryn-
kowa obnizania kosztow wytwarzania przy wzrastajacym poziomie popytu na samochody
elektryczne oraz planowanych programach dotacji i ulg podatkowych. Bedzie to prowadzi¢
do takiej redukcji ich TCO, ktore uzasadnig nabywanie i eksploatacje samochodéw BEV nie
tylko w aspekcie ekologicznym, ale takze finansowym.
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ASPEKTY SRODOWISKOWE OBROTU OPAKOWANIAMI
W LANCUCHU DOSTAW PRODUKTOW SPOZYWCZYCH

Ireneusz Kaczmar

Instytut Nauk Technicznych, Panstwowa Wyzsza Szkota Wschodnioeuropejska
w Przemyslu

Wstep

Duzym wyzwaniem dla ludzkosci w XXI wieku jest kwestia poszanowania zasobow na-
turalnych dla przysztych pokolen. Gospodarka globalna i $wiatowy rynek zbytu stwarza wie-
cej mozliwosci dla konsumentow i producentdéw, ale rownoczesnie generuje ogromne obcig-
zenia dla srodowiska. Do najwazniejszych z nich nalezy emisja szkodliwych substancji
w procesach produkcyjnych, mato efektywny transport oparty na spalaniu paliw kopalnych,
dhugie tancuchy dostaw, nadmierny ruch lotniczy zapewniajacy szybka dostawe m. in. pro-
duktéw spozywczych, a co najwazniejsze powstawanie duzej ilosci opakowan jednorazo-
wych. Nalezy pamigta¢, ze utylizacja i przetwarzanie opakowan staje si¢ coraz drozsze ze
wzgledu na ich lawinowo rosnaca ilos¢, krotki cykl zycia i stopien skomplikowania materia-
towego. Do ztej sytuacji w tym zakresie przyczynia si¢ rowniez, niska $wiadomo$¢ spoteczna
w dziedzinie zrbwnowazonego rozwoju i brak silnej polityki panstwa w zakresie promowa-
nia:

— produktéw lokalnych;

— zréwnowazonego transportu;

— zielonych tancuchow dostaw;

— zamknigtych fancuchow dostaw
— logistyki zwrotnej;

— opakowan wielokrotnego uzytku.

Dla lepszego zrozumienia problematyki zagrozen srodowiskowych wynikajacych z nie-
wlasciwego obrotu opakowaniami nalezy pamigtaé, ze problem dotyczy nie tylko tancucha
dostaw branzy spozywczej. Problem jest aktualny na kazdym poziomie cyklu zycia dowol-
nego produktu, kazdego sektora gospodarki. A zawsze istotnym elementem jest logistyka,
poniewaz transport spina fancuchy dostaw w spdjna catos¢ i stanowi istotny element konku-
rencyjnosci przedsicbiorstw na rynku.

W dalszej czgsci pracy przedstawione zostang uwarunkowania prawne dotyczace obrotu
odpadami, wybrane zagadnienie zréwnowazonego transportu, zielonych praktyk zarzadzania
fanicuchem dostaw i zamknigtych fancuchow dostaw. Na zakonczenie przedstawione zostang
wyniki 1 wnioski z badan wilasnych w zakresie struktury opakowan spozywczych
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spotykanych we wspotczesnym gospodarstwic domowym. Analiza wynikow badan moze
by¢ punktem wyjscia do dalszej dyskusji na temat preferencji wyboru artykutdéw spozyw-
czych z uwzglednieniem opakowan oraz ich wptywu na srodowisko.

Tytulem wprowadzenia nalezy przypomnie¢, ze w Polsce w 2018 r. wytworzono ogélnie
128 mln ton odpaddow, z czego 9,8% stanowily odpady komunalne (12 min ton). Ilos¢
wytworzonych odpadow (z wylaczeniem odpadéw komunalnych) od 2000 r. ksztaltowata sig
w granicach 110-130 mln ton. W 2018 r. ulegta ona nieznacznemu wzrostowi wzgledem roku
poprzedniego (1,4%) i wynosita 115 mln ton. [lo$¢ wytwarzanych corocznie odpadow utrzy-
muje si¢ na zblizonym poziomie, przy stalym wzroscie PKB, co moze wskazywa¢ na pozy-
tywne trendy w gospodarce odpadami®. Na rys. 1 pokazano strukture odpadéw zebranych
selektywnie dla wybranych okresow.

Szkio ' ' ‘

Odpady biodegradowalne
Papier i tektura |

Tworzywa sztuczne
Odpady wielkogabarytowe

Tekstylia 2015

Zuzyte urzadzenia elektryczne 2017
i elektroniczne '

Metale

Inne

0 5 10 15 20 25 30%

Rys. 1. Struktura odpadéw zebranych selektywnie
Zrédlo: (Polska w Liczbach, GUS, 2019)

Na podstawie analizy literatury oraz danych statystycznych z lat ubieglych wida¢, ze je-
den mieszkaniec Polski produkuje przecietnie 300 kg odpadéw komunalnych rocznie. Przy
zatozeniu, ze 25-30% wydatkow budzetu gospodarstw domowych przeznaczana jest na zyw-
no$¢ 234 mozna stwierdzié, ze przemyst spozywczy w bardzo duzym stopniu odpowiedzialny
jest za produkcje¢ odpadéw komunalnych i sg to gtdéwnie opakowania po jedzeniu. W zwiagzku

! Domanska W. (red).: Analizy statystyczne. Ochrona srodowiska 2019. GUS, Warszawa, 2019.

2 Grzywinska - Rgpca M.: Analiza wydatkow konsumpcyjnych rolniczych gospodarstw domo-
wych. Zeszyty Naukowe ZPSB Firma i Rynek, 2(47), 91-100, 2014.

8 Maciejewski G.: Wydatki na zywno$¢ w Polsce i innych krajach UE analiza komparatywna. Eco-
nomic Journal, 14(2/2019), Wyd. Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego w Olsztynie, 2019.

4 Budzety gospodarstw domowych 2019, GUS, Warszawa, 2019.
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z tym istotne jest ciggte doskonalenia proceséw pakowania produktow i optymalizacja tan-
cucha dostaw w przemysle spozywczym, aby zminimalizowa¢ negatywny wpltyw dziatalno-
$ci czlowieka na §rodowisko.

Niestety w wyniku agresywnej gry rynkowej najwazniejsze dla przedsigbiorstw sg kwe-
stie ekonomiczne i maksymalizacja zyskow, na drugi plan schodzi odpowiedzialno$¢ spo-
teczna czy wybor materiatow z ktorych wykonywane sa opakowania. W tym kierunku ko-
nieczne sa dziatania strukturalne i zmiana polityki na poziomie rzadow panstw i organizacji
migdzynarodowych, miedzy innymi promowanie opakowan wielorazowych, wybor materia-
tow biodegradowalnych czy rozwdj logistyki zwrotnej (np. kaucjowane).

Podstawowe uwarunkowania prawne

W 2021 roku nowym impulsem do zastanowienia si¢ nad sensem nadprodukcji szkodli-
wych substancji jest podatek od plastiku. Juz od 1 stycznia 2021 r. kraje cztonkowskie UE
zobowigzane beda bowiem ponosi¢ optate za niepoddawane recyklingowi opakowania z two-
rzyw sztucznych. Nowa oplata naliczana bedzie na podstawie catkowitej masy niepoddanych
recyklingowi odpadow opakowaniowych z tworzyw sztucznych. Stawka za kazdy kilogram
0,80 euro. Spodziewane wptywy do budzetu UE okolo 3 mld euro rocznie®.

Podatek zaliczono do kategorii — zanieczyszczajacy ptaci, ma by¢ motywujacy dla krajow
cztonkowskich do wzmocnienia selektywnej zbiorki tworzyw sztucznych i ich recyklingu,
a takze do ogolnej redukcji tworzyw sztucznych w obiegu, gdyz to automatycznie zmniejszy
pule od ktorej bedzie musiat by¢ odprowadzany podatek. Celem UE jest wzmocnienie euro-
pejskiego narzedzia wsparcia w przechodzeniu na strategie zero - waste®.

Kwestia redukcji plastiku zostata usankcjonowana prawnie dyrektywa Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (UE) 2019/904 z dnia 5 czerwca 2019 roku w sprawie zmniejszenia wptywu
niektorych produktow z tworzyw sztucznych na srodowisko. Kraje Unii Europejskiej, row-
niez na podstawie art. 6 dyrektywy, w stosunku do butelek na napoje do 3 litrow oraz ich
zakretek, ktorych glownym sktadnikiem jest politereftalan etylenu (PET), maja za zadanie
do 2025 roku zapewni¢, aby co najmniej 25% tworzyw sztucznych, z ktorych sg produko-
wane pochodzilo z recyklingu, a do 2030 roku podnie$¢ te warto$é do 30%.” Inne wazne
regulacje srodowiskowe zwiazane z obrotem odpadami na poziomie UE to:

— Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2008/98/WE z 19 listopada 2008 r.

w sprawie odpadow;

— Dyrektywa Rady nr 86/278/EWG z 12 czerwca 1986 r. w sprawie ochrony $srodowiska

w szczegolnoscei gleby 1 wykorzystywania osadéw $ciekowych w rolnictwie;

— Dyrektywa Rady nr 78/176/EWG z 27 luty 1978 r. w sprawie odpadéw pochodzacych

z przemystu wykorzystujacego dwutlenek tytanu;

5 www.icis.com/explore/resources/news/2020/07/21/10532318/eu-agrees-tax-on-plastic-packa-
ging-waste, dostep: 13.12.2020.

6 www.teraz-srodowisko.pl/aktualnosci/podatek-od-plastiku-szczyt-rada-europejska-9013.html,
dostep: 13.12.2020.

7 Pawlak, K.: Determinanty ksztaltowania polityki opakowan w Polsce i na $wiecie. Ekonomia,
26(1), 55-70, 2020.
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Dyrektywa Rady nr 91/689/EWG z 12 grudnia 1991 r. w sprawie odpadéw niebezpiecz-
nych;

Dyrektywa Rady nr 94/62/WE z 20 grudnia 1994 r. w sprawie opakowan i odpadow opa-
kowaniowych;

Dyrektywa Rady nr 96/59/WE z 16 wrzesnia 1996 r. w sprawie unieszkodliwiania poli-
chlorowanych bifenyli i polichlorowanych trifenyli (PCB/PCT);

Dyrektywa Rady nr 1999/31/WE z 26 IV 1999 w sprawie skladowania odpadow;
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2000/76/WE z 4 grudnia 2000 r. w spra-
wie spalania odpadow;

Dyrektywa Rady nr 2002/96/WE z 27 stycznia 2003 r. w sprawie zuzytego sprzetu elek-
trycznego i elektronicznego (WEEE);

Dyrektywa Rady nr 2006/66/WE z 6 wrzes$nia 2006 w sprawie baterii, akumulatorow
i zuzytych baterii i akumulatorow;

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2010/75/UE w sprawie emisji przemy-
stowych.

Na poziomie krajowym najwazniejsze akty prawne dotyczace gospodarki odpadami ko-

munalnymi przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Najwazniejsze akty prawne dotyczace gospodarki odpadami

Ustawy

Ustawa z dnia 13 wrze$nia 1996 r. o utrzymaniu czystosci i po-
rzadku w gminach

(Dz.U.

2019r. poz. 2010)

Ustawa z dnia 14 grudnia 2012r. o odpadach.

(Dz.U.

2019r. poz. 701)

Rozporzadzenia

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 14 IIT 2012r. w
sprawie szczegdlowego sposobu okreslania wymagan, jakie po-
winien spelnia¢ przedsigbiorca ubiegajacy si¢ o uzyskanie ze-
zwolenia w zakresie oprdzniania zbiornikéw bezodptywowych i
transportu nieczystosci ciektych.

(Dz.U.

z 2012r. poz. 299)

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 26 lipca 2018r. w
sprawie wzorow sprawozdan o odebranych i zebranych odpa-
dach komunalnych, odebranych nieczysto$ciach ciektych oraz
realizacji zadan z zakresu gospodarowania odpadami komunal-
nymi

(Dz.U.

z 2018r. poz. 1627)

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 14 grudnia 2016 r.
w sprawie poziomow recyklingu, przygotowania do ponownego
uzycia i odzysku innymi metodami niektorych frakcji odpadéw
komunalnych

(Dz.U.

z 2016r. poz. 2167)

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 15 grudnia 2017 r.
w sprawie poziomow ograniczenia sktadowania masy odpadow
komunalnych ulegajacych biodegradacji

(Dz.U.

z 2017r. poz. 2412)

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 11 stycznia 2013 1.
w sprawie szczegdtowych wymagan w zakresie odbierania od-
padéw komunalnych od wlascicieli nieruchomosci.

(Dz.U.

z 2013r. poz. 122)
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W Polsce obowigzuje aktualny podziat odpadéw komunalnych zgodnie z Rozporzadze-
niem Ministra Klimatu® | kody odpadéw pokazano w tabeli 2.

Tabela 2. Kody odpadéw zgodnie z polska klasyfikacja

15 Odpady opakowaniowe; sorbenty, tkaniny do wycierania, materiaty filtracyjne i ubrania
ochronne nieujgte w innych grupach

15 01 Odpady opakowaniowe (wlacznie z selektywnie gromadzonymi komunalnymi odpadami
opakowaniowymi)

1501 01 Opakowania z papieru i tektury

1501 02 Opakowania z tworzyw sztucznych

1501 03 Opakowania z drewna

1501 04 Opakowania z metali

1501 05 Opakowania wielomaterialowe

1501 06 Zmieszane odpady opakowaniowe

1501 07 Opakowania ze szkta

1501 09 Opakowania z tekstyliow

Podstawowym ustawowym organem wykonywania zadan gospodarki odpadami komu-
nalnymi jest gmina®. Regulamin zatwierdzony przez rade gminy w zakresie utrzymania czy-
stosci 1 porzadku (po zasiggnigciu opinii powiatowego inspektora sanitarnego) okresla m.in.
szczegbdtowe zasady utrzymania czystosci i porzadku na terenie gminy dotyczace prowadze-
nia we wskazanym zakresie zbierania i odbierania odpadéw komunalnych, w tym powstaja-
cych w gospodarstwach domowych, odpadéw niebezpiecznych, odpadéw wielkogabaryto-
wych i odpadéw z remontéw. Najwazniejsze zadania dla gminy oraz obowigzki wiascicieli
nieruchomosci w tym zakresie zostaty opublikowane w ustawie o utrzymaniu czysto$ci i po-
rzadku w gminie z dnia 13 wrze$nia 1996 z pdzniejszymi zmianami.

Kosztochlonnos¢ i utylizacja

Bezposredni wplyw na poziom zycia czlowieka ma stan srodowiska w ktorym zyje. Dzi$
wielowymiarowe spojrzenie na problem poszanowania $rodowiska to myslenie w katego-
riach cyklu zycia produktu (LCA — Life Cycle Thinking). Jest to kluczowa koncepcja zapew-
niajgca zroéwnowazona produkcje i konsumpcje zasobow. Ocena cyklu zycia obejmuje
wszystkie procesy od wydobycia zasobow poprzez zarzadzanie produkcja, dostawa, kon-
sumpcja, recyklingiem lub utylizacja, az po koniec zycia wyrobu. Ocena cyklu Zycia zostata
sformalizowana przez Mig¢dzynarodowa Organizacj¢ Normalizacyjng (ISO) w Genewie
w Szwajcarii. LCA opiera si¢ na powtarzajacym si¢ procesie sktadajacym si¢ z czterech eta-
péw, tj. definiowania celu i zakresu, analizy zasobow, oceny wptywu i ewaluacji. W tym
podejsciu znaczenie nie tylko energia pierwotna produkcji wyrobu, ale pozniejsze fazy cyklu
zycia, w tym fazy wykorzystania produktu lub zagospodarowania produktu bedacego w fazie

8 Rozporzadzenie Ministra Klimatu z dnia 2 stycznia 2020 w sprawie katalogu odpaddow,
Dz.U.2020.10.

9 Obwieszczenie Marszatka Sejmu RP z dnia 9 maja 2018 r. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu
ustawy o samorzadzie gminnym (Dz.U. z 2018 r., poz. 994).
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pokonsumpcyjnejf. Bierze si¢ pod uwage takze odzysk energii ze spalania lub wymiany su-
rowca w wyniku recyklingu badanych produktéw. Dzigki temu mozliwe jest ograniczenie
wplywu na srodowisko na tym etapie cyklu zycia produktu, na ktérym wystepuje mozliwosé
najefektywniejszego jego zmniejszenia i jednoczesnie ograniczenia przez zastosowanie od-
powiednich narzedzi i technik™.

Plastik vs szklo. Na podstawie prac'?'® Mozna przyjaé, ze warto$¢ $ladu weglowego
cyklu zycia odpadow wykonanych ze szkla i tworzyw sztucznych z uwzglednieniem energii
pierwotnej, recyklingu, odzysku oraz sktadowania jest mniejsza dla opakowan szklanych. Na
korzy$¢ opakowan szklanych przemawia fakt, ze glownym skladnikiem szkta jest piasek
kwarcowy, ktory wystepuje w naturze i jako surowiec jest obojetny dla srodowiska. Nato-
miast na korzy$§¢ opakowan plastikowych przemawia ich niska masa, dzigki czemu w trans-
porcie ma to przelozenie na mniejszg emisje spalin’*. W przypadku tworzyw sztucznych
wiekszos¢ sktadnikéw do ich produkcji pochodzi z ropy naftowej, ktéra wymaga ekstrakcji
i destylacji. Wszystkie te procesy powodujg emisj¢ gazow cieplarnianych bezposrednio lub
poprzez energi¢ potrzebna do ich wytworzenia. Slad weglowy tworzyw sztucznych utrzy-
muje si¢ po zakonczeniu ich zywotno$ci od sktadowania, spalania, recyklingu i komposto-
wania. Biorgc pod uwage caty cykl zycia tworzyw sztucznych opartych na paliwach kopal-
nych, prawie dwie trzecie ich emisji gazow cieplarnianych jest wytwarzanych na wczesnych
etapach, od wydobycia surowca po produkcj¢ zywic, podczas przetwarzania zywicy w bu-
telki, torby i inne produkty wytwarza prawie jedna trzecia swoich emisji. Plastik nie rozktada
si¢ w sposob naturalny, konieczne jest dalsze przetwarzanie np. recykling.

Ostatecznie na podstawie badan'® mozna przyja¢ niewielka przewage opakowan szkla-
nych nad plastikiem. Nalezy zaznaczy¢, ze catkowita eliminacja plastiku jako opakowania
nie jest pozadana, poniewaz opakowania z tworzyw sztucznych sg przydatne do utrzymywa-
nia $wiezosci 1 izolacji produktéw. Tworzywa sztuczne sa stosowane w tancuchu dostaw
zywno$ci, poniewaz wspieraja bezpieczng dystrybucj¢ Zywnosci na duze odlegtosci i mini-
malizuja marnotrawstwo zywnosci poprzez dtuzsze utrzymywanie $§wiezosci. Na przyktad
uzycie zaledwie 1,5 g folii plastikowej do owiniecia warzyw moze wydtuzy¢ ich okres przy-
datnos$ci do spozycia z trzech do 14 dni, a sprzedaz winogron w plastikowych torebkach Iub
tacach zmniejszyta marnotrawstwo winogron w sklepach o 20%. Tworzywa sztuczne dzia-
taja lepiej w dluzszym okresie (np. cigzsze tworzywa sztuczne, takie jak polietylen o niskiej

10 pesonen H-L.: Environmental Management of Value Chains. Promoting Life — Cycle Thinking
in Industrial Networks, University of Jyvaskyld, Finland, 2001.

11 Manfredi S. Pant R.: Supporting Environmentally Sound Decisions for Waste Management.
A practical guide to Life Cycle Thinking (LCT) and Life Cycle Assessment (LCA), JRC Institute for
Environment and Sustainability, Luxembourg, 2011.

12 Kasprzak J.: Okreslanie $ladu weglowego proceséw zagospodarowania wybranych grup od-
padow. Inzynieria i Aparatura Chemiczna, 6, 378-379, 2016.

13 Humbert S.: Life cycle assessment of two baby food packaging alternatives: glass jars vs. plastic
pots. The International Journal of Life Cycle Assessment, 14(2), 95-106, 2009.

14 pilz H., Brandt B., Fehringer R.: Wplyw tworzyw sztucznych na zuzycie energii oraz na emisje
gazo6w cieplarnianych w Europie z uwzglednieniem catego cyklu zycia wyrobow. Raport Denkstatt
AG. Austria, 2010.

15 Accorsi R. et al.: On the design of closed-loop networks for product life cycle management:
Economic, environmental and geography considerations. Journal of Transport Geography, 48, 121-134,
2015.
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gestosci lub torby polipropylenowe, maja wickszy wplyw na klimat i energi¢ niz papier, ale
s trwalsze i mozna z nich wiele razy). Niektore materiaty alternatywne do plastiku w opa-
kowaniach, takich jak bawelna, szkto, metal lub bioplastiki, ma znacznie wigkszy wptyw na
CO? lub zuzycie wody w poréwnaniu do opakowan plastikowych.

Plastik vs. metal. W przypadku opakowan metalowych zmieszanych (zelaznych i nieze-
laznych) §lad weglowy catego cyklu zycia produktéw jest wyzszy niz plastiku czy szkla.
Nalezy zaznaczy¢, ze $lad weglowy dla czystego zelaza jest o wiele nizszy niz w przypadku
szkta 1 plastiku, ale w przypadku zmieszanych metali zelaznych i innych np. aluminiowych
slad weglowy w catym cyklu zycia takich opakowan jest bardzo duzy. Wedtug badan doty-
czacych opakowan napojow plastikowe butelki sprawdzaja si¢ lepiej niz puszki aluminiowe.
Wykazano, ze produkcja puszek aluminium powoduje wigkszy $wiatowy potencjat ostrze-
gawczy niz produkcja butelek PET. Ze wzgledu na wysokie emisje wielopierscieniowych
weglowodorow aromatycznych (PAH z ang. polycyclic aromatic hydrocarbons) i fluorowo-
doru podczas produkcji puszek aluminium, toksycznoé¢ dla ludzi i srodowiska jest niepro-
porcjonalnie wyzsza dla puszek aluminiowych niz butelek PET proporcjonalnie do ich
udziatu w rynku'é. Inne badania wykazaty, ze podobne ustalenia w przypadku intensywnej
produkcji termicznej puszek aluminiowych, osiggajac gorsze wyniki dla $rodowiska. Pro-
dukty z tworzyw sztucznych oszczedzalty 57% energii i 61% emisji gazow cieplarnianych
w pordéwnaniu z alternatywami materiatami aluminiowymi?’.

Plastik vs. papier. Porownanie materialowe plastikowych toreb do toreb papierowych
wykazato, ze potencjat globalnego ocieplenia w przypadku materiatu papierowego okazat si¢
znacznie wigkszy. Sktada si¢ na to kilka czynnikéw migedzy innymi koszty plantacji drzew
(nawozenie, uprawa, pozyskiwanie drewna) oraz duza energochtonno$é w procesach produk-
cyjnych. Ponadto produkcja tektury jako wspolny etap produkcji opakowan papierowych,
charakteryzuje si¢ duzym zuzyciem wody. Produkcja opakowan papierowych jest rowniez
odpowiedzialna za wigksze szkody ekosystemu ze wzgledu na uzytkowanie gruntéw pod
uprawy wymagane;j ilosci do masy drewnianej jako wktadu produkcji tektury. Zaletg tektury
jest fakt, ze produkowana jest ze zrodet odnawialnych, material biodegradowalny, neutralny
dla $rodowiska. Jednak w przypadku recyclingu czesto wymaga duzej pracochtonnosci
w celu rozdzielenia od innych materialow?8.

Zwykly papier nie jest czesto uzywany do ochrony zywnosci przez dhugi czas, poniewaz
ma stabe wlasciwosci barierowe i nie jest zgrzewalny, gdy jest uzywany jako opakowanie
podstawowe w kontakcie z zywnoscia. Papier jest prawie zawsze poddawany obrdbcee, po-
wlekany, laminowany lub impregnowany z materiatami takimi jak woski, zywice lub lakiery
poprawiajace wlasciwosci funkcjonalne i ochronne, wowczas kwalifikowany jest jako opa-
kowanie wielomateriatowe, trudne w recyclingu.

W czasach nadmiaru produkcji plastiku duza zaleta procesu produkcji papieru jest to, ze
baza surowcowa jest odnawialna, a odpowiednio kontrolowany wzrost lasow moze przez
dtugi okres zapewnia¢ zrodlo surowcoOw. Poza tym dodatek do masy papierotworczej moga

16 pasqualino J., Meneses M., Castells F.: The carbon footprint and energy consumption of beverage
packaging selection and disposal. Journal of food Engineering, 103(4), 357-365, 2011.

17 Simon B., Amor M. B., F6ldényi R.: Life cycle impact assessment of beverage packaging sys-
tems: focus on the collection of post-consumer bottles. Journal of Cleaner Production, 2016.

18 Marsh K., Bugusu, B.: Food packaging roles, materials, and environmental issues. Journal of
food science, 72(3), 39-55, 2007.
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stanowi¢ odzyskane wtorne wiokna celulozowe (makulatura), ktore sa tansze niz pierwotne
masy celulozowe. Dzigki zastosowaniu zuzytych wytworéw papierniczych obnizajg si¢
koszty produkcji papieru oraz wzrasta ch¢¢ dodawania makulatury jako surowca wiokni-
stego, poniewaz nie obniza ona wlasciwosci produktu koncowego. Mozliwosci zastosowania
celulozy z recyclingu to m.in. palety z tektury falistej, doniczki, opakowania zbiorcze dla
innych wyrobow?®. Ostateczne poréwnanie emisji CO2 dla poszczegdlnych typéw opakowan
pokazuje rys. 2.

plastikowe opakowania i torby
plastic wrap and bags
plastikowe butelki po mleku
plastic milk bottles

plastikowe butelki po napojach
plastic soda bottles

torebki papierowe

paper bags

kartony

cartons

puszki aluminiowe i folia
aluminum cans and foil
stalowe puszki

steel cans

szklane butelki i pojemniki
glass bottles and containers

0 20 40 60 80 100

intensywnos¢ emisji (kg CO.e/10 kg opakowanie)
emissions intensity (Ibs CO,e/10 kg packing

Bl emisja roczna na osobe (kg COze)
annual emissions per person (Ibs CO.e)

Rys. 2. Poziom emisji dla wybranych typow opakowan

Zrédlo: Konieczny, P., Mroczek, E., Kucharska, M. 2013

Przyjazne dla Srodowiska modele lancucha dostaw

Optymalizacja procesow logistycznych we wspotczesnym $wiecie zyskuje coraz wigksze
znaczenie. Organizacje poszukujg lepszych rozwigzan po to, by sprosta¢ wymaganiom inno-
wacyjnego biznesu i nadazy¢ za zmianami, ktore nastgpuja w otoczeniu gospodarczym. Za-
pewnienie pozadanego poziomu obstugi klienta, wymusza na producentach niemal natych-
miastowa gotowos¢ do dostarczenia na czas towarow i ustug. Niestety zaniedbywana jest

19 Fietz, M.: Makulatura—pochodzenie, przerob, wykorzystanie. Nauki Inzynierskie i Technologie,
2(21), 2016.
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logistyka zwrotna i obstuga posprzedazowa, a ta sfera dziatalnoséci przedsigbiorstwa moze
rowniez stanowi¢ wazny element budowania przewagi konkurencyjnej. Jest to wazne szcze-
g6lnie w czasach gdy szybko ros$nie $wiadomos¢ konsumentow w obszarze poszanowania
srodowiska.

Zielone tancuchy dostaw. O ile klasyczny tancuch dostaw mozna zdefiniowac jako sie¢
organizacji zaangazowanych, poprzez powigzania z dostawcami i odbiorcami w rdzne pro-
cesy i dziatania, ktore tworza warto§¢ w postaci produktow i ustug dostarczanych ostatecz-
nym konsumentom?®., To w przypadku zielonego lancucha dostaw (jak sama nazwa wska-
zuje), powinien on by¢ przyjazny dla naturalnego $rodowiska. Prowadzone procesy
logistyczne powinny nie powodowaé szkod w naturalnym $rodowisku, prowadzi¢ do jak naj-
mniejszego zuzycia wody i energii, a takze nie przyczynia¢ si¢ do zwigkszenia ilosci odpa-
dow na Swiecie.

Koncepcja zielonego tancucha dostaw oraz jego wpltyw na srodowisko jest dzi$ szeroko
opisywane w literaturze?*?2, Nazwa (GSC - green supply chain) raz pierwszy zostala zapro-
ponowana w 1996 roku przez Manufacturing Research Consortium (MRC) w USA do kom-
pleksowego ujecia zwigzkow miedzy srodowiskiem naturalnym a optymalizacja produkcji.
Model zielonego tancucha dostaw charakteryzuje sie niskg emisjg zanieczyszczen, a ochrona
srodowiska jest wpisana w caly jego proces, poczawszy od pozyskania materiatu, a skon-
czywszy na dostarczeniu finalnego produktu i gospodarce odpadami. Rozszerzone podejscie
do zarzadzania tancuchem dostaw nie konczy si¢ wraz z dostarczeniem produktu konsumen-
towi. Obejmuja rowniez kwestie zwigzane ze sposobem wykorzystywania produktu i proce-
sami zagospodarowania po zakonczeniu uzytkowania?, Najwazniejsze kryteria klasyfikacji
i sposob ich rozumienia w zielonym i tradycyjnym tancuchu dostaw pokazano w tabeli 3.

Zamkniete tancuchy dostaw. Filozofi¢ ponownego recyklingu zuzytych produktow lub
ich opakowan mozna nazwaé¢ ewaluacja koncepcji GSC. Koncepcja zarzadzania zamknieta
petla tancucha dostaw (CLSCM — Closed Loop Supply Chain Management) powstata w wy-
niku dostrzezenia wartosci w zasobach, ktore byly traktowane jako odpady, ktore nalezy zu-
tylizowaé. Podejscia GSC i CLSCM nie wykluczaja si¢ wzajemnie, wrecz przeciwnie po-
winny si¢ wzajemnie uzupetnia¢ lub stanowi¢ jedno systemowe rozwigzanie w zakresie
projektowania — produkcji — konsumpcji i utylizacji dobr.

Rozwdj podejscia zrownowazonego do zarzadzania tancuchem dostaw zaowocowat sze-
regiem rozwigzan, ktore zwracaly uwage na srodowisko naturalne, a niewatpliwie odpady
wplywatly na nie negatywnie. W zwigzku z tym nalezalo znalez¢ rozwigzanie dla zmniejsze-
nia ich poziomu. Nalezy pamigtac, ze utylizacja jest procesem kosztochtonnym, wigc odpady
nie stanowily w tradycyjnym podejéciu czynnika maksymalizujacego przychody, tylko czyn-
nika zwigkszajacego koszt procesow. Zwrdcenie uwagi na potencjat ekologiczny i ekono-
miczny, ktory w nich drzemie, doprowadzil do rozwoju logistyki zwrotnej czyli koncepcji

20 Christopher M.: Logistics and supply chain management: Strategies for reducing costs and
improving service, Financial Times — Prentice Hall, London, 1998.

2LYounis H., Sundarakani B., Vel, P.: The impact of implementing green supply chain management
practices on corporate performance. Competitiveness Review, 2016.

22 Witkowski J., Pisarek A.: Istota zielonych tafcuchow dostaw propozycja systematyzacji pojec.
Studia Ekonomiczne, 315, 11-26, 2017.

23 Nowicka K.: Zielone tancuchy dostaw 4.0. Polityka klimatyczna i jej realizacja w pierwszej po-
towie XXI wieku, CMS, Sopot, 2020.
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zamknietej petli tancucha dostaw. Ro$nie znaczenie przeptywu materiatéw od klienta do pro-
ducenta. Menedzerowie biorg pod uwage mozliwos¢ odzyskania wartosci lub unieszkodli-
wienia produktu. Odzyskane surowce stanowig dobre zrodlo zasilania potoku materiatow,

ktéry sptywa do dziatu produkcji. Pozwala to na zamkniecie petli tancucha dostaw?*.

Tabela 3. Podobienstwa i réznice w roznych tancuchach dostaw.

Kryterium

Klasyczny
lancuch dostaw

Zielony (zamkniety)
tancuch dostaw

Realizacji celu

Redukcja kosztow, poprawa jakosci

obshugi klientow i maksymalizacja

zyskow operacyjnych przedsigbior-
stwa

Oszczgdno$¢ energii oraz zasobow
naturalnych. Optymalizacja korzysci
ekonomicznych w dlugim okresie
Czasu.

Procesy nieodwracalne,

Logistyka zwrotna,

dobr, maksymalizacji zyskow.

