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Wstep

Wzrost znaczenia logistyki w gospodarce krajowej i miedzynarodowej w XXI wie-
ku mozna nazwac rewolucjg w zarzgdzaniu. Biznes postrzega logistyke jako szan-
se obnizenia kosztéw produkcji i obrotu towarowego, nauka natomiast poszuku-
je i wskazuje kierunki zmian, modeluje mozliwe rozwigzania i okresla najbardziej
efektywne, ktére mogg zostaé wdrozone w przedsiebiorstwach czy gospodarce.

Ten fenomen rozwoju logistyki ma rowniez swoje przetozenie w postrzeganiu
edukacji przez osoby mtode, ktére stojg przed wyborem kierunku studiow czy
kariery zawodowej. To wiasnie oni, zafascynowani logistyka, podejmujg studia
na tym kierunku, rozwijajg zainteresowania, zadajg pytania i $miato dociekaja
odpowiedzi w organizacjach studenckich. Warszawskie Dni Logistyki to konferen-
cja, ktéra gromadzi od 10 edycji studentdw, branze logistyczng oraz naukowcéw
w Szkole Gtownej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie. W czasie jej trwania
najcenniejsze jest dzielenie sie wiedzg, doswiadczeniami i najnowoczesniejszymi
trendami wdrazanymi przez firmy.

Oddajemy w Panstwa rece pierwszy tom monografii, ktéra jest podsumowa-
niem Warszawskich Dni Logistyki 2022. Praca zawiera wyniki badan studentow
i naukowcdéw dotyczgce zagadnien infrastrukturalnych i transportowych, zna-
czenia innowacji w rozwoju logistyki i proceséw logistycznych, a takze wskazuje
na to, ze dziatania logistyczne sg nieodtgcznym elementem sprawnego dziatania
tancuchow dostaw.

Jako redaktorki naukowe pragniemy podziekowaé przede wszystkim Mini-
sterstwu Edukacji i Nauki za objecie konferencji dofinansowaniem w ramach
programu ,,Doskonata nauka” oraz sponsorom, bez ktérych konferencja nie mo-
gtaby sie odby¢. Sponsorom ztotym: Interlogis Poland Sp. z 0.0., C.H. Robinson,
ROHLIG SUUS Logistics, Mainfreight Poland Sp. z 0.0.; sponsorom srebrnym:
cargo-partner, DACHSER, DPD Polska Sp. z 0.0., Grupa Eurocash, FIEGE, Geis PL
oraz sponsorom rzeczowym: DB Schenker, Nowoczesne Zarzadzanie Biznesem.
Dziekujemy réwniez Autorom kolejnych rozdziatéw za wspdtprace i podzielenie
sie wynikami swoich badan. Dziekujemy Recenzentom za wnikliwe uwagi, ktore
niewatpliwie przyczynity sie do podniesienia jakosci monografii.

Redaktorki naukowe:

dr Monika Roman

dr hab. Joanna Domagata, prof. SGGW
dr Aleksandra Gorecka
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Ocena dziatania
Inteligentnych Systemdw Transportowych
w zakresie poprawy bezpieczenstwa
w wybranych miastach Polski

Adam Pawtowskil, Konrad Michalski?
1 szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie, Wydziat Ekonomiczny

25zkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie, Instytut Zarzadzania,
https://orcid.org/0000-0001-6997-352X

Wprowadzenie

Zagadnienie bezpieczenstwa w ruchu drogowym jest bardzo wazne dla ogétu
spoteczenistwa. Dotyka zaréwno oséb pracujgcych na drogach, kierowcow za-
wodowych, osdb prywatnie korzystajgcych z drdg publicznych, jak i pieszych.
Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego w 2022 roku w Polsce doszto
do 23 540 wypadkdéw, w ktdrych zgineto 2491 osdb [GUS, 2021]. Pokazuje to,
jak wazne jest ciggte poprawianie bezpieczeristwa w ruchu drogowym. Wsparcie
w tym aspekcie w przypadku miast moze nie$¢ wprowadzenie systemoéw tele-
matycznych, ktére pozwalajg na efektywng poprawe poziomu bezpieczerstwa
na drogach, a dodatkowo niosg ze sobg wiele innych korzysci. W ostatnich la-
tach, w wielu wojewddzkich miastach wdrozono wtasnie inteligentne systemy
transportowe (ITS), ktérych celem byta miedzy innymi poprawa bezpieczenstwa
drogowego. Byly one w duzej czesci finansowane ze srodkéw Unii Europejskie;j.
Dzieki realizacji tych projektéw w wielu miastach udato sie zmniejszy¢ liczbe wy-
padkéw i co za tym idzie, podnies¢ bezpieczenstwo na drogach. Wprowadze-
nie ITS przyniosto takze wiele innych korzysci. Dotyczg one uptynnienia ruchu,
zmniejszenia czasu podrézy i zapobieganie wypadkom. Systemy stuzg takze uzyt-
kownikom transportu publicznego, pozwalajgc im na efektywniejsze i doktad-
niejsze planowanie podrozy.
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Cel i metodyka badan

Celem gtéwnym rozdziatu byta ocena wptywu wdrozenia ITS w wybranych mia-
stach wojewddzkich w Polsce w zakresie poprawy bezpieczenstwa. Metoda
badania byta analiza statystyk dotyczgcych wypadkéw w badanych miastach,
w ktérych funkcjonuje system telematyczny stuzgcy do zarzadzania ruchem dro-
gowym. Analiza dotyczyta poréwnania wskaznika wypadkéw sprzed wdrozenia
systemu do okresu po implementacji tego systemu. Badanie to pozwolito na
ocene, czy w danym miescie system ITS przynidst oczekiwane efekty w zakresie
poprawy bezpieczeristwa. Zrédtem danych wykorzystanym podczas analizy byt
Bank Danych Lokalnych oraz dostepne informacje na stronach internetowych
miast. Przyjeto do weryfikacji hipoteze badawcza: wdrozenie systemu telema-
tycznego pozytywnie wptywa na poprawe bezpieczeristwa na drogach miasta.

Bezpieczenstwo w ruchu drogowym

Wypadki drogowe sg bardzo powaznym problemem, z ktérym muszg sie mie-
rzy¢ wszyscy uzytkownicy drég zaréwno kierowcy, jak i piesi. Jak twierdzi Gadek-
Hawlena [2019], kolizje drogowe sg globalnym problemem. Aby skutecznie je
eliminowad, potrzebny jest wktad réznych organizacji, a przede wszystkim takze
rzagdéw panstw. W raporcie Swiatowej Organizacji Zdrowia z 2018 roku, na te-
mat bezpieczenstwa w ruchu drogowym podano, ze w ciggu roku, na drogach na
catym Swiecie ginie az 1,35 min ludzi. W swietle tych danych urazy spowodowa-
ne przez udziat w kolizjach drogowych mozna umiejscowi¢ na smym miejscu
wsrdd gtéwnych przyczyn $Smierci [Jurgielewicz-Delegacz, 2021].

Przyczyn wypadkéw drogowych mozna szukaé¢ na wielu ptaszczyznach. Dzielg
sie na te, na ktére ma wptyw kierowca oraz na takie, ktore sg od prowadzgcego
pojazd kompletnie niezalezne. Wsrdd tych pierwszych wyrdznia sie: ,nadmierng
predkosc¢, nietrzezwos¢ kierowcy, nieprzestrzeganie przepisdw drogowych, nie-
prawidtowe manewry w czasie jazdy, zmeczenie, zasniecie za kierownica, nieza-
chowanie odpowiedniej odlegtosci w czasie jazdy pomiedzy pojazdami, nieuste-
powanie pierwszenstwa pieszym, usterki i wady pojazddéw, ktérymi poruszajg sie
uzytkownicy, a takze nieprzestrzeganie przez pieszych przepiséw ruchu drogo-
wego” [Klepacki i Koper, 2018, s. 41]. Z przeprowadzonych przez autoréw badan
wynika, ze ponad 25% wypadkdéw spowodowanych zostato nieprzestrzeganiem
pierwszenstwa przejazdu, a drugim gtéwnym czynnikiem wypadkdéw okazato sie
niedostosowanie predkosci jazdy do warunkéw panujgcych na drodze. Nalezy
sie takze przyjrze¢ przyczynom niezaleznym od kierujgcych. W tym wypadku
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podstawowg przyczyng byt zty stan jezdni, ktéry przyczyni sie do wystgpienia
1,2% zdarzen drogowych. Z kolei 0,1% to skutek niewtasciwej organizacji ruchu.
Zatem elementom infrastruktury nalezy przypisac¢ okoto 1,3% wszystkich wypad-
kéw drogowych [Klepacki i Koper, 2018]. W przypadku zmeczenia przyczyna ta
odnosi sie przede wszystkim do kierowcédw samochoddw ciezarowych. Wypadki
z udziatem tych pojazddw, poza konsekwencjami zdrowotnymi dla uczestnikéw
kolizji, niosg za sobg powazne koszty dla uczestnikow tancucha dostaw [Gadek-
Hawlena i Los, 2018].

Podsumowujgc, gtéwnych przyczyn wypadkdédw drogowych nalezy szukaé
po stronie btedéw lub zaniedban uczestnikéw ruchu drogowego. Jak twierdza
Klepacki i Koper [2018, s. 47], ,wptyw stanu infrastruktury na liczbe wypad-
kow jest niewielki, gdyz to nierozwaga i brawura uczestnikdw ruchu w gtéwnej
mierze przyczynia sie do ztego stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Pol-
sce”. Autorzy uwazajg takze, ze pomimo tego, iz bardzo trudno jest zmienié po-
stepowanie ludzi, to warto prowadzi¢ wszelkiego rodzaju spoteczne kampanie
i akcje majace na celu uswiadomienie spoteczenstwa i poprawe bezpieczen-
stwa na drogach.

Telematyka a poprawa bezpieczenstwa w ruchu drogowym

Problematyka bezpieczenistwa ruchu drogowego od wielu lat jest obszarem zain-
teresowan naukowcéw. Jest to temat bardzo ztozony i obejmuje wiele aspektéw
zwigzanych z bezpieczenstwem jazdy, np. techniczne i medyczne oraz psycholo-
giczne. Wedtug Orlinskiej [2013] mozna stwierdzi¢, ze obecnie telematyka jest
jednym z podstawowych elementdéw infrastruktury drogowej, ktéra ma bezpo-
sredni wptyw na poprawe bezpieczenistwa ruchu. Ze wzgledu na to, ze uczest-
nikami procesu transportowego sg gtéwnie uzytkownicy koncowi drdg, to za-
stosowania telematyczne majgce na celu poprawe bezpieczenstwa skupiajg sie
wiasnie na infrastrukturze drogowej i pojazdach.

Istnieje wiele systemow, ktérych celem jest poprawa bezpieczeristwa dro-
gowego. Integracja tych systemdw pozwala na stworzenie jednego duzego sys-
temu, ktérego zadaniem jest sterowanie i nadzorowanie kluczowych obszaréw
infrastruktury majgcych wptyw na bezpieczenstwo. Do takich rozwigzan zali-
czono:

- tablice zmiennej tresci (VMS — Variable Message Sign, LCS — Lane Control
Sign) — stuzg do stosowania zmiennego ograniczenia predkosci w zaleznosci
od natezenia ruchu lub sytuacji losowych oraz do przekazywania uczestnikom
ruchu waznych informacji;
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- system zarzgdzania wypadkami drogowymi — jest to system, ktéry swoje dzia-
tanie opiera na wspodtpracy z osrodkami identyfikacji wypadkoéw i rejestruje
informacje na temat pojedynczych zdarzen. System ten moze stworzy¢ plan
sugerowanej operacji ratowniczej, a takze oszacowac wptyw wypadku na oraz
przewidywany czas jego usuniecia. Plany te zawierajg informacje, jakie stuzby
powinny zosta¢ poinformowane oraz zalecane ustawienia LCS;

- system pomiaru natezenia ruchu — jak wskazuje jego nazwa, stuzy on do zbie-
rania danych o natezeniu ruchu za pomocg petli indukcyjnych i wag nacisku
osi. Czujniki indukcyjne przekazujg dane na temat natezenia ruchu w czasie
rzeczywistym oraz klasyfikowanie pojazdéw. Zadaniem wag natomiast jest
monitorowanie predkosci pojazdéw, nacisku osi, rozstawu osi, dtugosci po-
jazddw, przecigzenia osi pojazdu i maksymalnego dopuszczalnego obcigzenia
pojazddw.