Realizacji tylko w jednym kierunku procesy odwracalne., obieg zgmkme;ty
procesu tancucha, recycling, utylizacja,
od producenta do konsumenta. .
ponowne wykorzystanie
. . . Oddzialywanie srodowiskowe

: . Brak analizy oddziatywania . g . .
Srodowiskowe . . w kazdym procesie i na kazdym etapie

na $rodowisko naturalne. Sy

rozwoju fancucha.

Podstawowy model oparty Rozszerzony o aspekty srodowiskowe

Biznesowe na teorii produkcji i konsumpcji i spotecznej odpowiedzialnosci

biznesu.

Zarowno podejscie GSC jak i CLSCM do zarzadzania tancuchem dostaw zawieraja ele-
menty wspoélne, przyjazne dla srodowiska dlatego tez w literaturze czgsto uzywa si¢ ich za-
miennie. To co taczy obydwa podejscia to zoptymalizowany transport, ekologistka, logistyka
zwrotna, opakowania wielokrotnego uzytku i zrownowazone podejscie optymalizacji proce-
sOW.

CyKkl zycia wyrobu. Wyjasnienie tej koncepcji oméwiono juz w poprzednim rozdziale.
Warto jednak przypomnieé, ze model (LCA) odnosi si¢ réwniez do projektowania i obrotu
opakowaniami. Myslenie w kategoriach cyklu zycia produktu (LCA) uwzglednia poszano-
wanie $Srodowiska i jest wielowymiarowe, obecnie zyskuje coraz bardziej na znaczeniu.
Obejmuje wydobycie surowcow, produkcje pakowanie i dystrybucje, uzytkowanie przez
konsumenta, zakonczenie eksploatacji tj. recykling Iub utylizacj¢. Ocena cyklu zycia to ana-
liza naktadow, produktéw, potencjatu i wplywdw wyrobu na srodowisko w catym jego okre-
sie zycia, rozpoczynajac od wydobycia surowcow i konczac na utylizacji lub przetworzeniu
w inny produkt?®.

Wybor srodka transportu w tancuchu dostaw jest wazng kwestia, wymagajaca uwagi ope-
ratora. Dla transportu towarowego usredniona emisja CO, w gramach na tonokilometr wy-
nosi:

— dla transportu morskiego: 29 g-tkm,

24 Szmelter A.: Specyfika zarzadzania zamknigtg petla tancucha dostaw w sektorze spozywczym.
Logistyka Odzysku, 3(20), 20-26, 2016.

25 Baran J.: Life Cycle Approach-based Methods-Overview, Applications and Implementation Bar-
riers. Zeszyty Naukowe. Organizacja i Zarzadzanie/Politechnika Slaska, 136 Modernity of Industry and
Sciences, 9-23, 2019.
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— dlatransportu kolejowego: 41 g-tkm?,
— dla transportu drogowego: 207 g-tkm™,
— dlatransportu lotniczego: 450 g-tkm™.

Na podstawie prac 262728 mozna oceni¢ oddzialywanie poszczegdlnych gatezi transportu
na srodowisko. Przy kryterium emisji CO2 do atmosfery, najwickszych szkod dokonuje prze-
myst lotniczy szczegdlnie na krotkie odlegtosci ponizej 1000 km, loty takie z uzyciem silni-
koéw odrzutowych powinny by¢ generalne zakazane. Ponadto w lotnictwie do dzi$ nie rozpo-
znano do konca negatywnego wptywu smug kondensacyjnych na $rodowisko i ocieplenie
klimatu. Toksyczne dodatki powstate w wyniku spalania paliw lotniczych w gornych war-
stwach atmosfery, skutecznie zacieniaja promieniowanie stoneczne i bardzo trudno si¢ uty-
lizuja.

Struktura opakowan spozywczych w gospodarstwach domowych

Badaniem objeto populacje 60 gospodarstw domowych w ktorych zamieszkuje od 1 do
10 0s6b. Metoda badawcza — kwestionariusz ankiety, dobor proby losowy. W zwigzku z tym,
ze wigkszos$¢ produktéw spozywcezych przechowywanych jest dzisiaj w lodowkach, zdecy-
dowano, ze badaniem obj¢to produkty whasnie tam przechowywane. Pytania w kwestiona-
riuszu dotyczyly wielko$ci gospodarstwa domowego, ogolnej ilosci przechowywanych pro-
duktow w lodowce, ilosci produktow zapakowanych w szklo, metal, plastik, papier
i opakowania wielomateriatowe np. karton. W losowo wybranej populacji udziat wziety go-
spodarstwa domowe liczace od 1 do 10 0s6b zamieszkujacych razem. Udzial ilosciowy go-
spodarstw domowych bioracych udzial w badaniu, pod wzglgdem ilosci 0sob wspodlnie za-
mieszkujacych pokazano na rys. 3.

Warto$§¢ $rednia zbioru ilosci produktow utrzymywanych w lodéwce w zaleznosci od
wielkosci gospodarstwa domowego, obliczono za pomoca mediany (rys. 4). W przypadku
gospodarstw liczacych od 1 do 2 0s6b byto to przedziat 5-25 produktéw, gospodarstwa li-
czace od 3 do 4 0sob utrzymywaty zapas w przedziale od 11 do 69 produktow, a gospodar-
stwa liczace 5 i wigcej 0sOb utrzymywaty zapas w przedziale od 10 do 80 produktow spo-
zywezych.

2% Witaszek M.: Poréwnanie emisji zanieczyszczen powietrza przez rézne gatezie transportu, Poli-
technika Slaska, 2007.

27 Eickman C.: Pomiary emisji CO2 metody poréwnawcze w transporcie drogowym i kolejowym,
Eksploatacja, 2003.
28 Report European Aviation Environmental, EASA, EEA, EUROCONTROL, Luxembourg, 2019.
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Rys. 4. Srednia ilo$¢ produktow w lodowce w stosunku do wielkoéci gospodarstwa

Zaobserwowany taczyny zapas utrzymywany w lodowkach badanej grupy gospodarstw
wynosit 1451 jednostek artykulow spozywczych, zamknigtych w opakowaniach fabrycz-
nych. W tym artykuty przeterminowane stanowity 2,76%, co mozna potraktowa¢ jako zyw-
no$¢ zmarnowanga. Srednia arytmetyczna dla calej badanej populacji, co do iloéci produktow
w lodoéwce wynosita 24 szt. produktéw. Struktura opakowan dla przechowywanych zapaséw
spozywczych zostata pokazana na rys. 5. Dominujg opakowania z tworzyw sztucznych
(51%), na drugim miejscu opakowania wielomateriatowe (18%) oraz opakowania papierowe
(15%).
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Rys. 5. Struktura materiatowa opakowan w lodéwkach konsumentow badanej grupy

Podsumowanie

W zwigzku z tym, ze proba badawcza nie byla zbyt duza (60 gospodarstw), badania te
mozna potraktowac jako pilotaz i wstep bardziej szczegdtowych dzialan na tym polu. Po-
mimo malej proby uzyskano wiarygodne wyniki, zblizone do publikowanych przez oficjalne
statystyki. Zgodnie z rys. 5 dominowaty opakowania plastikowe (51%), nastepnie opakowa-
nia wielomateriatowe (18%), papier (15%), metal (11%), szkto (5%).
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Rys. 6. Globalny rynek opakowan i produkcja zywic polimerowych w milionach ton.

Zrédlo: Citi GPS, RETHINKING SINGLE-USE PLASTICS, 2018
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Dla poréwnania wynikow badan wlasnych (rys. 5), pokazano wyniki badan Citi GPS, Global
Perspectives & Solutions z 2018 roku, ktore pokazuja struktur¢ opakowan sprzedanych klien-
tom na catym $wiecie (rys. 6). Wedtug raportu Citi GPS og6lny udziat roznych typoéw pla-
stiku i folii na rynku opakowan wynosi az 63%. Natomiast wedtug badan wtasnych przepro-
wadzonych na potrzeby prezentowanej pracy na rynku produktow spozywczych udziat
plastiku w opakowaniach wynosi 51%, (rys. 5). Powyzsze dane dajg duzo do myslenia szcze-
goblnie konsumentom, bo do oni kreuja rynek poprzez swoje preferencje zakupowe. Z cata
pewnosci dzisiaj wystepuje nadprodukcja tworzyw sztucznych, ktorg nalezy zdecydowanie
ograniczy¢, poprzez odpowiednig polityke fiskalng w tej galezi przemyshu.
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Wstep

Nowoczesne technologie informacyjne oraz dominacja Internetu w przekazie informacji
W znacznym stopniu przyczynity si¢ do rozwoju biznesu e-commerce. Najszybciej rozwija-
jaca si¢ galezig handlu internetowego sa transakcje za posrednictwem sklepow interneto-
wych. Glownym atutem prowadzenia e-biznesu jest swoboda sprzedazy. Sklep internetowy
moze oferowaé sprzedaz ustug oraz produktow, takze produktow spozywczych. Sklepy
online zajmujace si¢ sprzedaza artykutdéw codziennego uzytku tzw. szybko rotujacych
(FMCG - Fast Moving Consumer Goods) naleza do branzy e-grocery?.

Branza FMCG zdalnych zakupow szybko ro$nie w 2015 roku zywnos$¢ stanowita 21%
produktéw kupowanych online w Polsce?. Gwaltowny rozkwit biznesu e-grocery zanoto-
wano w roku 2020 odnotowuje si¢ na przetomie I i II kwartatu. Przyczyna wigekszego zain-
teresowania zakupami za posrednictwem sklepéw internetowych byt lock down zwigzany
z pandemiag COVID19. Dynamizacja handlu elektronicznego wymusita wicksze zaangazo-
wanie operatordw logistycznych, aby sprosta¢ oczekiwaniom klientow. A znaczenie logi-
styki w gospodarce i biznesie ro$nie rownolegle ze wzrostem konkurencji na rynku. Dotyka
to nie tylko wielkie koncerny, ale rowniez $rednie, mate i mikro przedsigbiorstwa. Zadania
stawiane logistyce w przedsi¢biorstwach ro6znig si¢ pomigdzy sobg w zaleznosci od organi-
zacji firmy, wielkosci i struktury oraz wielosci i zakresu zadan, ktére moze ona obja¢ swym
zasiggiem 3.

Na podstawie wzrostowego trendu zakupow spozywczych mozna stwierdzi¢, ze rynek
e-grocery to branza z dobrymi perspektywami na przyszto§¢. Mozliwos¢ robienia zakupow

! Kolasinska K.: Uwarunkowania zachowan nabywczych e-konsumenta w wielowymiarowej rze-
czywistosci. The Central European Review of Economics and Management 15.3, 355-362, 2015.

2 Jankowska A. Lukasik M.: Analiza ofert sprzedazy internetowej produktow FMC w wybranych
sklepach, Ekonomika i organizacja logistyki, SGGW, 2016.

8 Brzezinski M.: Logistyka w przedsigbiorstwie, Wyd. Bellona, Warszawa, s. 12, 2006.
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online w domowym zaciszu cieszy si¢ coraz wigkszg popularnoscia. Do dynamicznego roz-
woju biznesu przyczynit si¢ kryzys zwigzany z pandemia. Wedtug prognoz tendencja wzro-
stowa tego trendu utrzyma si¢ rOwniez po unormowaniu sytuacji. Gtéwna przestanka do wy-
konywania e-zakupdéw jest szeroki asortyment, oszczedno$¢ czasu oraz wygoda. Jednak
rynek e-grocery zmaga si¢ z barierg w postaci sklepow stacjonarnych oraz z naglg potrzebg
posiadania produktu bez mozliwosci oczekiwania na dostawe. Praca z artykutami spozyw-
czymi stanowi rowniez wyzwanie dla operatorow logistycznych. Ze wzgledu na rodzaj prze-
sytki nalezy zadbaé, aby zywnos¢ dostarczana do klientow nie byta narazona na czynniki
metrologiczne, fizyczne i biologiczne. Ponadto preznie rozwijajacy si¢ biznes elektroniczny
coraz bardziej angazuje logistyke. W celu usprawnienia procesu logistycznego oczekuje si¢
szybkiej 1 poprawnej kompletacji zamoéwienia oraz sprawnej dostawy zakupow w nienaru-
szonym stanie.

Istota biznesu e-grocery i profil typowego klienta

Biznes e-grocery zostat zapoczatkowany ok. 30 lat temu w Stanach Zjednoczonych. Ten
typ biznesu dat mozliwo$¢ klientowi wygodnego zdalnego zamawiania artykutow spozyw-
czych szybko rotujacych, wraz z dostawa do domu lub biura w dogodnym czasie. Branza
nabrata duzego rozpedu wraz z rozwojem technologii informacyjnych, charakteryzuje si¢
sprzedaza artykutow codziennego uzytku w tym spozywczych za pomoca Internetu. Zakupy
odbywaja si¢ na stronach internetowych, peligcych funkcje sklepu badz za posrednictwem
serwiséw aukcyjnych®. Duzym usprawnieniem jest mozliwo$¢ wykonania zakupéw online
w sklepach, ktore istniejg stacjonarnie, np. Piotr i Pawel, Carrefour. Zacheta do wykonania
zakupow online jest przede wszystkim nizsza cena towarow, szeroka gama produktow
—w tym produktow ekologicznych, dietetycznych lub zwiazanych z danym rodzajem kuchni.

Kolejng zaleta e-zakupdéw jest dostawa do domu lub do konkretnego punktu odbioru.
Czesto dostawy zakupow wykonywane sg w tym samym dniu, co jest duzym utatwieniem
dla klienta. Zdalne zakupy mozna wykonac¢ o kazdej porze, a zniesienie niedziel handlowych
spowodowato przeniesienie zakupoéw do Internetu.

Nastepng przestanka do wykonania e-zakupow jest wygoda i oszczednos¢ czasu. Zaku-
poéw mozna dokona¢ z kazdego urzadzenia mobilnego. Ponadto sklepy internetowe propo-
nujg rézne rodzaje platnosci. Mozliwos¢ zaptaty przelewem lub przy odbiorze zakupow jest
duzym ulatwieniem dla klienta.

Dla rynku e-grocery duze wyzwanie stanowig sklepy stacjonarne w formie dyskontow
lub hipermarketéw. Ich przewaga nad branzg e-grocery moze wynikaé¢ z natychmiastowej
dostgpnosci produktu, a takze duzej ilosci sklepow stacjonarnych. Sposob wykonania zaku-
poéw w formie zdalnej badz stacjonarnej jest uzalezniony rowniez od preferencji klienta. We-
dhug badan wiasnych sieci supermarketow Frisco, szacuje sie, ze 16% ankietowanych regu-
larnie wykonuje zakupy spozywcze za posrednictwem Internetu. Wyrdznia si¢ wiele
czynnikéw decyzyjnych, ktére maja wplyw na wykonanie e-zakupdéw. Przyczyny

4 Juan C. Pagliara F. Concepcion R.: The research topics on e-grocery: Trends and existing gaps.
Sustainability 11.2, p. 321, 20109.
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w kolejnosci od najwazniejszych do najmniej waznych, ktore sktaniajg klientéw do wykona-
nia zakupdéw spozywczych w sieci to®:

e duzy wybor produktow 47% ankietowanych

e  oszczednos¢ czasu 44%

e mozliwo$¢ porownywania ofert 43%

e atrakcyjniejsze ceny w poréwnaniu do sklepow stacjonarnych 42%

e dostawa do domu 42%.

Zgodnie z raportem sieci supermarketow Frisco wigksza jest frakcja kobiet (59%), ktora
wykonuje regularnie zakupy spozywcze w Internecie, niz me¢zczyzn (41%) jest sktonnych do
robienia zakupow za posrednictwem sklepu internetowego. Najwicksza grupa wykonujaca
zakupy spozywcze za posrednictwem Internetu sa mtodzi klienci w wieku od 19 do 24 lat.
Ta grupa wieckowa odnotowuje 38% wskazan. Klienci w przedziale wickowym od 25 do 34
lat stanowi 30 % badanych. W zdalne zakupy najmniej angazuja si¢ ludzie powyzej 54 roku
zycia (rys. 1).

>54 lat
45-54 |at

35-44 lat

25-34 lat

19-24 lat

15-18 lat

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

Rys. 1. Struktura wiekowa klientéw wykonujacych zakupy spozywcze w sklepach online

Wisréd ankietowanych najwicksza liczba klientow wykonujacych e-zakupy zamieszkuje
miasta o $redniej powierzchni. Na zakupy spozywcze online decyduje sig, co czwarty miesz-
kaniec miasta liczacego od 50 do 100 tys. mieszkancow.

Klienci zamieszkujacy wielkie miasta liczace ponad 500 tys. mieszkancow oraz miesz-
kancy wsi sg bardziej powsciaggliwi w kwestii zakupow online (rys 2).Warto zwrdci¢ uwage,
jakimi kryteriami kieruja sie klienci podczas wyboru marki produktu. Wedlug badan w kate-
gorii produktow spozywczych $rednio 55% klientow wykonujgcych zakupy online, stawia
na marke popularng w sieci, za$ 45% internautow sigga po marki juz wczeéniej sprawdzone.
Wedtug kryterium podziatu na kraj i zagranice 60% klientow stawia na polskie marki pro-
duktow spozywczych, a 40% internautéw si¢gga po marki pochodzenia zagranicznego.

5 Raport z badan dla sieci supermarketow Frisco. E-grocery w Polsce. Zakupy spozywcze online,
Izba Gospodarki Elektronicznej, 2018.
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miasto >500 tys. mieszkancow
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Rys. 2. Miejsce zamieszkania klientow wykonujacych zakupy online

Preferencje i struktura zakupow

Kolejny aspekt, na ktory nalezy zwroci¢ uwagg to preferencje zakupowe i struktura nabywa-
nych przez konsumentow produktow szybkorotujacych. Na podstawie przytaczanego raportu pre-
ferencji zakupowych mozna stwierdzi¢, ze klienci chetniej robig zakupy spozywcze na stronach
sklepéw internetowych, ktore istnieja w realnej rzeczywistosci i byly wezesniej przez nich odwie-
dzane. Wynika to z wickszego zaufania do sprawdzonych wczesniej produktéw dostepnych
w sieciach stacjonarnych. Wyniki badan w tym zakresie odzwierciedla rysunek 3.

Zgodnie z przytoczonym raportem internauci najche¢tniej wykonuja e-zakupy w sklepach
Carrefour oraz Piotr i Pawet. Wymienione sklepy istnieja rowniez stacjonarnie. Glowna prze-
stankg do robienia e-zakupow w sklepie, ktory istnieje stacjonarnie jest znajomos¢ asorty-
mentu. Trzecim popularnym sklepem internetowym, w ktérym ankietowani czgsto wykonuja
zakupy jest sklep frisco.pl. Jest to najbardziej popularny sklep, ktory swoja dziatalnos¢ ogra-
nicza tylko do biznesu e-grocery.

Zagadnieniem godnym uwagi jest wybdr produktow, po ktore najchetniej siggaja klienci
podczas wykonywania e-zakupow. W przeprowadzonym badaniu wyodrebniono 14 katego-
rii produktow, ktore sg dostepne w kazdym sklepie spozywczym. Do wyboru danej grupy
asortymentu e-sklepu w gtéwnej mierze przyczyniaja si¢ indywidualne preferencje oraz styl
zycia klienta (rys. 4)

Podczas e-zakupow klienci najchetniej do wirtualnego koszyka wybieraja réznego ro-
dzaju napoje. Pieczywo i alkohol najczesciej wybierane jest przez 26% badanych. Po wa-
rzywa i owoce siega, co czwarty klient. Kategorig z najmniejszg iloscig wskazan sg produkty
$wieze w postaci nabialu, migsa, ryb. Tak male zainteresowanie kupnem produktow §wie-
zych przez Internet moze by¢ uzasadnione wlasnymi preferencjami klienta. Klasyfikacja po-
szczegolnych kategorii przektada si¢ na konieczno$¢ potrzeby posiadania konkretnego pro-
duktu, szybko$¢ jego zuzycia, wielko$¢ oraz charakter przechowywania produktu, a takze
termin przydatnosci do uzycia.
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Rys. 3. Najchetniej wybierane sklepy internetowe.
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Rys. 4. Kategorie produktow kupowanych najczesciej przez konsumentow
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Nastepnym argumentem przemawiajacym za dokonywaniem zakupow spozywczych
w sieci jest mozliwos¢ realizacji zakupow w dowolnym miejscu oraz porze, poniewaz sklepy
internetowe dziatajg 24 godziny na dob¢. Warunkiem nadrzednym do sfinalizowania trans-
akcji jest dostep do Internetu oraz posiadanie urzadzenia mobilnego. Jezeli przyjac za kryte-
rium wybor preferowanego urzadzenia szacuje sie¢, ze 41% klientoéw dokonuje zakupow za
posrednictwem laptopa. Do zrealizowania zamowienia 34% badanych uzywa komputera sta-
cjonarnego. Co trzeci internauta dokonuje e-zakupow za pomoca smartfonu. Najmniejsza
grupe stanowig klienci uzywajacy tabletu okoto 11% badanych.

Miejscem, w ktoérym internauci najczesciej dokonuja e-zakupdw jest zacisze domowe. Za
takg formg zakupow internetowych opowiedziato si¢ 29% badanych. Wedtug 27% ankieto-
wanych miejsce wykonania zakupdéw nie ma znaczenia. W pracy wirtualne zakupy Spozyw-
cze realizuje 23% klientéw. Na e-zakupy w drodze do pracy badz szkoty decyduje si¢ 21%
respondentow.

Kolejnym aspektem charakteryzujacym zwyczaje przecigtnego klienta sklepu online jest
czgstose 1 wielkos¢ zakupdw jako okolicznoscei, ktére wplywaja na decyzj¢ przeniesienia za-
kupéw spozywczych do Internetu (rys. 5).

® regularne duze zakupy do domu

u zakupy produktow
trudnodostepnych

u zakupy okazjonalne

® zakupy codzienne

® produkty o wigkszej wartosci

® produkty z dluga data waznosci

Rys. 5. Okolicznosci robienia zakupow spozywczych online

Na regularne duze zakupy przeznaczone do spozycia w domu decyduje si¢ najwigksza
grupa badanych — 21%. Zdalne zakupy produktoéw trudnodostepnych wybiera 19% ankieto-
wanych. W przypadku zakupoéw okazjonalnych sklepy internetowe reflektuje 18% respon-
dentow. Zakupy internetowe ze wzgledu na dtugg date przydatnosci produktow realizuje
tylko 13%.

Warto zwréci¢ uwagg, jaki charakter maja zakupy dokonywane przez klientow. Wielkos¢
zakupow oraz ich rodzaj jest zalezny od preferencji konsumentow. Wedhug raportu przepro-
wadzonego przez Izbe¢ Gospodarki Elektronicznej i sklepu internetowego frisco.pl 40%
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klientow decyduje si¢ na zakupy dorazne i niewielkie. Spontaniczne transakcje, ktore nie sg
motywowane zadng regulg wybiera, co trzeci klient. Duzych i zaplanowanych zakupow do-
konuje najmniejsza grupa internautow — 27%.

Ostatnig cechg opisujacg preferencje zakupowe klientow jest budzet przeznaczony na za-
kupy zywnosci w sieci. Wielko$§¢ budzetu uzalezniona jest m.in. od wielko$ci gospodarstwa
domowego, sytuacji materialnej klienta, nawykow i upodoban, preferencji zywieniowych
domownikoéw, promocja i reklama produktow, mody, gusty, oraz chg¢ wyprobowania no-
wych marek. Przedzialowo okreslone warto$ci miesigcznych e-zakupow zywnosci odzwier-
ciedla rysunek 5.

40%

36%

35%

30%

25%

20%

15%

10%
5%

0%
do 200 zt do 500 zt do 1000 zt powyzej 1 000 zt
Kwota (PLN)

Rys. 6. Sredni miesieczny budzet przeznaczony na e-zakupy zywnosci

Zrédto: opracowanie wlasne

Sredni miesigczny budzet przeznaczony na e-zakupy spozywcze nie przekracza 200 zt
wedlug 36% respondentow (rys. 6). Na zakupy o wartosci nie wigkszej niz 500 zt decyduje
si¢ 31% internautéw. Znacznie wickszy budzet do 1 000 zt na e-zakupy wydaje 24% bada-
nych. Zakupy zywnosci o wartosci wickszej niz 1 000 zt miesigcznice dokonuje okolo 9%
klientow, a trend jest wzrostowy.

Wyzej przedstawione wyniki badan opisuja profil przeci¢tnego klienta sklepu interneto-
wego oferujacego artykuly spozywcze. Konsumenci sg bardziej sktonni dokonywac e-zaku-
poéw w sklepach, ktore istnieja stacjonarnie. Wigkszos¢ klientow wykonuje zakupy za po-
srednictwem laptopa w zaciszu domowym. Niemal, co piaty klient sklepu zwiazanego
z branzg e-grocery wykazuje che¢ do wykonania regularnych duzych zakupow. Najczesciej
do wirtualnych koszykow dodawane sa napoje, alkohol oraz pieczywo.

Typowy klient sklepu internetowego dokonuje zazwyczaj zakupdéw doraznych i niewiel-
kich ilosciach, ktorych kwota nie przekracza 200 zt. Waznym elementem zakupow towarow
w segmencie FMCG jest ich regularnos¢, i powtarzalno$¢ najczgsciej raz lub dwa razy
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w tygodniu. Jest to zwigzane ze zwyczajami zywieniowymi konsumentow, ktdrzy czgsto ku-
puje podobne albo takie same produkty spozywcze. Dlatego rozwoj logistyki ostatniej mili
jest szansg dla przedsigbiorstwa, ale rowniez obowigzkiem, ktory umozliwia dostosowanie
si¢ do potrzeb kontrahentdéw poprzez zmniejszenie kosztow dziatalnosci w celu sprostania
konkurencji rynkowej. W skupiskach aglomeracyjnych o duzej gesto$ci zaludnienia oraz
z trudno$ciami komunikacyjnymi, pojawiaja si¢ nowe mozliwosci w obstugi klienta
w zakresie dostaw towardw spozywczych na odcinku tzw. ostatniej mili. Duze oczekiwania
w tym obszarze zwigzane z rozwijajaca si¢ szybko elektromobilnoscia np. rowery lub skutery
elektryczne, stosowane np. przy dostawie produktéw gastronomicznych do natychmiasto-
wego spozycia (pizza, itp.).

Idea i funkcje wspolczesnych sklepéw online

Wspotczesny handel elektroniczny (e-commerce) opiera si¢ na wykorzystaniu Internetu
jako narzedzia do sprzedazy, nabywania towarow, ustug oraz w marketingu. Wykorzystanie
globalnej sieci obejmuje wiele obszarow dziatalnosci gospodarczej, generalnie wyrdznia si¢
si¢ cztery typy e-commerce®:

— B2B (Business-to-business) wymiana handlowa mig¢dzy poszczegolnymi firmami, obej-
mujaca nie tylko zawieranie transakcji, ale takze tworzenie sieci dostawcow i odbiorcow;

— B2C (Business-to-customer) detaliczna sprzedaz towaréw i ustug klientom indywidual-
nym;

— C2B (Customer-to-business) sktadanie ofert przez klientéw indywidualnych, na ktére od-
powiadaja przedsigbiorcy;

— C2C (Customer-to-customer) wymiana produktéw za posrednictwem sieci, o charakterze
aukcyjnym, ktorej podmiotami sg tylko osoby fizyczne.

Typowym przyktadem dziatalnosci B2C jest sklep internetowy dla artykutow z branzy
FMCG. Miejscem detalicznej sprzedazy jest strona WWW, ktora przybiera charakter sklepu
internetowego. Wirtualna transakcja moze odby¢ si¢ rowniez za posrednictwem popularnych
serwisow aukcyjnych.

Wedlug przeprowadzonych badan 55% klientow wybiera sklepy internetowe, ktore
w swoim asortymencie grupuja produkty réznych marek. Zastosowanie takiego rozwigzania
daje klientowi mozliwos$¢ porownania produktow z tej samej kategorii, pomimo, ze zostaty
wyprodukowane przez innych producentéw. Co drugi internauta dokonuje zakupow spozyw-
czych za posrednictwem platform zakupowych takich jak allegro badz OLX. Sklepy zwia-
zane z jedna konkretng marka wybiera 43% respondentow.

Oproécz konkretnej domeny, na ktorej mozna zrealizowac zakupy online wazny jest row-
niez typ prowadzonego sklepu online. Najbardziej popularnym typem sklepu internetowego
jest sklep, ktory istnieje rowniez stacjonarnie. Klient ma mozliwos$¢ zapoznania si¢ z asorty-
mentem sklepu stacjonarnie, dlatego zakupy online w tym samym sklepie sg znacznym uta-
twieniem. Wsrod ankietowanych 35% z nich wybiera sklepy, ktore oferuja wysylke

6 Chaffey D.: Digital Business and E-Commerce Management. Strategy, Implementation and
Practice, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 2019.
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kurierem. W tego typu sklepach rola logistyKki jest znacznie szersza, poniewaz do catego pro-
cesu zostaje zaangazowany obcy operator logistyczny. Tylko 23% badanych wybiera sklepy,
ktore istniejg tylko w przestrzeni wirtualnej i oferujg dostawe do domu. Przyktadem takiego
sklepu internetowego moze by¢ platforma frisco.pl

Strona internetowa odgrywa kluczowg role w pozyskaniu klienta. Prosty i przejrzysty
uktad interfejsu sprawi, ze zakupy beda wykonane szybko i sprawnie. Interesujace zdjecia
i grafiki oraz ciekawy design strony sprawiaja, ze sklep internetowy jest lepiej odbierany
przez klienta. Wyrodznia si¢ wiele czynnikoéw, poprzez ktore klient decyduje si¢ na wybor
konkretnej strony internetowej. Do zasadniczych czynnikéw majacych wplyw na wybor
e-sklepu zalicza si¢ m.in. ceng, czytelno$¢ strony internetowej, prezentacj¢ towaru, rzetelne
opisy produktow, koszt dostawy oraz marke sklepu. Do mniej istotnych czynnikow, ktore
maja przelozenie na decyzj¢ o wyborze sklepu internetowego mozna zaliczy¢: sposob i szyb-
ko$¢ dostawy, zaufanie do marki, warunki dostawy, regularno$¢ promoc;ji, jako$¢ produktow,
termin dostawy brak substytutow oraz §wiezo$¢ produktow. W oparciu o badania gtéwnym
czynnikiem wyboru e-sklepu jest cena, 50% respondentow.

cena 48%
czytelnosé strony internetowej
odpowiednia prezentacja produktu
rzetelne opisy produktéw

koszt dostawy

konkretna marka sklepu
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sposob i szybkos¢ dostawy

marka dostepnych produktéw
warunki dostawy

regularno$¢ promocji

jakos¢ produktéw
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brak zamiennikéw produktéw
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Rys. 7. Czynniki promocyjne majace wptyw na zakup produktow
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Dla 30% badanych wazna jest czytelnos¢ strony internetowe;j. Istotna jest rowniez odpo-
wiednia prezentacja produktu (24% wskazan) oraz jego opis (22% wskazan). Dla internau-
tow wspomniane czynniki sg wazniejsze niz koszt dostawy, ktorym kieruje si¢ 18% respon-
dentéw. Brak zamiennikow pewnych produktoéw, termin dostawy oraz Swiezo$¢ produktow
wplywa w niewielkim stopniu na wybdr konkretnego e-sklepu.

Poza czynnikami majacymi wpltyw na wybor sklepu internetowego réwnie wazne sa
oczekiwania klientow wobec e-sklepu. Aby utrzymaé klienta sklep internetowy powinien
dazy¢ do spehienia jak najwigkszej liczby oczekiwan klienta. Klienci dokonujacy zakupow
za posrednictwem sklepoéw internetowych oczekuja przede wszystkim produktow wysokiej,
jakosci oraz statego przeplywu informacji dotyczacego statusu zamdwienia. Niemal, co
trzeci ankietowany oczekuje szybkiej dostawy. Wazne jest rowniez zapewnienie odpo-
wiednich warunkéw transportu produktow (rys 7).