- system monitorowania ruchu — oparty na czujnikach wideo. Zastosowanie
kamer pozwala na obliczenie czasu, w jakim pojazd przebyt droge miedzy
dwoma punktami kontroli. Ponadto kamery zapewniajg zarzadcy ruchu ciggta
informacje na temat ruchu i pomaga w podejmowaniu dziatan zwigzanych
z zarzgdzaniem ruchem drogowym. Kamery stuzg przede wszystkim do wy-
krywania niepozgdanych zdarzen, takich jak: stojgce na drodze pojazdy, po-
jazdy przekraczajgce dozwolong predkosé, pojazdy jadgce pod prad, wypadki
oraz zatory drogowe;

- system informacji pogodowej — stuzy do przekazywania kierowcy parame-
tréw dotyczgcych warunkéw atmosferycznych. Sg to: temperatura powietrza,
temperatura powierzchni pasa ruchu, temperatura gruntu, predkos$¢ wiatru,
wilgotnos¢ powietrza, stan nawierzchni pasa ruchu, widocznos$é, opady at-
mosferyczne [Orlinska, 2013].

Wyniki badan

Miasta do przeprowadzenia badan zostaty wybrane celowo, odznaczajgc sie tymi
samymi atrybutami: stolica wojewddztwa, duza aglomeracja i wdrozony w dru-
giej dekadzie XXI wieku system ITS.

Wroctaw

Pod koniec 2008 roku powstat projekt Inteligentny System Transportu ,,ITS Wro-
ctaw” wspétfinansowany przez UE ze srodkdw EFRR w ramach Programu Infra-
struktura i Srodowisko. Celem projektu byt wzrost skutecznosci i efektywnosci
systemu transportowego miasta Wroctawia. Za cele szczegotowe przyjeto:



A. Pawtowski, K. Michalski
10

- usprawnienie ruchu samochodowego w miescie;
- usprawnienie ruchu pojazdéw transportu publicznego;
- wzrost poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

System ITS Wroctaw wedtug planéw miat by¢ narzedziem dla stuzb miejskich,
aby te mogly z tatwoscig optymalizowac wykorzystanie miejskiej infrastruktury
transportowe] i zapewniaé wszelkie informacje o ruchu drogowym jego uczest-
nikom. Zadaniem systemu byto miedzy innymi optymalizowanie wykorzystania
sygnalizacji sSwietlnej, zarzadzanie tablicami informacyjnymi na drogach ina
przystankach komunikacji miejskiej oraz wspomaganie zarzadzania zdarze-
niami drogowymi. Projekt zostat zakoriczony w 2015 roku i kosztowat prawie
110 min PLN, z czego 87 min PLN to dotacja z UE [BIP Urzedu Miejskiego Wro-
ctawia, 2016].

Na rysunku 1.1 przedstawiono liczbe wypadkéw we Wroctawiu na 100 tys.
mieszkancow w latach 2011-2020. Oznaczono wdrozenie ITS w 2015 roku.

200
180
160
140
120
100
80
60
40

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Rysunek 1.1 Wypadki drogowe na 100 tys. ludzi we Wroctawiu w latach 2011-2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: [BDL, 2022].

Dzieki przedstawionym danym mozna zauwazy¢, ze najwiekszy spadek licz-
by wypadkéw zanotowano w 2013 roku, gdy liczba wypadkdéw spadfa prawie
o potowe z 176,9 w 2013 roku na 104,6 w 2014 roku. Jest to okres jeszcze przed
zakonczeniem projektu, ale w latach, gdy bardzo duza jego cze$é juz funkcjono-
wata. Kolejny wyrazny spadek liczby zdarzen drogowych obserwujemy miedzy
2018 i 2020 rokiem, co prognozuje rowniez spadek w kolejnych latach, jedli ta
tendencja zostanie utrzymana. Mozna zatozy¢, ze projekt ITS Wroctaw poprawit
bezpieczenstwo na drogach w stolicy Dolnego Slgska.
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Bydgoszcz

Prace nad wdrozeniem systemu rozpoczety sie w 2006 roku. System zostat odda-
ny do uzytku w catosci na poczgtku 2015 roku. Podobnie jak w przypadku Wro-
ctawia wiekszos¢ kosztow inwestycji, ktére wyniosty fgcznie prawie 54 min PLN,
pokryto dofinansowanie z UE. Bydgoski system ITS to jedna z pierwszych tego
typu inwestycji w Polsce. Do jego gtéwnych zadan nalezy usprawnianie trans-
portu publicznego, poprawianie warunkéw na skrzyzowaniach, a takze informo-
wanie uzytkownikéw drég o warunkach drogowych i pogodowych. System ITS

w Bydgoszczy zawiera nastepujace elementy:

- ITS dla komunikacji miejskiej — informacja dla podréznych, zarzagdzanie flotg
transportu publicznego, biletomaty;

- centralne adaptacyjne sterowanie ruchem drogowym — optymalizacja ruchu
drogowego w miescie, dostosowywanie sygnalizacji Swietlnej do prognozo-
wanego potoku ruchu, zalecanie kierowcom tras o mniejszym obcigzeniu;

- zarzadzanie parkowaniem — analiza i zarzgdzanie przestrzenig parkingowg;

- wspomaganie planowania transportu publicznego [ZDMiKP w Bydgoszczy, 2015].
Na rysunku 1.2 przedstawiono liczbe wypadkéw w Bydgoszczy na 100 tys.

mieszkancow w latach 2011-2020. Na wykresie oznaczono rok wdrozenia ITS.
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Rysunek 1.2 Wypadki drogowe na 100 tys. ludzi w Bydgoszczy w latach 2011-2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: [BDL, 2022].

Podobnie jak we Wroctawiu zauwazy¢é mozna zmniejszajaca sie liczbe wypad-
kow po wprowadzeniu systemu telematycznego i od tego czasu statystyka ta wy-
kazuje tendencje malejacg. Wyjatkiem byt 2018 rok, w ktérym liczba wypadkdow
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wzrosta w poréwnaniu z rokiem poprzednim. W przypadku Bydgoszczy rowniez
mozna stwierdzié, ze implementacja ITS w tym miescie zwiekszyta bezpieczen-
stwo na drogach w tym miescie.

Rzeszow

W 2015 roku w Rzeszowie zrealizowano projekt o nazwie Budowa systemu inte-

grujgcego transport publiczny miasta Rzeszowa i okolic. Koszt projektu wynidst

prawie 331 min PLN, z czego 250 min PLN pokryto dofinansowanie z UE. Do

celéw szczegdtowych wdrozenia ITS w stolicy wojewddztwa podkarpackiego na-

lezaty:

- ,poprawa funkcjonalnosci systemu transportu publicznego poprzez system
dynamicznej informacji pasazerskiej,

- uruchomienie monitoringu ruchu ciezarowego i udziatu pojazdéw przecigzo-
nych,

- poprawa bezpieczenstwa drég i ulic Rzeszowa,

- poprawa dostepnosci zarzadzania ruchem” [Stankiewicz i Michalski, 2018].
Na rysunku 1.3 zaprezentowano liczbe wypadkow w Rzeszowie na 100 tys.

mieszkancow w latach 2011-2020. Oznaczono na wykresie rok wdrozenia ITS.
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Rysunek 1.3 Wypadki drogowe na 100 tys. ludzi w Rzeszowie w latach 2011-2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: [BDL, 2022].

W przeciwienstwie do Wroctawia i Bydgoszczy wptyw wprowadzonego syste-
mu ITS na liczbe wypadkéw w Rzeszowie nie jest az tak widoczny. Mimo zakon-
czenia inwestycji w 2015 roku nie okazat sie on przetomowy. Jego wptyw mozna
dostrzec dopiero dwa lata pdzniej. Od tego roku liczba wypadkéw w Rzeszowie
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znaczaco sie zmniejszyta i daje nadzieje na utrzymanie tego trendu w przyszto-
$ci. Warto zauwazyé, ze na tle wczesniej wspomnianych miast, to Rzeszéw oka-
zuje sie najbardziej niebezpieczny pod wzgledem kolizji. Poréwnujac lata 2014
i 2020, obserwujemy spadek liczby wypadkéw az o 98,1 wypadkdéw na 100 tys.
mieszkancow.

Poznan

W stolicy Wielkopolski prace nad wprowadzeniem miejskiego systemu ITS
rozpoczety sie w 2011 roku. Wartos¢ inwestycji zostata wyceniona na ponad
103 min PLN. Podobnie jak w poprzednio opisanych miastach projekt zostat do-
finansowany ze srodkéw unijnych. Celem projektu byta poprawa bezpieczen-
stwa na drogach Poznania oraz usprawnienie ruchu miejskiego. Dodatkowo miat
pomédc uzytkownikom transportu publicznego w tatwym planowaniu podrozy.
Poznaniski ITS obejmuje okoto 100 sygnalizatorow swietlnych, a takze flote pojaz-
déw komunikacji miejskiej. Projekt zostat zakoriczony w 2015 roku [ZDM w Po-
znaniu, 2018], co oznaczono na rysunku 1.4, ktéry prezentuje liczbe wypadkdéw
w Poznaniu na 100 tys. mieszkancow w latach 2011-2020.
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Rysunek 1.4. Wypadki drogowe na 100 tys. os6b w Poznaniu w latach 2011-2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: [BDL, 2022].

W przeciwienstwie do wszystkich wczesniej opisanych miast sytuacja w Po-
znaniu jest zaskakujgca. Od momentu wdrozenia systemu ITS liczba wypadkéw
wzrosta prawie trzykrotnie. Na tym etapie badan nie mozna stwierdzié, co byto
przyczyng takiego stanu rzeczy. Poznan to przyktad miasta, w ktédrym miejski sys-
tem telematyczny nie spowodowat zmniejszenia sie liczby wypadkow.
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Biatystok

W Biatymstoku juz od 2004 roku podejmowane byly dziatania majgce na celu
usprawnianie transportu w miescie za sprawg projektu Poprawa jakosci funk-
cjonowania systemu transportu publicznego miasta Biategostoku. Od tego mo-
mentu w ciggu 10 lat zanotowano zwiekszenie sie liczby zarejestrowanych w tym
miescie samochoddw o 80%. Podjeto decyzje o wprowadzeniu systemu ITS, ktory
umozliwitby lepszg kontrole ruchu i usprawnitby ruch w Biatymstoku. Pierwszym
etapem wdrozenia tego systemu byto wprowadzenie 2011 roku karty miejskiej,
ktdra obstuguje wszystkie rodzaje biletéw. W 2015 roku wprowadzono juz fak-
tyczne rozwigzania ITS obejmujgce m.in.: tablice VMS, zarzadzanie sygnalizacja
Swietlng i kamery. Gtéwnym zadaniem, ktdre postawiono przed systemem, byto
»Przyspieszenie przejazdu $rodkami transportu publicznego oraz uptynnienie
jazdy i optymalizacja ruchu w Biatymstoku” [Tomaszewska, 2015]. Na rysunku
1.5 zaprezentowano liczbe wypadkdw w stolicy Podlasia na 100 tys. mieszkan-
cow w latach 2011-2020.
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Rysunek 1.5. Wypadki drogowe na 100 tys. ludzi w Biatymstoku w latach 2011-2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: [BDL, 2022].

Na tle wszystkich wczesniej wspomnianych miast wojewddzkich Biatystok jest
najbezpieczniejszym w kwestii liczby wypadkéw drogowych. Wptyw Systemu ITS
wprowadzonego w 2015 roku zaczyna by¢ widoczny dopiero po 2017 roku. Jego
dziatanie jest spektakularne. Mimo i tak niskiego poziomu wskaznika wypad-
kéw udato sie go zmniejszy¢ jeszcze o ponad potowe — z maksymalnego zare-
jestrowanego poziomu — 56,7 w 2013 roku, do tylko 23,2 w 2020 roku. Jest to
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sytuacja blizniaczo podobna do tej, ktéra dotyczy systemu ITS w Rzeszowie. Tam
takze system potrzebowat dwdch lat do pokazania swojego petnego potencja-
tu. Na podstawie wykresu liczby wypadkéw mozna wnioskowaé, ze wprowadze-
nie systemu ITS w Biatymstoku podniosto poziom bezpieczenstwa na drogach
tego miasta.

Podsumowanie i wnioski

Analiza liczby wypadkéw w wybranych miastach wojewddzkich: Wroctawiu,
Bydgoszczy, Rzeszowie, Poznaniu i Biatymstoku pozwolita na pozytywne zwery-
fikowanie hipotezy, ktdra brzmiata nastepujgco: ,Wdrozenie systemu telema-
tycznego pozytywnie wptywa na poprawe bezpieczernstwa na drogach miasta”.
W czterech z pieciu analizowanych miast wprowadzenie systemu telematyczne-
go zarzadzajgcego ruchem miejskim stanowi cezure, po ktdrej nastepuje zmniej-
szenie sie liczby wypadkéw. W dwdch miastach nie nastgpito to jednak od razu,
lecz dopiero po dwdch latach od wdrozenia systemu. Miastem, w ktérym system
ITS nie przynidst efektu w postaci zmniejszenia sie liczby wypadkdw, byt Poznan.
Wrecz przeciwnie, po wdrozeniu systemu liczba wypadkéw sie zwiekszyta, co jest
bardzo zastanawiajace. Przypadek Poznania stanowi wiec doskonaty przyczynek
do rozszerzenia i/lub pogtebienia badan celem odpowiedzi na pytanie, dlaczego
wdrozenie ITS nie wptyneto na zmniejszenie liczby wypadkow.

Nalezy jednak pamietaé, ze zmniejszanie liczby wypadkdéw to nie jedyne zada-
nia ITS. Nalezg do nich takze usprawnianie ruchu i poprawianie komfortu uzyt-
kowania infrastruktury. Ponadto ITS sg takze wyposazone w systemy szybkiego
reagowania na zdarzenia drogowe, co nie zapobiega wypadkom, ale zwieksza
szanse na skuteczng interwencje stuzb ratowniczych. Dlatego wprowadzenie
systemu telematycznego w miescie zawsze w jakim$ stopniu zwiekszy poziom
bezpieczenstwa na ulicach.
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Wprowadzenie

Wspotczesna logistyka po dziesiecioleciach rozwoju zwigzanego z procesami
globalizacji oraz dostosowywania do wymogow wspodtczesnych rynkéw, a takze
optymalizacji organizacyjnej i kosztowej staneta przed wyzwaniem rzeczywisto-
$ci covidowej. Spowodowata ona koniecznos$¢ dopasowania sie do nowych, pan-
demicznych realiéow. Podczas gdy zastosowana ,terapia” wydawata sie przynosic
pozadane skutki i rynek dostosowat sie do nowych wymagan, agresja Rosji na
Ukraine i skutki prowadzonych dziatan politycznych, wojna i restrykcje postawity
przed logistyka kolejne wyzwania.

Procesy bedace odwrotnoscia globalizacji spowodowane decyzjami politycz-
nymi zwigzanymi z represjami gospodarczymi w stosunku do panistw agresorow:
Rosji i Biatorusi, a takze ich mozliwa eskalacja na Chiny powodujg redefinicje
globalnych rynkéw, faricuchéw dostaw oraz zmiane priorytetdw w gospodarce
Swiatowej i krajowej.

Problemy na rynku surowcéw energetycznych i zywnosciowych wynikajgce
z obecnej sytuacji stawiajg przed logistykg wiele nowych wyzwan. Tytut rozdziatu
byt inspirowany sytuacjg gospodarczg i polityczng na swiecie i oddziatywaniem,
jakie miaty na logistyke w wymiarze krajowym. W opracowaniu przedstawiono
cztery modele transportowe mozliwe do zastosowania w perspektywie rozwo-
ju ustugi przesytka paletowa w Poczcie Polskiej S.A. Rozdziat ma charakter kon-
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cepcyjny i zostat oparty na danych pozyskanych z materiatdw ogdélnodostepnych
i gietd transportowych.

Model, ktdry zostat wybrany jako optymalny, oparty byt na geometrycznym
podziale kraju. Wariant ten charakteryzowat sie druga, najnizszg w kolejnosci
kwotg kosztéw oraz byt najbardziej elastyczny. To wtasnie ten czynnik zdecydo-
wat o wyborze tego modelu.

Elastycznos¢, pod ktérg rozumie sie zdolnos¢ modelu transportowego do re-
agowania na sytuacje nagte, zagrazajgce prawidtowemu funkcjonowaniu sieci
logistycznych staje sie kluczowa w sytuacji perturbacji na rynku swiatowym i ich
oddziatywania na sytuacje w kraju.

Zatozenia do badan

Rozwdj ustugi przesytka paletowa w Poczcie Polskiej S.A. w duzej mierze uzaleznio-
ny jest od wypracowania optymalnego modelu architektury sieci logistycznej. We-
dtug portalu Twitter.com , Architektura Sieci Logistycznej ASL to kluczowy projekt
strategiczny @Poczta Polska”. Spoétka planuje przeksztatcenie infrastruktury logi-
stycznej z listowej na paczkowg dla obstugi rosngcego wolumenu przesytek KEP
i e-commerce” [Poczta Polska, 2022]. Model taki gwarantuje uzyskanie wyznaczo-
nych celdw biznesowych postawionych w zatozeniach uruchomienia ustugi.

Badania do rozdziatu skupiaty sie na znalezieniu optymalnej lokalizacji wezta
(hub) lokalnego w regionie $lgsko-opolskim oraz wkomponowaniu go w krajowg
sie¢ logistyczng. Cytujgc za portalem Money.pl, krajowa sie¢ logistyczna to , ko-
lejny element nowe;j sieci logistycznej Poczty Polskiej, ktéra ma zapewnic spotce
dynamiczny rozwdj na krajowym i miedzynarodowym rynku logistyki (...)” [Mo-
ney.pl, 2018].

Zasymulowano cztery modele transportowe determinujgce role poszczegol-
nych weztéw (hubdéw) regionalnych w zaleznosci od ich roli w danym wariancie.
Modele transportowe, ktére zostaty zasymulowane to:

- model superweztéw i weztdw posrednich;

- model z wykorzystaniem rozdzielni centralnej;
- model geometrycznego podziatu kraju;

- model kazdy z kazdym.

Przyjete do analizy warianty majg swoje wady i zalety zwigzane z liczbg wy-
korzystanych potaczen, liczbg przejechanych kilometréw, kosztami transporto-
wymi, infrastrukturg hubéw-oraz innymi uwarunkowaniami majgcymi wptyw na
wybor optymalnego rozwigzania.
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Wszystkie modele transportowe gwarantujg systemowo realizacje dosta-
wy tadunku w standardzie D+1, czyli w standardzie dnia nastepnego po dniu
nadania.

Umiejscowienie weztéw (hubdw) zgodnie z przyjeta koncepcja odpowiada
lokalizacjom miast wojewddzkich na terenie kraju. Jak wynika z zatozen stworzo-
nego modelu rozwojowego, stanowi¢ ma ona siec¢ logistyczng skomunikowang
ze sobg transportem drogowym. Przyjeto zatozenie, iz po wyborze modelu do-
celowego mozliwe beda dalsze modyfikacje optymalizujace koszty i inne dzia-
tania majace wptyw na realizacje obstugi strumieni fadunkéw paletowych. Jak
podaje portal logistyka.net strumien przeptywu to , Dajgca sie wyrdznié fizycz-
nie czes$¢ strumienia débr zlokalizowana miedzy dwoma punktami kontrolnymi”
[Logistyka.net, b.d.]. Badanie miato na celu wskazanie réznic w przyjetych mo-
delach i wybdr wariantu, ktéry gwarantowa¢ moze wypetnienie zatozonych wy-
magan przy relatywnie najmniejszych kosztach.

Elastyczno$¢ modelu logistycznego jako warunek funkcjonalnosci
W razie wystgpienia ,,czarnego tabedzia”

Przez wiele lat rozwoju logistyki az do stanu obecnego, ktérego nastepstwem sg
rozbudowane tancuchy logistyczne, podstawowym kryterium optymalizacji byta
redukcja kosztow. W Encyklopedii zarzagdzania wskazuje sie, iz tancuch logistycz-
ny ,to liniowo uporzagdkowany zbiér jednostek fizycznych i prawnych (produ-
centow, dystrybutorow, etc.) prowadzacych operacje logistyczne w celu dostar-
czenia materiatu z jednego miejsca do drugiego (w odniesieniu do produktéw
przeznaczonych do celdw produkcyjnych) lub do uzytkownika koricowego. tan-
cuch logistyczny tworzy sie na podstawie wspotpracy dostawcodw materiatéw,
surowcow, przewoznikdw, firm magazynowych, agentéw, producentéw, firm
i organizacje sieci dystrybucyjnej, klientéw w celu wspdlnej koordynacji dziatan
we wspotrzednych ,czas-przestrzen” [Kozien i Nazariy, b.d.]. Podporzadkowane
temu byty przemiany infrastrukturalne i organizacyjne, a takze towarzyszgca im
informatyzacja proceséw logistycznych.

Pandemia COVID-19 zachwiata rynkiem logistycznym, od$wiezajac pojecie
,Czarnego tabedzia” jako synonimu zdarzenia nagtego, majgcego znaczacy wptyw
na rzeczywistos$¢, w ktérej funkcjonujemy. ,,Czarny fabedz” jest nieuchronny, ale
jego cechg jest réwniez zaskoczenie, jakie powoduje, ujawniajgc brak przygoto-
wania do jego skutkéw. Skoro jeden ,czarny tabedz” to problem, co powiedzie¢
na dwa wystepujgce jeden po drugim? Jak przygotowac branze logistyczng na
sytuacje, gdy jeszcze w trakcie pandemii wystepujg nastepne duzo powazniej-
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sze problemy dotykajgce globalnej gospodarki z logistykg wtgcznie? Odpowie-
dzig moze by¢ odpowiednia zdolnos¢ taricucha logistycznego i jego sktadowych
do reagowania na zmienne warunki rynkowe, sytuacje kryzysowe oraz kolejne
»Czarne tabedzie”, ktérych pojawienie sie jest kwestig czasu. Te zdolno$é na-
zwalismy ,elastycznoscig faricucha logistycznego”, a dla potrzeb tego rozdziatu
zastosowano pojecie elastycznosci modeli transportowych.

Szczegoty badan przeprowadzonych w pracy inzynierskiej
w Swietle obecnych wyzwan rynkowych

Celem badan i symulacji byto uzyskanie wiedzy na temat danego problemu,
potwierdzenie lub negacja postawionej tezy, lub ustalenie nowych twierdzen
w danej dziedzinie wiedzy. W czasie badan nastgpito kreowanie nowej archi-
tektury sieci logistycznej powstajgcej pod konkretng ustuge. Umozliwito to
wyjscie poza obowigzujgcg w Poczcie Polskiej S.A. konwencje modelowania
opartg na istniejgcych lokalizacjach weztéw (hubdw) i urzedéw pocztowych.
Dzieki temu udato sie do pewnego stopnia odwrdci¢ proces myslowy i deter-
minowac role oraz ksztatt poszczegdlnych weztéw (hubéw) w zaleznosci od
zasymulowanego modelu transportowego. Badania oparto na otrzymanych
danych dotyczacych zajetosci miejsc paletowych w poszczegdlnych relacjach.
Zestawiono je z odlegtosciami w kilometrach pomiedzy wyznaczonymi loka-
lizacjami i w efekcie przeprowadzonej analizy matematycznej uzyskano licz-
be pojazdéw potrzebnych do przewozu przesytek pomiedzy poszczegdlnymi
weztami (hubami). Na tej podstawie wyliczono kwote mozliwych kosztéw do
poniesienia przy obstudze kazdego z modeli.

Pierwszy z symulowanych modeli transportowych to wariant superweztéw
i weztéw (hubow) posrednich (rysunek 2.1). Oparty on zostat na gtdownej roli
dwdch superweztéw zlokalizowanych w todzi i Warszawie, a takze na skomu-
nikowanych z nimi weztéw (hubdow) posrednich. Model ten charakteryzuje sie
Srednim stopniem skomplikowania sieci transportowej oraz kosztami na podob-
nym poziomie. Rozbudowana infrastruktura weztéw (hubdéw) konieczna do ob-
stugi tego modelu i niska elastycznosc stanowig realne problemy w zastosowa-
niu tego rozwigzania.

Drugi model poddany badaniu zostat oparty na rozdzielni centralnej zlokalizo-
wanej w okolicach todzi (rysunek 2.2). Jest on oparty na wezle (hubie), z ktdrym
skomunikowane sg wszystkie wezty (huby) regionalne. Zachodzg w nim czynno-
Sci ekspedycyjno-rozdzielcze konieczne do formowania tadunkdw dla poszcze-
golnych kierunkdw.
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Superweret posredni Poznan
Wezet Kielce

Rysunek 2.1. Model superweztow i weztéw posrednich

Zrédto: [Czechowski i in., 2022].