Rowniez w Internecie czynnikiem, ktory sktania internautéw do e-zakupow sa roznego
rodzaju promocje. Rabaty moga by¢ zwiazane z wyprzedazami okresowymi artykutow np.
wyprzedaz wyrobow cukierniczych ze swigtecznymi akcentami na opakowaniach po zakon-
czeniu okresu $wiagtecznego. Istnieje wiele promocji z tytutu posiadania kart lojalnoscio-
wych. Rejestracja konta lub instalacja aplikacji rowniez wynagradza klienta w postaci otrzy-
mania rabatu. Rysunek 8 przedstawia, jakie promocje najbardziej zachecajg internautow do
zakupow.
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Rys. 8. Czynniki promocyjne majace wptyw na zakup produktow
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Podczas e-zakupow klienci najchetniej korzystaja z promocji ,,2w1”. Taki rodzaj promo-
cji powoduje, ze 40% klientéw jest sktonnym do zakupu produktu w ofercie promocyjne;j.
Mozliwosé¢ uzyskania znizki na kolejne zakupy, rowniez sktania konsumentéw do wykonania
e-zakupow. Motywacja do wykonania e-zakupow dla 26% badanych jest mozliwos¢ uzyska-
nia znizki na kolejne produkty. Najmniejsze zainteresowanie budzg promocje tematyczne lub
sezonowe — tylko 13% internautow wykonuje e-zakupy dla tego rodzaju promocji. Podczas
wykonywania e-zakupow waznym czynnikiem jest rodzaj ptatnosci. Wiele sklepow interne-
towych wychodzi naprzeciw wymaganiom klientow oferujac kilka sposobow ptatnosci.
Mozna wyrézni¢ tutaj ptatnosci karta online, platnosci przelewem, ptatnos¢ gotowka badz
karta przy odbiorze zaméwienia badz ptatnosé przelewem z odroczonym terminem zaplaty.

Najpopularniejszg metoda ptatnosci za e-zakupy spozywcze jest ptatno$é kartg online.
Rownie popularng metoda ptatnosci jest wykonanie przelewu online. Wiele sklepdéw inter-
netowych w dogodny sposdb skonfigurowato t¢ metode ptatnosci z bankiem klienta, w taki
sposob, ze nie nalezy wpisywac recznie zadnych danych — wystarczy jedynie zatwierdzi¢
ptatnos¢. Natomiast ptatnos¢ przelewem z odroczonym terminem ptatnosci charakteryzuje
si¢ najmniejszg popularnoscia. Powodem tak matego zainteresowania tym rodzajem ptatno-
$ci moze by¢ niewielkie zobowigzanie wobec e-sklepu, dlatego dla wygody klienta ptatnosé
nie jest odroczona. Na zakonczenie tego rozdziatu przedstawiono typowe oczekiwania klien-
tow wobec e-sklepu (rys. 9)

staty przeptyw informacji

produkty wysokiej jakosci

szybka dostawa

odpowiednie warunki transportu produktow

Oczekiwania klientow
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Rys. 9. Oczekiwania klientéw wobec e-sklepu
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Procesy i strategie logistyczne w branzy e-commerce

Obecno$¢ proceséw logistycznych jest nicodzownym elementem kazdego typu biznesu,
dotyczy to rowniez branzy e-commerce. W logistycznej obstudze klienta wyrdznia si¢ trzy
najwazniejsze procesy, ktore maja na celu zapewnienie odpowiedniego poziomu obshugi:

1. przedtransakcyjne elementy obstugi klienta, ktore zobowiazuja sklep internetowy do
pisemnego sformutowania zasad obstugi klienta i udostepnienia go. Ponadto sklep powi-
nien prosperowa¢ wedtug okreslonej struktury organizacyjnej. System obstugi klienta po-
winien by¢ elastyczny i jak najbardziej dostosowany do potrzeb klienta.

2. transakcyjne elementy obshugi klienta dotycza obstugi strony internetowej. System
ktéry wspiera prace sklepu internetowego powinien by¢ niezawodny i bezawaryjny. Waz-
nym czynnikiem w przypadku transakcyjnej obstugi klienta jest rtowniez wygoda ztozenia
zamowienia. Klienci cenig sobie rowniez dostgpnos¢ substytutow.

3. potransakcyjne elementy obstugi klienta pozwalajg na przedtuzenie kontaktu z klientem
po zakonczonej transakcji. Przyktadem potransakcyjnej obstugi klienta w odniesieniu do
branzy e-grocery moze by¢ mozliwos$¢ sledzenia przesyiki, reklamacja zamowienia lub
zwrot produktu.

Mozna stwierdzi¢, ze sg to filary wspotczesnego handlu internetowego. Pierwszy filar
dotyczy logistyki zaopatrzenia, ktdra skupia si¢ na dostarczeniu produktow badz surowcow
od dostawcow do magazynu. Glownym zadaniem logistyki w fazie zaopatrzenia jest zaspo-
kajanie potrzeb materiatowych’.

Kolejny filar rozwoju tancucha dostaw stanowi logistyka magazynowa. Zwigzana jest
z przechowywaniem produktéw, kompletacja zamowienia oraz przygotowaniem towaru do
wysylki. W przypadku przechowywania artykutéw spozywczych wazne jest zapewnienie od-
powiednich warunkéw magazynowania. Do najwazniejszych warunkéw magazynowania
zywnosci mozna zaliczy¢:

— odpowiednig temperatur¢ przechowywania,

— czas skltadowania towarow,

— okres przydatnosci artykutow spozywczych,

— odleglo$¢ magazynu od odbiorcoOw oraz dostawcoOw.

Najwazniejszym segmentem logistyki handlu e-commerce jest dystrybucja. Dziata-
nia logistyki dystrybucji skupiajg sie na dostarczeniu zaméwienia do klienta®. Nadrzednym
celem logistyki dystrybucji jest dostarczenie klientowi zamdéwienia zgodnie z zasada 7W
(whasciwy produkt, wiasciwa ilos¢, wlasciwy stan, wlasciwe miejsce, wlasciwy czas, wla-
$ciwy konsument, wlasciwy koszt) °. Dostawa odbywa si¢ zazwyczaj za posrednictwem ob-
cego operatora logistycznego w postaci firmy kurierskiej.

" www.mfiles.pl/pl/index.php/Logistyka_zaopatrzenia, dostep 16.12.2020.

8 www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/item/81768-dystrybucja-jako-istotny-element-systemu - lo-
gistycznego - przedsigbiorstwa, dostgp 16.12.2020.

9 www.logistykawpolsce.pl/artykuly/zasada_7w,44.html, dostep 15.12.2020.
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W przypadku dostaw artykutéw spozywczych obowiazkiem operatora logistycznego jest
zapewnienie odpowiednich warunkow transportu, aby nie naraza¢ zywnosci na czynniki me-
trologiczne, fizyczne i biologiczne.

Zarzadzanie tancuchem dostaw obejmuje procesy planowania, sterowania oraz kontroli
przeplywoéw towarowych®, Dobdr odpowiedniego kanatu dystrybucji uzalezniony jest od
charakteru prowadzonego sklepu internetowego. Rysunek 10 ukazuje przyktadowy schemat
kanahu dystrybucji dla branzy e-grocery.

?}iii:;t Dostawa Magazyn Dostawa
transportem sklepu transportem Klient
wihasnym lub [—* intemetowego |—# wiasnym lub

Producent obeym obcym

Zywnoscl

Rys. 10. Przyktadowy schemat kanatu dystrybucji dla branzy e-grocery

Ten uniwersalny schemat kanatu dystrybucji ma zastosowanie réwniez w innych sekto-
rach rynku. Prawidlowe funkcjonowanie kanatlu dystrybucji wymusza obecno$¢ logistyki za-
opatrzenia i logistyki magazynowej. Czynnikiem odzwierciedlajacym prosperowanie kanatu
dystrybucji jest rowniez staty przeptyw informacji pomiedzy podmiotami. Uzupelnieniem
logistyki dystrybucji jest dobor odpowiedniego modelu strategii logistycznej. Model strategii
logistycznej to narzedzie stuzace do optymalizacji probleméw logistycznych'!. Glownym
kryterium wyboru modelu powinna by¢ skala dziatalnosci prowadzonego sklepu, mozliwosci
finansowe i technologiczne sklepu oraz wielko$é powierzchni uzytkowej'?.

Jednym z najczgsciej stosowanych modeli logistycznych jest posiadanie powierzchni ma-
gazynowej. Dysponowanie wiasnym magazynem W przypadku sklepu internetowego jest du-
zym atutem ze wzgledu na szybki czas realizacji zamowienia. Oferowane produkty w sklepie
spozywczym sg przechowywane w magazynie, a realizacja procesu wysylki odbywa si¢ tuz
po zlozeniu zamdéwienia przez klienta. W przypadku biznesu e-grocery magazyn musi by¢
odpowiednio dostosowany do Kkategorii przechowywanej zywno$ci. Nadmierny zapas
w branzy e-grocery moze prowadzi¢ do strat z tytulu przeterminowania niesprzedanych
artykutow spozywczych.

Dobre dopasowanie modelu logistycznego do dziatalnosci sklepu internetowego prze-
ktada si¢ na lepsze prosperowanie dziatalnosci. Ponizej przedstawiono najpopularniejsze mo-
dele sprzedazy i zwiazane z nimi strategie logistyczne dla sklepow internetowych.

a) posiadanie magazynu

Posiadanie wtasnego magazynu w przypadku sklepu internetowego jest duzym atutem
ze wzgledu na szybki czas realizacji zamdwienia. Oferowane produkty w sklepie

10 Wisniewski K.: Wplyw e-commerce na zarzadzanie faficuchem dostaw, Przeglad Nauk Ekono-
micznych, Nr 26, Polskie Towarzystwo Ekonomiczne w Lodzi, 2017.

11 Chodak G.: Wybrane zagadnienia logistyki w sklepach internetowych modele, badania rynku,
Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej Wroctaw, 2014.

12 Niedzwiedzinska H.: Rozwigzania logistyczne w handlu elektronicznym. Autobusy 12, 2018.
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spozywczym sg przechowywane w magazynie, a realizacja procesu wysyltki odbywa si¢ tuz
po ztozeniu zamoéwienia przez klienta. Kolejng zaletg posiadania wlasnego magazynu jest
mozliwo$¢ negocjacji cen towarow w przypadku zamowien hurtowych oraz sprawowanie
catkowitej kontroli podczas procesu kompletacji i przygotowania zamoéwienia do wysyiki.
Z drugiej strony przedsi¢biorstwo musi liczy¢ si¢ z kosztami magazynowania towarow.
Ponadto nadmierny zapas produktéw prowadzi do zamrozenia kapitatu.

W przypadku biznesu e-grocery magazyn musi by¢ odpowiednio dostosowany do kategorii
przechowywanej zywnos$ci. Nadmierny zapas w branzy e-grocery moze prowadzi¢ do strat
z tytutu przeterminowania niesprzedanych artykutow spozywczych.

b) dropshipping

Dropshipping jest to rodzaj outsourcingu logistycznego, ktory nie wymaga posiadania zaple-
cza magazynowego. Sklep internetowy pei tutaj role posrednika pomiedzy klientem sklepu,
a dostawca. Dziatalno$¢ sklepu internetowego ogranicza si¢ jedynie do dzialan marketingo-
wych, ktore polegaja na popularyzacji i promocji produktu oraz na przyjgciu zamdéwienia.
W tym modelu realizacja zamowienia zajmuje si¢ dostawca badz producent. Kontrola sklepu
internetowego nad realizacjg zamowienia jest znacznie ograniczona. Jako$¢ obstugi klienta
w modelu dropshipping wymaga statego przeplywu informacji pomigdzy podmiotami zaan-
gazowanymi w proces logistyczny.

¢) model Just In Time w biznesie elektronicznym

Model Just In Time w biznesie e-commerce polega na zsumowaniu zamowien ztozonych
przez klientdéw i zaméwieniu odpowiednich towaréw od konkretnych dostawcoéw. Nastepnie
zamowienia s kompletowane i wysytane do klienta. Charakter strategii wymusza posiadanie
minimalnej powierzchni magazynowej, aby moc przyja¢ dostawe, odpowiednio ja skomple-
towac i wysta¢ klientowi. Brak magazynowania produktéw przektada si¢ na czeste przyj-
mowanie dostaw. Konsekwencja takich dziatan staje si¢ dtuzszy czas realizacji zamowienia.

d) model dlugiego ogona

Koncepcja ta zostata sformutowana przez Chrisa Andersona w 2004r. Zaktada ona, ze posia-
danie bardzo szerokiego asortymentu towaréw pozwoli wygenerowaé wicksze zyski dzigki
sprzedazy produktow, ktore nie sg zbyt popularne w stosunku do produktow uwazanych za
bestsellery.

e) model podwdjnego detalisty

Model ten skupia si¢ na detalicznym zakupie produktu w cenie, ktéra umozliwi uzyskanie
zysku ze sprzedazy. W przypadku opisanej koncepcji trudno doszukacé si¢ tu znacznych ko-
rzysci ekonomicznych, jednak zastosowanie tej strategii ma sens w okreslonych przypad-
kach. Pierwszym przypadkiem, ktory sktania sprzedawce do zastosowania tej koncepcji jest
dostep do tanich produktéw pochodzacych ze sklepow dyskontowych, a klient ze wzgledu
na polozenie geograficzne dostgp do tego asortymentu ma znacznie ograniczony.
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Kolejng przestanka do wprowadzenia tej strategii jest brak wiedzy klienta na temat cen
rynkowych. Model podwdjnego detalisty sprawdza sie rowniez w przypadku, gdy klient sta-
wia na wygode. Wykonanie zamowienia z dowolnego miejsca o dowolnej porze i gwarancja
dostarczenia przesytki do domu staje si¢ wazniejsze niz cena zakupu. Rysunek 11 przedsta-
wia przeptyw towaréw w modelu podwojnego detalisty.

Do mniej popularnych modeli logistycznych mozna zaliczy¢ model ,,dlugiego ogona”
oraz model podwojnego detalisty. Wymienione modele stosowane sa zazwyczaj w przy-
padku sklepow oferujacych zdrowa, dietetyczng zywno$é¢ badz produkty zwigzane z konkret-
nym rodzajem kuchni.

Producent lub
dostawca hurtowy

Detalista
(discount, hipermarket)

Sklep internetowy

Klient sklepu
internetowego

Rys. 11. Przeptyw towaréw w modelu podwodjnego detalisty

Podsumowanie i wnioski

Zarzadzanie w obszarze logistycznej obstugi klienta i kreowanie nowych strategii mar-
ketingowych jest jednym z najwazniejszych probleméw decyzyjnych w organizacji gospo-
darczej, niezaleznie od tego czy jest to przedsigbiorstwo ustugowe, handlowe czy produk-
cyjne. Procesy pozyskiwania nowych klientow oraz utrzymywania tych, ktorzy nawiazali juz
wspotprace warunkuja w duzym stopniu pozycje¢ konkurencyjng firmy. Gwattowny rozwoj
biznesu e-grocery spowodowany gtéwnie kryzysem epidemicznym wywarl na rynku ushug
kurierskich wigksze zaangazowanie w procesy logistyczne. Szacuje si¢, ze niemal 35%
e-sklepow z artykutami spozywczymi jest zalezne od obcego operatora logistycznego.

Innowacyjnym rozwigzaniem dla branzy e-grocery byto powstanie lodowkomatdéw In-
Post. Dostawa maszyn jest owocem zawarcia wspolpracy pomiedzy siecig sklepow
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spozywczych Auchan, a operatorem logistycznym InPost. Lodowkomat to maszyna, ktora
umozliwia dostarczenie 1 odbior produktow, ktore musza by¢ przechowywane w niskich badz
ujemnych temperaturach. W lodéwkomacie mozna umiesci¢ mrozonki, warzywa i owoce,
produkty $wieze, leki, kosmetyki badZ kwiaty. Maszyna pracuje w trzech okreslonych stre-
fach tj. temperatura stata (+16°C), chtodzenie (+4°C) oraz mrozenie (-18°C). Lodéwkomat
zapewnia odpowiednia cyrkulacje powietrza, ponadto posiada standard HACCP. Maksy-
malny wymiar produktu, ktory ma by¢ przechowany w lodéwkomacie nie moze by¢ wiekszy
niz 37x30x60 cm®.Pierwszy lodowkomat dziata od 14 kwietnia 2020r. w Piasecznie. Na
chwilg obecng w Polsce dziata 50 urzadzen, ktore rozmieszczone sg w okolicy Warszawy
oraz Krakowa.

Kolejnym nowatorskim rozwigzaniem zwiazanym z logistyka w branzy e-grocery byto
wprowadzenie na polski rynek aplikacji Glovo w 2019r. Aplikacja umozliwia ztozenie za-
moéwienia z realizacja dostawy zaroéwno z restauracji jak i sklepu spozywczego. Na chwile
obecng aplikacja dostepna jest w 32 miastach, wspotpracujgc z 3747 punktami partnerskimi
w postaci restauracji, barow, sklepéw'®. Wedtug badania SW Reserach, co najmniej 40%
badanych zamawia zywno$¢ przynajmniej raz w tygodniu z dostawa do domu. Obecny kry-
zys epidemiczny i restrykcje z nim zwigzane podkreslaja role logistyki rowniez w sektorze
spozywczym. 94% respondentow utozsamia si¢ ze stwierdzeniem, ze jedzenie i zakupy
z dostawa do domu to przysztos¢ na polskim rynku®®. Smiato mozna przyjaé, ze to dopiero
poczatek rozwoju tej branzy i wkrotce pojawia si¢ nowe ciekawe rozwigzania logistyczne
w zakresie dostaw towarow codziennego uzytku.
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EFEKTYWNOSC WYKORZYSTANIA
FLOTY TRANSPORTOWEJ W ELANCUCHACH DOSTAW
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Wstep

Analiza efektywnosci w tancuchu dostaw jest jednym z podstawowych elementéw ana-
lizy controllingowej. W aspekcie ekonomicznym, efektywnos¢ jest wynikiem dziatalnosci
gospodarczej przedsicbiorstwa, bedacy stosunkiem uzyskanego efektu, do poniesionego na-
ktadu.! Kwestia potrzeby analizowania i doskonalenia stopnia wykorzystania floty transpor-
towej, wynika mi¢dzy innymi z bardzo duzej ekspansji firm transportowych na przestrzeni
ostatnich lat. Nastapil wzrost ilosci przedsigbiorstw oraz liczby samochodéw wchodzacych
w sklad flot transportowych. Wedtug analizy Wieteski i Piechoty?, ktéra bazowata na rapor-
tach Glownego Urzedu Statystycznego bardzo dynamicznie rosta ilo§¢ przedsigbiorstw ko-
rzystajacych z wlasnych flot transportowych. Analiza ta skupita si¢ na zestawieniu przedsie-
biorstw eksploatujacych samochody cigzarowe oraz ciagniki siodlowe. Wedlug tych danych
na przestrzeni lat: 2005-2014 liczba firm transportowych, posiadajacych wymienione $rodki
transportu wzrosta ponad dwukrotnie. Wzrdst udziat firm posiadajacych w swoim taborze
liczbg samochoddéw powyzej dziesigeciu. Wyraznie mozna dostrzec, ze duza czesé firm dazy
do wlasnego rozwoju, przez co zwigksza wlasne zasoby transportowe pod wzgledem liczby
pojazdéw samochodowych?®.

! Kolinska K., Cudzito M.: Comparison of logistics indicators as a way of improving efficiency of
supply chains, Research in Logistics & Production, Vol. 4, No. 1, 2014

2 Wieteska S., Piechota A.: Nowoczesne metody zarzadzania flotami samochodow cigzarowych
i dostawczych w Polsce. Acta Scientifica Academiae Ostroviensis. Sectio A, Nauki Humanistyczne,
Spoteczne i Techniczne. Nr 8, £.6dz: Katedra Ubezpieczen, 106-119, 2016

3 Nowicka K., Szymczak M., Logistyka i tancuchy dostaw w obliczu czwartej rewolucji przemy-
stowej, Studia Bas 3(63), 64-66, 2020
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Biorac pod uwage samochody ci¢zarowe byto to 3 033 416 pojazdow zarejestrowanych
pod koniec roku 2014 oraz 3 203 256 pojazdow zarejestrowanych, jako stan na koniec lipca
2017 roku. Liczba pojazddéw ci¢zarowych zarejestrowanych w Polsce wzrosta o prawie 170
tysigcy na przestrzeni 3,5 roku. Ukazuje to bardzo duzy przyrost ilosciowy, w 2017 roku
odnotowano rekordowe zwiekszenie liczby pojazdéw w poréwnaniu do lat poprzednich?.

Nalezy rowniez dodac o rosnacej konkurencji na rynku jako determinante¢ koniecznos$ci
skrupulatnego zarzadzania flotg transportowa. Nicodpowiednie gospodarowanie flotg prze-
ktada si¢ na jakos$¢ wykonywanych ustug oraz przede wszystkim na wyniki finansowe przed-
sigbiorstwa. Dodatkowo, monitorowanie floty transportowej pozwala na szybsza reakcje
w odpowiedzi na wahania rynkowe oraz pomaga optymalizowaé realizacje transportu.
W obrebie zarzadzania flotami powstaja specjalistyczne programy transportowe usprawnia-
jace zarzadzanie flota, komputery poktadowe, systemy rozliczen transportowych, karty pali-
wowe i wiele innych rozwigzan®.

Aby oceni¢ efektywnos¢ podsystemu logistycznego — transportu, a co za tym idzie osza-
cowac¢ wykorzystanie floty transportowej wykorzystuje si¢ okre§lone wskazniki, sklasyfiko-
wane wedlug roznych zrodet literaturowych. Posiadacze flot transportowych skupiajg si¢ na
zbadaniu wykonanej pracy przewozowej, ocenie elastycznosci, czaséw dla poszczegolnych
etapow wykonywania transportu®.

Wedlug Wojewodzkiej-Krél oraz Rolbieciego’ suprastruktura to wszelkie urzadzenia,
ktore stanowia wyposazenie infrastruktury, lecz nie posiadajace typowych cech
infstraruktury klasycznej, czyli wysokiej kapittochtonnosci i dlugiej zywotnosci lub dlugiego
okresu powstawania. Pojecie floty transportowej jest roznorako przedstawiane w literaturze.
Ogolna zbiorcza definicja floty ssamochodowej wedtug Wieteski i Piechoty?®, to zespot pojaz-
doéw mechanicznych, ktore sa uzytkowane i eksploatowane przez przedsigbiorstwa, zgodnie
z ich przeznaczeniem. Duze znaczenie floty transportowe odgrywaja w dziatalnosci przed-
sigbiorstw, zajmujacych si¢ przewozem towaréw i przewozem pasazerskim — to wlasnie
gtéwne obszary funkcjonowania transportu globalnego, czyli obszar osobowy i towarowy.
W gléwnym stopniu to on determinuje dalszy rozwo6j firmy, mozliwo$¢ poszerzenia spek-
trum wykonywanych ustug, wielkosci przewozow®.

4 Szyszka G., Fechner 1.: Praca zbiorowa pod redakcja Ireneusza Fechnera i Grzegorza Szyszki
Logistyka w Polsce Raport., Poznan: Instytut Logistyki i Magazynowania, 56-65, 2017.

°> Wieteska S., Piechota A.: Nowoczesne metody zarzadzania flotami samochodéw cigzarowych
i dostawczych w Polsce. Acta Scientifica Academiae Ostroviensis. Sectio A, Nauki Humanistyczne,
Spoteczne i Techniczne. Nr 8, £.6dz: Katedra Ubezpieczen, 106-119, 2016.

6 Dziaduch 1., Konkol K .P.: Wplyw przedsigbiorstw transportowo-spedycyjnych na efektywnosé
fancucha dostaw. LogForum. Tom 5, Poznan: Wyzsza Szkota Logistyki, 1-10, 2009.

7 Wojewoddzka-Krol K. Rolbiecki R.: Infrastruktura transportu. Warszawa: Wydawnictwo
Naukowe PWN, 2018.

8 Wieteska S., Piechota A.: Nowoczesne metody zarzadzania flotami samochodéw ciezarowych
i dostawczych w Polsce. Acta Scientifica Academiae Ostroviensis. Sectio A, Nauki Humanistyczne,
Spoteczne i Techniczne. Nr 8, £.6dz: Katedra Ubezpieczen, 106-119, 2016.

9 Brynolf S., Magnusson M., Fridell E., Andersson K.: Compliance possibilities for the future ECA
regulations through the use of abatement technologies or change of fuels. Transp. Res. Part D 28, 6-18,
2014.
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Tabor samochodowy jest angazowany przez przedsi¢biorce pod katem potrzeb i rodzaju
prowadzonej dziatalnosci. Czynnik charakteryzujacy tabor transportowy, poza liczebnoscia
- to migdzy innymi rodzaj wykorzystywanych pojazdow. Klasyfikujac samochody pod
wzgledem ogdlnych réznic w konstrukcji i przeznaczeniu otrzymujemy nastgpujace seg-
menty: samochody ci¢zarowe, ciggniki, samochody dostawcze, samochody osobowe, po-
jazdy ciezarowo-osobowe, pojazdy specjalistyczne i inne°.

Zarzadzanie taborem obejmuje bardzo duzo obszaréw, na ktore sktadaja si¢ przede
wszystkim: na etapie poczatkowym - dobor samochodow i polityki flotowej. Kolejne sfery
zarzadzania to kwestia ustalania tras, ubezpieczen i monitorowania taboru. Zarzadzanie flota
transportowg $cisle wiagze sig zarzadzaniem paliwem (polityka paliwowg)'!. Dzieje sie tak na
zasadzie powigzania i nierozlacznosci dobr komplementarnych, czyli pojazdu oraz paliwa.
Wszystkie z wymienionych aspektow sa wazne i nie mogg zosta¢ pominigte, poniewaz ich
brak moze zaktoci¢ dziatanie floty transportowej. Istniejg inne czynniki wchodzace w sktad
zarzadzania flotg. Wiaza si¢ one niejednokrotnie z przeznaczeniem pojazdéw wchodzacych
w sktad floty samochodowej — przeznaczenie pasazerskie/towarowe, przewo6z towarow prze-
mystowych/spozywczych i inne'?,

W celu stworzenia lepszych warunkéw do gospodarowania taborem samochodowym,
ktory jest wlasnoscig firmy — przedsigbiorstwa tworzg zbior regul, zwany polityka flotowa.
W jej sktad wchodzg wyszczegdlnione reguly, zobowigzania, a takze zakazy dotyczace uzyt-
kowania samochodow flotowych. Wytycza je przedsigbiorstwo, niejednokrotnie s3 one mo-
dyfikowane na przestrzeni czasu, przez uprawnionych do tego pracownikow lub przez zarzad
firmowy. W polityce flotowej nie mozna pomina¢ informacji o zasadach zakupu samocho-
doéw, ich przebiegu, a takze przewidywanego czasu ich uzytkowania. Kolejne niezbgdne in-
formacje to: sprecyzowanie korzystania z pojazdéw do celow pozastuzbowych — na jakich
zasadach odbywa si¢ uzytkowanie z floty do celow prywatnych. Wyszczegolniajac elementy
polityki floty nie mozna omina¢ wskazania odpowiedzialno$ci pracownikéw w przypadku,
gdy powstanie szkoda, w ktorej zaistnieniu biorg udziat pojazdy®®.

Bardzo waznym aspektem jest punkt, opisujacy prawo do korzystania z samochodow
stuzbowych przez kierowcow. W dokumencie Car Fleet Police — polityce flotowej wtasciciel
przedsigbiorstwa wskazuje konkretne modele samochodéw oraz grupy pracownikow, kto-
rych dotyczg prawa udostepnienia pojazdéow do uzytkowania.*

Prawidlowe zarzadzanie taborem stanowi czynnik determinujacy sukces catej firmy
transportowej. Wyksztalcily si¢ nazwy stanowisk w przedsigbiorstwach, ktore reprezentuja
osobe odpowiedzialng za zarzadzanie flota. Menedzerowie i specjalisci flotowi zajmuja si¢

10 Janczewski J.: Zarzadzanie taborem samochodowym w przedsigbiorstwie — wybrane problemy.
Zarzadzanie innowacyjne w gospodarce i biznesie. Nr 3, £6dZz: Akademia Humanistyczno-Ekono-
miczna, 75-86, 2013.

1 Mattsson L., Weibull J.W., Lindberg P.O.: Extreme values, invariance and choice probabilities.
Transp. Res. Part B: Methodol. 59 (January), 81-95, 2014.

12 Siskos P., Capros P., De Vita A.: CO2 and energy efficiency car standards in the EU in the context
of a decarbonisation strategy: a model-based policy assessment. Energy Policy, 84, 22-34, 2015

13 Janczewski J., Zarzadzanie taborem samochodowym w przedsigbiorstwie — wybrane problemy.
Zarzadzanie innowacyjne w gospodarce i biznesie. Nr 3, £6dz: Akademia Humanistyczno-Ekono-
miczna, 75-86, 2013.

14 Chudzik M.: Skuteczna polityka. Flota Auto Biznes. Nr 43. Suchy Las k/Poznania, 2011.
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kontrola stanu technicznego pojazdow, zarzadzaniem biezaca eksploatacja oraz analiza
szkod komunikacyjnych. Zarzadzajacy daza do analiz kosztow i optymalizacji wykorzysta-
nia floty samochodowej, zajmuja si¢ kontrolg zuzycia paliwa oraz w pewnym stopniu wspot-
praca z kierowcami, ubezpieczycielami czy serwisantami’®.

Duze znaczenie maja koszty ubezpieczenia floty transportowej, ktore zabezpieczajg
przedsigbiorce w przypadku wystapienia niekorzystnych i nieprzewidzianych sytuacji loso-
wych. Ubezpieczenie pozwala pokry¢ czes¢ strat zwiazanych z powstaniem szkody pojazdu.
Koszty ubezpieczenia zaliczaja si¢ do kosztow statych przedsigbiorstwa. Sa uzaleznione od
wyboru ubezpieczyciela i ilosci pojazdéw w obrebie floty. Bardzo duzy wptyw na roznice
w wielko$ci kosztow ubezpieczenia ma wiek pojazdu?®.

Kolejnym kosztem sa naktady na biezaca eksploatacje i obstuge srodkow transportowych,
ktore sg niezbedne do zapewnienia wlasciwego i bezpiecznego wykorzystania pojazdéw pod-
czas pracy. Koszty, ktorymi obcigzony jest pracodawca to takze koszt konserwacji, przegla-
déw okresowych i napraw. Sktadniki kosztow, ktére posrednio lub bezposrednio wynikaja
z eksploatacji floty transportowej to takze koszty amortyzacji pojazddéw, koszty pracy kie-
rowcow oraz koszty dotyczace obshugi biurowej. Posiadanie floty transportowej wiaze si¢
z koniecznoscig posiadania bazy transportowej oraz placu lub garazu w celu alokacji pojaz-
déw podczas okresu trwania postojul’.

Waznym aspektem prawidtowego zarzadzania flota transportowa jest dotrzymanie obo-
wigzku stosowania si¢ do wielu $cistych uregulowan prawnych. Podstawowym wymogiem
jest posiadanie zezwolenia, licencji lub licencji wspolnotowej, w zaleznos$ci od zakresu pro-
wadzonej dziatalnosci. Zwigzane jest to z nadaniem przedsigbiorcy praw do wykonywania
zawodu przewoznika drogowego oraz wykonywania transportu drogowego. Nie mozna po-
mina¢ aspektéw dotrzymania wymagan dotyczacych maksymalnej masy oraz wymiarow po-
jazdow uzywanych do przewozéw krajowych i miedzynarodowych. Firma transportowa po-
winna zadba¢ o terminowe wykonywanie ksztalcenia kierowcow, badan technicznych
pojazdow oraz zachowania bardzo surowych zasad, w przypadku przewozu towaréw zakwa-
lifikowanych do grupy niebezpiecznych oraz w przypadku przewozu oséb lub zwierzat, czy
prowadzenia przejazdéw nienormatywnych®®,

Kolejng optata wymagang do uiszczenia przez firmy transportowe jest oplata drogowa.
W tym zakresie w 2011 roku zaszty bardzo duze zmiany. Do 1 lipca 2011 roku, aby spetic¢
obowiazek platniczy nalezato zakupic¢ karte optaty drogowe;j, sktadajaca si¢ z winiety samo-

15 Redmer A., Kicinski M., Rybak R.: Zarzadzanie samochodowym taborem cigzarowym — metody.
Gospodarka Materiatlowa 1 Logistyka. Nr 4, Warszawa: Gospodarka Materialowa i1 Logistyka, 11-18,
2014.

16 Gil L., Ignaciuk P.: Wplyw odleglosci transportowych na koszty transportu. Autobusy : technika,
eksploatacja, systemy transportowe. Tom 5, Radom: Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp.
z0.0., 50-52, 2014.

17 Barcik R., Jakubiec M.: Zarzadzanie kosztami w transporcie. Logistyka. Tom 4, Poznan: Instytut
Logistyki i Magazynowania, 1-8, 2010.

18 Wierucka 1., Zawada-Tomkiewicz A.: Ekonomiczno-prawne aspekty prowadzenia przedsiebior-
stwa transportowego. Autobusy : technika, eksploatacja, systemy transportowe, 2014.
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przylepnej oraz z odcinka kontrolnego. Stawki optat byty rozne, w zaleznosci od czasu prze-
jazdu po drodze, od wielko$ci dopuszczalnej masy catkowitej i poziomu emisji spalin danego
érodka transportowego®.