Ten model wykazuje srednie koszty, ale bardzo duze skomplikowanie zarzgd-
cze i infrastrukturalne wezta (hubu) centralnego. Taki wezet (hub) musi spetniac
wiele warunkéw dajgcych mozliwos¢ sprawnej obstugi wielu proceséw w jed-
nym czasie. Konieczne jest takze odpowiednie zorganizowanie na poziomie
zarzadczym iinformatycznym zapewniajgce prawidtowe wsparcie proceséw
zachodzacych w rozdzielni centralnej. Elastycznos¢ tego wariantu ksztattuje
sie na srednim poziomie. Wytgczenie wezta centralnego moze spowodowac cza-
sowy paraliz catej sieci logistycznej.

Trzeci model, ktory zostat poddany badaniu powstat wskutek geometrycz-
nego podziatu kraju (rysunek 2.3). Utworzono cztery regiony zgodnie z osia-
mi wschod—zachdéd i pétnoc—potudnie wraz z weztami (hubami) regionalnymi.
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Rysunek 2.2. Model oparty na rozdzielni centralnej

Zrédto: [Czechowski i in., 2022].

Wezty (huby) odpowiadajg za obstuge wtasnych obszardéw i sg potgczone ze sobg
siatkg potaczen drogowych. Rozwigzanie to wykazuje relatywnie niski poziom
kosztow, Sredni stopien skomplikowania infrastrukturalnego oraz sredni poziom
ztozonosci procesdw zarzadczych. Zaletg tego modelu jest najwieksza elastycz-
nos¢ wzgledem moggcych wystgpi¢ zdarzen niepozgdanych. Kazdy z czterech
weztéw (hubdow) mozna tatwo przystosowaé do obstugi dodatkowego obszaru
z powodu ewentualnego wytgczenia, ktdregos z nich. Bliskos¢ geograficzna we-
ztéw (hubdw) regionalnych powoduje, ze mogg one petni¢ funkcje pomocnicze
w okresach wzmozenia wolumendw. Siec logistyczna w tym wariancie moze tak-
ze w razie koniecznosci by¢ stosunkowo tatwo przemodelowana i dostosowana
do biezacej sytuacji. Koszty zwigzane ze zmiang architektury sieci sg nizsze niz
w przypadku pozostatych modeli.
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Rysunek 2.3. Model powstaty wskutek geometrycznego podziatu kraju

Zrédto: [Czechowski i in., 2022].

Wszystkie te zalety sprawity, ze za rekomendowano wtasnie ten model archi-
tektury sieci logistycznej jako optymalny do rozwoju ustugi paletowe;j.

Czwartym modelem, ktéry powstat w celu symulacji, byt model ,kazdy z
kazdym” (rysunek 2.4). Wariant ten charakteryzuje sie najwyzszymi koszta-
mi ze wszystkich poddanych analizie. Cechuje go takze najwiekszy stopien
skomplikowania transportowego ze wzgledu na liczbe koniecznych do jego
dziatania potaczen. Na niekorzy$¢ rozwigzania przemawia takze stopien
skomplikowania procesow w kazdym z weztow (hubdow) spowodowany ko-
niecznoscig ekspediowania fadunkéw we wszystkich kierunkach. Problemem
byta takze optymalizacja przestrzeni tadunkowych w potgczeniach pomiedzy
poszczegdlnymi lokalizacjami oraz dostosowanie infrastrukturalne kazdego z
weztow (hubow).
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Transpart pomigdzy Wetami - »

Wezet Warszawa

Rysunek 2.4. Model , kazdy z kazdym”
Zrédto: [Czechowski i in., 2022].

Wariant ten mozna scharakteryzowac jako mozliwy do zastosowania w innej
dziatalnosé, np. obejmujacej mniejszy obszar dziatania lub wykazujacy sie mniej-
szg liczbg lokalizacji koniecznych do pofaczenia.

Whioski z przeprowadzonych badan w perspektywie celéw stawianych wspoét-
czesnym modelom sieci logistycznej

Symulujac cztery modele sieci logistycznej, zaktadano odnalezienie optymal-
ne kosztowo rozwigzanie pozwalajgce na rozwdj ustugi przesytki paletowej. Cel
zostat osiggniety. Powstato zestawienie pokazujgce koszty poszczegdlnych mo-
deli sieci logistycznej (tabela 2.1). Ujecie w skali dziennej, miesiecznej i rocznej
pozwala przedstawic skale potencjalnie ponoszonych kosztéw.

Podczas prac stwierdzono, iz koszty to tylko jedno z wazniejszych kryteriow
istotnych dla prawidtowego funkcjonowania sieci logistycznej. Elastycznos$¢
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i bezpieczenstwo to kryteria, ktére w czasie niepewnosci i gwattownych nie-
przewidywalnych turbulencji na rynku nie mogg by¢ pomijane i s3 gtéwnym
warunkiem doboru partneréw biznesowych na rynku TSL. Cytujac za portalem
schibhub.pl, , TSL oznacza transport-spedycja-logistyka. Jest to zespét dziatan,
ktéry tgczy w sobie dziatania z zakresu transportu, spedycji i logistyki. Dzieki
temu pofaczeniu przewdz jest zdecydowanie bardziej wydajny. Branza TSL od-
grywa istotng role dla producentéw oraz handlu, $wiadczgc ustugi majgce na
celu sprawne oraz bezpieczne dostarczenie towaru do miejsca docelowego”
[ShipHub, b.d.].

Kazda dziatalno$¢ w tym logistyczna musi by¢ gotowa na zmienne warunki
rynkowe, gospodarcze oraz polityczne wptywajgce na rzeczywistos¢, w ktorej
prowadzony jest biznes.

Logistyka zmiennej rzeczywistosci, czyli jak nie karmic
»,czarnych tabedzi”?

,Obys zyt w ciekawych czasach” to przypisywane starozytnym Chinczykom po-
wiedzenie. Tak naprawde wprowadzit je do powszechnego uzycia w 1898 roku
brytyjski polityk Joseph Chamberlain. , Ciekawe czasy” nie sg tu uzyte jako syno-
nim okresu szczesliwosci. Oznaczajg czasy nieprzewidywalnych zdarzeh wywie-
rajgcych negatywny wptyw na ludzi im wspoétczesnych.

Funkcjonowanie w takich czasach uczy kreatywnosci, radzenia sobie z poja-
wiajgcymi sie nowymi wyzwaniami, a hastem przewodnim obecnej rzeczywisto-
Sci jest ,nie jak, a jak szybko” nalezy reagowaé na zmiany. Rzeczywistos$¢ ta do-
tyczy takze wymiaru gospodarczego i biznesowego. Logistyka jako dziedzina tej
rzeczywistos$ci musi by¢ na nig gotowa, a proponowane przez logistykdw rozwig-
zania powinny gwarantowac osiggniecie celéw w kazdych warunkach i realiach
otaczajacego Swiata.

To nie przypadek, ze logistyka wywodzi sie i jest nierozerwalnie zwigzana
z wojskiem, a takze prowadzeniem dziatah wojennych. Bez sprawnej logistyki
nie da sie zrealizowa¢ wyznaczonych celéw. Kazdy, kto o tym zapomni, musi za-
ptaci¢ wysokg cene, a w konsekwencji przegraé. Aby potwierdzié te teze, wystar-
czy $ledzi¢ doniesienia w mediach.

Chcac proponowac i wdraza¢ odpowiednie rozwigzania, kazdy logistyk musi
wtasciwie identyfikowac i szacowac ryzyka. Konieczne jest takze odpowiednie
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nim zarzadzagnie. Czy uchroni nas to przed wystgpieniem ,czarnych fabedzi”?
Niestety nie. Pomoze jednak zminimalizowa¢ ewentualne straty i dostosowac sie
do realiéw — znalezé nowe szanse.

Dziatalnos¢ biznesowa w tym ta zwigzana z logistyka podobna jest (nawigzu-
jac do tematu pracy) do karmienia tabedzi przez wysoki mur z malutkim prze-
pustem, przez ktéry moze wyptyngé jedynie jeden z nich. tabedzie to zdarzenia,
ktore kreujemy, prowadzgc przedsiewziecia gospodarcze. Karma symbolizuje
decyzje podejmowane przez logistykdw. Mur odpowiada otoczeniu, w jakim
dziatamy, a przepust to wtasnie waskie okno, przez ktére zerkamy w te kreowa-
ng, a takze te nieprzewidywalng przysztosé.

Karmienie tabedzi zawsze wigze sie z ryzykiem, ze nakarmimy takze tego czar-
nego. Dlatego decyzje rzutujgce na naszg dziatalnosé¢ musza by¢ jak najbardziej
trafne i przemyslane.

Czy to uchroni nas przed wystgpieniem sytuacji niepozgdanej? Niestety nie.
Mozemy jedynie zniwelowac jej oddziatywanie. Jestesmy Swiadkami wystepo-
wania ,,czarnych fabedzi”, ktére daleko wykraczajg poza oddziatywanie na fir-
me. Niosg one ogromne skutki dla catego swiata. Co mozna zrobié, aby sie do
nich przygotowac? Elastycznos$¢ jest jedng z najwazniejszych odpowiedzi. Nale-
zy tak zorganizowac naszg rzeczywistos¢, aby byé gotowym na zaistnienie sytu-
acji kryzysowych. Mozliwo$¢ wystgpienia powaznych ryzyk biznesowych nalezy
uwzglednic nie tylko w strategii, ale i rozwigzaniach dotyczacych szeroko pojetej
infrastruktury oraz w transporcie.

Dywersyfikacja zrodet, powigzana z alternatywnymi faricuchami dostaw musi
by¢ dostosowana do rodzaju wykonywanej dziatalnosci i do celéw, jakie chcemy
osiggnac.

W przypadku Poczty Polskiej S.A. cele te zostaty w duzym stopniu postawione
przed przedsiebiorstwem przez Skarb Panstwa jako wtasciciela. Poczta jako ele-
ment infrastruktury panstwowej musi réwniez braé¢ pod uwage zadania wykra-
czajgce poza jej typowa dziatalnosc.

Elastycznos¢ modeli logistycznych jedynie wycinkiem catosci zagadnienia.
Przed Pocztg Polskg S.A. i caftg branzg logistyczng stoi wiele wyzwan. Wszyscy
uczestnicy rynku powinni bra¢ pod uwage, ze ,,czarny fabedz” w logistyce to co-
dziennos¢ i moze sie zdarzy¢ w najmniej oczekiwanym momencie. Dlatego logi-
stycy nie karmig ,,czarnych tabedzi”, a jezeli juz ,,czarny tabedz” wystapi, sg w sta-
nie go oswoic i przekué potencjalne zagrozenie w sukces poprzez prawidtowa
realizacje celéw i ograniczanie negatywnych skutkéw.
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Wprowadzenie

Jak bedzie ksztattowata sie za kilkadziesiat lat organizacja dostaw towardw i zyw-
nosci na obszarach silnie zurbanizowanych — trudno dzi$ przewidzieé¢, cho¢ coraz
czesciej prezentowane sg rdzne prognozy i opracowania na ten temat. Coraz po-
wszechniej uwaza sie, ze do 2030 roku 60% ludnosci na Swiecie bedzie zamiesz-
kiwac tereny miejskie, szczegdlnie na obszarach duzych miast i aglomeracji®.
Jednym z symptomdéw nadchodzacych zmian moga by¢ chocdby prognozy
wzrostu poziomu obrotéw w e-handlu, ktére w Niemczech wyniosty w 2015
roku 43,2 mld EUR, a w 2020 roku siegnety 64,5 mld EUR (w Polsce odpowied-
nio: 10 mld EUR w 2015 roku i 17,5 mld EUR w 2020 roku), co daje wzrost o 57%
w Niemczech, a w Polsce az o 70% [Staniszewska i Gordon, 2015; Bonek, 2018].
W ostatnich latach 140 000 pojazdow przedstawicieli firm kurierskich dostarcza-
to przesytki do 6 min klientéw dziennie, a zatem wzrost liczby mieszkarcéw aglo-
meracji bedzie, szczegdlnie na obszarach miejskich, coraz wiekszym wyzwaniem
logistycznym dla przewoznikéw i dystrybutoréw towaréw [Ocksen, 2018]. Ana-
litycy firmy Deloitte [Antunes iin., 2021] wyréznili 12 trendéw rozwojowych dla
miast przysztosci, ktére mogg by¢ w réznym stopniu uwzgledniane przez ich wta-
dze. Jednak, jak zastrzegajg autorzy opracowania, nie wszystkie te trendy tworza

L W rozumieniu autora to, co ujmujemy pod pojeciem miast przysztosci, oznacza tzw. miasta inteligentne
(ang. smart city), czyli aglomeracje wykorzystujgce technologie informacyjno-komunikacyjne dla zwieksza-
nia swej interaktywnosci i wydajnosci infrastruktury komunalnej wraz z jej komponentami sktadowymi —
dla polepszania komfortu zycia i jakosci pracy ich mieszkaricow oraz przybyszéw [Encyklopedia Zarzadzania,
b.d.]. Niektére koncepcje [Charzynski, 2021] organizacji miast przysztosci zaktadajg tworzenie ekologicz-
nych struktur miejskich wykorzystujgcych energie ze zrédet odnawialnych, gdzie konsumpcja i produkcja
spozywcza odbywa sie w zgodzie z najwyzszymi standardami ekologicznymi.
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recepte dla kazdego miasta, gdyz nie ma jednego uniwersalnego podejscia do
jego rozwoju. Zidentyfikowane trendy to:

zielone planowanie przestrzeni publicznych — miasta sg planowane i projek-
towane dla ludzi, z ,zielonymi” ulicami, nowymi korytarzami i przestrzeniami
publicznymi jako centrami zycia spotecznego;

inteligentne spotecznosci zdrowotne — miasta rozwijajg systemy opieki zdro-
wotnej, ktore skupiaja sie nie tylko na diagnozowaniu i leczeniu choréb, ale
takze na wspieraniu dobrego samopoczucia poprzez wczesng interwencje
i profilaktyke przy jednoczesnym wykorzystaniu technologii cyfrowych;
15-minutowe miasto: miasta sg projektowane w taki sposéb, aby udogodnienia
i wiekszos¢ ustug znajdowata sie w odlegtosci 15 minut spacerem lub jazdg rowe-
rem, tworzac nowe podejscie do planowania i zagospodarowywania dzielnic;
mobilnos¢: inteligentna, zrbwnowazona i jako ustuga; miasta pracujg nad
oferowaniem cyfrowej, czystej, inteligentnej, autonomicznej i intermodal-
nej mobilnosci z wiekszg iloscig przestrzeni dla pieszych i rowerzystéw, gdzie
transport jest powszechnie $wiadczony jako ustuga;

kompleksowe ustugi i planowanie: miasta rozwijajg sie, aby miec¢ integracyj-
ne ustugi i podejscia, zwalczajac nieréwnosci poprzez zapewnienie dostepu
do mieszkan i infrastruktury, rownych praw i uczestnictwa, a takze miejsc pra-
cy i mozliwosci;

cyfrowy ekosystem innowacji: miasta przyciggaja talenty, umozliwiajg kre-
atywnos$¢ oraz zachecajg do przetomowego myslenia, rozwijajgc sie dzieki
podejsciu opartemu na modelu innowacji i potgczeniu elementoéw fizycznych
i cyfrowych;

gospodarka cyrkularna i produkcja lokalna: miasta przyjmujg modele cyrku-
larne oparte na zdrowym obiegu zasobdw oraz na zasadach dzielenia sie, po-
nownego wykorzystania oraz odnawiania, z naciskiem na ograniczenie ilosci
odpadoéw komunalnych i na produkcje lokalng np. poprzez rolnictwo i ogrod-
nictwo miejskie;

smart and sustainable buildings and infrastructure: miasta dazg do posia-
dania zregenerowanych budynkdw; wykorzystujg dane w celu optymalizacji
zuzycia energii oraz wykorzystania i zarzgdzania zasobami w budynkach
i obiektach uzytecznosci publicznej: odpadami, wodg i energig;

masowe uczestnictwo: miasta ewoluuja, aby byé skoncentrowane na czto-
wieku oraz zaprojektowane przez i dla swoich obywateli, promujgc masowe
uczestnictwo ekosystemu w procesie wspotpracy i stosujgc otwartg polityke
rzgdowa;
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- operacje miejskie poprzez sztucznj inteligencje: miasta wykorzystujg zautoma-
tyzowane procesy oraz operacje (koordynowane przez platforme miejska) i sto-
sujg planowanie oparte na danych pozyskanych przez sztuczng inteligencje;

- $wiadomos¢ w zakresie bezpieczenstwa cybernetycznego i prywatnosci:
miasta starajg sie promowacd swiadomos¢ znaczenia prywatnosci danych i go-
towos¢ na wptyw cyberatakdow, poniewaz dane bedg waznym towarem/zaso-
bem miejskim;

- nadzér i polityka przewidywania poprzez sztuczng inteligencje: miasta
wykorzystujg sztuczng inteligencje, aby zapewni¢ bezpieczeristwo swoim
obywatelom, jednoczesnie chronigc ich prywatno$¢ i podstawowe prawa
cztowieka.

W rozdziale wskazano na trzy obszary transportu i mobilnosci, ktére wptyna
w niedalekiej przysztosci na dalszy rozwdj i doskonalenie systemdw dystrybu-
cyjnych towardw oraz przemieszczania sie ludzi. Bezsprzecznie przyczyni sie do
tego m.in. Internet rzeczy (loT — Internet of Things) — koncepcja, na podstawie
ktorej identyfikowalne jednoznacznie przedmioty sg w stanie posrednio lub bez-
posrednio gromadzié, przetwarzac i wymienia¢ dane poprzez inteligentne sieci
komputerowe lub elektryczne. Zgodnie z przewidywaniami, loT zaczyna rewolu-
cjonizowac nie tylko wspotczesng logistyke i transport (w tym mobilnos¢ osdb),
ale i cata obecng cywilizacje [Szymonik i Nowak, 2018]. Nadchodzi czas coraz
Scislejszej wspodtpracy cztowieka z autonomicznymi maszynami, urzgdzeniami
(w tym pojazdami i robotami) funkcjonujgcymi w sieciach spotecznych. W takiej
rzeczywistosci zrodtem przewagi konkurencyjnej nie jest juz bezposrednie oto-
czenie biznesowe, ale technologie informacyjne stajg sie czynnikiem decyduja-
cym o sukcesie firm [ten Hompel, 2016].

Celem rozdziatu — jak wspomniano wczesniej — jest wskazanie wybranych
przyktadéw dystrybucyjnych modeli logistycznych, transportu i mobilnosci spo-
tecznej, w celu postawienia pytan dotyczacych wptywu zachodzgcych zmian
na relacje miedzyludzkie oraz miedzy cztowiekiem a coraz inteligentniejszymi
maszynami/systemami w kontekscie przewidywanych zmian cywilizacyjnych, ja-
kie bedg naszym udziatem w dajacej sie przewidzie¢ przysztosci. Przedstawiona
w czesci drugiej rozdziatu koncepcja ,pofaczenia przez rozdzielenie” nazwana
Binnenstadservice zostata wdrozona m.in. w holenderskich miastach: Nijmegen
(po raz pierwszy w 2008 roku), Maastricht i Rotterdam, gdzie jest z powodze-
niem rozwijana, a opisany w czesci trzeciej projekt AUDI AG pt. ,,Dwudziesta pig-
ta godzina — Flow” zrealizowano w latach 2017-2018 w Ingolstadt, gdzie miesci
sie siedziba gtéwna firmy AUDI.
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Propozycje dystrybucyjnych modeli logistycznych
dla miast przysztosci

W kontekscie statego wzrostu liczby mieszkaricow miast pojawiajg sie propo-
zycje nowych modeli logistyki, jakie mogg tam funkcjonowaé juz w dajacej sie
przewidzie¢ przysztosci [Ocksen, 2018]:

- logistyczny zaktad miejski — organizacja i realizacjg transportu przesytek z to-
warami oraz jedzeniem przy wykorzystaniu pojazdéw z napedem elektrycz-
nym zajmie sie w danym miescie powotana w tym celu spétka komunalna.
Przejmie ona dostarczanie przesytek i zywnosci od dotychczasowych do-
stawcow (np. firm kurierskich i logistycznych), ktére bedg przywozi¢ towary
i jedzenie do duzych magazyndéw potozonych na obrzezach miast. W efekcie
bedzie mozna uzyska¢ maksymalne obtozenie pojazdéw kurierskich na tzw.
ostatniej mili, a jednoczesnie zmniejszyc ich liczbe na ulicach miasta — zwtasz-
cza w okresach wzmozonego ruchu;

- logistyka kooperatywna — wszystkie firmy logistyczne i kurierskie zgadzajg sie
na dobrowolng kooperacje i silniejsze wtgczenie ludnosci w procesy dostaw
poprzez sktadanie zamoéwien zbiorowych. Oczywiscie samorzgdy miejskie
tworzg atrakcyjne warunki zachecajgce wszystkie strony (zwtaszcza biznes
i dostawcdéw) do tego typu wspodtpracy. Takie rozwigzanie umozliwi efektyw-
ne wykorzystywanie korzystnie potozonych w odniesieniu do obstugiwanych
klientéw zdecentralizowanych, mniejszych magazynéw logistycznych, z kto-
rych dostawy bedg mozliwe takze przy uzyciu roweréw elektrycznych;

- laboratoria logistyczne — osrodki, gdzie miasta, gminy, firmy zajmujgce sie
cyfryzacjg oraz biznesem i osrodki badawcze wspdlnie wypracowujg innowa-
cyjne, atrakcyjne rozwigzania stuzgce ludnosci tych miast oraz obstugujgcym
ja handlowcom. Wskazuje sie tu m.in. na préby tgczenia réznych rodzajéw
transportu z transportem publicznym, co moze znacznie ogranicza¢ liczbe po-
jazdéw dostawczych zwtaszcza w centrach miast, udostepniajac je lepiej dla
pasazerskiego transportu indywidualnego;

- logistyka tunelowa —projekt, wedtug ktérego w 2030 roku prawie caty trans-
port dobr i oséb bedzie przebiegat pod ziemia. Jego realizacja umozliwi od-
zyskanie/pozyskanie nowych przestrzeni, ktére bedzie mozna wykorzystac
w réznorodny sposoéb, realizujgc zmieniajgce sie potrzeby mieszkancéw
miast. Jednoczesnie sciste centra miast bytyby zablokowane dla transportu
indywidualnego, co mozna by byto okresli¢ mianem odpowiedzi na rosnacg
urbanizacje.
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Holenderskie doswiadczenia , potaczenia przez rozdzielenie”

W 2008 roku w Niderlandach pojawita sie i zostata wdrozona koncepcja ,,pota-
czenia przez rozdzielenie” opierajgca sie na sieci zbiorowych, podmiejskich
punktéw dystrybucji i obstugi sprzedawcéw detalicznych (Binnenstadservice),
do ktorych zwozone sg zamdwione przez nich towary duzymi $rodkami trans-
portu [Hendriks, 2018]. Stamtad przesytki sg transportowane bezposrednio do
odbiorcéw na terenie danego miasta za posrednictwem mniejszych, bardziej
ekologicznych pojazdéw dostawczych. U podtoza pierwszego wdrozenia koncep-
cji podziatu na dwa ,,segmenty” dystrybucji towaréw pomiedzy dostawcg (pro-
ducentem lub hurtownikiem) a odbiorcg finalnym (sklep detaliczny), ktére miato
miejsce 14 lat temu? w miescie Nijmegen [Binnenstadservice B.V. Nederland,
2022], legty takie czynniki, jak:

- zta jakos¢ powietrza zwtaszcza na obszarach srédmiejskich,

- zatory komunikacyjne w miastach,

- zbyt duza liczba wiekszych pojazdéow ciezarowych w obrebie miasta,
z czego ponad potowa porusza sie z pustg przestrzenig fadunkowg,

- brak dostepnych przestrzeni na tworzenie i rozwdj infrastruktury logistycznej
na zattoczonych urbanistycznie terenach miejskich,

- zwiekszona emisja gazow cieplarnianych i hatasu wptywajace na pogorszenie
ogolnych warunkdow klimatycznych i dobre samopoczucie klientow sklepow
sSrédmiejskich oraz turystow.