Zarzadzanie flotg transportowa wymaga szeroko-aspektowego podejscia. Zmusza mene-
dzerow flot do kompleksowego spojrzenia na proces transportu, gwarantujagc poprawne sko-
ordynowanie wszystkich plaszczyzn w przedsigbiorstwic. Menedzerowie coraz wigksza
wage przywiazuja do jakosci ustug, podejscia proekologicznego oraz bezpieczenstwa ta-
dunku. Osoby odpowiedzialne za zarzadzanie flota monitoruja rynek i z reguty decyduja si¢
na inwestycje w lepsze urzadzenia pod katem nawigacji, systemow chtodniczych, diagno-
styki i lacznosci®.

Przedsigbiorcy, checac zwigkszy¢ efektywnos¢ wykorzystania dostgpnych srodkow, sie-
gaja po specjalistyczne oprogramowania, umozliwiajgce szersze wykorzystanie polgczen
technologii komunikacyjnych i informatycznych. Obecne rozwigzania tych potaczen wyko-
rzystuje si¢ w wielu sektorach gospodarczych, ktére nawigzuja do zagadnien telematycz-
nych. Pojecie inteligentnych systemow transportowych ITS obejmuje szereg aplikacji, maja-
cych na celu wykonywanie ustug zwigzanych z zarzadzaniem ruchem i transportem. Ich
zadaniem jest zaawansowane i efektywne korzystanie z sieci transportowych oraz utatwianie
kontaktu miedzy uzytkownikami tych sieci?. Wyrdézni¢ mozna systemy zarzadzania fadun-
kiem i flota pojazdow, zarzadzania ruchem drogowym, bezpieczenstwem ruchu oraz zarza-
dzania transportem publicznym??, Wedtug analiz wykorzystanie ITS przeklada sie na zwick-
szenie przepustowosci sieci ulic, poprawia bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Przejawia
si¢ to zmniejszeniem liczby wypadkow nawet o polowe, a w pewnych przypadkach nawet
do 80%. Obstuga transportu z postugiwaniem si¢ systemami ITS zmniejsza czas przejazdu
i zuzycia energii?®.

Kolejnym z typow elementéw wspomagajacych w branzy transportowej s programy do
zarzadzania flota pojazdéw. Definiuje si¢ je rowniez jako programy do zarzadzania taborem
- Fleet Management (FM). Podstawowym zadaniem programow jest wsparcie wyznaczania
tras oraz rozporzadzania ladunkiem. Dzigki temu mozliwe jest osiaganie coraz korzystniej-
szego poziomu wykorzystania pojazdéw, zgodnie z ich mozliwosciami, a takze zapewnienie
nieustannej sprawnosci pod katem eksploatacyjnym. Programy FM pozwalajg na ustalanie
ilosci wymaganego sprzetu oraz liczby pracownikow obstugujacych tabor. Inne z zastoso-
wan, majacych ogromne znaczenie w optymalizacji floty transportowej to selekcja nowych

19 Kiwior L., Czech P. , Barcik JI.: Analiza pordwnawcza starego i nowego sposobu poboru optat
drogowych w Polsce. Zeszyty Naukowe. Transport / Politechnika Slaska. Tom 73, Katowice, Wydaw-
nictwo Politechniki Slaskiej, 49-61, 2011.

20 Dmowski A.: Praktyczne aspekty zarzadzania flotg w przedsigbiorstwie branzy spozywczej. Eks-
ploatacja i Niezawodnos$¢. Tom 3, Krakéw: Polskie Naukowo-Techniczne Towarzystwo Eksploata-
cyjne, 62-68, 2008.

2L Wojewodzka-Krol K. Rolbiecki R.: Infrastruktura transportu. Warszawa, Wydawnictwo
Naukowe PWN, 2018

22 Kozlak A.: Inteligentne systemy transportowe jako instrumenty poprawy efektywnosci trans-
portu. Logistyka. Tom 2, Krakéw: Instytut Logistyki i Magazynowania, 2008.

23 Marczak M.: Budowa inteligentnych systemoéw transportowych jako szansa dla zréwnowazo-
nego rozwoju regionow. Ekonomia i Zarzadzanie. Tom 6, Biatystok: Wydziat Zarzadzania Politechniki
Biatostockiej, 34-42, 2014.
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i wymiana wyeksploatowanych $rodkéw transportowych oraz kontrolowanie ewentualnych
naduzy¢?4,

Menedzerowie w oddziatach transportowych korzystaja z potencjatu oferowanych na
rynku systemow nawigujacych oraz $§ledzacych. Dzigki istnieniu technologii GPS, dziataniu
terminali i urzadzen mobilnych oraz tgcznosci telekomunikacyjnej wystepuje mozliwos¢ Sle-
dzenia potozenia pojazdu oraz jego predkosci poruszania si¢ po wyznaczonej trasie. Komu-
nikacja realizowana w ten sposob pozwala na natychmiastowe reagowanie w momencie wy-
stapienia zagrozen i utrudnien podczas przebiegu procesu transportowego. Pracownicy
koordynujacy przejazd samochodow flotowych sa w stanie na biezaco optymalizowac trasy,
modyfikowa¢ ilo$ci zlecen, a przez to minimalizowaé wystepowanie pustych przebiegow?.

Sledzenie polozenia floty pojazdow, w podstawowej wersji skupia si¢ na okresowym
wskazywaniu pozycji srodka transportowego oraz transmisji lub zapamigtaniu informacji do
elementu zewnetrznego?®.

Systemy $ledzenia pojazdow posiadajg budowe modutowa. Monitowanie i nawigacja
floty wymaga wykorzystywania rozwigzan w zakresie pozycjonowania samochodéw i spe-
cjalistycznej komunikacji pojazdu z baza. W systemie wykorzystywany jest odbiornik GPS,
ktéry pozwala na wyznaczenie pozycji geograficznej w czasie rzeczywistym. Jest to mozliwe
dzigki specjalistycznemu kodowaniu informacji w sygnale satelitarnym. W pojezdzie floto-
wym bardzo czgsto instaluje si¢ urzadzenia usprawniajgce proces komunikacji migdzy
kierowca oraz uzytkownikiem nadzorujacym. Montowane sa terminale, kamery, systemy
alarmowe oraz zestawy glosnoméwigce, pozwalajace na bezpieczng komunikacje
i uzytkowanie urzadzen podczas jazdy. Niektore przedsigbiorstwa decyduja si¢ na montaz
jako wyposazenie dodatkowe: urzadzen rejestrujacych i przechowujacych dane z czujnikéw,
ktore dotycza spalania paliwa, predkosci pojazdu, czasu pracy i postoju. Dyspozytorzy oraz
osoby uprawnione i odpowiedzialne za kierowanie flota pojazdéw maja dostep do przecho-
wywanych danych na serwerze w centrum monitoringu. Oprocz standardowego przeznacze-
nia, czyli lokalizowania pojazdéw i $ledzenia tras sg wykorzystywane do kontroli efektyw-
nosci pracy kierowcow i wykorzystania samochoddéw flotowych. Pozwala to na tatwe
rozgraniczenie wykorzystywania pojazdow do celow stuzbowych i prywatnych. Ponadto,
systemy oferujg monitoring parametrow technicznych srodka transportu oraz stanu tadunku.
Bardzo szybko osoba nadzorujaca moze uzyskaé informacje o miejscu tankowania pojazdu
ijego innymi parametrami. Kolejna funkcjonalnos¢ systemu to mozliwos$¢ raportowania wy-
konanych zlecen oraz optymalizacji tras?’.

Wspieranie transportu zaawansowanymi technologiami informacyjnymi powoduje
zmiany w sprawnosci pod wzgledem czestotliwosci opoznien dostaw, ogolnej jakosci orga-
nizacji procesu transportowego. W przypadku wigkszych podmiotéw, w ktorych wystepuje
bardzo duza liczba realizowanych zlecen. Rozmiar przedsigbiorstwa koreluje z wigkszymi

24 salomon A.: Informatyczne systemy zarzadzania w przedsiebiorstwach sektora TSL. Logistyka.
Tom 6, Krakéw: Instytut Logistyki i Magazynowania, 1116-1128, 2014.

% Ibidem

%6 Konatowski S., Gotgowski M.: System monitorowania polozenia pojazdow floty. Przeglad Elek-
trotechniczny. Tom 91, Warszawa: Wydawnictwo SIGMA-NOT, 211-215, 2015.

2" Maciejewski M., Walerjanczyk W., Janiak P.: Porownanie systemow monitorowania i nawigacji
dla floty pojazdéw dostepnych na polskim rynku. Logistyka. Tom 2, Poznan: Instytut Logistyki i Ma-
gazynowania, 1833-1842, 2010.
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mozliwosciami pod wzgledem zwigkszania wydajnosci wykonywanych zadan, przez mozli-
wo$¢ prowadzenia inwestycji technologicznych o wiekszych naktadach finansowych?®,

W celu poprawnej oceny danych dotyczacych podsystemu transportu oraz floty transpor-
towej wykorzystuje si¢ réznorakie parametry i wskazniki dotyczace ich wykorzystania.
Firmy transportowe posiadaja do dyspozycji szerokie spektrum miernikow logistycznych
oraz opracowanych, cz¢sto prostych w obliczeniu wskaznikéw. Sa one klasyfikowane pod
wieloma kryteriami. Wskazniki wykorzystania szacuja podstawowe elementy w podsystemie
transportowym: koszty, dostepnos¢, czas i jako$¢ obstugi. Obliczone wskazniki pozwalaja
na wykrycie niezgodnosci z zatozeniami dotyczacymi eksploatacji floty oraz stuza do przed-
stawienia poziomow obstugi biezacych proceséw transportowych?.

Pomocne w wykonaniu analizy wykorzystania pojazdow flotowych jest przedstawianie
obecnej sytuacji flotowej przy uzyciu kilku wskaznikow jednocze$nie. W takim przypadku
wystepuje zjawisko silnego przenikania si¢ i wptywania na siebie nawzajem badanych
wskaznikow. Wystepujace wskazniki, stuzace do oceny efektywnosci to przede wszystkim
stopien realizacji przewozow, stopien uzycia pojazdow oraz uzycia floty. Duza wage ma
wskaznik $redniego czasu awarii, czasu uptywajacego pomiedzy awariami. Pod katem ana-
lizy technicznej wymienia si¢ wskazniki sprawno$ci technicznej floty, masowego obcigzenia
pojazdow. Do wskaznikow kosztowych zalicza si¢ koszt zlecenia przewozowego, tono-Kilo-
metra, utrzymania floty. Inne sktadniki analizy to stopien wypadkowosci floty oraz stopien
istotno$ci awarii,

Waznym sktadnikiem analizy gospodarowania flotg pojazdoéw jest ocena potencjatu prze-
wozowego przedsigbiorstwa. Odnosi si¢ on do kilku parametrow, czyli wozodni: inwenta-
rzowych, eksploatacji i przestoju. Dzigki odpowiednim przeliczeniom mozna wskazaé
wskaznik wykorzystania taboru, wskaznik gotowosci technicznej oraz wskaznik wykorzy-
stania taboru gotowego. Wozodni inwentarzowe zdefiniowa¢ mozna jako dni inwentarzowe,
w ktoérych pojazd widnieje w ewidencji przedsigbiorstwa. Nie ma znaczenia czy pojazd jest
eksploatowany, znaczenie ma jedynie fakt posiadania pojazdu transportowego w danym
okresie. Eksploatacyjne wozodni to takie, w ktorych pojazd byt angazowany w realizacje
zlecen, a wozodni przestoju to liczba wozodni wszystkich przestojow, niezaleznie od ich
przyczynd.

Po przeprowadzeniu kalkulacji odno$nie liczby wozodni mozna przedstawi¢ wskazniki
techniczno-eksploatacyjne odnoszace si¢ do przebiegu badanego procesu transportowego.
W ich sktad wchodzi przede wszystkim: §redni dobowy czas pracy, wspotczynnik gotowosci

28 Satek R., Grondys K.: Uwarunkowania dla zastosowania nowoczesnych technologii ICT wspie-
rajacych dziatalno$¢ przewozowa w transporcie drogowym. Autobusy : technika, eksploatacja, systemy
transportowe. Tom 18, Radom: Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp. z 0.0., 1592-1596,
2017.

29 Dziaduch 1., Konkol K .P.: Wplyw przedsigbiorstw transportowo-spedycyjnych na efektywnosé
fancucha dostaw. LogForum. Tom 5, Poznan: Wyzsza Szkota Logistyki, 1-10, 2009.

30 Torbacki W.: Ewaluacja wskaznikow eksploatacyjnych w zarzadzaniu flota pojazdow przy wy-
korzystaniu logiki rozmytej. Autobusy : technika, eksploatacja, systemy transportowe. Tom 18, Radom:
Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp. z 0.0., 1104-1107, 2017.

31 Stajniak M., Kolifiski A.: Identyfikacja dzialan operacyjnych wptywajacych na efektywnosé pro-
cesu transportowego. Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoty Humanitas. Zarzadzanie. Nr 3, Poznan: Insty-
tut Logistyki i Magazynowania, Instytut Logistyki i Magazynowania, 2016.
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technicznej taboru oraz wspoétczynnik gotowosci eksploatacyjnej taboru. Dodatkowymi da-
nymi uzupetniajacymi jest masa przewozonego fadunku, wykonana praca przewozowa oraz
tadowno$é pojazdu®.

Na potrzeby zaprezentowania tematu dokonano analiz dwoch firm A i B, a nastepnie do-
konano zbiorczego zestawienia wynikdéw obliczonych parametrow dla poszczegdlnych
przedsigbiorstw oraz wysuni¢to stosowne wnioski. Zakresem pracy dane dotyczace taboru
transportowego z okresu 15 miesigcy, przypadajacych na okres: styczen 2019 roku - marzec
2020 roku.

Glowna siedziba firmy A znajduje si¢ w wojewodztwie wielkopolskim. Firma funkcjo-
nuje od 1990 roku, wykonuje ustugi transportowe na terenie Polski oraz w duzej mierze rea-
lizuje przewozy migdzynarodowe. Przedsigbiorstwo realizuje trasy glownie na kierunki za-
chodnie, m.in. Niemcy, Wlochy, Francja. Przedsigbiorstwo posiada wtasng flot¢ pojazdow.
Flota transportowa sktada si¢ z 186 ciggnikéw siodtowych wraz z naczepami. Na flote skta-
daja si¢ pojazdy marki VOLVO oraz SCANIA. Przedsigbiorstwo dysponuje ciagnikami sio-
dtowymi w réznym stanie - od 1 roku do 18 lat od daty wyprodukowania. Firma realizuje
przewozy roznorakich produktow: neutralnych oraz niebezpiecznych. Firma zajmuje si¢
przewozem towarow z klasy niebezpiecznych — realizuje transport wszystkich klas ADR.
Przedsigbiorstwo korzysta z programu ,,InterLan SPEED Spedycja i transport FTL”, ktory
wspomaga pracownikow w zarzadzaniu flotg pojazdow.

Natomiast przedsigbiorstwo transportowe B to firma zlokalizowana w wojewodztwie ma-
topolskim. Firma powstata w 2015r. i realizuje ustugi, wykonujac przewozy mig¢dzynaro-
dowe, zatrudniajac 10 kierowcow. Przedsiebiorstwo posiada stosunkowo nowe pojazdy — ich
rok produkcji to 2018r. oraz 2019r. W sktad floty transportowej wchodzi 10 ciggnikéw sio-
dtowych z naczepa marki DAF. Firma B zajmuje si¢ przewozem towardéw neutralnych, gtow-
nie sg to: wyroby stalowe, wyroby drewniane, artykuty spozywcze, czgsci maszyn i inne.
Przedsigbiorstwo nie realizuje przewozu towaréw niebezpiecznych oraz odpadow. Przedsig-
biorstwo nie korzysta ze specjalistycznego programu do zarzadzania flota pojazdow.

Uzyskane dane charakteryzujace oba przedsigbiorstwa zestawiono w tabeli 1 oraz 2.

Najwazniejszymi informacjami, pozwalajacymi rozpocza¢ analiz¢ wykorzystania floty
transportowej sg dane dotyczace stanu inwentarzowego floty transportowej, istniejacej w da-
nym przedsi¢biorstwie. Mozna zauwazy¢ istnienie znacznych rozbiezno$ci pomiedzy wiel-
kos$cig flot w badanych przedsiebiorstwach. Inaczej przebiega proces rozwoju flot pod katem
liczby pojazdow w badanym okresie czasu, w przypadku przyjetych do analizy firm A
oraz B.

W przypadku przedsigbiorstwa A, liczba pojazdéw w obrebie okresu od stycznia 2019 do
marca 2020 wzrosta trzykrotnie, co przedstawiono w tabeli numer 4. Liczba pojazdéw, przy-
porzadkowana danemu miesigcowi, oznacza stan inwentarzowy floty na 1 dzien danego mie-
sigca. Na poczatku badanego okresu, czyli w styczniu 2019 przedsiebiorstwo posiadato 167
zestawow ciggnikow siodtowych z naczepami. Z informacji uzyskanych od osoby zajmujace;j
si¢ opisywanymi zagadnieniami w przedsi¢gbiorstwie wynika, ze w badanym okresie zaden
z istniejacych wezesniej srodkoéw transportowych nie zostat sprzedany (usunigty z ewiden-

32 Dobek M., Paszko M.: Analiza wydajnosci procesu wywozu drewna stosowego. Autobusy : tech-
nika, eksploatacja, systemy transportowe. Tom 18, Radom: Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPA-
TIUM". sp. z 0.0, 607-611, 2017.
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cji), odnotowano jedynie zwiekszanie liczby $rodkéw transportowych. Pierwsza zmiana ilo-
sciowa w obrebie taboru, zostata odnotowana w kwietniu 2019 roku. Liczba pojazdow w
ewidencji przedsi¢biorstwa na przetomie marca 2019 i kwietnia 2019 roku wzrosta z 167
sztuk do 175 sztuk. Kolejne inwestycje, majace na celu zwigkszenie ilosci pojazdéw zostaty
wprowadzone w sierpniu 2019 roku oraz styczniu 2020 roku koncowo dajac ilo$¢ 186 samo-
chodéw w srodkach trwatych przedsiebiorstwa.

Tabela 1. Charakterystyka wybranych parametrow wykorzystania floty pojazdow w przedsigbiorstwie A
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Jedn. | szt. | szt szt km t szt dm? m?3 |szt.| dni szt
Symbol | F Psp Pt S Lr Po Vp Vr | Rt Dt Zd
01.2019 | 167 | 2358 | 2123 | 1532220 | 41265 29 544950 - 31 12 5
02.2019 | 167 | 2517 | 2278 | 1624810 | 42300 27 577894 - 43 14 3
03.2019 | 167 | 2602 | 2340 | 1671308 | 41982 | 35 589360 - 31 8 0
04.2019 | 175 | 2602 | 2347 | 1821418 | 45921 39 650067 - 44 9 0
05.2019 | 175 | 2613 | 2353 | 1691450 | 46227 | 49 597882 - 11 3 0
06.2019 | 175 | 2682 | 2413 | 1863300 | 46199 | 44 658904 - 42 7 1
07.2019 | 175 | 2727 | 2454 | 1899950 | 46320 | 57 674272 - 48 18 0
08.2019 | 180 | 2788 | 2668 | 1790121 | 47010 66 635312 - 62 29 0
09.2019 | 180 | 2784 | 2701 | 1969600 | 46997 17 698927 - 48 24 1
10.2019| 180 | 2805 | 2699 | 1923250 | 47235 43 681990 - 38 18 0
11.2019| 180 | 2898 | 2736 | 1883750 | 58662 | 59 668188 - 54 14 0
12.2019| 180 | 2902 | 2705 | 1856300 | 57625 | 60 658999 - 33 9 1
01.2020 | 186 | 2882 | 2645 | 1867536 | 57640 | 85 663064 - 58 18 4
02.2020 | 186 | 2391 | 2145 | 1649790 | 43038 42 585681 - a7 11 2
03.2020 | 186 | 1865 | 1768 | 1085430 | 39165 60 385418 - 29 6 0
SUMA - 39416 | 36375 | 26130233 | 707586 | 712 | 9270908 | - |[619| 200 17
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Tabela 2. Charakterystyka wybranych parametrow wykorzystania floty pojazdéw w przedsigbiorstwie B
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Jedn. | szt.| szt. szt km t szt dm?® mé | szt. | dni szt.
Symbol| F | Py | P s Er | P, Vv, Vi |R| D Zs
01.2019| 10 | 122 122 134120 | 2455 2 38441 | 7290 0 1 0
02.2019| 10 | 126 126 128638 | 2539 3 37166 | 7120 0 1 0
03.2019| 10 | 132 132 146210 | 2605 4 42246 | 7985 0 1 0
04.2019| 10 | 120 120 139045 | 2736 3 40068 | 7940 0 1 0
05.2019| 10 | 123 123 155302 | 2536 1 44798 | 7552 0 1 0
06.2019| 10 | 129 129 151900 | 2588 5 43777 | 7900 0 1 0
07.2019| 10 | 138 138 151810 | 2520 8 43751 | 7922 0 1 0
08.2019| 10 | 142 142 176200 | 2869 7 49690 | 7287 0 1 0
09.2019| 10 | 151 151 167123 | 2992 2 48168 | 7275 0 1 0
10.2019| 10 | 131 131 143100 | 2869 2 41258 | 7203 0 1 0
11.2019| 10 | 145 144 159555 | 2825 6 45987 | 7040 0 1 0
12.2019| 10 | 135 135 148201 | 2723 2 42788 | 7647 0 1 0
01.2020| 10 | 130 130 143093 | 2605 8 41098 | 7800 0 1 0
02.2020| 10 | 120 120 128100 | 2482 5 37005 | 7200 0 1 0
03.2020| 10 | 105 105 121000 | 2100 3 34000 | 6700 0 1 0
SUMA | - 1949 | 1946 |2193397|39444 61 630241111861 | O 15 0

Odnotowane stany ilosciowe pojazdéw we flotach podmiotow A i B mozna zestawié
i porownaé z innymi istniejacymi przedsigbiorstwami, ktérych dane o wielkosci pojazdow
eksploatowanych w 2019 roku zostaly gromadzone w raportach Gléwnego Inspektoratu
Transportu Drogowego. Przewazajaca ilo§¢ przedsi¢biorstw w 2019 roku zostata zakwalifi-
kowana do grupy posiadajacej 2-4 samochodow. Wedlug wigkszosci zrodet ilos¢ ta nie spet-
nia wymagan ilo§ciowych, kategoryzujacym zbior pojazddéw jako flote. Odejmujac te kate-
gori¢ z zestawienia, zbior samochodow liczacy 5-10 pojazdow jest najbardziej popularny
wsrod przedsigbiorstw. W opisanym zbiorze zawiera si¢ przedsigbiorstwo B. Srednia liczba
posiadanych pojazdéw w tej podgrupie w zestawieniu wynosi 7 pojazdow.

Aby okresli¢ wartos¢ wskaznika gotowosci technicznej dla kazdego miesigca, nalezy ze-
stawic¢ liczbe wozodni inwentarzowych wraz z liczbg wozodni gotowosci techniczne;.

210



Katarzyna Noga, Elzbieta Olech, Maciej Kubon

Tabela 3. Zestawienie danych do obliczenia wskaznika gotowosci technicznej

Liczba wozodni inwentarzowych Liczba wozodni gotowosci technicznej
Miesigce (dni (dni)
Firma X Firma Y Firma X FirmaY

01.2019 5177 310 5165 309
02.2019 4676 280 4662 279
03.2019 5177 310 5169 309
04.2019 5250 300 5241 299
05.2019 5425 310 5422 309
06.2019 5250 300 5243 299
07.2019 5425 310 5407 309
08.2019 5580 310 5551 309
09.2019 5400 300 5376 299
10.2019 5580 310 5562 309
11.2019 5400 300 5386 299
12.2019 5580 310 5571 309
01.2020 5766 310 5748 309
02.2020 5394 290 5383 289
03.2020 5766 310 5760 309
SUMA 80846 4560 80646 4545

Po dokonaniu niezbednych obliczen, otrzymano warto$ci wskaznika gotowosci technicz-
nej, ktory dla kazdego miesigca wynosit powyzej 99%. Najmniejsza wielko$¢ wskaznika go-
towosci technicznej przypada na III kwartat 2019 roku, a najwigksza na Il kwartat 2019 roku.
Sa to jednak nieznaczne roznice, mieszczace si¢ w przedziale do 1%. Srednia wielkos¢
wskaznika gotowosci technicznej dla wskazanych pigciu kwartatow wynosi okoto 99,75%.

Podmiot B, dysponuje naczepami typu ,,mega”, przez co posiada dostepng objeto$¢ w jedno-
stce transportowej, przyjeta dla obliczen: Vy, = 90 m® dla kazdej z naczep. Wskaznik stopnia
wykorzystania przestrzeni fadunkowej pojazdu zostal obliczony jedynie dla przedsigbiorstwa B.
W wyniku analizy zebranych danych dotyczacych objetosci przewozonych tadunkow, wynika,
ze firma A nie prowadzi statystyk dotyczacych objetosci przewozonych tadunkow.

Do wykonania obliczen przyjeto Srednig objetos¢ przewozonych tadunkow przypadajaca
na jeden przew6z. Wielkos¢ ta wynika z liczby przewozéw w danym miesigcu oraz jednost-
kowej objetosci przewozonych tadunkow ogotem w ciggu danego miesiaca.

Srednie wykorzystanie przestrzeni tadunkowej pojazdu w badanym okresie wynosi 64%.
W trzech badanych kwartatach odnotowano wielkosci wyzsze od $redniej. W pierwszym
i drugim kwartale 2019 roku oraz w pierwszym kwartale 2020 stopien wykorzystania prze-
strzeni tadunkowej pojazdu przyjat nastepujace wartosci: 65%, 70% oraz 68%. W pozosta-
tych badanych kwartatach wykorzystanie objetosci pojazdu wynosito ponizej 64%. W 111
kwartale 2019 roku wskaznik przybral wicelko$¢ najnizsza ze wszystkich wystepujacych
w wymienionych kwartatach. Warto$¢ wyniosta 58%.
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Tabela 4. Zestawienie danych do obliczenia stopnia wykorzystania objetosci przestrzeni tadunkowe;j

pojazdu
Liczba Objetosé Srednia objeto$¢ Wskaznik stopnia
wszystkich przeWiJeZionych przewozonych wykorzystania objetosci
Miesige | wykonanych tadunkéw ladunkow przestrzeni ladunkowej
przewozow 3 w jednym przewozie pojazdu

(szt) () (m?) (%)
01.2019 122 7290 59,75 66
02.2019 126 7120 56,51 63
03.2019 132 7985 60,49 67
04.2019 120 7940 66,17 74
05.2019 123 7552 61,40 68
06.2019 129 7900 61,24 68
07.2019 138 7922 57,41 64
08.2019 142 7287 51,32 57
09.2019 151 7275 48,18 54
10.2019 131 7203 54,98 61
11.2019 145 7040 48,55 54
12.2019 135 7647 56,64 63
01.2020 130 7800 60,00 67
02.2020 120 7200 60,00 67
03.2020 105 6700 63,81 71

Tabela 5. Liczba wykonanych przewozow oraz ilo$¢ wykonanej pracy przewozowej przypadajgca na
1 pojazd w ujgciu miesigcznym

Liczba wykonanych przewozow Ilo$¢ wykonanej pracy przewozowej przy-
.. rzypadajaca na 1 pojazd adajaca na 1 pojazd
Miesiac przyp Jz(!szt.) Poj p J?mln tka)) )
Firma X FirmaY Firma X FirmayY

01.2019 14,1 12,2 378,6 32,9
02.2019 15,1 12,6 411,6 32,7
03.2019 15,6 13,2 420,1 38,1
04.2019 14,9 12,0 478,0 38,0
05.2019 14,9 12,3 446,8 39,4
06.2019 15,3 12,9 491,9 39,3
07.2019 15,6 13,8 502,9 38,3
08.2019 15,5 14,2 467,5 50,6
09.2019 15,5 15,1 514,3 50,0
10.2019 15,6 13,1 504,7 41,1
11.2019 16,1 14,5 613,9 45,1
12.2019 16,1 13,5 594,3 40,4
01.2020 15,5 13,0 578,7 37,3
02.2020 12,9 12,0 381,7 31,8
03.2020 10,0 10,5 228,6 25,4
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W celu podsumowania obliczonych parametréw dla podmiotu A oraz B, sporzadzono
tabele zbiorczg (tab. 6). Zawiera ona zestawienie obliczonych warto$ci dla 12-nastu parame-
trow, wraz z odpowiednimi jednostkami.

Tabela 6. Podsumowanie wskaznikow i parametrow

Symbol | Parametr [Jednostka] A [ B
POTENCJAL PRZEWOZOWY FLOTY TRANSORTOWEJ

Ay | Wskaznik gotowosci technicznej | % | 99,75 | 99,67
EFEKTYWNOSC WYKORZYTSANIA FLOTY TRANSPORTOWEJ
Stopien wykorzystania objetosci o )

Wy przestrzeni tadunkowej pojazdu & 64

W, Stopien wykorzystania fadownosci §rodka transportu % 75 84

N¢ Wskaznik niezawodnosci taboru % 92,23 99,95

o S;efgéek\;vnykorzystanie oleju napgdowego spalanego dm® 3544 | 2873

W, Liczba awarii przypadajaca na 1 tys. wykonanych szt 15.7 0
przewozoéw

W, Liczba awarii przypadajaca na 1 mln wykonanych km szt. 23,7 0

W, Liczba zdarzen drogowych prZ}'/padaJ aca szt 0.4 0
na 1 tys. wykonanych przewozow

W, Liczba zdarzen drogowych przypadajaca szt 0.7 0
na 1 min wykonanych km

W Liczba yvykonanych przewozow przypadajaca szt 148 13
na 1 pojazd

W, Ilos¢ Wykonanej pracy przewozowej przypadajaca min tkm 4676 387
na 1 pojazd

W, Udziat llczb_y pustych przewozoéw % 18 31
we wszystkich przewozach

Podsumowanie

Jednym ze sposobow zwigkszenia stopnia wykorzystania floty transportowej przedsie-
biorstwa moze by¢ zwickszona koncentracja na zachowanie ciagtego wysokiego stanu tech-
nicznego pojazdow. Dobra inwestycja moze by¢ przeprowadzanie cze¢stszych konserwacji
oraz korzystanie z lepszej jakosci cze$ci. Dobrym rozwigzaniem podwyzszenia efektywnosci
moze okazaé si¢ rowniez inwestycja w programy do zarzadzania flotg pojazdow. Jego wy-
korzystanie przez pracownikéw moze by¢é pomocne przy ograniczeniu wystgpowania pu-
stych przewozoéw. Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna stwierdzi¢, ze wykorzysta-
nie floty transportowej w analizowanych przedsi¢biorstwach wystepuje na wysokim
poziomie, o czym $wiadcza przedstawione wskazniki oceny. Wielkosci wskaznikow w kaz-
dym z przypadkow sa wyzsze lub porownywalne z wielko§ciami, charakteryzujacymi floty
pojazdow opisywanych przez autoréw zajmujacych si¢ badang tematyka. Nie mozna w jed-
noznaczny sposob ocenic¢, ktore z opisywanych przedsicbiorstw A oraz B posiada wyzsza
efektywno$¢ wykorzystywania posiadanej floty transportowej. Naktada si¢ na to zbyt wiele
czynnikdw, na réznych plaszczyznach. Przedsigbiorstwo B uzyskalo lepsze wartosci dla
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7 parametrow od przedsigbiorstwa A ze wszystkich wymienionych. Korzystniejsze wielkosci
przypadaly na parametry: stopien wykorzystania objetosci przestrzeni tadunkowej pojazdu,
wskaznik niezawodnos$ci taboru, $rednie wykorzystanie oleju napgdowego spalanego na
100km, liczba awarii przypadajaca na: liczbe wykonanych przewozoéw oraz liczb¢ wykona-
nych km, liczba zdarzen drogowych przypadajaca na: liczbe wykonanych przewozow oraz
liczbe wykonanych km. Flota transportowa przedsiebiorstwa A posiada natomiast wyzszy
potencjal przewozowy w poréwnaniu do floty transportowej firmy B. Stopien wykorzystania
floty transportowej w przedsigbiorstwach A oraz B byt zblizony przez caly okres badawczy,
z wyjatkiem pierwszego kwartatu 2020 roku, gdzie odnotowano spadek wielkosci analizo-
wanych wskaznikow. Decyzja firmy transportowej A odnosnie zakupu $rodkow transporto-
wych na poczatku 2020 roku oraz niekorzystne zmiany spoteczno-gospodarcze, przypada-
jace na okres pandemii COVID-19, przyczynily si¢ do spadku wykorzystania floty
transportowej w okresie od stycznia 2020 roku.
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Wstep

Poczatki §wiatowego handlu LNG przypadaja na lata piecdziesigte ubieglego wieku.
Pierwsza migdzynarodowa dostawa skroplonego gazu ziemnego zostata zrealizowana
w 1959 r. — surowiec ten przetransportowano wowczas z USA do Wielkiej Brytanii. Kolejne
dostawy, z Algierii do Wielkiej Brytanii i Francji, mialty miejsce w latach 1964-1965.
Znaczny wzrost handlu LNG przypada na rok 1969, kiedy to surowiec ten rozpoczeto dostar-
cza¢ do Japonii z Alaski i Brunei, a pdzniej z Indonezji, Malezji 1 Australii. W zwiazku
z kryzysem naftowym w latach siedemdziesigtych XX wieku wzrosto zainteresowanie LNG?.