Jak wspomniano, przyczyng tworzenia w miastach terminali Binnenstadservi-
ce w sieci Goederen Hubs byta cheé wyprowadzenia zwtfaszcza z terendw $réd-
miejskich ciezkich pojazdéw transportowych i wyeliminowanie generowanych
przez nie wszelkich ucigzliwosci dla mieszkancéw i przebywajacych tam tury-
stéw. Dlatego uczestnicy wdrozenia uznali, ze [Binnenstadservice B.V. Neder-
land, 2022]:

- konicowi odbiorcy (detalisci) zamawianych towaréw powinni stosowac jeden
wspolny adres dla sktadowania zamawianych z zewnatrz przesytek, pod kto-
rym znajduje sie dany terminal;

- placéwka ta ma charakter wspétdzielonego terminalu odbiorczego;

- w terminalu przesytki s3 odpowiednio kompletowane przed ich dostarcze-
niem do konkretnych odbiorcéw w miescie;

2 We wdrozeniu koncepcji w Nijmegen wzieto poczatkowo udziat dwudziestu wtascicieli tamtejszych sklepéw
spozywczych, przy wsparciu wtadz miejskich, samorzadu prowincji Gelderland oraz Ministerstwa Transportu
i Robot Publicznych Niderlandow.
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- terminale mogg Swiadczy¢ swoim klientom okreslone ustugi jako warto$é do-
dang;

- terminal nie obstuguje tadunkéw catopojazdowych kierowanych wytacznie
do jednego odbiorcy;

- w celu sprawniejszej obstugi informatycznej stosowana jest przez wszystkich
uzytkownikow sieci ujednolicona etykieta logistyczna;

- lokalizacja terminali na obrzezach miast wptywa pozytywnie na ich zréwno-
wazony rozwéj pod wzgledem ekologicznym, spotecznym i finansowym.

W ramach wdrozonej koncepcji logistyki miejskiej Binnenstadservice poja-
wito sie w Holandii w minionych latach 16 centréw logistycznych w ramach
sieci Goederenhubs pokrywajgcych dosé réwnomiernie obszar catego kraju
(rysunek 3.1).

Rysunek 3.1. Lokalizacja 16 centrow logistycznych obstugujacych miasta i ich odbiorcow
detalicznych w Holandii w ramach Binnenstadservice

Zrédto: [Hendriks, 2018, s. 8; Binnenstadservice B.V. Nederland, 2022].
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Sytuacja poczatkowa Schemat fu B vice

Rysunek 3.2. Wizualizacja stanu wczesniejszego oraz po wprowadzeniu zbiorczego punktu
przyje¢ zamawianych przez detalistéw towaréw przewozonych mniejszymi$rodkamitransportu
do odbiorcéw finalnych w miastach

Zrédto: [Hendriks, 2018, s. 4].

Funkcjonowanie opisanego rozwigzania (rysunek 3.2) przyniosto w praktyce

takie korzysci jak [Hendriks, 2018; Binnenstadservice B.V. Nederland, 2022]:

- mozliwosé rozdzielania i optymalizacji fizycznego przeptywu towaréw w dro-
dze do finalnych odbiorcéw, przy zachowaniu niezaktéconego przeptywu fi-
nansowego;

- dla zapewnienia stabilnosci przeptywoéw finansowych centra logistyczne mu-
szg dobrze wspotpracowac zaréwno ,w goére”, jak i ,w dét” taricucha dostaw
ze wszystkimi jego uczestnikami;

- nadawcy towardow zawierajg umowy tylko w przypadku zachowywania przez
nich kontroli nad przeptywem doébr dostarczanych za posrednictwem cen-
trow logistycznych Binnenstadservice do wtasciwych odbiorcow; otrzymujg
oni takze potwierdzenia doreczenia swych przesytek koicowym odbiorcom
W czasie rzeczywistym;

- istotnym spostrzezeniem byto to, ze dziatajgcy na rynku uczestnicy sg bardziej
sktonni do zmian zachowan i przyjecia nowych rozwigzan logistycznych wte-
dy, gdy sg do tego obligowani przez administracje panstwows;

- dostarczanie zamdwionych towarow do poszczegdlnych sklepdw odbywa sie
transportem ekologicznym: bagazowymi rowerami elektrycznymi, pojazdami
mechanicznymi z napedem elektrycznym lub zasilanymi CNG.

Zamiarem inicjatoréw przedsiewziecia jest jednak stworzenie i partnerski
udziat w sieci Goodhubs Europe obejmujgcej 500 tego typu niezaleznych do-
tad ogniw tancuchéw dostaw obstugujgcych logistyke w duzych osrodkach miej-
skich.
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Rysunek 3.3. Ujednolicona etykieta logistyczna utatwia prace wszystkim uczestnikom taricucha
dostaw w ramach projektu Binnenstadservice

Zrédto: [Hendriks, 2018, s. 11].

,Dwudziesta pigta godzina — Flow” — miasto przysztosci bez
korkéw i zatorow

Liczba powszechnie dostepnych publikacji medialnych i naukowych dotyczacych
mobilnosci miejskiej, wspétdzielenia systemdw zarzadzania ruchem i innych roz-
wigzan majgcych na celu odkorkowanie wspodtczesnych miast jest tak duza, ze
przytaczanie chocby czesci z nich zajetoby zbyt duzo miejsca w krotkim artykule.
Czesto byty to jednak opracowania powstajgce w akademickich, naukowych lub
resortowych osrodkach badawczych powstajgce niezaleznie od samych produ-
centow Srodkow transportu i jakby w oderwaniu od nich. Dlatego wytworcy po-
jazdow (np. Grupa Volkswagen majgca w swojej ofercie pojazdy od jednosladow
po ciezarowki) coraz czesciej proponujg kompleksowe rozwigzania, w ktérych
pojazdy coraz $cislej wspodtpracujg z otaczajgca je infrastrukturg drogowsa i do-
stepnymi sieciami informatyczno-informacyjnymi dla poprawy jakosci podrdzo-
wania oraz ograniczania kongestii — zwtaszcza w duzych miastach i catych aglo-
meracjach. Dlatego tym ciekawsze wydaja sie rezultaty projektu badawczego®
Audi AG pt. ,Dwudziesta pigta godzina — Flow” [Audi AG, 2017] dotyczgcego
symulacji ruchu ulicznego w niemieckim miescie Ingolstadt, gdzie miesci sie sie-
dziba gtdwna Audi AG. Warto podkresli¢, ze Ingolstadt uczestniczy tez w pro-
jekcie Unii Europejskiej Urban Air Mobility (UAM): miasto i okoliczne powiaty
jako modelowy region chcg rozpoczgc praktyczne studia aplikacyjne i badawcze,

3 przeprowadzonego w latach 2017-2018.
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a jednym z nich jest Flugtaxi (takséwka powietrzna). Gtdwnym celem projek-
tu Audi AG byto, by przyszto$¢ mobilnosci miejskiej oznaczata dla ich mieszkan-
cow i przybyszéw wiecej czasu dla siebie, a dla miasta wiecej przestrzeni, ktdrg
mozna inteligentnie wykorzystaé. Wyniki przeprowadzonych prac analitycznych
wskazujg m.in., ile czasu zaoszczedzimy w miescie autonomicznych samocho-
déw, rozwijajgcych sie ustug wspétdzielenia pojazdéw i inteligentnego zarzadza-
nia ruchem ulicznym. Bedgce podstawg raportu badania symulujgce przysztosc
mobilnosci w miescie Ingolstadt byty prowadzone przez Audi AG we wspdtpracy
zZ Instytutem Technicznym z Karlsruhe (Karlsruher Institut far Technologie — KIT)
i z firmg konsultingowa Mobility Partners z Monachium zajmujgcg sie m.in. inzy-
nierig i symulacja ruchu [Mobility Partners, 2022]. Wynika z nich np., ze podczas
codziennych dojazdéw do pracy mozna osiggnac¢ znaczne skrécenie czasu prze-
jazdow — nawet o jedng trzecig w przypadku wprowadzenia zatozen zautoma-
tyzowanego ruchu drogowego — nawet gdyby na drogach pojawitoby sie ponad
10% wiecej uzytkownikdw. Warunkiem wstepnym jest jednak utrzymanie wzro-
stowej tendencji wspotdzielenia pojazddéw. Floty poruszajgcych sie bez kierowcy
pojazdéw autonomicznych, w dtuzszej perspektywie czasu pomogg tez rozwigzac
problemy korkéw i zatoréw drogowych w miastach. Korzysci z tego typu rozwia-
zan bedg jeszcze bardziej widoczne w potaczeniu z inteligentnym zarzadzaniem
ruchem drogowym i z wyzszym tzw. wskaznikiem obtozenia, czyli zwiekszeniem
$redniej liczby oséb w jednym samochodzie. Jesli wskaznik ten wzrosnie z 1,1 do
1,3 osoby na samochdd w godzinach szczytu nie bedzie juz korkéw, poniewaz
w jednym pojezdzie podrdzowac bedzie wiecej ludzi.

W przypadku w petni zautomatyzowanego, potaczonego w sieci systemu,
w trakcie codziennych dojazdéw do pracy przetransportowanych bedzie o 12%
wiecej ludzi w znacznie krétszym (o 33%) czasie. Pofaczone w sie¢, zautoma-
tyzowane i wspodtdzielone pojazdy dadzg miastom nowe mozliwosci wyko-
rzystania i relokacji przestrzeni w celu poprawy jakosci zycia. Jako przyktad
uczestniczgcy w badaniach specjalisci wskazujg, ze wdrozenie w warunkach
miejskich w petni autonomicznych pojazdéw pozwoli na zmiane przeznacze-
nia jednego pasa ruchu (w przypadku drég czterojezdniowych) i oddanie tej
przestrzeni na potrzeby pieszych lub rowerzystow. Projekt uwzglednia tez
to, ze wraz z rosngcg liczbg samochoddéw autonomicznych do mobilnosci be-
dzie miata dostep znacznie wieksza grupa oséb bez prawa jazdy — senioréw
i dzieci, a z lokalnym transportem publicznym zaczng konkurowa¢ roboty-tak-
sowki. Wyniki badan wskazujg, ze samochody autonomiczne, ustugi mobilnosci
i pofaczona w sieé infrastruktura mogg w znacznym stopniu zredukowac korki
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i zatory oraz zmniejszy¢ przestrzen zajmowang przez drogi. Jednoczesnie znacz-
nie wieksza grupa podrdzujgcych niemajgcych prawa jazdy, oséb starszych, dzie-
ci i mtodziezy bedzie mogta przemieszczac sie bezpiecznie oraz wygodnie. W ten
sposob bardzo poprawi sie jakos$¢ zycia w miastach. Wnioski utwierdzajg w prze-
konaniu, ze nalezy kontynuowac¢ inwestycje w rozwigzania przysztosci, takie jak
autonomiczne samochody, ustugi komunikacyjne (np. typu Audi on demand),
czy faczenie sie pojazdéw z sygnalizacjg uliczng (rysunek 3.4).

Zawarte w projekcie studium rozpatruje rowniez ekstremalne scenariusze.
Dla przykfadu: co sie stanie, gdy nagle dramatycznie wzrosnie liczba oséb chca-
cych skorzystac z transportu publicznego, albo chcacych przejsc sie pieszo, czy
pojecha¢ do pracy na rowerze? Jaki bedzie efekt wzrostu liczby dostaw kurier-
skich bedacych wynikiem zwiekszonych zakupéw w Internecie? Co bedzie, jesli
miasta nie zezwolg na wprowadzenie do nich autonomicznie poruszajacych sie
pojazddw, albo bedg powoli i niechetnie digitalizowaé swa infrastrukture? W ta-
kich przypadkach wyniki badan wskazujg catg game odpowiedzi — od skrécenia
czasu dojazdu do pracy nawet 0 40%, po catkowitg blokade ulic.

Rysunek 3.4. Wspétdziatanie pojazdow i ich ,,obtozenie” widziane oczami systemu zarzgdzania
ruchem miejskim

Zrédto: [Audi AG, 2017].
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Rezultaty wprowadzenia osieciowanych i zautomatyzowanych pojazdoéw, czy
innych technicznych i spotecznych wynalazkéw sg w sSrodowisku naukowcéw zaj-
mujgcych sie transportem i ruchem drogowym poddawane nieustannym bada-
niom. W wiekszosci przypadkéw koncentrujg sie one jednak na pojedynczych
aspektach tak, by lepiej identyfikowaé¢ wyizolowane efekty. W modelu ruchu
drogowego dla miasta Ingolstadt badacze brali pod uwage takze pojedyncze pa-
rametry, nie badajac tylko zmian w zachowaniu uzytkownikéw, czy wzmozone-
go popytu. Oszacowano, ile autonomicznie poruszajgcych sie pojazdéow bytoby
potrzebnych obecnie, by ruch uliczny byt bardziej ptynny — co najmniej 40%.
Komputery tych pojazdéw utrzymywatyby niezbedng odlegtosé od innych uzyt-
kownikéw ruchu, nie jezdzityby zbyt szybko i przestrzegaty wszystkich znakéw
i sygnatéw na drodze. Jednak — wedtug wielu analiz naukowych — w sytuacji mie-
szanego (autonomicznego i konwencjonalnego) ruchu drogowego zalety te maja
niekorzystny wptyw na ptynnos$¢ ruchu. Czas przejazdu skrdci sie diametralnie
tylko w przypadku zwiekszenia sie liczby samochoddéw autonomicznych. Jesli
dzi$ na ulice Ingolstadt wyjechatyby wytgcznie samochody autonomiczne, czas
podrézy skrocitby sie o 25%.

Wyniki badan wskazuja, jak istotne jest kompleksowe spojrzenie na mobil-
nos$¢ miejsky. Ponadto, aby samochody autonomiczne wykorzystaty wiekszos¢
swych zalet, potrzebujg ustug mobilnosci i inteligentnej infrastruktury. Dlatego

pown H™°

ou,[id‘"‘"
e
productiv® i ) -
A . 0007 Ry -
71:00 -
'J 18:00 ‘l‘ (i ‘\M
ate \ 4 1500
\“‘_\\e\u‘- Ry ‘f) 1200 v ‘K.J"é}
L e A 0300 | X =
" | 00 e " ;
®'u Ok A -.}
-_n
3 4
s n S
208 S
40 R‘-‘ /‘

18:00%
W
0e:00
05:00'\; /
| |

o

THE 25TH HOUR

Rysunek 3.5. Poréwnanie efektywnego wykorzystania czasu dziennej aktywnosci obecnie
oraz w przyszfosci z inteligentng i autonomiczng mobilnoscia

Zrédto: [Audi AG, 2017].



. Nowak

40

tak wazne jest nawigzanie scistej wspotpracy z réznymi podmiotami, a zwtaszcza
z miastami.

Co wiecej, gdy samochody nie bedg juz miaty kierownicy, mozna bedzie
na nowo zdefiniowa¢ mobilnos¢ premium. W przysztosci zrelaksowani ludzie
w drodze z punktu A do punktu B bedg mieli mozliwos¢ surfowania w Interne-
cie, zabawy z dzieémi lub pracy w skupieniu (rysunek 3.5). Badania wykazaty
rowniez, ze kierowcy spedzajg dzis srednio 50 minut dziennie za kierownicg.
Ewentualne wady, jakie moga pojawic sie po wdrozeniach na masowa skale
pojazdéw autonomicznych w przysztosci, mogg wynikaé¢ przede wszystkim
w zaktdcen wspotdziatania pojazdu z otaczajgca go infrastrukturg komunika-
cyjng i informatyczno-informacyjng (spowodowanych np. zjawiskami przyrod-
niczymi lub celowq dziatalnoscig cztowieka) lub zbyt wolnym rozwojem sieci
kompleksowej obstugi tych pojazdéw — zaréwno w wymiarze mechaniczno-
elektrycznym, jak i informatycznym.

W ramach projektu ,Dwudziesta pigta godzina — Flow” Audi we wspdtpracy
z Instytutem Fraunhofera — Instytutem Gospodarki Pracy i Organizacji (Fraunho-
fer — Institut fiir Arbeitswirtschaft und Organisation — IAO) w Stuttgarcie badato
m.in., jak wnetrze samochodu sta¢ sie moze idealnym miejscem pracy*.

Pracujgcy nad projektem zespdt w pierwszym etapie towarzyszyt ludziom
mieszkajgcym w Hamburgu, San Francisco i Tokio, skupiajgc sie na dwdch aspek-
tach: jak dzi$ korzysta sie w samochodzie z systeméw informacyjno-rozrywko-
wych (ang. infotainment) oraz co ludzie chcieliby robi¢ w przysztosci w czasie
wolnym w samochodzie. Nastepnie wyniki eksperymentu omoéwiono z réznymi

4 By przeprowadzi¢ eksperyment laboratoryjny w Instytucie Fraunhofera w Stuttgarcie, Audi skonstruowato
specjalny symulator jazdy oddajgcy wrazenia autonomicznej jazdy. W jego wnetrzu nie ma kierownicy i jest
ono praktycznie dowolnie modyfikowalne. Wyswietlane na duzej powierzchni przed i po bokach symulato-
ra obrazy dajg wrazenie jazdy w miescie nocg. Na ekranach, naukowcy wyswietlali cyfrowe bodzce zaktd-
cajace, szyby symulatora mozna byto przyciemnié, a barwa Swiatta oraz odgtosy z zewnatrz sie zmieniaty.
Laboratoryjny eksperyment skupiat sie na osobach mtodych, urodzonych po 1980 roku i uchodzacych za
otwartych na autonomicznie jezdzgce samochody, czyli na tzw. millennialsach. Trzydziesci testeréw mu-
siato rozwigzywac w trakcie eksperymentu rézne zadania wymagajace koncentracji — byta to symulacja
wykonywania pracy w autonomicznie jezdzgcym samochodzie. Podczas badania dokonywano pomiaréw
aktywnosci ich mozgdw (przy pomocy elektroencefalografu), czasu reakcji, wspdtczynnika pomytek oraz
rejestrowano ich subiektywne wrazenia. Wyniki pomiaréw prowadzonych z zastosowaniem elektroencefa-
lografu byty jednoznaczne: umyst ludzki we wnetrzu pojazdu bez czynnikéw zaktdcajgcych jest mniej obcig-
zony. Po przyciemnieniu szyb, zoptymalizowaniu oswietlenia wnetrza i zaprzestaniu podawania cyfrowych
zaktécen, zadania byty rozwigzywane lepiej i szybciej. Osoby testowane twierdzity takze, ze byty wtedy
mniej zdekoncentrowane. Z kolei sytuacja podczas jazdy w samochodzie-robocie ,zblizona do rzeczywi-
stej”, bardziej absorbowata umyst. W tym wypadku uczestnicy eksperymentu musieli oglagdac reklamy,
otrzymywali informacje z sieci spotecznosciowych, oswietlenie w pojezdzie nie byto przyjemne, a szyby nie
byty przyciemnione.
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ekspertami, w tym z psychologami, antropologami oraz urbanistami i planistami
mobilnosci. W kolejnym etapie, eksperci Audi zdefiniowali trzy rodzaje spedza-
nia czasu mozliwe podczas jazdy autonomicznym samochodem: czas wysokiej
jakosci, czas produktywny i czas na wypoczynek. W tzw. czasie wysokiej jakosci
ludzie spedzajg go aktywnie z dzieémi lub na rozmowach przez telefon z rodzing
i przyjaciétmi. W czasie produktywnym z reguty pracowali, a w czasie w na wypo-
czynek zrelaksowani czytali, surfowali w Internecie lub ogladali film.

Dla strategoéw i stylistow Audi odpowiedzi na takie pytania sg bardzo istotne.
Wyniki doswiadczen pomogg producentowi zaoferowac¢ kazdemu uzytkowniko-
wi w przysztosci wnetrze pojazdu dopasowane do jego indywidualnych potrzeb.
Digitalizacja i urbanizacja zmienia oblicza miast, mobilnos¢ i zachowania uzyt-
kownikéw. Opracowywane dzi$ koncepcje pojazdéw bedg w przysztosci musiaty
inteligentnie, a przede wszystkim skutecznie faczy¢ sie z ciggle rozwijajacymi sie
systemami mobilnosci. Liczace blisko 140 000 mieszkarncéw miasto Ingolstadt
wydaje sie by¢ dobrym laboratorium doswiadczalnym w zakresie badania ruchu
ulicznego. Jest tu duzo samochodéw i autobuséw, a nie ma tramwajéw czy me-
tra. Warunki tego miasta znajdziemy bowiem w wielu innych, sredniej wielkosci
miastach m.in. w Polsce i na swiecie.

Podsumowanie

Zaprezentowane w artykule trzy wybrane obszary transportu i mobilnosci, ktére
wptyng w niedalekiej przysztosci na dalszy rozwdj i doskonalenie systemow dys-
trybucyjnych towardéw oraz przemieszczania sie ludzi stanowig niewielki frag-
ment olbrzymiego obszaru interdyscyplinarnych badan, jakie w niedalekiej przy-
sztosci okreslg wptyw wprowadzanych i przygotowywanych do wprowadzenia
rozwigzan techniczno-technologicznych na przeksztatcanie sie naszej cywilizacji
m.in. w kierunku globalnej cyfryzacji. Wspomniany we wstepie Internet rzeczy
(loT) przyczyni sie w powaznym stopniu do zrewolucjonizowania nie tylko wspot-
czesnej logistyki, transportu i szeroko rozumianej spotecznej mobilnosci, ale
zachodzace w kolejnych dekadach przeksztatcenia wptyng na wytworzenie sie
zjawiska, ktére autor artykutu okresla mianem ,,mobilnosci umystowej”. Jakie
beda jej skutki zwtaszcza w wymiarze relacji miedzyludzkich? Czy pogtebiajace
sie juz teraz relacje cztowieka z coraz inteligentniejszymi maszynami i systema-
mi nie wptyng na nieodwracalne zmiany ludzkiej psychiki, przyczyniajac sie do
powstania nowych specjalnosci w medycynie? Odpowiedzi na te i wiele innych
pytan powinny dostarczaé prowadzone permanentnie badania multidyscyplinar-
ne obejmujgce holistycznie wszystkie mozliwe aspekty wkraczajacych przemian
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towarzyszgcych nam w pracy zawodowej — bez wzgledu na jej przedmiot i cha-
rakter — a takze w zaciszu domowego ogniska.

Przestanka do powstania artykutu byto wskazanie przyktadéw zachodzacych
zmian w wybranych obszarach funkcjonowania wspoéfczesnego cztowieka i po-
stawienie pytan (zarowno tych w tekscie, jak i wielu innych), na ktére odpo-
wiedzi jeszcze nie znamy, ale od ktérych nie uciekniemy. Pytan inspirujacych
do intensywnych badan i analiz techniczno-technologicznych, socjologicznych,
psychologicznych, ekonomicznych, a nawet medycznych, ktére obecnie nalezy
podejmowacd.
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Wprowadzenie

Szybkie rozprzestrzenianie sie wirusa SARS-CoV-2 na catym $wiecie doprowa-
dzito do wybuchu pandemii COVID-19. Jej nasilenie oraz konsekwencje decyzji
w zakresie zapewnienia bezpieczeristwa mogty mieé bezposredni wptyw na dzia-
falnos¢ publicznego transportu zbiorowego w Warszawie. Postanowiono zatem
zbadad zmiany w organizacji i funkcjonowaniu stotecznego transportu miejskie-
go po wybuchu pandemii w Polsce.

Cel i metodyka badan

Celem badan byta ocena oddziatywania pandemii COVID-19 na publiczny trans-
port zbiorowy w Warszawie w latach 2020-2022 i rozpoznanie zmian w organi-
zacji transportu po wybuchu pandemii. W badaniach wykorzystano literature
z zakresu transportu publicznego, a takze akty prawne, dane statystyki masowej,
dane pochodzgce z dokumentacji ZTM, jak réwniez rzgdowe zalecenia i rozpo-
rzadzenia dotyczace obostrzen zwigzanych z epidemig COVID-19.

Obiekty badawcze w postaci Zarzagdu Transportu Miejskiego i jego podwy-
konawcow wybrano w sposob celowy z uwagi na Swiadczenie przez nich ustug
w zakresie transportu zbiorowego w Warszawie. Okres badawczy obejmowat
lata 2015-2022.

1 Rozdziat napisany na podstawie: [Tylkowska, 2022].
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Znaczenie zbiorowego transportu publicznego w miastach

Wysoka koncentracja ludnosci i potrzeba mobilnosci w obszarze miast wymaga
usystematyzowania warunkdéw poruszania sie [Szymczak, 2008]. Wykorzysty-
wany jest do tego gtdwnie publiczny transport zbiorowy. Definiowany jest jako
ogdélnodostepny i regularny przewdz oséb, ktéry wykonywany jest w wyznaczo-
nych odstepach czasu i po okreslonych liniach lub sieci komunikacyjnej. Ustawa
o publicznym transporcie zbiorowym ujednolica zasady dotyczgce organizowa-
nia, funkcjonowania oraz finansowania regularnego przewozéw osdéb w Polsce
[Dz.U. 2011, nr 5, poz. 13].