Zuzycie skroplonego gazu ziemnego rosto szybciej niz zuzycie gazu ziemnego przesyta-
nego gazociggami. Na wzrost znaczenia LNG miata takze wplyw lokalizacja zt6z gazu
w tych rejonach $wiata, ktore trudno bylo potaczy¢ rurociggami z krajami bedacymi odbior-
cami tego paliwaz.

Gaz ziemny jest jednym z najwazniejszych paliw, zajmujac znaczace miejsce w struktu-
rze zuzycia na rowni z ropa naftowa i weglem. Gtownymi odbiorcami gazu ziemnego sa
branze takie jak: przemyst i produkcja energii elektrycznej (odpowiednio 44% i 31%).
Innymi waznymi obszarami jego konsumpcji jest sektor uzytecznosci publicznej i transport.
W ostatnich latach nastapity znaczne zmiany w gospodarce $wiatowej i strukturze zuzycia
energii pierwotnej. Najwazniejszym z nich jest rosngce znaczenie gazu ziemnego, ktdrego

! Olkuski T.: Swiatowy rynek LNG. Polityka Energetyczna Tom 8, Wyd. Instytutu GSMIE PAN,
Krakow, s. 421-430, 2005

2 Zaleska-Bartosz J., Klimek P.: Lancuch dostaw skroplonego gazu ziemnego — aspekty ekolo-
giczne. Nafta-Gaz, 10, Krakow, 2011.
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efektywnos$¢ energetyczna i srodowiskowa wyznacza jego rolg jako dominujacego surowca
energetycznego XXI wieku?®.

Gaz skroplony ma nastepujace zalety w poréwnaniu do innych paliw:*5
— skraplanie gazu ziemnego zwicksza jego gestos¢ 600 razy, co utatwia transport i przecho-

wywanie;

— istnieje mozliwos$¢ tworzenia zapasow i korzystania z nich w razie potrzeby;

— W swojej postaci ptynnej skroplony gaz ziemny nie ma zdolnosci do wybuchania lub za-
palania;

— mozliwos$¢ zgazowania odlegtych obiektow;

— o0szczednos¢ pienigdzy na zakup paliwa, poniewaz cena rownowaznej ilosci skroplonego
gazu jest nizsza niz benzyny lub oleju napedowego;

— wysoka energochtonnos¢ i duza liczba oktanowa;

— najbardziej przyjazne dla srodowiska paliwa.

Surowcem wyjsciowym do produkcji LNG jest gaz ziemny, ktorego gldéwnym sktadni-
kiem jest metan CHa. Pozostate sktadniki to weglowodory, takie jak CoHg etan, CsHg propan,
C4H1o butan, gazy obojetne, tj. dwutlenek wegla CO», azot, a czesto woda i siarkowodor.
Przed uplynnieniem gaz ziemny jest oczyszczany z dwutlenku wegla, siarkowodoru, wody
i cigzkich weglowodorow, aby zmniejszy¢ mozliwos¢ zatykania przewodoéw lodem w tem-
peraturach kriogenicznych. Oznacza to, ze otrzymany skroplony LNG zawiera glownie me-
tan (do 99%) i w przyblizeniu taka samg ilo$¢ etanu, propanu i azotu®.

Skroplony gaz ziemny LNG z ang. Liquefied Natural Gas, wystgpuje w temperaturze
ponizej -163°C 1 sktada si¢ glownie z czystego metanu. Skroplony gaz ziemny LNG jest
cieczg bezbarwng, bezwonng i nietoksyczng, przechowywana i transportowang w specjalnym
niskotemperaturowym zbiorniku pod ci$nieniem atmosferycznym. Zardwno zbiorniki jak
i instalacje LNG musza spetnia¢ warunki urzadzen kriogenicznych w zakresie procesow,
urzadzen, zbiornikdw i instalacji uzywanych do produkcji i przechowywania oraz dystrybucji
LNG'®.

Gaz ziemny dostarczany jest odbiorcom ztozonymi systemami gazociagow. Po wstepnym
oczyszczeniu z kondensatu trafia do wewnetrznych instalacji gazowych, ktore tworza kolek-
tory zbiorcze. Nastgpnie, po przejsciu przez instalacj¢ osuszania i oczyszczania, przechodzi

3 CSA Canadian Standards Association Z276:2007 - "Liquefied Natural Gas (LNG) - Production,
storage, and handling”, 2007.

# Ibidem.

5 National Energy Board, Fact Sheet: Challenges for Future Natural Gas Deliverability in Canada.
National Energy Board May, 2011.

6 NFPA National Fire Protection Association® 59A:2008 - "Standard for the Production, Storage,
and Handling of Liquefied Natural Gas (LNG)", 2009.

" Herdzik J., Aspects of using LNG as a marine fuel, Journal of Kones WARSAW 2012. ISSN
1231-4005 Vol. 19 No. 2. Pp. 201-210.

8 PN-EN 1160:2008 Instalacje i urzadzenia do skroplonego gazu ziemnego - Ogdlna charaktery-
styka skroplonego gazu ziemnego.
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do gazociggow dalekobieznych. Te gazociagi i ich odgat¢zienia sg kierowane do stacji dys-
trybucyjnych, a nastepnie do sieci dystrybucyjnych zaopatrujgcych miasta, osiedla mieszka-
niowe i zaklady przemystowe”.

Kazdy proces transportowo-spedycyjny zalezy od rodzaju transportowanych towarow,
zaangazowanych gatezi transportu, relacji przewozowej, sposobu transportu i liczby biora-
cych w nim udzial podmiotow. Ponadto proces ten w znacznej mierze uzalezniony jest od
zakresu potencjatu i mozliwosci transportowej posiadanej przez eksportera badz importera?®.

Skroplony gaz ziemny jest transportowany drogg ladowsg i morska. W transporcie lado-
wym stosuje si¢ cysterny samochodowe (o pojemnosci do 44 m®) i cysterny kolejowe
(o pojemnosci do 133 m®). Cysterny moga wystepowaé jako: wagony ze stala rama, odejmo-
walne (nadwozia wymienne typu WAS lub Kombilifter, w zabudowie kontenerowej) i jako
cysterny samono$ne*!. Natomiast rurociagi sa uzywane tylko w terminalach wysylajacych
i odbierajacych LNG, w przypadku dalszych odleglosci nie sa one wykorzystywane. Specjal-
nie tankowce zbudowane i wyposazone, zwane no$nikami metanu, sg wykorzystywane do
transportu morskiego LNG?*2.

Podczas transportu cysterna powinna by¢ napetniona, co najmniej w 80% lub mniej niz
20%. Procedura oprdzniania zbiornika jest podobna. Do przewozu paliw stosuje si¢ cysterny
o przekroju kufrowym. Zaleta tej konstrukcji jest znacznie nizej potozony $rodek cigzkosci
o ponad trzydziesci cm w stosunku do cystern o innych przekrojach np. okragltym i eliptycz-
nym. Tego typu rozwigzanie pozwala na uzyskanie wickszej stabilnosci catego zespotu®®,

Materiaty niebezpieczne to materiaty, ktore ze wzgledu na swoje chemiczne pochodzenie,
w pewnych warunkach moga by¢ przyczyna wybuchu, pozaru, uszkodzenia urzadzen tech-
nicznych, konstrukcji i innych obiektow podczas transportu. Takie tadunki moga powodowac
straty materialne i szkody dla srodowiska, a takze prowadzi¢ do $§mierci, urazéw, zatrucia
ludzi i zwierzat.

Transport materiatdw niebezpiecznych podlega Europejskiej umowie o migdzynarodo-
wym transporcie drogowym towardéw niebezpiecznych (ADR). Porozumienie zostato utwo-
rzone i zatwierdzone w Genewie 30 wrze$nia 1957 roku pod auspicjami Europejskiej Komi-
sji Gospodarczej ONZ i weszlo w zycie 29 stycznia 1968 roku'.

Transport towar6w niebezpiecznych mozna zorganizowa¢ w panstwach cztonkowskich
UE na trzy sposoby:*516

9 Starenczak P. B. Skad i jak poptynie gaz. Miesiecznik Nasze Morze, 1, 2007.

10 Neré-Petka A.: Obszary ryzyka w tancuchach dostaw skroplonego gazu ziemnego, LogForum
Vol. 5 2009.

1 1bidem.

12 Balash P., Kern K., Brewer J., Adder J., Nichols C., Pickenpaugh G., Shuster E., Reliability,
resilience and the oncoming wave of retiring baseload units. Natl. Energy Technol. Lab.(March), 2018.

13 Ibidem.

14 Janczak A., ADR w spedycji i magazynie, Vademecum BHP w praktyce, 2010

15 piekarski W., Juscinski S.: Rozwéj sektora ustug — Trasport-Spedycja-Logistyka w Polsce po
wstapieniu do Unii Europejskiej. Eksploatacja i Niezawodno$é¢. Vo.4(28), 2005.

16 Neré-Petka A.: Obszary ryzyka w tancuchach dostaw skroplonego gazu ziemnego, LogForum
Vol. 5, 2009.
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— przewoz w sztukach (opakowanie jednostkowe): w tym przypadku kazdy element pro-
duktu znajdujacy si¢ w tadunku powinien by¢ oznaczony odpowiednig nalepka ostrze-
gawczg zawierajacg jego nazwe i klase,

— przewoz bez opakowania: jest stosowany gtownie w przypadku produktow statych stano-
wigcych mniejsze ryzyko w porownaniu z cieczami lub gazami, sa one transportowane
w kontenerach lub skrzyniach,

— przewoz w cysternach: transport cieczy i gazow — ze wzgledu na duza ré6znorodnos¢ za-
grozen (np. trujace, zrace, tatwopalne, zakazne, itd.) — odbywa si¢ w specjalnie do tego
celu zaprojektowanych cysternach.

Aby rozpoznaé¢ przewozone towary niebezpieczne, stworzono specjalne znaki zagroze-
nia, maja okreslone kolory, symbole i ksztalty. Znaki utatwiaja okreslenie ogdlnego rodzaju
oznaczenia, ktory tadunek jest przewozony i ulatwiaja dzigki charakterystycznemu syste-
mowi identyfikacje rodzaju i sposobu dystrybucji towaréw podczas zatadunku i roztadunku.

Srodki transportu materiatow niebezpiecznych (np. paliw gazowych) powinny spehiac
szereg wymagan jak:17
— tablice ostrzegawcze o rodzajach materiatow niebezpiecznych,

— zbiornik podzielony na komory (zapobiegajacy przesunigciu paliw),

— odprowadzenie tadunkow elektrostatycznych (np. Przez tancuszek ciagniety przez cy-
sterne) itp.

Transport moze by¢ niebezpieczny, gdy paliw gazowe przekracza ustalone normy. W tym
przypadku sprawdzenie jesli ilo§¢ przewozonego szczelnosci cysterny jest warunkiem ko-
niecznym do spelnienia. Wszystko to sugeruje, ze przygotowanie gazu ziemnego do trans-
portu, podobnie jak sam proces dostawy, musi by¢ $cisle kontrolowane przez odpowiedzialne
struktury i samych przewoznikow. Substancje gazowe moga stanowi¢ zagrozenie dla zywych

organizmow. Dlatego musza by¢ spelnione wszystkie warunki podczas ich transportuls.
Charakterystyka rynku paliw gazowych w Polsce!®

Zakupy gazu z zagranicy, w ilosci 169,1 TWh, uzupetniane byly gazem pochodzacym ze
zrddel krajowych w ilosci 42,5 TWh. Catkowite dostawy gazu z zagranicy w 2019 r. obej-
mowaty import oraz nabycie wewnatrzwspolnotowe. W 2019 r. nadal istotng czgs¢ stanowil
import z kierunku wschodniego, realizowany w ramach dlugoterminowego kontraktu zawar-
tego pomiedzy PGNiG S.A. a Gazprom. W 2019 r. przez polski system przesytowy przepty-
ne¢to 557,6 TWh gazu wysokometanowego i 8,4 TWh gazu zaazotowanego. Wigkszo$¢ gazu
wysokometanowego zostala przetransportowana tranzytem z wykorzystaniem gazociggu ja-
malskiego.

17 Fabisiak J., Michalak J., Kupinski J., System zarzadzania jakoscig w transporcie substancji nie-
bezpiecznych, Logistyka 6, Poznan 2010

18 Filin S., Zakrzewski B., Swiatowy handel skroplonym gazem ziemnym (LNG) — stan obecny
i kierunki rozwoju, Energetyka, 11(629), 2006.

19 Charakterystyka rynku paliw gazowych. Pozyskano z: https://www.ure.gov.pl/pl/paliwa-
gazowe/charakterystyka-rynku/8899,2019.html
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Obrét gazem ziemnym

Na koniec 2019 r. koncesj¢ na obrot paliwami gazowymi posiadato 186 podmiotow wo-
bec 197 na koniec 2018 r. Natomiast 99 przedsigbiorstw aktywnie uczestniczyto w obrocie
gazem ziemnym. Przedsigbiorstwa obrotu gazem spoza GK PGNiG pozyskaty 118,5 TWh
gazu ziemnego. Wielko$¢ pozyskania gazu nie uwzglednia pozyskania na potrzeby wiasne
przez spotki obrotu objgte monitorowaniem, w tym pozyskania gazu przez przedsigbiorstwa
energetyczne bedace jednoczesnie duzymi odbiorcami koncowymi.

Gielda gazu ziemnego

Sprzedaz i zakup paliw gazowych na polskim rynku hurtowym odbywa si¢ przede
wszystkim na gietdzie towarowej prowadzonej przez TGE S.A. Uczestnikami rynku gietdo-
wego sg gtdéwnie przedsiebiorstwa obrotu paliwami gazowymi oraz najwieksi odbiorcy kon-
cowi, ktorzy moga dziata¢ samodzielnie po zawarciu stosownej umowy z TGE S.A., stajac
si¢ cztonkami gieldy, lub tez za posrednictwem domoéw maklerskich lub za posrednictwem
innych podmiotéw posiadajacych status cztonka gietdy ze swojej wlasnej grupy kapitatowej
mogacych zawiera¢ transakcje na rzecz innych podmiotéw nalezacych do tej samej grupy
kapitatowej. Obrot gietdowy odbywa si¢ poprzez zawieranie umoéw sprzedazy (transakcji)
pomiedzy cztonkami gietdy.

W 2019 r. TGE S.A. prowadzita nast¢pujace rynki sprzedazy paliw gazowych: Rynek
Dnia Biezacego, Rynek Dnia Nastepnego oraz Rynek Terminowy Towarowy. Sprzedaz gazu
ziemnego byla rowniez realizowana w systemie aukcji.

Przedmiotem obrotu na rynku terminowym towarowym gazu (RTTg) jest dostawa gazu
w jednakowej ilosci we wszystkich godzinach okresu dostawy zgodnym ze standardem in-
strumentu (tygodniowy, miesi¢czny, kwartalny, sezonowy i roczny).

W 2019 r. w wyniku realizacji kontraktow zawartych na TGE S.A. w catym okresie no-
towania danego rodzaju kontraktu dostarczono 136 394 588 MWh gazu ziemnego po $redniej
cenie 95,77 zZt/MWh (16 957 418 MWh na rynku RDNG po sredniej cenie 73,99 zt/MWh;
5 689 478 MWh na rynku RDBG po $redniej cenie 69,02 zt/MWh i 113 747 692 MWh na
rynku terminowym RTTG po $redniej cenie 100,35 zt/MWh).

Rynek detaliczny

Analiza danych zgromadzonych przez Prezesa URE wykazala, ze catkowita sprzedaz
paliwa gazowego wysokometanowego i zaazotowanego do odbiorcéw koncowych wynosita
w2019 r.203 579 244 MWh. Zmniejszenie wielkosci sprzedazy odnotowano zaréwno wsrod
sprzedawcow alternatywnych, jak i GK PGNiG. W poréownaniu do 2018 r. nastgpit wzrost
zuzycia gazu na potrzeby wlasne wygenerowany gtownie przez odbiorcoOw przemystowych.
Sprzedaz gazu do odbiorcow koncowych zdominowana byta przez podmioty z GK PGNiG.
Udzial tych podmiotéw wynosit 82,77 proc., i wzrést w stosunku do roku ubieglego o 0,69
proc. Zaobserwowany wzrost udzialu GK PGNiG w sprzedazy paliwa gazowego do odbior-
cow koncowych utrzymujacy si¢ od 2017 r. wynikat z istotnego spadku przywozu gazu
Z zagranicy bezposrednio przez odbiorcow koncowych na wlasne potrzeby na skutek zmian
regulacji prawnych dotyczacych zapasow obowiazkowych, jak rowniez za sprawa przejecia
cze¢$ci odbiorcow przez PGNiG OD Sp. z 0.0. w ramach uruchomienia sprzedazy rezerwowej
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po upadku kilku spotek obrotu w 2019 r. Pozostate 17,23 proc. sprzedazy gazu do odbiorcéw
koncowych realizowane bylo przez alternatywne sp6iki obrotu dokonujace sprzedazy do od-
biorcéw koncowych w kraju.

Pozyskanie gazu LNG wyniosto 38 744 756 MWh, z tego wigkszos$¢ zostata pozyskana
za posrednictwem terminalu LNG w Swinoujsciu. Wigkszo$¢ z pozyskanego gazu LNG zo-
stata sprzedana odbiorcom koncowym po dokonaniu regazyfikacji i wprowadzeniu uzyska-
nego gazu wysokometanowego do sieci gazowej. Wolumen sprzedazy gazu LNG do odbior-
cow koncowych w postaci skroplonej wynidst ok. 667 296,241 MWh i byt realizowany
w wiekszos$ci przez alternatywnych sprzedawcow.

Analiza mozliwoSci realizacji lancucha dostaw paliw gazowych

Ustugi logistyczne w przypadku transportu paliw to kompleks zadan zwigzanych z orga-
nizacja transportu paliwa gazowego z jednego punktu do drugiego. W procesie rozwigzywa-
nia takich zadan realizowane sa rowniez dziatania majace na celu zminimalizowanie kosztow
i optymalizacj¢ proceséw przewozow towarowych.

Glownym celem funkcjonowania firmy logistycznej jest zbudowanie trasy transportu
z najwicksza redukcja mozliwych kosztow i zapewnienie klientom najbardziej komforto-
wych ushug. W zwigzku z takim wyznaczeniem celu mozna wyrézni¢ nastgpujace zadania
rozwigzywane przez wyspecjalizowang organizacj¢ logistyczng:

— okreslenie najbardziej racjonalnego srodka transportu niezbednego do przewozu tadunku,

— opracowanie trasy z uwzglednieniem specyfiki zamowienia, nat¢zenia ruchu autostrad,
rodzaju uzywanego pojazdu,

— ustalenie punktéw zatadunku i roztadunku oraz miejsc tymczasowego przechowywania
tadunku,

— obliczenie wszystkich kosztow poniesionych podczas transportu przenoszonej nierucho-
mosci.
natomiast ustugi logistyczne mozna podzieli¢ na nastepujace rodzaje:

— transport zwigzany z ustalaniem trasy, jej typow, ustalaniem optymalnego czasu prze-
mieszczania tadunku,

— magazynowe, majace na celu okreslenie obszarow, w ktorych beda sktadowane przewo-
zone towary, w tym ustalenie wielkosci pomieszczen, ich rezimu temperaturowego, do-
stepnosci drog dojazdowych,

— sprzedaz oparta na transporcic towaréw do miejsca ich sprzedazy w Scisle okreslonych
terminach dostawy;

— zakup surowcow i produktow, zwigzane z dostawg surowcow lub materiatéw do miejsca
ich przetworzenia lub wykorzystania w procesie produkcyjnym.

Systemy logistyczne LNG sg stale rozwijane i optymalizowane. Mozliwos$¢ transportu
paliwa przez oceany i kontynenty sprawia, ze jest wyjatkowy i znacznie rozszerza obszar
zastosowan.

Wydobycie gazu ziemnego, produkcja, transport, regazyfikacja i wykorzystanie skroplo-
nego gazu ziemnego s3 zwigzane z wykorzystaniem roéznych technologii, z ktorych kazda w
pewnym stopniu oddzialuje na srodowisko. Wszystkie te etapy tworza tzw. ,Lancuch dostaw
skroplonego gazu ziemnego™.
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W pierwszej kolejnos$ci przew6z transportem samochodowym. Pierwsze przewozy samo-
chodowe skroplonego gazu ziemnego w USA pochodzg z potowy lat 60 XX wicku. W tym
czasie nie powstaly jeszcze specjalne konstrukcje zbiornikéw samochodowych przeznaczo-
nych do transportu ciektych gazow. Przewozy mialy glownie charakter eksperymentalny
i byly produkowane w zmodernizowanych zbiornikach przeznaczonych do transportu cie-
ktego wodoru i azotu. Ograniczony byt rowniez krag odbiorcow skroplonego gazu, ktorzy
znajdowali si¢ w réznych czgsciach kraju. Przy opracowywaniu konstrukcji zbiornikow na-
lezato wzia¢ pod uwage szereg warunkow, np. zmiesci¢ si¢ w ramach ustalonych wymiarow
dla przyczepy z ciggnikiem?’.

W transporcie drogowym skroplonego gazu duzy nacisk ktadzie si¢ na zapewnienie ich
bezpieczenstwa przeciwwybuchowego i systemow kontroli podczas roztadunku, napetniania
i transportu gazu. Dostgpny jest system zdalnego monitorowania napetniania i oprézniania
zbiornika. Podczas tych dzialan operator prowadzi stata kontrole ci$nienia w zbiorniku, do-
prowadza go do zadanej warto$ci, po czym otwiera zawory i odprowadza ciekly gaz.

Prace poszukiwawczo- Zatadunek na srodka Transport morski do
TOZpoZNawcze transportu (statki) punktow odbioru

. . : Roztadunek gazu do
e = ; )
Wydobycie gazu ziemnego Magazynowanie e

Transport samochodowy
autocysternamu 1 dalsze

regazyfikacja lokalna LNG

Transport do zakladu Skraplame gazu ziemnego
produkeji ING do LNG

Dostawa do odbiorcow
koncowych (uzytkownikow)
gaZoOWNICZym systemem
przesylowym 1
dystrybucyjnym

Rys. 1. Schemat blokowy tancucha logistycznego dostawy gazu LNG

20 Filin S., Zakrzewski B.: Wymogi specjalne transportu i przechowywania cieczy kriogenicznych,
Sympozjum ,,Lokalizacja gazoportu LNG w Swinoujéciu”, Szczecin, 20086.

223



Analiza fancucha dostaw ...

Niezawodna izolacja cieplna pojazdow LNG od srodowiska wynika z faktu, ze tempera-
tura otoczenia jest o0 200°C wyzsza niz temperatura przewozonej cieczy. Izolacja termiczna
zmniejsza straty parowania. Dobra izolacja jest kluczem do ekonomicznie optymalnych wa-
runkow transportu ptynow kriogenicznych. Izolacja pierwszych zbiornikéw transportowych
byla wytwarzana przez wypehienie proszkiem, np. okrzemkiem lub weglanem magnezu,
przestrzeni izolacyjnej. Ponadto izolacja prézniowa ma nastepujace zalety: zmniejsza si¢ gru-
bos¢ izolacji termicznej; przy danej maksymalnej srednicy zbiornika zwigksza si¢ pojemnos¢
tego ostatniego ze wzgledu na wzrost Srednicy jego wewnetrznego zbiornika, grubo$é Scianki
wewnetrznego zbiornika moze by¢ niewielka ze wzgledu na niewielki wzrost ci$nienia pod-
czas transportu w przestrzeni gazowej nad przewozona cieczg?l.

W transporcie drogowym paliwa LNG wykorzystywane sa zbiorniki transportowe: cy-
sterny kriogeniczne, tank-kontenery na skroplony gaz ziemny. Cysterny kriogeniczne maja
izolacje prozniowo-wielowarstwowg i moga by¢ eksploatowane w temperaturach otoczenia
od -50°C do 50°C. W Polsce stosowane sg cysterny o pojemno$ci 50m?®, mieszczace do
20 ton LNG. Transport paliwa LNG w zbiornikach w ilosci ponad 3000 litréw odbywa si¢
zgodnie z systemem zezwolen na transport towardw o podwyzszonym ryzyku. Istotne jest
réwniez oznakowanie pojazdu do transportu paliw gazowych. Prawidtowe oznakowanie po-
jazdu jest szczegolnie wazne dla wszystkich uzytkownikow drog. Stosowana pomaranczowa
tablica jest sygnatem ostrzegawczym informujacym o transporcie towaréw niebezpiecznych
i wymagajacym zachowania szczegolnego ostroznosci. Kolejng istotng sprawa, podobnie jak
oznakowanie, jest obowigzkowe wyposazenie pojazdu transportujagcego niebezpieczne ma-
teriaty. Kolejnym aspektem jest wyposazenie pojazdu do transportu gazu??. Pojazdy spe-
cjalne uzywane do transportu gazu, powinny spetnia¢ dodatkowe wymagania techniczne
w zalezno$ci od dopuszczalnej masy catkowitej. Niezbedne sg réwniez dodatkowe wyposa-
zenia takie jak:

— co najmniej 2 gasnice,

— dwa stojace znaki ostrzegawcze,

— klin dla kazdego pojazdu,

— kamizelka odblaskowa, latarka, rekawiczki i okulary ochronne dla cztonkow zatogi.

Nastepna mozliwos¢ przewozu daje transport morski. Pierwsze statki do przewozu skro-
plonego gazu ziemnego posiadaly tankowce towarowe typu Conch, ktore nie byly szeroko
rozpowszechnione. Najwigksza popularnos¢ zyskaty tankowce typu "MOSS". Sferyczne po-
jemnosci stosowane tego typu zostaty zapozyczone od statkow przewozacych paliwa gazowe
i produkty naftowe, bardzo szybko si¢ rozprzestrzenity. Powodem takiej popularnosci jest
samowystarczalna tania izolacja zbiornikéw i budowa oddzielona od statku. Konstrukcja
zbiornikéw zalezy od obliczonego maksymalnego ci$nienia i minimalnej temperatury.
Zbiorniki membranowe — sktadaja si¢ z cienkiej membrany (0,5-1,2 mm), ktora jest podtrzy-
mywana przez izolacj¢ dostosowang do wnetrza kadtuba. Obciazenia termiczne sa kompen-

2L piekarski W., Juscinski S.: Systemy logistyczne w procesie zarzadzania dystybucja ciagnikow
i maszyn rolniczych. Acta Agrophisica. Vol.12(10), 2008.

22 Cuda R., Guastaroba G., Speranza MG.: A survey on two-echelon routing prob- lems. Comput
Operat Res, 55:185-199, 2015.
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sowane przez jako$¢ metalu membrany (nikiel, stopy aluminium). Systemy tadowania zbior-
nikowcdw?, Przed zatadunkiem dokonuje sie wymiany gazu obojetnego na metan. Gaz LNG
jest podawany z brzegu przez kolektor, gdzie wchodzi do strefy odptywowej paliwa. Nastep-
nie jest on podawany do parownika LNG, gdzie metan w temperaturze +20 C° wchodzi na
lini¢ parowa do zbiornikoéw towarowych. Z chwilg gdy 5% metanu zostanie zidentyfikowane
na wejsciu do masztu, gaz wylotowy jest kierowany przez sprezarki do nabrzeza portowego
lub do kotlow przez lini¢ spalania gazu. Po napetieniu metanem zbiorniki tadunkowe sa
chtodzone. Gaz w postaci ptynnej przeptywa przez kolektor tadunkowy na lini¢ rozpylacza,
a nastepnie do zbiornikoéw tadunkowych. Po zakonczeniu chtodzenia zbiornikow ciecz prze-
tacza si¢ na lini¢ fadunkowa, aby ja ochlodzi¢. Proces chtodzenia zbiornikow jest uwazany
za zakonczone, gdy $rednia temperatura, z wyjatkiem dwoch gornych czujnikéw, kazdego
zbiornika osigga -130°C lub mniej. Nastgpnie mozna przej$s¢ do kwestii rozladunkowe;j.
Przed uruchomieniem sekcji pomp wszystkie kolumny roztadunkowe sa wypelnione skro-
plonym gazem ziemnym. Osigga si¢ to za pomocg pompy do usuwania. Nastepnie zgodnie
z instrukcja obstugi podczas procesu zatadunku, nastepuje kolejnos¢ uruchamiania pomp
i odpowiednia kolejno$¢ roztadunku. Zatrzymanie roztadunku odbywa si¢ na wczesniej za-
programowanych poziomach. Po zatrzymaniu pomp tadunkowych odprowadzana jest linia
wyladowcza i zatrzymuje si¢ doptyw pary z nabrzeza portowego. Oczyszczanie nabrzeza
portowego odbywa si¢ z wykorzystaniem azotu. Przed odpadami linia parowa jest oczysz-
czana azotem do zawarto$ci metanu na poziomie nie wigkszym niz 1% objeto$ci®.

Regazyfikacja skroplonego gazu ziemnego (LNG) to proces przeksztalcania paliwa LNG
ze stanu cieklego w stan gazowy, po czym skierowany jest do uzytkowania-doprowadzany
rurociggami do odbiorcow lub pompowany do butli gazowych. Transportowane w duzych
ilosciach paliwo gazowe przez cysterny morskie LNG dostarczane sa do specjalnych termi-
nali regazyfikacyjnych, ktore sktadaja si¢ z nabrzeza, wiaduktu spustowego, zbiornikow ma-
gazynowych, systemu odparowywania, urzadzen do oczyszczania gazow odparowujacych ze
zbiornikdéw i zespotu pomiarowego. Po przybyciu na terminal LNG jest pompowany z tan-
kowcoéw do zbiornikdéw w celu jego przechowywania w postaci skroplonej, a nast¢pnie
w zaleznosci od potrzeby LNG jest przeksztalcany w stan gazowy. Konwersja do gazu od-
bywa si¢ w systemie parowania za pomoca ogrzewania. Najczesciej jako goracy nosnik cie-
pla stosuje si¢ wod¢ morska, jako posredni no$nik ciepla-propan24'25

Kolejng mozliwoscia jest transport kolejowy. Transport skroplonego gazu w cysternach
kolejowych ma zalety w odniesieniu do kosztow transportu przy dostarczaniu wystarczajaco
duzych ilosci cieklego gazu na odleglo$¢ ponad 400 km przez dtugi czas. Stosowane sg cy-
sterny — zbiorniki o pojemnosci do 76 000 litrow. Cysterny kolejowe wykonane sa z mate-
riatdbw o wysokiej jakos$ci i trwatych, ktore nie reaguja z przewozonym tadunkiem. Konstruk-
cja zbiornikdbw w cysternach jest specyficzna. Najczeéciej zbiornik posiada podwdjne
$cianki, wewnetrzng 1 zewnetrzna, pomiedzy ktorymi panuje proznia, zapewniajaca dobra

23 Herdzik J.,: Aspects of using LNG as a marine fuel, Journal of Kones WARSAW. ISSN 1231-
4005 Vol. 19 No. 2. Pp. 201-210, 2012.

24 Starenczak P. B.: Gaz drogg morska. Dwutygodnik Namiary na Morze i Handel nr 18/661, 2005.

%5 PN-EN 1160:2008 Instalacje i urzadzenia do skroplonego gazu ziemnego - Ogolna charaktery-
styka skroplonego gazu ziemnego, 2008
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izolacje termiczng od otoczenia. Wszystkie zbiorniki sg certyfikowane przez dozor tech-
niczny w kazdym panstwie, aby mogty by¢ dopuszczone do transportu skroplonych gazow?®,

Gaz w postaci ptynnej pozostaje w wagonie do szesciu tygodni. Wagon wazy 90 ton i ma
25 m dhugoscei. Cysterny kolejowe do przewozu paliwa LNG sg wyposazone w niezawodne
urzgdzenia odcinajgce, urzadzenia do monitorowania stanu tadunku wewnatrz zbiornika,
w szczeg6lno$ci ci$nienia. Przejécie cieczy do stanu gazowego powinno by¢ wykluczone.
Dlatego tankowanie gazu odbywa si¢ w zbiorniku tuz przed wyjazdem, tadowanie do 85%
objetosci zbiornika. Po dostarczeniu do miejsca przeznaczenia tadunek jest natychmiast pom-
powany do wyznaczonego zbiornika magazynowego?’. Nalezy pamieta¢, ze transport gazu
LNG koleja jest najbardziej masowym rodzajem dostawy, dzigki ktéremu za jednym razem
mozna przetransportowac duza ilo§¢ paliwa gazowego. Z ekonomicznego punktu widzenia
jest to bardzo korzystne. Mozliwa jest organizacja transportu skroplonego gazu w butlach.

Ostatnig mozliwos$ciag przesylania gazu jest wykorzystanie rurociggéw. Podczas skrapla-
nia gazu ziemnego jego objetos¢ pod cisnieniem atmosferycznym zmniejsza si¢ ponad 600
razy. Dzigki temu mozna znacznie zmniejszy¢ $rednice rurociggdéw do transportu duzych
iloci gazu, uzyskujac znaczne oszczednos$ci inwestycyjne.

Pompowanie skroplonego gazu ziemnego odbywa si¢ w nastgpujacy sposob. Gaz z to-
wisk trafia do gtdéwnego zaktadu skraplania, gdzie odbywa si¢ jego oczyszczanie, osuszanie,
uplynnianie i oddzielanie zanieczyszczen nie kondensujacych. W poblizu GZS lub nawet
bezposrednio na jego terenie znajduje si¢ gltéwna stacja pomp.?® Pompowanie skroplonego
gazu odbywa si¢ za pomoca pomp odsrodkowych, ale innych typoéw niz stosowane w pom-
powaniu ropy naftowej i produktow ropopochodnych. Pompowanie skroplonego gazu ziem-
nego odbywa si¢ pod ci$nieniem 4-5 MPa i w temperaturze -100-120°C. Aby zapobiec na-
grzewaniu si¢ gazu z powodu przeptywu ciepta z otoczenia, rurociagi LNG sa pokryte
izolacja termiczng, a wzdluz trasy znajduja si¢ posrednie stacje chtodzenia.

Pompy odsrodkowe sa bardzo wrazliwe na obecno$¢ gazu w pompowanej cieczy. Przez
co wlocie do pomp posrednich i na koncu rurociaggu instaluje si¢ regulatory cisnienia Typu
"do siebie". Na koncu rurociggu znajduje si¢ magazyn niskotemperaturowy i instalacja rega-
zyfikacji skroplonego gazu. Magazyn niskotemperaturowy stuzy do tworzenia zapasoéw
LNG, w szczegdlnosci w celu kompensacji nierbwnomiernosci zuzycia gazu. W instalacji
regazyfikacji LNG jest przenoszony do stanu gazowego przed jego uwolnieniem do konsu-
mentow.

Po zapoznaniu si¢ z mozliwo$ciami przesytu gazu mozna przejs¢ do dalszej czesci zwia-
zanej z okres$leniem przyktadowego tancucha dostaw gazu LNG. W tabeli 1 przedstawiono
etapy transportu.

%6 Filin S., Zakrzewski B.: Wymogi specjalne transportu i przechowywania cieczy kriogenicznych,
Sympozjum ,,Lokalizacja gazoportu LNG w Swinoujsciu”, Szczecin, 20086.

27 Filin S., Zakrzewski B.: Swiatowy handel skroplonym gazem ziemnym (LNG) — stan obecny
i kierunki rozwoju, Energetyka, 11(629), 2006.

28 Stareniczak P. B. Skad i jak poptynie gaz. Miesigcznik Nasze Morze, 1, 2007.
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Tabela 1. Etapy transportu gazu LNG

Gaz ziemny z Rafinerii Valero Port Artur Refinery, Texas, USA jest przekazany

| etap rurociggami do Terminalu Cheniere Sabine Pass LNG, Texas, USA
Il eta Skraplanie gazu ziemnego w technologii w zakladzie LNG, przechowywanie
P produktéw w terminalu LNG i zatadunek na statek (tankowiec)
111 etap Transport morski gazu LNG od Terminala Cheniere Sabine Pass LNG , Texas, USA

do Terminala LNG w Swinoujéciu

IV etap |Przepompowywanie do zbiornikow LNG w Terminale LNG w Swinoujsciu

Transport samochodowy gazu LNG autocysternami do lokalnej stacji regazyfikacji,

Vetap z ktérej zasilana jest sie¢ gazociagow

Zrédlo: Pipeline Safety Ttrust

Pierwszym etapem jest wydobycie gazu i przekazanie do terminalu. Wydobycie gazu
ziemnego przez wiercenie jest bardzo skomplikowanym technicznie procesem. Zloza moga
znajdowac si¢ na duzej gltebokosci (nawet 2-5 km), i mozna si¢ do nich dosta¢ tylko w jeden
sposob — przewiercajac si¢ przez skaty nadktadu, w tym skaly uszczelniajace. Ponizej nich
znajduje si¢ tzw. Skata zbiornikowa (piaskowce 1 weglany), w porach ktorej zgromadzony
jest gaz ziemny.

Do przedstawienia analizy przykladu wybrana zostata Rafineria - Valero Port Artur Re-
finery, Texas, USA. Valero Energy Corporation, poprzez swoje sp6otki zalezne (tacznie "Va-
lero"), jest migdzynarodowym producentem paliw transportowych i produktow petroche-
micznych. Valero jest firma z listy Fortune 50 z siedziba w San Antonio w Teksasie, ktora
zarzadza 15 rafineriami ropy naftowej i gazu o tacznej wydajnosci okoto 3,1 mln barytek
dziennie i 14 fabrykami etanolu o tacznej zdolnosci produkcyjnej 1,73 mld galonéw rocznie.

Terminal LNG Sabine Pass znajduje si¢ na ponad 1000 akrach ziemi wzdtuz rzeki Sabine
Pass Na granicy Teksasu i Luizjany, w parafii Cameron w stanie Luizjana. Znajduje si¢ w
najszerszym miejscu na kanale nawigacyjnym Sabine River, zaledwie 3,7 mil morskich od
otwartej wody i 23 mil morskich od zewnetrznej boi. Kanat utrzymywany jest na glgbokosci
40 stop i nie podlega ograniczeniom ptywowym.

W terminalu stacjonujg cztery dedykowane holowniki, aby zapewni¢ bezpieczng i termi-
nowg eskorte zatdg specjalnie przeszkolonych do cumowania statkéw LNG. Terminal moze
jednoczesnie zatadowaé lub roztadowac statki LNG z kazdego nabrzeza w celu zmaksyma-
lizowania liczby statkdw LNG, ktore mogag by¢ odbierane w terminalu kazdego roku.

Nalezy zwrdci¢ uwagge, ze gaz ziemny jest transportowany przez systemy rurociggéw do
Terminalu Cheniere Sabine Pass LNG, Texas, USA i dalej do uktadu skraplania LNG. Skra-
planie gazu ziemnego mozna przeprowadzi¢ w uktadzie kaskadowym przy uzyciu trzech
czystych odczynnikoéw: propanu, etanu i metanu — tak zwany klasyczny cykl kaskadowy. Gaz
ziemny oczyszczony z dwutlenku wegla i wody przeptywa przez urzadzenie pod odpowied-
nim ci$nieniem i jest chlodzony w trzech cyklach chtodzenia.
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Rys. 2. Schemat systemu rurociaggdéw w poludniowym Teksasie

Zrédlo: Pipeline Safety Ttrust

Propan z pierwszego cyklu wykorzystuje si¢ jednoczesnie do skroplenia etanu z drugiego
cyklu, natomiast etan z drugiego cyklu do schtodzenia metanu w trzecim cyklu. Nastgpnie
proces magazynowania. Magazynowanie skroplonego gazu ziemnego (LNG) odbywa si¢
w specjalnych warunkach — tak zwanych zbiornikach kriogenicznych. Sa one podzielone na
zbiorniki typu stacjonarnego, ktore sg czgscia ztozonego procesu technologicznego magazy-
nowania gazu. Ksztalt zbiornikéw dobierany jest z uwzglednieniem ich przeznaczenia, wy-
gody produkcji, transportu i eksploatacji. Istnieje kilka rodzajow ksztattow zbiornikéw: po-
ziome, pionowe, stozkowe, pociskowe itp. Podobne magazyny mozna zobaczy¢ niemal
wszedzie na terenie wielu zaktadow produkujacych LNG we wszystkich czgéciach §wiata.

Zbiorniki podzielone sg na trzy gtowne grupy:

— Stacjonarny. Zbiorniki sg czes$cig systemu dozowania, zgazowania i magazynowania
LNG. Do dtugotrwalego przechowywania LNG pod cisnieniem 0,2-6 atm. Objetosé
zbiornikéw osigga wielko$¢ ponad 50 m?®,

— Transportowy. Stuza do dostarczania LNG konsumentowi. Ci$nienie graniczne, pod kto-
rym znajduje si¢ produkt, osigga 16 ATM,

— Technologiczny. Sa przeznaczone do LNG, ktory jest produkowany w kompleksie i pet-
nig funkcje dostarczania konsumentowi skroplonego gazu zgodnie z okreslonym harmo-
nogramem. Pojemno$¢ tych zbiornikéw wynosi ponizej 50 m®,
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Kazda z grup zbiornikow charakteryzuje si¢ wiasnymi wymaganiami bezpieczenstwa,
ktore sg ustalane przez dokumenty regulacyjne.

Nastepnie gaz LNG jest transportowany statkiem — gazowiec od Terminalu Cheniere Sa-
bine Pass LNG (USA) do Terminalu LNG w Swinoujsciu (Poland). Trasa transportu jest
przedstawiono na rys. 3.

Botswana

Rys. 3. Wtasne rozwigzanie trasy transportu paliwa gazowego LNG
Zrédio: Sea Rates by DP WORLD

Parametry trasy transportu: odlegtos¢: 9805.13 km; czas transportu: 16 dni 23 godziny,
$rednia predkosé: 13 weztow.

Tankowce do przewozu gazu LNG sg najbardziej ztozonymi konstrukcjami ze wzgledu
na fakt, ze przewozony tadunek stanowi ogromne zagrozenie z punktu widzenia bezpieczen-
stwa zeglugi i ochrony $rodowiska, nieporéwnywalne z niebezpieczenstwem, jakie stwarza
ropa naftowa. Tankowce tego typu sa projektowane, budowane i eksploatowane zgodnie
z okre$lonymi przepisami i instrukcjami. Aby chroni¢ $srodowisko, zatogg, statek i tadunek,
nalezy przestrzega¢ podstawowych srodkdéw ostroznosci i bezpieczenstwa w nastepujacych
gtéwnych obszarach: w konstrukeji statku; w systemach, urzadzeniach i sprzecie statku; na
poziomie szkolenia zawodowego i kompetencji cztonkéw zatogi, na poziomie szkolenia
i kompetencji stuzb portowych i gospodarstw.

Po przeptynieciu danej odlegtosci transport dociera do Swinoujscia. Terminal LNG jest
zbudowany na prawym brzegu Swinoujscia, w strefie przemystowej przeznaczonej na rozwoj
portu. Obiekt odbiera i przetwarza do 5,5 mld m® gazu ziemnego i moze zwiekszyé sie do
7,5 mld m?, co stanowi prawie polowe obecnego rocznego zuzycia gazu ziemnego w Polsce.
W sktad terminalu wchodza urzadzenia do przyjmowania LNG z metanowcoéw, dwa nisko-
temperaturowe zbiorniki magazynowe o pojemnosci 160 000 m®, kazdy obiekt regazyfikacji
LNG oraz urzadzenie, ktore przesyta gaz ziemny do gazociagu ziemnego taczacego terminal
z krajowym systemem przesylowym. Oprdocz terminalu LNG gltéwnymi elementami catej
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inwestycji sg falochron, infrastruktura portowa oraz gazociagg przylaczeniowy i gazociag
przesylowy.

Parametry infrastruktury portu zewngtrznego sg nastgpujace:

— dlugosé falochronu: 2974,30 m,

—  dlugosé toru podejsciowego do portu zewngtrznego: 1742,10 m,

— szeroko$¢ toru: 200 m,

— glebokos¢ techniczna toru: 14,50 m,

— $rednice obrotnicy (elipsa): 1000 m i 630 m,

— dlugos$¢ ostrogi, ktora zostanie dobudowana do istniejacego falochronu wschodniego:

255,80 m,

— kubatura prac poglebiarskich zwigzanych z budowa falochronu ostonowego, ostrogi,
obrotnicy i toru podej$ciowego: 8 610 000 m®,

Przepompowywanie skroplonego gazu ziemnego ze zbiornika metanowca do zbiornika
terminalu odbiorczego jest jednym z najwazniejszych elementow w systemie dostaw gazu
w postaci skroplonej. Proces ten przebiega przy udziale pomp zlokalizowanych na poktadzie
tankowcow. Kazde takie urzadzenie jest wyposazone w dwa rodzaje pomp. Sg to wysoko-
wydajne pompy gtowne uzywane do pompowania LNG do zbiornikéw magazynowych, pod-
czas gdy mate pompy stuza do utrzymywania niskich temperatur w zbiornikach metanow-
cow. Skroplony gaz ziemny przesylany jest izolowanymi rurociggami do uktadu
stacjonarnych zbiornikéw magazynowych usytuowanych w odlegtosci nie wigkszej niz
1000+1500 m. Uktad rurociagéw zlokalizowany jest najczesciej na estakadach. Ze wzgledu
na transport cieczy kriogenicznej, jaka jest LNG i znacznej roznicy temperatur pomigdzy
transportowanym medium a otoczeniem mozliwe jest podczas procesu roztadunku pojawie-
nie si¢ w rurociagu fazy gazowej, na skutek przeptywu ciepta z otoczenia do skroplonego
gazu ziemnego. Jest to tak zwany BOG (boil-off gas), ktérego pojawienie si¢ pogarsza zna-
czaco warunki przeplywu w rurociagu, a takze ma wptyw na zmiang sktadu oraz wlasciwosci
przesytanego LNG. BOG z rurociggu roztadunkowego, a nastepnie ze zbiornika magazyno-
wego jest zawracany na statek przez rurociag techniczny. Ta operacja pomaga zapobiegac
nadmiernemu wzrostowi ci$nienia w zbiorniku magazynowym, a takze moze zapobiegac
tworzeniu si¢ podci$nienia w zbiorniku tankowca podczas operacji oprozniania zbiornika
magazynowego. Wigkszos¢ skroplonego gazu jest regazyfikowana, a nastgpnie wysytana do
sieci przesytowej i dystrybucyjnej. Jednak czg¢$¢ gazu paliwa dostarczana jest do klientow w
postaci cieklej za pomocg cystern samochodowych. LNG dostarczone autocysterng jest re-
gazyfikowane w specjalnych stacjach a nastepnie dystrybuowane za pomocg lokalnej sieci
gazowej. Dzigki LNG, z gazu moga korzysta¢ mieszkancy miejscowosci, ktorzy nie maja
dostepu do ogolnopolskiej sieci dystrybucyjne;j.
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Rys. 4. Przyktadowa trasa transportu paliwa gazowego LNG
Zrédlo: Sea Rates by DP WORLD

Powyzej jest przedstawiono trase transportu gazu LNG autocysternami od Terminala
LNG w Swinoujéciu do lokalnej stacji regazyfikacji w Monkach:

Parametry trasy transportu: odlegtos¢: 846.5 km, czas transportu: 9 godzin, $rednia pred-
kos¢: 70 km/h.

Stacja regazyfikacji skroplonego gazu LNG w Monkach sktada si¢ m.in. z dwoch zbior-
nikow kriogenicznych, mogacych pomiescic¢ facznie okoto 65 000 metrow szesciennych gazu
po regazyfikacji, dwoch parownic, stacji redukcyjno-pomiarowej oraz infrastruktury towa-
rzyszacej.

Kierowcy przewozacy towary niebezpieczne muszg mieé przy sobie list przewozowy,
ktéry zawiera szczegdtowy opis kazdego towaru niebezpiecznego, a takze jego numer iden-
tyfikacyjny, nazwe i ilo$¢, pisemne instrukcje na wypadek awarii i zaswiadczenie ADR.

Podsumowanie

Obecnie produkcja skroplonego gazu ziemnego jest jednym z obiecujacych kierunkéw
rozwoju nowoczesnego kompleksu paliwowo-energetycznego. Gaz LNG ma wiele zalet
w stosunku do innych najwazniejszymi nosnikami energii (ropa naftowa, wegiel)i zaczyna
grac coraz wigcej znaczacg rolg w handlu swiatowym. Skroplony gaz ziemny charakteryzuje
si¢ wysokim poziomem ochrony srodowiska wlasciwosci 1 bezpieczenstwa, co powoduje
zwigkszone zainteresowanie tym rodzajem paliwa. Wszystko to swiadczy o wysokiej aktu-
alnosci 1 terminowosci budowy terminalu odbiorczego LNG w wodach Morza Battyckiego.
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Z przedstawionej analizy tancucha dostaw mozna stwierdzi¢, ze dostawy gazu LNG sa
jednym z najwazniejszych obszaréw rozwoju polityki importowo-eksportowej wielu krajow.
Skroplony gaz ziemny umozliwia dywersyfikacje gtéwnych kierunkéw eksportu dla krajow
producentéw i importu - dla krajow konsumentéw tego nosnika energii, a rowniez wzmoc-
nienie bezpieczenstwa energetycznego wszystkich krajow uczestniczacych w rynku LNG.
Z analizy wynika, ze najwygodniejszym i najkorzystniejszym sposobem transportu gazu
LNG jest transport morski. Czasami jest to nie tylko najbardziej optymalna, ale takze jedyna
mozliwa opcja dostawy tego nosnika energii. Rozwoj technologii i mozliwosci technicznych
pozwala na wykorzystanie najbardziej zaawansowanych modeli gazowcow, ktore charakte-
ryzuja si¢ znacznymi ilosciami z jednej strony i wyzszym stopniem bezpieczenstwa trans-
portu z drugiej. Nalezy zauwazy¢, ze dla Polski budowa pierwszego Terminalu LNG w Swi-
noujsciu pozwolita zdoby¢ bezcenne doswiadczenie w tej dziedzinie, otworzyta dostep do
nowoczesnych technologii i innowacyjnych rozwiazan.

Emisje gazéw cieplarnianych z lancucha dostaw LNG

Ocena wplywu na $rodowisko naturalne catego cyklu dostaw LNG - tj. wszystkich eta-
poéw: od momentu wydobycia gazu ziemnego ze ztdz, poprzez jego skroplenie, transport,
regazyfikacje, a nastgpnie dystrybucje i uzytkowanie — jest zadaniem bardzo trudnym. Brak
jest miarodajnych danych obrazujacych wptyw na Srodowisko poszczegdlnych ogniw w tan-
cuchu dostaw LNG; nie mozna takze dokona¢ ich ujednolicenia, ze wzgledu na roznice
w srodowiskach, w ktorych realizowane sg te same operacje, stanowiace kolejne etapy w tym
tancuchu. Ocene srodowiskowa calego cyklu mozna przeprowadzié¢ dopiero wowczas, gdy
sa znane konkretne lokalizacje poszczegodlnych etapow?,

Nieco tatwiej przeanalizowa¢ zagadnienia ekologiczne zwigzane z fancuchem dostaw
LNG wybierajac jeden czynnik, pod katem ktoérego mozna oceni¢ wplyw catego tancucha na
globalny stan $rodowiska. Stuzy¢ temu moze $rodowiskowa ocena cyklu zycia (LCA — Life
Cycle Assessment), sporzadzana pod katem emisji gazow cieplarnianych (CO; i CHa w prze-
liczeniu na CO2) wystepujacych na wszystkich etapach tancucha dostaw LNG?°.

Zrédta emisji CO2 z poszczegdlnych ogniw lancucha dostaw LNG przedstawia
rysunek 5.

Tamura?® i inni przeanalizowali emisje CO, z tancucha dostaw LNG biorac pod uwage
jego dostawy z pigciu krajow, eksportujacych skroplony gaz ziemny do Japonii.

Analizg przeprowadzono dla trzech glownych segmentow sktadajacych si¢ na tancuch
dostaw LNG:

1) wydobycie gazu ziemnego i skraplanie go do LNG,

2) transport LNG,

3) regazyfikacje LNG, korekte wartosci opatowej, dystrybucje i spalanie gazu.

29 Tamura 1., Tanaka T., Kagajo T., Kuwabara S., Yoshioka T., Nagata T., Kurahashi K., Ishitani
H.: Life cycle CO: analysis of LNF and city gas. Applied Energy, 68, 301-319, 2001.
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Rys.5. Analiza cyklu zycia CO; z tancucha dostaw LNG?%

Przy szacowaniu emisji CO, oraz CH4 na etapie wydobycia i skraplania gazu ziemnego
postuzono si¢ danymi zrédlowymi opartymi na badaniach terenowych przeprowadzonych
w roku 1998. Emisj¢ wyrazono w gramach emitowanego pierwiastka wegla, przypadajacego
na jednostke wartosci opatowej paliwa [g(C)/MJ]. W obliczeniach uwzglgdniono potencjat
tworzenia efektu cieplarnianego (GWP) dla CH4, w odniesieniu do ekwiwalentu CO2
(21-krotnie wyzszego niz CO7). Wykonane przez Tamurg i in. badania oraz obliczenia wska-
zuj3, ze taczne emisje CH4 z procesu produkcji i skraplania wynosza 0,2 g(C)/MJ. Jest to
nizszy poziom w poréwnaniu do wartosci 0,6+3,5 g(C)/M]J, ktéra wskazuja globalne dane
statystyczne, publikowane m.in. przez Miedzynarodowy Zesp6t ds. Zmian Klimatu (IPCC)*°.

Zrédtem emisji CO, w trakcie transportu LNG jest spalanie paliwa stosowanego do na-
pedu metanowcoéw. W cytowanym opracowaniu Tamury i in.?® wykorzystano dane o fak-
tycznym zuzyciu paliwa przez transportujace LNG statki, kursujace migdzy Japonia a Bon-
tang w Indonezji — najwickszym eksporterem LNG do Japonii. Na podstawie danych
dotyczacych: $redniego wolumenu tadunku LNG, wolumenu LNG odparowanego (BOG)
oraz ilosci oleju opatowego zuzytego podczas transportu i obstugi tadunku, oszacowana in-
tensywnos$¢ emisji CO2 w przeliczeniu na tong LNG wyniosta 2,4 g(C)/t/km. Po konwersji
tych danych przez $rednig wazong odleglos¢ dzielaca eksportera i importera LNG, obliczona
emisja CO; towarzyszaca transportowi morskiemu wyniosta 0,4 g(C)/MJ, w przeliczeniu na
gaz o wartoéci opatowej 46 MJ/Nm?® otrzymany z LNG.

Przeprowadzona analiza wykazata, ze zuzycie paliwa na potrzeby procesu regazyfikacji LNG
jest zrodlem emisji CO» rzedu 0,1 g(C)/MJ. W analizie LCA uwzgledniono takze emisje
CO; bedace skutkiem wytwarzania instalacji i urzadzen wykorzystywanych na wszystkich
etapach tancucha dostaw LNG; tak w Japonii, jak i poza jej granicami. Wyliczona emisja

30 Green house gas inventory reference manual. IPCC guidelines for national greenhouse gas in-
ventories, vol. 3, 1995.
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CO; z produkeji instalacji wyniosta 0,12 g(C)/MJ. Wyniki analizy emisji gazow cieplarnia-
nych z catego cyklu zycia LNG (facznie z przygotowaniem gazu do dystrybucji i jego spale-
niem u odbiorcy) zestawiono w tablicach 2 i 3.

Tabela 2. Emisje gazéw cieplarnianych z cyklu zycia LNG%

Etapy cyklu zycia Inten[sg(\évzr)l/()'\s/l(f];mmﬂ
1. Wydobycie gazu ziemnego® 0,25
2. Skraplanie® 1,63
3. CO, z gazu surowego 0,46
4. Transport LNG 0,42
5. Regazyfikacja i procesy towarzyszace
- zuzycie paliwa 0,07
- wykorzystanie energii kriogenicznej LNG -0,08
6. Korekta warto$ci opatowej® 0,11
Podsumowanie proceséw produkcji, 286
transportu i regazyfikacji LNG ’
Spalanie u odbiorcy koncowego 13,95
Razem 16,81

a - gaz do dystrybucji: ekwiwalent CO2 przez warto$¢ opatowa gazu ziemnego w rurociagach sieci
dystrybucyjnej. LNG: Ekwiwalent CO2 przez warto$¢ opatowa LNG na etapie roztadunku,

b - taczne emisje COz2 ze spalania paliwa, spalania w pochodni oraz emisje CHa z zaworéw upusto-
wych,

C - emisje gazow cieplarnianych z produkcji i transportu LPG, dodawanego w celu korekty wartosci
opalowe;j.

Tabela 3. Emisje gazow cieplarnianych z produkcji elementoéw instalacji tancucha LNG?8

Instalacje zwigzane z poszczegdlnymi etapami Intensywnos$¢ emisji
produkcji LNG [9(C)/MJ]
Wydobycie gazu ziemnego 0,001
Skraplanie 0,004
Transport LNG 0,008
Regazyfikacja i procesy towarzyszace 0,005
Dystrybucja gazu 0,102
Razem 0,121

Obliczono, ze emisje gazdéw cieplarnianych z tancucha LNG — tacznie z przygotowaniem
gazu do dystrybucji i spaleniem go u odbiorcy koncowego — wynosza 16,81 g(C)/MJ w ekwi-
walencie CO..
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Obliczone przez Tamure i in. emisje gazow cieplarnianych w ramach catego cyklu zycia
LNG, przy uwzglednieniu emisji zwigzanych z wytworzeniem materiatow do budowy insta-
lacji 1 urzadzen, wynoszg 16,93 g(C)/MJ — wynik ten jest o okoto 10% nizszy od przytacza-
nych w wielu innych publikacjach. Zdaniem autoréw badan, przyczyny tego sa nastepujace?®:
1. W rzeczywistosci emisje CHa towarzyszace wydobyciu gazu sg niewielkie. Potwierdzilty

to przeprowadzone po raz pierwszy w Japonii i na Swiecie badania terenowe na eksplo-
atowanych zlozach gazu ziemnego. Badania przeprowadzone w terminalach skraplania
gazu ziemnego pokazaty rowniez, ze w zakladach produkujacych LNG emitowany do
atmosfery CHs w wigkszosci przypadkow jest uymowany i wprowadzany z powrotem do
linii paliwowej lub po skolektorowaniu spalany w pochodniach. W zwiazku z tym emisje
CHj — zaréwno na etapie wydobycia gazu, jak i produkcji LNG — sa niewielkie i wynosza
jedna szosta szacowanej dotychczas wielkosci, okreslanej na 1% wydobywanego gazu
ziemnego.

2. Zapotrzebowanie na energi¢ niezbedng do procesu skraplania jest nizsze niz przedsta-
wiane w dotychczasowych analizach. Zuzycie gazu potrzebnego do wytworzenia energii
koniecznej do produkcji LNG wynosi okoto 8,8% catkowitej ilosci gazu poddanego pro-
cesowi skraplania. Wynika to z dziatan podejmowanych w zaktadach produkujacych
LNG w celu poprawy efektywnosci wykorzystania energii (np. zastosowania kogenera-
cji).

3. Uwzgledniany w analizach gaz ziemny zawierat stosunkowo nieduze ilosci CO2 — byto
to podyktowane wlasnos$ciami gazu ziemnego wydobywanego ze zt6z, z ktdrych produ-
kowany jest LNG dostarczany do Japonii. W przypadku zmiany dostawcéw LNG
i w konsekwencji zmiany sktadu importowanego surowca, uzyskane dane b¢dg musiaty
zosta¢ poddane ponownej ocenie.
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Wstep

Funkcjonowanie przedsigbiorstw w obecnych uwarunkowaniach gospodarki mi¢dzyna-
rodowej jest trudne. Szybkie zmiany, jakie dokonuja si¢ na rynkach, wymuszaja na przedsig-
biorstwach wysoka elastyczno$¢ ich systemow logistycznych. Réwniez dziatanie w tancu-
chach dostaw powoduje konieczno$¢ dobrej wspdlpracy pomigdzy partnerami, w taki
sposob, aby rézne elementy tancucha dostaw byty efektywne ekonomicznie. Dotyczy to row-
niez zapasow utrzymywanych przez poszczegdlne ogniwa lancucha dostaw, zwlaszcza, ze
obserwuje si¢ wystepowanie niekorzystnego efektu byczego bicza. Dlatego tez, poszukuje
si¢ rozwigzan, ktore mogtyby ten efekt wyeliminowac, a jednym z rozwigzan mozliwych do
zastosowania jest wykorzystywanie centrow logistycznych, ktore staja sie¢ odpowiedzialne
za optymalizacje przeplywow w taficuchu?.

Dynamiczny rozw6j w obszarze wielu sektoréw gospodarki w Polsce wymusza na licz-
nych przedsi¢biorstwach ciggto$¢ dostosowywania si¢ do potrzeb i oczekiwan klienta i kon-
kurencyjnego rynku. Globalizacja oraz zachodzace zmiany rynkowe w $wiecie spowodowaty
potrzebg wprowadzania innowacyjnych rozwiagzan dla ustug logistycznych, majacych na celu
poprawe funkcjonowania przedsigbiorstw. Nowoczesne rozwigzania w dziatalnosci centrow
logistycznych oraz innowacyjne podejscie, sg niezbedne w zwickszeniu efektywnosci §wiad-
czonych ushug logistycznych. Udoskonaleniom systemow logistycznych shuzg wszelkiego
rodzaju narzgdzia oraz metody. Jedng z takich metod jest koncepcja Lean, ktéra polega na
usprawnianiu jakosci, rozwoju nowych wyrobow i sptaszczaniu struktur oraz utrzymywaniu
dobrych relacji firmy z otoczeniem, cigglym wzmacnianiu konkurencyjno$ci. Stad gtéwnym

! Nowakowska-Grunt. J.: Rola centréw logistycznych w funkcjonowaniu taficuchéw dostaw. Lo-
gistyka, 6, 2011.
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zadaniem systemow logistycznych jest perfekcyjna organizacja dziatan i ciggla redukcja
kosztow sktadajacych sie na koncowy produkt oraz jako$é ushugi®.

W dziatalnosci gospodarczej waznym zagadnieniem jest szukanie rozwigzan i ogranicza-
nie kosztow posrednich dla przedsigbiorstw oraz zwigkszenie znaczenia logistyki w zdoby-
waniu przewagi konkurencyjnej. Wsrod firm produkeyjnych i ustugowych wzrosto zaintere-
sowanie powierzaniem zakresu czynnosci logistycznych wyspecjalizowanym organizacjom.
Idealnie wpisuje si¢ to w sktadowe idei Lean Management, wskazujace na to w jaki wlasciwy
sposOb zarzadzanie centrum logistycznym skutecznie przyczynia si¢ do ,,uszczuplenia”
W procesie zarzadzania przedsigbiorstwem, co przektada si¢ na osiggnigcie sukcesow konku-
rencyjnych3 4.

Istota lancucha dostaw

Idea zarzadzania tancuchem dostaw opiera si¢ na specyficznym podejsciu do grupy
wspotpracujacych za sobg przedsigbiorstw, likwidujacym wiele istniejacych miedzy nimi do-
tychczas barier, majacym na celu zarzadzanie i/lub koordynowanie przeptywem produktow,
poczawszy od surowcow a skoniczywszy na wyrobach gotowych, nabywanych przez konsu-
mentow 1 innych uzytkownikdéw. Celem tej wspotpracy jest osiggnigcie wysokiej efektywno-
$ci poszczegolnych przedsigbiorstw, jak i ich sieci jako catosci, dzigki integracji i koordyna-
cji, jak rowniez optymalizacja wartosci dodanej przez wszystkie ogniwa tancucha do
produktu oczekiwanego przez klienta. Sukces zarzadzania tancuchem dostaw zalezy od inte-
gracji i koordynacji trzech typoéw przeptywéw: informacji, produktow i gotowki®,

W praktyce maja miejsce zjawiska powigzania i rozdziatu w fancuchu logistycznym:

o w sferze zaopatrzenia podejmuje si¢ i realizuje takie dziatania, ktore pozwalaja na
dostarczenie wielu réznych materialow i elementéw kooperacyjnych w ustalonej
iloéci, asortymencie i jakosci, w okreslonym terminie i po mozliwie najnizszym
koszcie do wyznaczonego punktu, tj. do procesu produkcyjnego. Wystepuje wiec
zjawisko powigzania strumienia materiatow i elementéw kooperacyjnych.

o W sferze dystrybucji przyjmuje si¢ i realizuje takie dziatania, ktére zapewniaja
klientom wyroby gotowe w zadanej ilo$ci, asortymencie, w okreslonym terminie,
po mozliwie najnizszym koszcie i w ustalonych punktach. Wystepuje wiec zjawisko
rozdziatu strumienia dostaw wyrobow gotowych w sieci dystrybucji az do odbior-
cow koncowych®,

2 Fechner 1.: Centra logistyczne i ich rola w procesach przeptywu tadunkéw w systemie
logistycznym Polski. Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej, Z.76, 19-32, 2010.

3 Fechner 1.: Role of Logistics Centres In National Logistics System. LogForum, Vol.6 Issue 2, No
2, 2010. www.logforum.net.

4 Bonin K., Kara$ A.: Model funkcjonowania centrum logistycznego w oparciu o Lean Manage-
ment. Rézne oblicza logistyki. Wyd. Uniwersytetu £odzkiego, £odz, 2018.

5 Wascinski T.: Logistics rocesses in supply chain management. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Przyrodniczo-Humanistycznego w Siedlcach. Seria: Administracja i Zarzadzanie. Nr 30(103), 25-38,
2014.

6 Gajewska T., Filina-Dawidowicz L.: Analysis of the supply chain on a logistics center example.
Technika Transportu Szynowego, Vol.22, 12, 1876-1881, 2015.
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Kazda zmiana miejsca materialow i wyrobow gotowych oraz zwigzanych z nimi infor-
macjami w tancuchu logistycznym wiaze si¢ z przezwyciezeniem czasu i przestrzeni. Aspekt
czasowy wigze si¢ z koniecznoscig uzyskania jak najkrotszego czasu przepltywu materiatow
i wyroboéw gotowych w poszczegdlnych ogniwach i catym tafcuchu logistycznym’.

Natomiast aspekt przestrzenny wigze si¢ z niezbednymi czynno$ciami przemieszczenia
materiatdéw 1 wyroboéw gotowych od jednego ogniwa tancucha do nastgpnego. Cechg charak-
terystyczng gospodarki rynkowej, w przeciwienstwie do centralnie planowanej, jest domi-
nacja klienta (odbiorcy). Postgpujaca obecnie globalizacja i integracja sprawia, ze prawidto-
woS¢ ta staje si¢ coraz bardziej widoczna. I tak producenci i handlowcy cheac pozostaé na
rynku, musza jeszcze bardziej niz uprzednio spetnia¢ oczekiwania i wymagania klientow.
Czynnikiem warunkujacym efektywne pozyskanie klienta jest jego obstuga, ktorej poziom
winien by¢ stale podnoszony. Priorytetowym czynnikiem oceny poziomu obstugi klienta,
zwlaszcza w odniesieniu do koncowego odbiorcy, jest zdolnos¢ do zaspakajania popytu
z posiadanych zapasow, czyli natychmiastowa dostgpnosé towaru. Trudno bowiem mowic
o jakos$ci oferowanego towaru, efektownej jego ekspozycji, kulturze obstugi i innych ele-
mentach merchandisingu, gdy posiadanego dobra po prostu nie ma w zapasie, na potce skle-
poweje.

Rola i zadania centréw logistycznych

Centrum logistyczne (CL), jest to terytorialnie potaczona aktywnos$¢ grupy $wiadczacej
ustugi logistyczne, umiejscowiona w najkorzystniejszym miejscu na obszarze kraju w sto-
sunku do klienta. Centra organizuja i stymuluja przeplyw towaré6w bedacych na obszarze
swojej dziatalnos$ci geograficznej badz w danej branzy. Ta kompleksowos¢ swiadczonych
ustug udoskonalajacych i usprawniajacych dziatanie przedsigbiorstwa podnosi ocen¢ i kom-
plementarno$¢ jakosci pracy oraz jej efektywnos¢. Ustugi logistyczne to gtéwnie transport,
spedycja i magazynowanie. Centrum logistyczne daje réwniez mozliwo$é synchronizacji
tych procesoOw w jednym obszarze. Wielko$¢ oraz struktura centrum logistycznego powinny
by¢ dostosowane 1 dopasowane do konkretnych zadan logistycznych, ktére beda funkcja ob-
stugiwanego obszaru w szczegodlnosci od ilosci oraz charakteru klientow dziatajacych na tym
terenie. Najwigkszy sukces odnosi si¢ na obszarach, gdzie tereny inwestycyjne (strefy eko-
nomiczne) zasiedlajg takze firmy produkcyjne, ktore skupiaja wokot siebie swoich dostaw-
coOw badz wczesniej obok centrum logistycznego jest zlokalizowany park przemystowy
z odpowiednig liczba przedsigbiorstw produkcyjnych. Ponadto ustugi §wiadczone przez cen-
tra logistyczne maja funkcje przede wszystkim przeladunkowe oraz magazynowe, ale réw-
niez obejmuja szereg réznych innych funkcji logistycznych, jak np.: obstuga srodkoéw trans-
portu, wynajem i czynsz, naprawa opakowan transportowych oraz ustugi informatyczne
i finansowe. Nalezy zwroci¢ uwage na to, ze takiego typu centra to kompleksy o bardzo

" Kusa R.: Analiza fancucha dostaw produktu turystycznego, w: Konkurencja i kooperacja w strate-
giach zarzadzania organizacjami, pod red. Jana Pyki, Towarzystwo Naukowe Organizacji i Kierownic-
twa. Oddzial w Katowicach, Katowice, 129-139, 2009.

8 Nowakowska-Grunt. J.: Rola centréow logistycznych w funkcjonowaniu tancuchoéw dostaw.
Logistyka, 6, 2011.
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wysokim stopniu ztozonosci. Budowanie tego typu obiektéw pociaga za sobg szereg trudno-
$ci natury funkcjonalnej®.

W praktyce istnieje wiele definicji, charakteryzujacych centra logistyczne. Jedna z nich

definiuje centrum jako: ,,...obiekt przestrzennie funkcjonalny z dobrq infrastrukturq oraz or-
ganizacjq, gdzie najczesciej realizowane sq ustugi logistyczne, czesto powigzane z przyjmo-
waniem, magazynowaniem, segregowaniem i wydawaniem towarow”°.
Gloéwna funkcja jest CL koordynowanie obstugi logistycznej oraz magazynowo-transporto-
wej wraz z tworzeniem logistycznego systemu informacji, ktory wspierany jest nowocze-
snymi technologiami informatycznymi (tabela 1). Najczgéciej logistyczne centrum dystrybu-
cji jest takze traktowane jako osrodek zajmujacy si¢ organizowaniem ustug logistycznych
oraz transportu na krotkie i dalekie trasy. Takie rozwigzania zapewniaja efektywne i sprawne
potaczenie transportowe wraz z bardzo dobrym przesytaniem informacji pomiedzy produ-
centami, posrednikami i konsumentami oraz prawidlowym systemem kontroli przeptywu
wyrobow. Centrum logistyczne stanowi rdwniez samodzielny podmiot gospodarczy, ktory
$wiadczy kompleksowe ustugi logistyczne i realizuje przy tym okreslone funkcje dystrybu-
cyjne i zaopatrzeniowe w danym terenie!!.

Tabela 1. Glowne funkcje realizowane przez centra logistyczne'?

Funkcje logistyczne Funkcje pomocnicze Funkcje dodatkowe
- spedycja - przetadunki intermodal- - techniczna obstuga pojaz-
- transport nych jednostek fadunko- dow
- magazynowanie wych - sprzedaz paliw, olejow
- zarzgdzanie zapasami - obstuga celna i akcesoriow
- zarzadzanie zamdwieniami |- ubezpieczenia - naprawa kontenerow
- zarzadzanie dostawami - zarzadzanie obrotem zbior- |i innych opakowan trans-
- zarzadzanie dystrybucja czymi opakowaniami trans- | portowych
- pakowanie portowymi - usuwanie odpadow
- kompletacja - wynajem kontenerow, pa- |- dostarczanie mediow ener-
let i innych opakowan trans- | getycznych
portowych - ustugi hotelarskie
- ustugi informatyczne - ustugi gastronomiczne
i telekomunikacyjne - ustugi bankowe
- promocja i marketing - ustugi ksiegowe
- ushugi telekomunikacyjne
- ushugi porzadkowe

9 Ozga J.: Ocena funkcjonalna centrum logistycznego w oparciu o przyktad rozwigzan. Praca dy-
plomowa. Instytut Nauk Technicznych. PWSW Przemysl.

10 Fechner I.: Centra logistyczne. Cel-Realizacja-Przyszto$¢ Seria Biblioteka Logistyka, IL iM,
Poznan, ISBN 83-87344-56-7, 2004.

11 Fechner 1.: Centra logistyczne, [w:] W. Rydzykowski (red.), Ushugi logistyczne, Instytut
Logistyki i Magazynowania, Poznan, str. 99-128, 2004.

12 Kisperska-Moron D., Krzyzaniak S.: Logistyka, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan,
str. 297, 2009.
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Nieskonczono$¢ zadan zwigzanych z dziatalnoscia centrow logistycznych narzuca ko-
nieczno$¢ sprecyzowania standardowych obszardéw, zadan oraz funkcji wykonywanych
przez te jednostki. Ustawiczny wzrost konkurencyjnosci i produktywnosci na rynku naktada
bezwzgledna potrzebe podniesienia jakosci obstugi klienta przez centra logistyczne. I1o$¢
i zakres zadan realizowanych przez centra logistyczne s3 stosunkowo duze®3,

Podstawowymi zadaniami, jakie sg realizowane przez centra logistyczne to zarzadzanie,
magazynowanie oraz transport. Spowodowane jest to tym, ze sa to gtéwne zadania outsour-
cingowe w przedsigbiorstwach. Oprocz wymienionych dwoch gtownych zadan, pojawia si¢
takze szereg dodatkowych zadan migdzy innymi np.: obstuga celna, zarzadzanie zasobami
ludzkimi, zarzadzanie ptatnoéciami za ustugi transportowe oraz obshuga klienta i kontrola
jakosci ushugi. Skala tych zadan jest r6zna i szeroka. Firmy przekazujac pewna czeg$¢ swych
kompetencji, skupiaja si¢ wylacznie na swoich gtéwnych zadaniach, dzigki temu maja moz-
liwo$¢ osiagnigcia wickszych korzysci, w sferze finansowej oraz obstugi czasowej. Centra
logistyczne wprowadzaja kompleksowo catosciowy pakiet, ktoéry obejmuje takie ushugi jak:
kontrola jako$ci ustug, podstawowsa produkcje dobr i zarzadzanie transportem, a przy wyko-
rzystaniu umow miedzynarodowych z innymi centrami logistycznymi — stosuje nowoczesne
rozwigzania transportowe z zagranicg**.

Centra logistyczne proponuja takze wsparcie dla swoich klientow przez wymiang do-
$wiadczen oraz wiedzy specjalistycznej. Wiedzy ktora jest korzystna i czgsto trudno dostgpna
i przy tym bardzo kosztowna w sferze jednego przedsigbiorstwa. Powyzsze dziatania moz-
liwe sg dzigki posiadaniu przez centra logistyczne specjalistycznych srodkow transportu, po-
wierzchni magazynowej oraz powierzchni biurowej i przede wszystkim profesjonalnej infra-
struktury informatycznej. Wspolpraca miedzy centrami logistycznymi a przedsi¢biorstwami
zachodzi poprzez rézne formy, np. dlugoterminowe umowy albo kontrakty na realizacj¢ da-
nych ushugi. Wynika to z tego, ze centra posiadaja optymalna technologi¢ w doborze ilosci
jednostek transportowych i ich doboru przy optymalizowaniu przewozow transportowych
dzieki dazeniu do zmniejszenia catkowitej liczby tras. Tabela 2 przedstawia podzial centréw
logistycznych.

Tabela 2. Podziat centrow logistycznych®®

Podziat centrow logistycznych ze wzgledu na:

zasi¢g oddzialywania

zakres $wiadczonych ustug

typ wlasnosci

- migdzynarodowe - uniwersalne - publiczno-prawne
- regionalne - specjalistyczne - prywatne
- lokalne - branzowe

13 Skowron-Grabowska B.: Centra logistyczne w tancuchu dostaw, PWE, Warszawa, 2010.

14 Lipinska-Stota A., Przyktady centréw logistycznych w Polsce, [w:] Infrastruktura techniczna na
$wiecie. Zarys teorii i praktyki, red. M. Mindur, Wydawnictwo Naukowe Instytutu Technologii Ek-
sploatacji - Panstwowy Instytut Badawczy, Warszawa-Radom, 2008.

15 Fechner 1.: Centra logistyczne. Cel - Realizacja - Przyszto$¢, Biblioteka Logistyka, Poznan, str.
17, 2004.
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W literaturze przedmiotu znalez¢ mozna wiele podziatow centrow logistycznych. Wyni-
kajg one z ciagglego rozwoju centréw logistycznych, co umozliwia jednostkom dziatajacym
na ich obszarze i poza nim lepsze mozliwosci wspotpracy z kontrahentami®®, Dzigki centrom
logistycznym mozliwe sg migdzy innymi®’:

— pobudzenie gospodarki oraz naptyw kontrahentow,

— zwigkszenie dochodoéw z transportu,

— zmiana ruchu towarowego z transportu drogowego na transport kolejowy badz $rodla-
dowy,

— zmniejszenie bezrobocia,

— minimalizowanie niedogodnos$ci bedacych skutkiem kierowania przedsigbiorstwem na
innych ptaszczyznach zycia.

Centra logistyczne przez swe zadania i funkcje, jakie realizuja, w sposdb pozytywny
przyczyniaja si¢ do rozwoju nie tylko regionu, ale i wptywaja na rozwdj gospodarki calego
kraju. Dzigki profesjonalnej i fachowej wiedzy o rynku i dobrych umiejetno$ciach zarzadza-
nia, centra logistyczne umozliwiaja stosowanie nowoczesnych technologii. W zakresie za-
rzadzania centrami logistycznymi wykonuje si¢ takie zadania, ktore polegaja na: organizo-
waniu strumieni towarowych do potrzeb klientow, dziatalno$ci transportowo-magazynowej
oraz ushugami logistycznymi, wspotpracy firm transportowo-spedycyjnych i logistycznych,
wspolnym korzystaniem z dostepne;j infrastruktury*®.

Rozszerzanie polaczonych systemow logistycznych oraz wykorzystanie i doktadnej
zgodnosci systemow kodujacych, elektronicznej wymiany danych, zespolowym zarzadzaniu
i administrowaniu, organizowaniu proceséw logistycznych, kontaktowaniu przewoznikow
dla danego tadunku, dwudziestoczterogodzinng obstuge centrum dla waznych tadunkow
i $rodkow transportu. Korzystanie z informatycznej bazy danych do wykonywanych prac
zwigzanych np. z kierowaniem rezerw, globalizacja dziatan, ktéra $wiadczy ushugi logi-
styczne w Kraju i na calym $wiecie. W obszarze dziatania centrow logistycznych jest rowniez
optymalizacja stopnia zaladowania pojazddw i synergia transportu na dalekie i krotkie trasy.
W transporcie na dalekie trasy wazng rolg odgrywa transport kombinowany i intermodalny,
natomiast na krotkie odcinki wazne jest odpowiednie zarzadzanie dostawami produktow na
terenach miejskich przy uzyciu srodkow transportu ktére nie ingerujg zbyt mocno na srodo-
wisko%,

Jak dowodzi raport ,,Rozw6j Sieci Nieruchomos$ci Logistycznych w Europie”?!, opraco-
wany przez Prologis we wspotpracy z Eyefortransport (EFT), centralna Polska jest najbar-
dziej pozadang lokalizacja tworzenia centréw logistycznych w Europie Srodkowo-

16 Skowron-Grabowska B.: Centra logistyczne w tancuchu dostaw, PWE, Warszawa, str. 40, 2010.

17 Szymczak M.: Logistyka miejska, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan,
str. 91, 2008.

18 Walczak M.: Centra logistyczne. Wyzwania. Przyszto$é, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Cla
i Logistyki w Warszawie, Warszawa, str. 16, 2008.

19 Wojewodzka-Krol K., Rolbiecki R.: Infrastruktura transport. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk, str. 246, 2008.

20 Zielaskiewicz, H., Gniadek, A.: Znaczenie korytarzy transportowych potnoc—potudnie dla
rozwoju ustug logistycznych w Polsce. Transport Miejski i Regionalny. Nr 11, str. 36-39, 2018.

2L https:/lwww.prologisce.eu/sites/cee/files/documents/2018/07/raport_najbardziej_pozadane_lo-
kalizacje_logistyczne_w_europie_20171009.pdf
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Wschodniej. Kolejne miejsca w rankingu zajmujg Stambut w Turcji, Praga w Czechach, Bu-
kareszt w Rumunii i Budapeszt na Wegrzech (rys.1.). Pawet Sapek, vice president senior
i country manager Prologis na Polske??, stwierdzit, Ze wyniki ostatnich badan przeprowadzo-
nych w Europie ewidentnie pokazujg trend zmiany kierunkéw dostaw w rejon Europy Cen-
tralnej. Ma na to wptyw kilka czynnikdéw: dostgpnosc sity roboczej, dostepnosé gruntow
inwestycyjnych, jak rowniez koszt zarowno nieruchomosci, jak i koszt pracownikow.

Polska uwazana jest za obszar spetniajacy kryteria bardzo dobrej lokalizacji w odniesie-
niu do sieci drog ekspresowych i autostrad. Centrum kraju cieszy si¢ szczegdlnym zaintere-
sowaniem ze strony potencjalnych akcjonariuszy, jest to rejon (tzw. zloty trojkat logi-
styczny): Lodz, Strykow 1 Piotrkow Trybunalski. Podstawa decyzji o budowie centrow
logistycznych jest ich odpowiednia lokalizacja. Przy ostatecznym wyborze lokalizacji cen-
trum logistycznego inwestorzy kierujg si¢ rozmaitymi wskaznikami, do ktorych zaliczamy
wielko$¢ produktu krajowego brutto, site nabywcza ludnosci, wskaznik bezrobocia, ceng za
m? gruntdw, $rednig cene ustug transportowych, koszt dostepu do infrastruktury, ulgi podat-
kowe, dtugoterminowe prognozy demograficzne?.

& Kwrartyl 1 (croidreka ranisrgu)
® Kwartyl 2

Kwrartyl 3
& Kwartyl 4

Rys. 1. Najbardziej pozadane lokalizacje logistyczne w Europie?*
Czynniki warunkujace wybor lokalizacji CL*°

1. Najwazniejszy jest bezposredni dostep do glownych centréw konsumpcji. Udziat
w handlu migdzynarodowym, sieci gospodarcze i dostgpnos¢ pracownikow sa dla operato-
réw logistycznych najwazniejszymi kryteriami wyboru lokalizacji. Korytarze logistyczne
i obszary metropolitalne w krajach Beneluksu i Zachodnich Niemczech sa tego najlepszym

22 https://newsrm.tv/polska-wyprzedzila-czechy-i-wegry-raport-o-rozwoju-centrow-logistycznych/

23 http://logistyczna.blogspot.com/ [dostep 29.05.2016].

2 https:/lwww.prologisce.eu/sites/cee/files/documents/2018/07/raport_najbardziej_pozadane_lo-
kalizacje_logistyczne_w_europie_20171009.pdf
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przyktadem. Europa Potnocna charakteryzuje si¢ wysokim zageszczeniem konsumentow
i rozwinigtymi sieciami transportowymi, nie dziwi zatem, ze te lokalizacje uplasowaty si¢
wysoko w rankingu pod wzglgdem bliskosci i infrastruktury. Rynki holenderskie uzyskaty
szczegolnie wysoki wynik pod wzgledem regulacji formalno-prawnych i multimodalnosci.

2. Gléwne skupiska ludnosci o najwyzszym poziomie konsumpcji maja coraz wiek-
sze znaczenie. Podobnie jak korytarze logistyczne, obszary metropolitalne notujg dobre wy-
niki, poniewaz znajduja si¢ one blisko konsumentow i stanowia wsparcie dla wydajnego tan-
cucha dostaw. Klienci nieruchomosci logistycznych coraz cze$ciej zwracajg uwage na koszty
fancucha dostaw, a takze, chcac dostarczy¢ klientom towar najszybciej jak to mozliwe, na
bliskos¢ osrodkow gospodarczych oraz klientow/dostawcow.

3. Koszty calkowite maja relatywnie male znaczenie. Dawniej logistyka skupiata si¢
na minimalizowaniu kosztéw. Jednak obecnie, gdy tancuch dostaw jest coraz cze¢sciej po-
strzegany jako atut konkurencyjnosci, warto$¢ odgrywa coraz wigksza role w podejmowaniu
decyzji. Wiele krajow i rynkow tradycyjnie postrzeganych jako drogie osiagneto dobry wy-
nik w naszym badaniu, jak na przyktad Holandia, Niemcy, Belgia, Wielka Brytania czy Fran-
cja.

4. Rosngce znaczenie zatrudnienia, zaréwno pod wzgledem dostepnosci pracowni-
kow, jak w przypadku Europy Zachodniej (np. w Holandii), jak i pod wzgledem kosz-
téw pracy, jak w przypadku Polski. Przy zmieniajacej si¢ demografii i wysokim poziomie
ustug o wartosci dodanej w obiektach logistycznych, kolejnym strukturalnym i cyklicznym
czynnikiem wptywajacym na wybor lokalizacji stata si¢ dostgpnos¢ wykwalifikowanych pra-
cownikow. Rynki w Europie Zachodniej, jak potudniowa Holandia i Rhein-Ruhr mieszczg
duze bazy sity roboczej, zatem osiagaja relatywnie wysokie wyniki pod tym wzgledem. Do-
stepnos¢ wykwalifikowanej i elastycznej sily roboczej stanowi element coraz wazniejszej dla
sektora logistycznego skutecznosci operacyjnej. Polska uplasowata si¢ wysoko w rankingu
w wielu kategoriach, stanowigc jeden z najszybciej rozwijajacych si¢ rynkéw w Europie.
Pierwszym rynkiem spoza Europy Zachodniej, ktory znalazt si¢ w pierwszej piatce lokaliza-
¢ji byta centralna Polska-£6dz. Europa Srodkowo-Wschodnia to stosunkowo mtody rynek,
bedacy czgscia europejskiej sieci logistycznej dopiero po wejsciu krajow tego obszaru do
Unii Europejskiej. Zwiekszeniu popytu w rym regionie stuzy powstanie klasy $redniej oraz
rozwdj sektora montazu koncowego.

Po przebadaniu 100 lokalizacji udato si¢ wyciagna¢ pewne istotne wnioski. Venlo w po-
tudniowej Holandii uzyskato wysokie wyniki we wszystkich pigciu kategoriach czynnikow
wybor nowych lokalizacji i moze by¢ uznane za najbardziej pozadang lokalizacje w Europie.
Rynki w krajach Beneluksu i w zachodnich Niemczech charakteryzuja si¢ duzym zageszcze-
niem konsumentow i rozwinigtymi sieciami transportowymi, nie dziwi wiec, ze whasnie te
lokalizacje uzyskaly wysokie wyniki pod wzgledem bliskosci gtdéwnych centrow konsumpcji
i infrastruktury transportowej. Rynki holenderskie uzyskaty szczego6lnie dobre wyniki w ka-
tegorii regulacji formalno-prawnych i multimodalnosci — dwoch czynnikow istotnych
z punktu widzenia rynkdéw skupiajacych si¢ na dystrybucji paneuropejskiej. Diisseldorf
Rhein-Ruhr to kolejny podrynek o dobrych wynikach w réznych kategoriach. Rhein-Ruhr
jest potozony centralnie w jednym z najgesciej zaludnionych rynkéw w Europie, dlatego tez
uzyskat szczegoélnie wysoki wynik w kategorii bliskosci gtéwnych centrow konsumpcji.
W poréwnaniu z wynikami poprzedniego badania, rynek Diisseldorf Rhein-Ruhr wykazat
najwigkszy wzrost sposrod 10 najlepszych rynkéw w tegorocznym badaniu. Rynki w Polsce
odnotowaty dobre wyniki w wielu kategoriach. Polski rynek dojrzewa, a Polska Centralna-
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1.6dz jest pierwszym rynkiem spoza Europy Zachodniej, ktoremu udato si¢ uplasowaé
W pierwszej piatce.

Centra logistyczne jako istotny elementy infrastruktury logistycznej stanowig fundamen-
talny element ksztaltowania efektow koncowych procesow logistycznych. Potrzeba inwesto-
wania w zakresie logistyki oraz poszukiwanie najbardziej innowacyjnych rozwiazan i kon-
cepcji sg niezbedne w tworzeniu ciggu przeptywu materialowego. Jest to zadanie ztozone
z wielu etapow, a jednoczesnie trudne zwtlaszcza w obecnych nieustannie zmieniajacych si¢
uwarunkowaniach rynkowych.

Cel i zakres badan

Celem badan byto okre$lenie roli i gtéwnych zadan realizowanych przez centra logi-
styczne w tancuchach dostaw oraz analiza ustug §wiadczonych w ramach podstawowej dzia-
falno$ci gospodarczej i ustugowej na przyktadzie centrum logistycznego Pinczow.

Glownym zadaniem bedzie poprawa intensywnos$ci przeplywow strumieni towardw,
wprowadzenie reorganizacji procesOw magazynowania, zastosowanie nowoczesnych tech-
nologii w zarzadzaniu obstuga magazynu i systemow informatycznych, a efektem poprawy
organizacji i procedur obstugi logistycznej wskazanie procesow oraz kierunkéw zmian ma-
jacych na celu polepszenie ich efektywnosci, terminowosci dostaw i bezpieczenstwa ustug
logistycznych, zmniejszenie kosztow w gospodarce magazynowej i obnizenia kosztow cat-
kowitych dziatalno$ci centréw logistycznych.

Analiza funkcjonalna Centrum Logistycznego w Pinczowie

Obiektem badan byto centrum logistyczne firmy Eurocash, zlokalizowane w Pinczowie.
Eurocash to najwigksza polska firma, ktora zajmuje si¢ hurtowa dystrybucja szybko zbywal-
nych produktéw spozywczych. Nowoczesne rozwigzania logistyczne wdrozone przez Euro-
cash pozwalaja dba¢ w codziennej pracy o zapewnienie rOwnowagi migdzy konkurencyjno-
$cig kosztow a elastycznoscig — niezwykle wazng w obecnych realiach rynkowych. Eurocash
Logistyka to obecnie 12 centrow logistycznych i 29 magazynoéw przetadunkowych, ktore
obstugiwane sa przez ponad 4000 oséb. Nowoczesne rozwigzania logistyczne wdrozone
przez Eurocash Logistyka pozwalaja dba¢ w codziennej pracy o zapewnienie rownowagi
miedzy konkurencyjnoscia kosztow a elastyczno$cia — niezwykle wazng w obecnych realiach
rynkowych. Eurocash $wiadczy kompleksowa obstuge w zakresie:

— zarzadzania zapasem, czyli zapewnienia wlasciwego poziomu realizacji zamowien przy
optymalnym zapasie;

— przyjecia, magazynowania i kompletowania towaru zgodnie z zamowieniami naszych
Klientow;

— dostarczania towaru do sieci franczyzowych: Groszek, Delikatesy Centrum, Eurosklep,
Lewiatan, Gama oraz Klientow niezrzeszonych, sklepéw wlasnych, a takze do sieci stacji
benzynowych;

— biezacej wspolpracy z Eurocash Dystrybucja, Eurocash Franczyza, Eurocash Alkohole,
i Eurocash Stacje Paliw;
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— wysokiej jako$ci dostarczanego asortymentu: $wiezej zywnosci, asortymentu produktow
suchych, chemii, alkoholu oraz papierosoéw.

Centrum Logistyczne w Pinczowie swoim zasi¢giem dziatania obejmuje potudniowg cze$é

Polski, obstuguje 60 hurtowni, usytuowanych w poludniowej Polsce. Na rys. 2 przedsta-

wiono plan centrum wraz z schematem przepltywu towaréw od przyjecia po wydanie towa-

row.
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- Kierunek przyjecia towarow

Rys. 2. Plan przemieszczania towarow w poszczegolnych strefach w CL Pinczow
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Przyjecia dostaw — zmiana nocna

A) Dostawca rejestruje si¢ na wartowni. Pracownik ochrony wpisuje w systemie (CL Pin-

czoéw Ksigzka Wjazdoéw)nastepujace informacje:

firme ilo$¢ palet, oraz godzing wjazdu;

nazwisko Kierowcy, oraz nr rejestracyjny pojazdu;

ilo$¢ palet z towarem przeznaczonych do DC Komorniki;

ilo$¢ palet z towarem przeznaczonych do innych dostawcow;

ilos¢ palet pustych wwozonych na teren CL.

B) Podstawienie srodka transportu do roztadunku:

wyznaczony pracownik (dyspozytor, placowy) zbiera dokumenty od kierowcow oczeku-
jacych na roztadunek oraz kieruje ich w odpowiednie stanowiska przy rampie;

kierowca dostarcza dokumenty do biura zmiany przyje¢, gdzie wyznaczony pracownik
podaje kierowcy nr rampy, pod ktorg ma si¢ podstawic;

kierowca dokumenty przekazuje administratorowi przyjec¢ (operatorowi logistycznemu).
C) Dziat Administracji CL Pinczow:

sprawdza zgodno$¢ otrzymanego dokumentu WZ z zamdéwieniem w systemie (data do-
stawy, ilo$ci itd.);

drukuje dokument zamowienia, ktdry przekazuje wyznaczonemu przyjmujacemu;
przydziela zadanie pracownikowi przyjmujacemu na skaner.

D) Roztadunkowy towaru:

weryfikacja stanu naczepy $rodka transportu, ocena stanu towaru, oraz w przypadku pro-
duktow chtodniczych kontrola temperatury wraz z pordéwnaniem z wydrukiem / zapisem
z agregaty chlodniczego zgodnie z procedurg ISO PRP.nr. P.7.2.3 DL;

roztadunek pojazdu na pole odktadcze;

sprawdza co znajduje si¢ na skrzyni tadunkowej pojazdu i odprawia samochdd z pod
rampy magazynu;

przekazuje przyjmujacemu informacje o ilosci palet (z towarem i pustych) pozostalych
na naczepie pojazdu.

E) Przyjmujacy towar:

roztadunek $rodka transportu;

loguje si¢ na skaner, wchodzi w przydzielone przez Administratora zadanie;

skanuje kod kreskowy z opakowania, badz ze sztuki towaru;

sprawdzenie ilosci, jakosci, terminu przydatnosci i kodu kreskowego;

sprawdzenie poprawnosci pakowania (ilo$¢ sztuk w opakowaniu);

wprowadzenie na skanerze ilosci i terminu przydatnosci towaru;

opis dokumentoéw dostawy (w przypadku niezgodnosci wszelkie watpliwosci zglasza
przed opisem dokumentéw kierownikowi zmiany oraz administratorom);

Na dokumencie WZ kazdorazowo wpisywana jest ilo$¢ i rodzaj palet dostarczonych, oraz
informacja o wymianie palet i ilo$¢ palet pozostatych na skrzyni fadunkowej pojazdu.

Dostawa zgodna z zamdowieniem potwierdzana jest pieczatka i podpisem przyjmujacego

(opis na dokumencie WZ). W przypadku stwierdzenia niezgodno$ci, wstawia si¢ pieczatke
potwierdzajaca brak w dostawie, doktadny opis pozycji brakujacej, w jakiej ilosci, itp. —
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podpis przyjmujacego oraz kierowcy wraz z numerem dowodu osobistego (kierowca po-
twierdza brak) (opis na WZ).

D) Administracja CL Pinczow:

— wprowadza do systemu ilo$ci fizycznie przyjete i tworzy dokument zakupu PZ;

— drukuje kartki paletowe;

— przyjmuje opakowania dok B oraz wydaje dok C wydania palet z mag. opakowan
(w przypadku odbioru palet);

— odmowa odbioru palet — pieczatka potwierdzajaca — podpis przyjmujacego oraz kie-
rowcy wraz z numerem rejestracyjnym samochodu(kierowca potwierdza odmowe od-
bioru palet, opis na WZ).

E). Dyspozytor — zakres obowigzkow:

— Wydaje dokumenty kierowcy, oraz sprawdza co znajduje si¢ na skrzyni tadunkowej po-
jazdu i odprawia samochéd z pod magazynu.

F). Rozktadanie kartek paletowych — zakresy obowiazkow:

— po wydruku kartek paletowych administrator przekazuje kartki osobie, ktora umieszcza
je w paletach;

— po zamknieciu dokumentdéw oraz wydruku kartek paletowych administrator przekazuje
kartki osobie ktora dokonywata przyjecia danej firmy. Osoba ta umieszcza kartki w pa-
letach.

G). Operator wozka unoszacego — zakres obowiazkow:

— operator rozwozi palety w odpowiednie korytarze wedhug kartek paletowych i w razie

potrzeby uzupetnia podstawy.
H). Operator wozka wysokiego sktadowania:

— wktada dostawe w gniazda i ewentualnie uzupetnia podstawy;

— po otrzymaniu dyspozycji od kierownika wktada wyznaczong dostawe w gniazda.
I). Rejestracja wyjazdu $rodka transportu:

— pracownik ochrony sprawdza ilo$¢ palet wywozonych z ilo$cig palet deklarowanych pod-
czas wjazdu;

— sprawdza ilo$¢ palet pustych z deklarowanymi;

— rejestruje wyjazd z terenu firmy (godzing wyjazdus;)

— w przypadku jakichkolwiek watpliwosci pracownik ochrony ma obowigzek zatrzymac
auto oraz niezwlocznie zawiadomié¢ kierownika zmiany, ktéry ma obowigzek wyjasnic¢
zaistnialg sytuacje. Kazdorazowo w takich sytuacjach nalezy sporzadzi¢ notatke shuz-
bowa.

Przyjecie dostaw - zmiana dzienna

Proces realizacji dostaw dziennych przebiega w wigkszos$ci tak samo jak w nocy. Roznice
dotycza podziatu obowiazkow miedzy pracownikami. Stan osobowy na poszczegdlnych
zmianach jest rézny. Wynika to z liczby dostaw awizowanych na dobg. Wigkszo$¢ osob
z dziatu przyje¢ tacznie z Kierownikami pracuje na zmianie nocnej. W ciagu dnia jest tylko
czterech pracownikdw. Dwoch rano, dwoch popotudniu. Na przyjeciach nocnych towaru jest
podzial na: roztadunkowych, przyjmujacych, administratoréw, operatorow G/D. Zmiana
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dzienna nie zamyka dokumentdéw przyje¢ (towar nie wchodzi na stan) chyba, ze jest polece-
nie z Dziatu Organizacji Dostaw o pilnym przyjeciu towaru.

Procesy magazynowania towaréw w CL Pinczow

Pracownik magazynu wysokiego sktadowania rozpoczyna pracg od pobrania wozka wy-
sokiego sktadowania, sprawdzenia stanu technicznego oraz dokonania wpisé6w w karcie ob-
shugi pojazdu:

— operatorzy wozkow wysokiego sktadowania sa przydzieleni do obstugi sektorow (uzu-
pelnianie podstaw) lub operacji cato paletowych (realizacja zamowien hurtowni);

— pracownik loguje si¢ do systemu na terminalu zamontowanym przy wozku i wybiera ro-
dzaj operacji (zgodnie z dyspozycja kierownika);

— po zalogowaniu sig¢, terminal wskazuje nastgpujace rodzaje operacji do wykonania (prze-
niesienia zapasu).

Operacje do wykonania po zalogowaniu do terminala:

— operacje przeniesienia zapasu odbywaja si¢ zgodnie z zasadg FEFO (procedura ISO
P.7.4.);

— operacje do wykonania — sg to operacje generowane przez system informatyczny od-
zwierciedlajace najpilniejsze potrzeby zlecen przeniesienia zapasu zgodnie z harmono-
gramem kompletacji;

— operacje oczekujace - sa to zlecenia przeniesienia zapasu do gniazd podstawowych
w ktorych zajetos¢ towaru jest mniejsza niz 20%, powinny by¢ wykonane po zakonczeniu
operacji do wykonania;

— operacje catopaletowe — s3 to zlecenia przeniesienia zapasu towaru z gniazd wysokiego
sktadowania na pas wyznaczonej bramy zatadunkowej;

— operacje ,,na zadanie” - jest to uzupetnianie zapasu w gniezdzie podstawowym produktu
inicjowane przez kompletujacych, jest wynikiem braku towaru poza systemem informa-
tycznym.

Kompletacja i konfekcjonowanie towarow w CL Pinczow

Zamowienia z hurtowni sg ,,wpuszczane” na magazyn codziennie rano przez pracownika
Dziatu Wysylki. W ten sposob powstaje mate ,,p”, ktore jest podstawa kompletacji towaru.
Rolg administratora kompletacji zamowien jest:

— rezerwowanie ,,p”’ w systemie Ferrodo,

— wprowadzenie numeru specyfikacji zlecenia do systemu (obstuga DC10 Reporter) oraz
opracowanie wstepnego podziatu na palety,

— tworzenie zadania w systemie Sm-Kier i druk zlecenia do kompletacji,

— wydawanie zlecenie zgodnie z harmonogramem (ustalony przez Transport i Dzial Wy-
syltki).

Kazde wydane zlecenie rejestrowane jest w systemie (numer kamizelki, nazwisko i imig,
ilos¢ opakowan, sektor, zakonczenie zlecenia — wyliczane na podstawie indywidualnej
normy kazdego z pracownikow). Na zleceniu administrator wpisuje godzing zakonczenia
kompletacji zadania. Po wydaniu i skompletowaniu wszystkich zlecen Administrator zamyka
zmiang w systemie.
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Podczas kompletacji towardw pracownik przed rozpoczeciem pracy sprawdza stan tech-
niczny wozka i wypetnia kart¢ obstugi pojazdu. Do zakresu zadan pracownika kompletuja-
cego towar nalezy:

Kompletujacy pobiera wozek, palety (malowane) oraz foli¢ z wyznaczonego miejsca na
magazynie.

— udaje si¢ po zlecenie do okienka biura magazynu (administrator kompletacji),

— po pobraniu zlecenia kieruje si¢ na magazyn zgodnie z wytycznymi na wydruku (mar-
szruta),

— kompletujacy uktada towar zgodnie z zasada cig¢zkie- lekkie, twarde — migkkie,

— zaznacza na zleceniu wlozone opakowania oraz ich podziat na palecie (informacja dla
drukarza)

— po ulozeniu opakowan do pozadanej wysokosci (zgodnie z wyliczeniami systemu) foliuje
towar oraz opisuje nazwa hurtowni, ktorej zlecenie realizuje.

— w przypadku, gdy kompletujagcemu zabraknie towaru na podstawie, informuje o tym fak-
cie operatora g/d podajac mu numer gniazda do uzupehnienia,

— operator sprawdza w systemie czy jest zapas dla w/w gniazda, jezeli jest, potwierdza
kompletujacemu i uzupetnia podstawe. w przypadku braku towaru takze informuje kom-
pletujacego, ktory tylko w takim przypadku moze towaru wyzerowac/umniejszy¢,

— gdy kompletujacy wlozy na palety wszystkie opakowania ze zlecenia, udaje si¢ z paletami
w wyznaczone miejsce na placu zatadunkowym (numer bramy widnieje na zleceniu)
i ustawia je na odpowiednim pasie wskazanym przez kontrolujgcego. na zleceniu opisuje
ile zrobit palet i jakiego byty rodzaju.

— kompletujacy udaje si¢ do administratora kompletacji informujac o zakonczonym zlece-
niu oraz pobiera kolejne.

— umniejszone lub wyzerowane opakowania podczas kompletacji, magazynier wpisuje na
liste opakowan wyzerowanych znajdujacg si¢ na tablicy ogloszen Biura Magazynu.

W CL Pinczow, Administrator korzysta z programu: Php — magazyn — kompletacja —
indeksy umniejszone podczas kompletacji. Kompletujacy ma obowigzek poinformowa¢ ad-
ministratora o braku towaru. Administrator na biezaco kontroluje indeksy umniejszone i wy-
zerowane-sprawdza stan na danym indeksie w kartotece magazynowej, osobiscie lub z po-
mocg pracownika kontroli probuje odnalez¢ towar w magazynie, po odnalezieniu towaru
kompletujacy doktada towar do palety skompletowane;.

Dziat kontrolingu dokonuje kontroli sposobu utozenia towaru na jednostkach paletowych.
Celem tej kontroli jest wyeliminowanie btgdnie skomisjonowanych palet oraz zapobieganiu
uszkodzenia towaru podczas transportu. Sciezka kompletacji na magazynie (marszruta), uto-
zona jest zgodnie z zasada ci¢zkie towary na poczatku sektora lekkie na koncu Zadania pra-
cownika kontroli jakosci kompletacji:

— pracownik kompletacji realizujac zlecenie uktada towar zgodnie z marszruta, oraz wy-
tycznymi na li§cie pobran,
— po skompletowaniu palety zawozi ja na pole odktadcze, zgodnie z informacja na zleceniu

(numer bramy),

— poprawno$¢ ulozenia towaru na palecie weryfikuje pracownik kontroli,
— po stwierdzeniu przez kontrolujacego, nieprawidtowo$ci wzywa kompletujacego w celu
poprawy utozenia opakowan na palecie,
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— jezeli kompletujacy stwierdza, ze towar byl utozony poprawnie, pracownik kontroli
sprawdza czy paleta byta Re-kontrolowana,

— w przypadku stwierdzenia dokonania Re-kontroli na palecie, na ktorej towar jest zle uto-
zony, obowigzek przetozenia towaru spada na osobe, ktora sprawdzata palete,

— w przypadku 0sob, co do ktorych problemy jakosciowe beda si¢ powtarzaé, zostanie prze-
prowadzone ponownie szkolenie w zakresie poprawnos$ci utozenia towaru na palecie.

Strefa magazynowania i zakres dzialania w magazynie

Strefa magazynowania jest to wydzielony sektor, w ktorym magazynowane sa towary

o duzej wartosci, jest szczegétowo monitorowany i codziennie przeprowadzane sa inwenta-

ryzacje czastkowe, ktorych celem jest weryfikacja stanow i wykrycie ewentualnych niepra-

widlowos$ci. Zadania realizowane w tej strefie to:

— w strefie znajduja si¢ towary o najwigkszej warto$ci np. wodka, papierosy, baterie i inny
drobny, ale wartosciowy towar,

— na strefie moga przebywac tylko osoby wyznaczone przez kierownika magazynu i kie-
rownika zmiany, ktére maja podpisang odpowiedzialno$¢ materialna,

— kompletujacy pobiera wozek, palety (malowane)oraz foli¢ z wyznaczonego miejsca,
a nastepnie udaje si¢ po zlecenie,

— po pobraniu zlecenia kieruje si¢ na magazyn zgodnie z wytycznymi na wydruku,

— kompletujacy uktada towar z godnie z zasada cigzkie — lekkie, twarde — migkkie,

— po zakonczeniu zlecenia kompletujacy tworzy ,,paletowke” - etykiete w systemie sm-Kier,
a nastgpnie wywozi palet¢ z towarem w wyznaczone miejsce na magazynie, gdzie od-
bywa si¢ kontrola przez wyznaczonego pracownika strefy lub pracownika Re-kontroli.
Kontrolujacy Strefy (jeden z wyznaczonych pracownikoéw strefy) sprawdza poprawnosé

kompletacji za pomoca skanera. Pracownik kompletacji po zakonczeniu foliuje palete z to-

warem, okleja etykieta i wywozi na wyznaczony pas zatadunku. Wszystkie rozbieznosci wy-
tapane podczas kontroli sa rejestrowane przez Dziatl Re-kontroli. Zadaniem dziatu kontroli
jest tzw. Re-kontrola juz wcze$niej przygotowanych jednostek paletowych do wysylki. Re-
kontrola odbywa si¢ tylko na paletach przygotowanych juz do zatadunku tzn. majacych przy-
klejone etykiety . Palety sg sprawdzane wedlug harmonogramu ustalonego przez Dziat Au-
dytu. Kontrol¢ odbywa si¢ za pomocg skanerow. Caty proces tagcznie ze znalezieniem brakow

i nadwyzek jest automatycznie rejestrowany. Re-kontrola jest ostatnim ogniwem majgcym

kontakt z towarem przed jego zatadunkiem.

Wydawanie towarow do wysylki

Dla kazdej z obstugiwanych lokalizacji ustalony jest harmonogram sktadania zamoéwien,
kompletacji oraz wyznaczony dzien i przedziat czasowy dojazdu dostawy do miejsca doce-
lowego. Harmonogram naniesiony jest w SAP oraz programie REREZER. Istnieja osobne
harmonogramy dla ,,art. suchych” oraz warzyw i owocow. W okresach $wigtecznych harmo-
nogramy ulegaja zmianom. Propozycj¢ zmian z odpowiednim wyprzedzeniem (okoto dwoch
tygodni wczesniej)nalezy przesta¢ do Dziatlu Operacyjnego C&C. Po zatwierdzeniu przez
Dzial Operacyjny zmienionego harmonogramu, przestany on zostaje do Dziatu Logistyki
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(zmiany w SAP) oraz Dziatu Informatyki (zmiany w REREZER) celem wprowadzenia zmian
oraz informacyjnie do Magazynu, Dzialu Organizacji Dostaw oraz Dziatu Transportu.
W przypadku otwierania nowych hurtowni ustala si¢ harmonogram dla niej obowigzujacy.
Harmonogramy sa $cisle przestrzegane w centrach logistycznych i w wyznaczony dzien hur-
townia zobowigzana jest do zrobienia zamowienia. Zamowienia zgodnie z wyznaczonym
harmonogramem o wyznaczonej godzinie (4 tury) wchodzg do programu magazynowego.
Oprocz zamowien utworzonych w hurtowni (oznaczenie ,,suche” UBAU, 34..., warzywa
iowoce” UBFV, 38...) w ,,ferrodo” znajduja si¢ rowniez wszystkie inne zamowienia utwo-
rzone dla danej lokalizacji przeznaczone do wystania (np.UBNA,23...; UBPR,36...;
UBIO,33...; UBAL,31...; UBMA,21...; UBSG,55...; UBIG, 56...).Po wejsciu do ,,ferrodo”
widoczna jest tylko ilo$¢ zamawiana. Fakt wczytania si¢ zamowien z danej tury widoczny
jest w programie FALE TURY. Poprzez skorzystanie z programu REREZER dochodzi do
wypelnienia si¢ pozycji ilo§¢ rezerwowana w nastepujacej kolejnosci (najpierw dla wszyst-
kich rezerwacji z EC SERWIS | EC ALKOHOLE) oraz rezerwacji na owoce i warzywa.

Po realizacji kolejnych punktow, wypelnione zamdwienia gotowe s3 do wpuszczenia
w celu kompletacji do magazynu. O rodzaju wpuszczanych do kompletacji zaméwien czyli
ilosci opakowan decyduje Kierownik Magazynu lub wyznaczony przez niego pracownik.
Funkcjonalno$¢ programu REREZER pokazuja ponizsze punkty. Po zapoznaniu z progra-
mem mamy rézne mozliwosci zwigzane z uzupetlianiem rezerwacji ich odpuszczaniem
i sterowaniem harmonogramem(mimo tego w tym punkcie korzystamy z pomocy informa-
tykow). Wpuszczanie zlecen do magazynu odbywa si¢ w ,,ferrodo” zgodnie z ustalong ko-
lejnoscig dla wszystkich obstugiwanych lokalizacji EC C&C, SERWIS, ALKOHOLE. W
zaleznos$ci od potrzeb magazynu mozliwe jest wpuszczenie zlecen alokacyjnych migdzy po-
szczego6lnymi turami.
Aby zleci¢ zamoéwienia do kompletacji w magazynie kompletacyjnym nalezy w ,,FER-
RODO” w programie LADA OBSLUGA REZERWACII- sprzedaz i przesunig¢cia —rezerwa-
cje ogolne-altF9 najecha¢ kursorem na dana hurtownie i po wcisnigciu F5 wybrac¢ punkt
4-Przygotowanie wysytki — nastgpnie zaznaczy¢ wybrane zamowienia dla danej hurtowni,
ktore maja by¢ wystane a poprzez zamknigcie zlecenia przekazane zostaja w formie zlecenia
,,p” do magazynu. Zamédwienia na warzywa i owoce dla hurtowni II, III i IV tury wpuszczane
sa po wpuszczeniu do magazynu zlecen dla hurtowni I tury. Pozostate zlecenia dla hurtowni
II, II i IV tury wpuszczane s3 w wyznaczonych godzinach. Zrealizowane zlecenia
UBAU,34...;UBFV.38...; oraz w 100% zrealizowane pozostate zlecenia nalezy przetermi-
nowa¢ w celu ich usuniecia z obshugi rezerwacji i przeniesienia do archiwum. Porzadkowanie
pozostatych nie w peni zrealizowanych zlecen odbywa si¢ co tydzien w kazdy piatek.

Rozliczanie dostaw towarow

Po otrzymaniu dostawy hurtownia ma 48 godzin na potwierdzenie jej przyjecia poprzez
wypehienie odpowiednich pol w programie Indi. Dane te odktadaja si¢ na bazach danego
CD. W przypadku DC10 przesytane dane dotycza terminu dostawy oraz zgodnoS$ci dostar-
czonych opakowan (palet). W programiec HURT dane te zostaja przetworzone a nast¢pnie
wgrane do programu KONTRHURT i na podstawie raportu z tego programu przyjmowane
sa dokumenty na braki-zamiany palet a wystawiane do hurtowni dokumenty na nadwyzki-
zamiany palet. Kontrol¢ wystawionych przez hurtownie dokumentéw prowadzi Dziat Au-
dytu, przysytajac zestawienia dokumentéw wystawionych przez hurtownie na palety a nie
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przyjetych w CD. Na podstawie tych zestawien réwniez przyjmowane sa dokumenty na
braki-zamiany palet a wystawiane do hurtowni dokumenty na nadwyzki-zamiany palet. Roz-
liczanie palet w DC10 odbywa si¢ poprzez magazyn 14.

Zwroty towar6w z polecenia zwrotu generowane sg cyklicznie raz w miesigcu, ich celem
jest zwrot towaru do Centrum Logistycznego, ktory bedzie wycofywany ze sprzedazy (de
listowany) lub podlegat bedzie procedurze przecen.

a) zwroty do dostawcow organizowane sg w cyklach miesigcznych,

b) najpdzniej do 20 dnia kalendarzowego miesigca lub w nastgpny dzien roboczy wyge-
nerowana zostaje w dziale CRM lista wszystkich towaréw ze statusem ,,zwrot” i terminem
zwrotu w nastgpnym miesiacu,

c) lista zawiera wszystkie indeksy ze statusem zwrot niezaleznie od aktualnego listingu,
warunkiem trafienia na list¢ jest obecno$¢ towaru w hurtowniach,

d) lista trafia do dziatu zakupéw i EUROCASH serwis, zawiera:

— indeks, nazwe¢ numer i nazwe dostawcy, status artykutu oraz miesigc zwrotu,
— wybrany wariant zwrotu wszystkich sztuk artykuhu.

e) weryfikacja polega na potwierdzeniu zwrotu lub jego zablokowaniu oraz okresleniu

informacji dodatkowych:

— osoba kontaktowa, fax -telefon

— w przypadku odwotania zwrotu podane zostanie inne rozwigzanie, takie jak przecena,
likwidacja w hali wymiana towaru.

Wszystkie zmiany dotyczace indeksow, np. nowy indeks do zwrotu lub wycofanie dotych-

czasowego statusu zwrot nastepuje tylko i wylacznie poprzez zmiang tych parametréw w sap.

f) zweryfikowana i uzupetniona lista zostaje przestana do dziahu logistyki (wysyltka), skad
wystane bedzie polecenie zwrotu do hurtowni wraz z kalendarzem zwrotu,

g) w przypadku decyzji sanepidu, wycofanie partii towaru przez producenta, polecenie
zwrotu jest uruchamiane z dziatu zakupow niezaleznie od tej procedury.

Stosowane rozwiazania techniczne i informatyczne na przykladzie CL Pinczow

Sprawne dziatanie Centrum Logistycznego wymaga stosowania nowoczesnych rozwia-
zan technicznych i informatycznych. Takie rozwigzania wprowadzono w CL Pinczow, gdzie
Maja zastosowanie migdzy innymi nast¢pujgce programy informatyczne:

a) Technologie informatyczne stosowane przez CL dokonujg wprowadzenia zamdwienia
do programu SAP przy uzyciu transakcji ZKDWT4 i ME9F. Utworzone zamdwienia maja
oznaczenie UBAU,34... Do dyspozycji obstugi EC Serwis w Centrach Dystrybucyjnych
utworzone zostaly oddzialy wirtualne C396 i C397. Zamo6wienia przesylane sg do programu
,,LFJERRODO”.

b) Zamowienia do kompletacji towaru w magazynie zostaja zlecone do programu ,,FER-
RODO?”, ktory w programie OBSLUGA REZERWACII - prowadzi sprzedaz. Zgodnie z wy-
znaczonym harmonogramem nastgpuje przeredagowanie zamowien i przestanie ich do ma-
gazynu celem ich dalszej realizacji. Poprzez skorzystanie z programu REREZER nastepuje
proces wypelnienia si¢ pozycji ilos¢ rezerwowana.

c¢) Dla kazdej z obstugiwanych lokalizacji towaru ustalony jest harmonogram sktadania
zamowien, kompletacji oraz wyznaczony dzien i przedziat czasowy dojazdu dostawy do
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miejsca docelowego. Harmonogram sktadania naniesiony jest w SAP oraz programie RERE-
ZER.

d) Zamoéwienia zgodnie z wyznaczonym harmonogramem o wyznaczonej godzinie
(4 tury) wprowadzone sg do programu magazynowego. Oprocz zamoéwien utworzonych
w hurtowni (oznaczenie ,,suche” UBAU, 34...,,warzywa i owoce” UBFV , 38...) w ,,fer-
rodo”, ponadto znajdujg si¢ wszystkie inne zamoéwienia utworzone dla danej lokalizacji,
ktore przeznaczone do wystania (np.UBNA,23...; UBPR,36...; UBIO,33...; UBAL,31...;
UBMA,21...; UBSG,55...; UBIG, 56...).Po wejsciu do ,,ferrodo” widoczna jest tylko ilos¢
zamawiana. Fakt wczytania si¢ zamoéwien z danej tury widoczny jest w programie FALE
TURY.

e) Zlecenie zaladunku towaru zostaje przestane przez dziat transportu z programu SM —
Kier na skaner zatadunkowego (na urzadzeniu pojawia si¢ nazwisko kierowcy, hurtownia do
zatadowania oraz numer bramy zatadunkowe;j).

f) W procesie zatadunku pracownik dostaje takze kart¢ zatadunkowa, na ktorej ma wypi-
sang kolejnos¢ tadowania towaréw hurtowni. Przed rozpoczeciem tadowania palet, operator
sprawdza stan czystosci naczepy oraz temperatur¢ panujaca na naczepie, wszystko to zapi-
suje na karcie zaladunkowej, w przypadku towaréw wymagajacych zachowania temperatury
kontrolowanej. Wlaczony zostaje program wys_dok —h:\WM\Dc10\exe\wysdok\, ktory ge-
neruje specyfikacje do hurtowni oraz drukuje listy przewozowe. Po zatadowaniu pojazdu
i zwrocie karty zatadunkowej przez pracownika dziat transportu zamyka zlecenie zatadunku
w programie SM-Kier, ktory generuje specyfikacje do hurtowni oraz tworzy listy przewo-
zowe dla kierowcy — w tle musi pracowac program wys_dok.

g) Btedy z Re-kontroli kazdego dnia wezytuje pracownik ochrony do programu SYSTEM
INDI. Nastepnie sprawdza poprawno$¢ wydania towaru. Po sprawdzeniu zmienia status
zgloszenia. Poprawno$¢ statusow wyrywkowo sprawdza Kierownik Kontroli. Powstaje co-
miesigczny raport z pracy ochrony oraz Kierownika Kontroli.

h) Program AUTOPRZES (G.BAK) automatycznie wprowadza informacj¢: numer doku-
mentu przyjecia w DC12, date i symbol hurtowni.

i) Po otrzymaniu dostawy towaru hurtownia ma 48 godzin na potwierdzenie jej przyjecia
poprzez wypetnienie odpowiednich p6l w programie INDI. Dane te odktadajg si¢ na bazach
danego CL. W programie HURT dane te zostajg przetworzone a nast¢pnie wgrane do pro-
gramu KONTRHURT i na podstawie raportu z tego programu przyjmowane sg dokumenty
na braki-zamiany palet a wystawiane do hurtowni dokumenty na nadwyzki-zamiany palet.
Kontrole wystawionych przez hurtownie dokumentéw prowadzi Dziat Audytu.

Wszystkie zastosowane nowoczesne systemy techniczne i informatyczne maja kluczowe
znaczenie W procesie przyjmowania, magazynowania, kompletacji i wydawania towarow.
Wszystkie takie dziatania maja ogromny wptyw na produktywnos¢ i czas realizacji zamo-
wien, co zdecydowanie wptywa na szybkos¢ realizacji zlecenia i pozwala by¢ konkurencyj-
nym. Nowoczesne Centra Logistyczne ustawicznie dostosowujg si¢ do nowoczesnych roz-
wigzan 1 wprowadzajg najnowsze systemy wspierajace zarzadzanie magazynem.

System zarzadzania przeplywem towaréow w CL Pinczow
Wprowadzony system zarzadzania magazynem STILL (WMS) w Pinczowie ma zadanie

kontrolowa¢ i wplywa na kazdy ruch towaru w magazynie. Kontrola towar6w otrzymanych,
kontrolg magazynu oraz kompletacje zaméwien, a takze planowanie tras i wysylek towarow.
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W procesach tych brane sg pod uwage wszystkie istotne informacje o nosniku tadunku, in-
formacje o produkcie oraz dane o numerze partii, data przydatnosci do spozycia, numer se-
ryjny. Ponadto stosowane sg odpowiednie strategie magazynowania w celu dostarczenia pro-
duktu punktualnie, zgodnie z zapotrzebowaniem oraz odpowiedniego wykorzystania
powierzchni w magazynie. System STILL pozwala réwniez optymalnie zarzadza¢ pusta
przestrzenia magazynowa i czeSciowa lub stala inwentaryzacjg. Zalety systemu dziatan
STILL MMS:

1. Realizowana jest biezaca ewidencja zapaséw z okresleniem lokalizacji magazynow
dzigki precyzyjnej dokumentacji kazdego ruchu materialu, w tym wsparcie dla stalej inwen-
taryzacji.

2. Tylko skuteczna kontrola ruchéw towaréw pozwoli na optymalne wykorzystanie po-
wierzchni magazynowej i transportu pojemnosci.

3. W oparciu 0 zadania dokonuje si¢ przydziatu wozkéw widtowych, personelu i srodkow
transportu w celu optymalizacji przeplywu materiatu.

4. System pozwala na monitorowanie i przeglad wszystkich ruchow w magazynie (otrzy-
mane towary, kompletacja zamoéwien, planowanie tras, wysytka) na centralnym stanowisku
kontrolnym.

5. Opracowany system pozwala na analiz¢ i ocen¢ standw magazynowych i przeplywow
towarOw w magazynie.

6. Nowoczesna architektura systemu dla sprz¢tu i oprogramowania jest w petni gotowa
do aktualizacji i wydania oraz integracji z istniejgcymi systemami klienta.

7. Istotnym jest elastyczne wykorzystanie systemow do zarzadzania magazynem, trans-
portu i kompletacji zamoéwien niezaleznych rozwigzan lub modutow STILL MMS.

8. System potaczony jest z systemami wspomagania operatora STILL oraz STILL Auto-
mation, pozwalajacy na optymalne wykorzystanie wozkow widlowych w magazynie.

9. Najczesciej jest to sprzet specjalnie zaprojektowany do zadan i wozkow widlowych
(np. przygotowanie elektryczne i mechaniczne dla terminali STILL, do drukarek i skane-
row)?>.

Podsumowanie

Jak wynika z badan przeprowadzonych w 2008 roku, przez firme Capgemini i ProLogis?®
wsrod europejskich firm logistycznych, nowe kraje Unii Europejskiej postrzegane sa jako
korzystne obszary do tworzenia w nich nowych osrodkéw logistycznych. Rola Europy Srod-
kowo-Wschodniej jako obszaru, w ktorym wzrasta popyt na realizacje szeregu ushug 10gi-
stycznych, jest to jeden z gléwnych czynnikéw makroekonomicznych, oddziatujacych na
aktywnos¢ tancuchow dostaw w Europie. Rosnacy popyt na wszelkie ushugi, w tym magazy-
nowe 1 transportowe, bardzo pozytywnie wplywa na rozwdj obszaréw znajdujacych si¢
W gospodarczym zastoju, co przyczyni¢ si¢ moze do ich rozwoju i do zmniejszenia

25 https:/lwww. still.pl/rozwiazania-intralogistyczne/mms-zarzadzanie-przeplywem-towarow-i-in-
formacji.html?

26 Opracowanie na podstawie wynikow badania zrealizowanego przez Capgemini i ProLogis,
opublikowanego w raporcie Warehousingspace in Europe: meetingtommarow’sdemand (Capgemini,
ProLogis, 2006
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bezrobocia. Jest to bardzo duza szansa rozwoju duzych centréw logistycznych w Polsce,
kraju o istotnym znaczeniu geograficznym i sieciach transportowych w rejonie Europy Srod-
kowo-Wschodniej. Duzy popyt na ustugi logistyczne na potudniu Polski byt decydujacym
czynnikiem na powstanie Centrum Logistycznego w Pinczowie. Centrum w Pinczowie obej-
muje swoim zasiegiem obszar potudniowej Polski. CL Pinczéw — obstuguje 60 hurtowni Eu-
rocash Cash & Carry, dostarczajgc codziennie od 900 palet euro towaru, w standardowym
okresie do 2000 palet w okresach Swigtecznych. Najczgsciej sa to artykuly spozywcze, nabiat

i owoce/warzywa. Codziennie do CL Pinczéw dostarczane jest okoto 960 palet towaru od

dostawcow zewnetrznych. Czestotliwo$é roztadunku, kompletacji i zatadunku wiaze si¢

z przemieszczaniem setek palet w ciggu doby, jakie wystepuja w trakcie czynno$ci manipu-

lacyjnych. Obserwujac pracg magazynu w Pinczowie nie sposob byto nie zauwazy¢ uszko-

dzen towaréw i ich opakowan powstatych na skutek zdarzen zwigzanych z pracg na maga-
zynie. Glownym powodem powstawania uszkodzen i strat podczas prac manipulacyjnych
jest mata ilo$¢ szkolen pracownikéw magazynu dotyczaca bezpiecznego przyjmowania,
sktadowania, przetadunku i kompletowaniu towaru ,, ciezkie — lekkie”, oraz produktywnos¢
jaka ma kazdy pracownik zatozong do poszczegolnych czynnosci magazynowych. Waznym
aspektem jest rowniez duza rotacja pracownikow obstugujacych elektryczne wozki wyso-
kiego sktadowania, ktorym najczesciej brakuje praktyki w obstudze urzadzen transporto-
wych oraz szkolen z zakresu BHP polegajacych na bezpiecznym roztadunku, transporcie

i zatadunku. Do uszkodzonych towardw powstatych na skutek zdarzen zwigzanych z praca

na magazynie wprowadzono procedury. Na podstawie przegladu stanu wiedzy oraz przepro-

wadzonych badan w CL Pinczéw, mozna sformutowac nastgpujace wnioski:

1. Centrum Logistyczne w Pinczowie jest motorem rozwoju srodowiska lokalnego pod
aspektem spotecznym, gospodarczym i infrastruktury dla 11 tys. miasteczka. Jest to duza
szansa lokalnego rozwoju firm wspotpracujacych z CL.

2. Z analizy usytuowania Centrum w Pinczowie mozna zauwazy¢, ze nastapilo utworzenie
dodatkowych miejsc pracy dla 184 0s6b co jest bardzo duzym plusem dla miasta, ktore
potozone jest na terenach narazonych na duze bezrobocie.

3. Z analizy rynku produkcji owocow i warzyw w rejonie wojewodztwa swigtokrzyskiego
wynikata potrzeba budowy Centrum Logistycznego. Potudniowa czes$¢ Polski to zaglebie
produkcji owocow i warzyw. Duza ilo$¢ wytwarzanych na tych terenach ptodéw rolnych
takich jak np.: jabtka, gruszki, czere$nie, wisnie, kapusta, ziemniaki i kalafior trafia do
magazynow wszystkich Centrow Logistycznych Firmy Eurocash w catej Polsce.

4. Prowadzac analiz¢ dziatalno$ci w Centrum Logistycznym w Pifczowie mogg stwierdzic,
ze zdecydowanie pozytywnie wpisuje si¢ w gospodarczy rozwoj miasta i okolicy. W CL
zostal wprowadzony program stazowy, umozliwiajacy absolwentom odbywanie praktyk
zawodowych w Eurocash i firmach dziatajacych na terenie gminy. Eurocash daje mozli-
wos$¢ wykorzystania zasobow 1 potencjatu turystycznego gminy do tworzenia miejsc
pracy w ustugach, turystyce i agroturystyce przez organizowanie na terenie gminy Pin-
cz6w cyklu szkolen dla personelu zarzadzajacego, konferencji, seminariow, warsztatow
i spotkan integracyjnych dla pracownikow Firmy.
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