Specyfika transportu miejskiego sprawia, ze do jej funkcjonowania wykorzy-
stywana jest infrastruktura z réznych gatezi transportu. Zréznicowanie cech kaz-
dego ze srodkéw transportu powoduje, ze wystepowanie tylko jednego z nich
(gtéwnie w duzych miastach) jest czesto nieefektywne. Z tego powodu dazy
sie do stworzenia zintegrowanego systemu transportu zbiorowego, ktéry ma
na celu: zoptymalizowanie procesu podrézowania, zmniejszenie kosztow prze-
mieszczania sie, ochrone srodowiska naturalnego oraz wzrost satysfakcji podréz-
nych [Szottysek, 2009].

Stan publicznego transportu zbiorowego w Warszawie

Jednostkg powotang do organizowania i zarzadzania transportem zbiorowym
w Warszawie jest Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM). Przedmiotem jego dzia-
fania jest m.in. prowadzenie prac w zakresie sprawnego funkcjonowania komu-
nikacji miejskiej, a zwtaszcza: planowanie, organizowanie oraz koordynowanie
uktadu komunikacyjnego i rozktadéw jazdy linii, realizowanie polityki taryfowej,
zawieranie umow z przewoznikami, a takze udostepnianie oraz pobieranie od
nich opfat za korzystanie z infrastruktury przystankowej [Uchwata Rady Miasta
Stotecznego Warszawy z dnia 19 maja 2005 r.].

Na terenie Warszawy funkcjonuje komunikacja autobusowa, tramwajowa
i kolejowa oraz metro. Ich uzupetnienie stanowi sie¢ roweréw miejskich, a takze
systemy: Park & Ride i Kiss & Ride. Liczba pasazeréw przewiezionych komunika-
Cjg autobusowa wynosi rocznie okoto 352 min, tramwajowg — 169 mln, metrem
— 162 min, a SKM — 15 mln. Dtugos¢ wszystkich linii autobusowych wynosi 3061
km, a tramwajowych 376 km. Sie¢ autobusowa liczy 248 linii, na co sktada sie
tabor w liczbie 1887 pojazdéw. Tabor szynowy sktada sie z 30 pociggdw Szybkiej
Kolei Miejskiej (SKM), 75 pociggdw metra oraz 417 sktadéw tramwajowych zto-
zonych z 726 wagonéw [ZTM, 2020].
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Operatorzy komunikacji miejskiej w Warszawie

Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie organizuje i monitoruje Warszawski
Transport Publiczny, wspodtpracujac z podwykonawcami — operatorami komu-
nalnymi i prywatnymi. Operatorzy komunalni obstugujg transport szynowy, czyli
przewozy tramwajowe, kolejowe oraz metro. Wykonawcami ustug w zakresie
komunikacji autobusowej sg operatorzy komunalni i prywatni [ZTM, 2007].

W 2021 roku ustugi w zakresie publicznego transportu zbiorowego na tere-
nie Warszawy realizowane byty gtdwnie przez nastepujgce przedsiebiorstwa
[ZTM, 2007]:

- Miejskie Zaktady Autobusowe Sp. z 0.0.,
- Mobilis Sp. z 0.0,

- Arriva Bus Transport Polska Sp. z 0.0.,

- Komunikacja Miejska tomianki Sp. z 0.0.,
- Michalczewski Sp. z 0.0.,

- Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0.,

- Metro Warszawskie Sp. z 0.0.,

- Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0.,

- Koleje Mazowieckie — KM Sp. z o0.0.,

- Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0.

Rozwd@j pandemii COVID-19 w Polsce

Pierwsze przypadkizachorowania na COVID-19 pojawity sie w listopadzie 2019 roku
w miejscowosci Wuhan w Chinach. Szybkie rozprzestrzenianie sie wirusa na duzg
skale i wysoka zachorowalnos¢ sprawity, ze zjawisko to przeksztatcito sie w ogdlno-
Swiatowg epidemie (WHO). Pierwszy przypadek koronawirusa w Polsce pojawit sie
na poczatku marca 2020 roku w Zielonej Gérze. W zwigzku ze wzrostem zakazen
oraz w celu spowolnienia rozwoju pandemii w Polsce postanowiono wprowadzi¢
wiele ograniczen w przemieszczaniu sie [Koronawirus: informacje...].

Pierwsze ograniczenia, ktére miaty bezposredni wptyw na warszawski trans-
port miejski wprowadzono 11 kwietnia 2020 roku. Nakazano, aby w srodkach
transportu publicznego znajdowata sie maksymalnie taka liczba oséb, ktéra od-
powiadata potowie liczby wszystkich miejsc siedzgcych. Wymogi te zmieniono
od 18 maja tego samego roku: zajete mogto by¢ do 50% liczby miejsc siedzgcych
lub 30% liczby miejsc siedzacych i stojacych [Koronawirus: informacje...].

Wymienione zasady utrzymywaty sie do 15 maja 2021 roku. W pojazdach mo-
gta znajdowac sie liczba oséb odpowiadajgca 100% liczby miejsc siedzacych lub
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50% tacznej liczby miejsc siedzgcych i stojgcych. Od 26 czerwca 2021 roku zupet-
nie go zniesiono [Koronawirus: informacje...].

Zarzgdzajgcy transportem zbiorowym w Warszawie dostosowywali sie tak-
ze do panujacej sytuacji epidemicznej we wtasnym zakresie. Dziatania obejmo-
waty m.in. wytgczenie w pojazdach tzw. cieptych guzikéw, wprowadzenie stref
bezpieczenstwa obejmujgcych pierwszy rzad siedzen, zawieszenie kursowania
szkolnych autobuséw. Wprowadzono réwniez mozliwos¢ bezterminowego za-
wieszenia biletéw dtugookresowych, wdrozono ,epidemiczne” rozktady jazdy,
zawieszono nocne kursowanie metra w weekendy oraz wytgczono w pojazdach
systemy wentylacji i ogrzewania.

Decyzje podejmowano m.in. na podstawie analiz dotyczacych podréznych
i ich potrzeb z zachowaniem zasad bezpieczenstwa w pojazdach. Poza dziatania-
mi zwigzanymi z koronawirusem stale rozwijano komunikacje miejskg w War-
szawie: wprowadzano kursy nowych linii, przeprowadzano remonty i budowano
nowe obiekty infrastruktury.

Zmiany w funkcjonowaniu transportu zbiorowego w Warszawie
w latach 2015-2021

W latach 2015-2021 zrealizowano wiele inwestycji: oddano do uzytku
Il linie metra, odcinek trasy tramwajowej wzdtuz ul. Powstaricéw Slaskich, od-
cinek Tarchomin—Winnica, wyremontowano torowisko tramwajowe wzdtuz ul.
Putawskiej oraz wydtuzono trase pociggéw SKM linii S3. Do pierwszej strefy bi-
letowej wtgczono miasto Marki, gminy tomianki, Izabelin i Konstancin-Jezior-
na, a do drugiej — gmine Czosnéw. Obnizono ceny biletow dtugookresowych,
wprowadzono do oferty trzy rodzaje biletéw i Karte Ucznia [ZTM, b.d.].

Do 2019 roku systematycznie zwiekszata sie praca przewozowa wyko-
nana przez operatoréw Warszawskiego Transportu Publicznego. W ciggu
pieciu lat wzrosta ona niemalze o 21 min wkm. Jednakze w latach obowia-
zywania stanu epidemii w Polsce ich liczba ulegta zmniejszeniu w odniesie-
niu do 2019 roku o 0,8 min wkm w 2020 roku i 5,7 min wkm w 2021 roku
(rysunek 4.1).

Szacunkowa liczba pasazerow linii autobusowych do 2018 roku systematycz-
nie sie zwiekszata. W ciggu czterech lat przybyto ich niemalze 35 min. Spadek
0 41,1% zarejestrowano w 2020 roku, kiedy wybuchta pandemia COVID-19. Po-
dobnie na liniach tramwajowych, kolejowych i w metrze odnotowano regres ko-
lejno 0 43, 33,7 i1 32,9%. Jednak w nastepnym roku podrdzujgcych zaczeto przy-
bywac (rysunek 4.2).
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Rysunek 4.1. Wozokilometry operatoréw komunikacji miejskiej w Warszawie [min wkm]
Zrédto: opracowane wiasne na podstawie [ZTM, 2016; 2017; 2018; 2019; 2020; 2021; 20224, b, ¢, d].
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Rysunek 4.2. Szacunkowa liczba pasazerdow linii komunikacji miejskiej w Warszawie [min oséb]

Zrédto: opracowane witasne na podstawie [ZTM, 2016; 2017; 2018; 2019; 2020; 2021; 20223, b, c, d].

Do 2019 roku mozna byto obserwowac trend wzrostowy w liczbie pasazerdw
komunikacji miejskiej w Warszawie. Przez pieé lat przybyto ich 70,1 min. Jed-
nak w 2020 roku nastgpita duza redukcja, bo az 0 475,5 min oséb, co stanowito
prawie 40% liczby przewiezionych pasazeréw w poprzednim roku. W 2021 roku
nieco zwiekszyta sie liczba podréznych — o 83,2 min osdb, czyli o 18,7% wiecej
w poréwnaniu z przyrostem z lat 2015-2019 (rysunek 4.3).

W latach 2015-2021 najwiekszy udziat w liczbie sprzedanych biletéw stanowity
bilety czasowe (okoto 52%) i jednorazowe przesiadkowe (okoto 39%). Do 2020 roku
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Rysunek 4.3. Szacunkowa liczba przewiezionych pasazerow komunikacji miejskiej [min oséb]

Zrédto: opracowane witasne na podstawie [ZTM, 2016, 2017, 2018; 2019; 2020, 2021, 2022].

udziat biletow 20-minutowych zwiekszat sie, ale w kolejnym roku ulegt redukcji
na rzecz 75- i 90-minutowych. W catym badanym okresie zmniejszat sie réwniez
udziat biletéw krotkookresowych, a od 2019 roku takze dtugookresowych.

Do 2019 roku sprzedaz biletéw czasowych (20-minutowych) sie zwiekszata.
W ciggu pieciu lat odnotowano wzrost o prawie 2 min wzgledem 2015 roku.
W latach 2015-2019 nie zarejestrowano wyraznej tendencji w liczbie sprzeda-
nych biletéw jednorazowych przesiadkowych (75- i 90-minutowych) oraz dtu-
gookresowych. Sprzedaz biletow krotkookresowych do 2018 roku z kazdym ro-
kiem zmniejszata sie o okoto 10%, ale w 2019 roku juz tylko o 2%. Z kolei liczba
wykupionych biletéw dtugookresowych zwiekszyta sie 0 38,6% w 2016 roku i po
obnizce w kolejnym roku (o 28,3%) utrzymywat sie stopniowy wzrost do kon-
ca 2019 roku. Przetomowy okazat sie 2020 eok z uwagi na znaczgcy redukcje

Tabela 4.1. Liczba sprzedanych biletdw komunikacji miejskiej w Warszawie [tys.]

Rodzaj biletu 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Czasowy 429189 43618,1 44026,4 44147,3 44830,1 31163,6 41880,9
Jednorazowy przesiadkowy 33844,3 32739,1 32759,5 31977,1 32451,0 23022,7 32586,6
Krotkookresowy 34234 3053,8 2753,1 2494,2 24457 12147 15135
Dtugookresowy 51829 71859 51501 5172,2 52954 31470 32859
— 30-dniowy 38145 3826,1 37806 3767,2 37715 2290,2 2496,3
— 90-dniowy 1264,7 1261,4 1247,7 12830 1394,1 747,2 677,8
— Pozostate 103,7 122,9 121,9 122,1 129,9 109,7 11,8
Razem 85369,5 86597,0 84689,0 83790,8 85022,2 58548,0 79 267,0

Zrédto: opracowane wlasne na podstawie [ZTM, 2016; 2017; 2018; 2019; 2020; 2021; 2022a, b, ¢, d].
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sprzedazy kazdego rodzaju biletdw na przejazdy komunikacjg miejska: o okoto
30% dla biletéw 20-, 75- i 90-minutowych, o potowe dla biletow krétkookreso-
wych oraz o 40,6% dla biletéw dtugookresowych. tgcznie pasazerowie wyku-
pili 0 31,1% mniej biletéw w poréwnaniu z poprzednim rokiem. W 2021 roku
jednak zaobserwowano przyrost sprzedazy biletéw, najwiekszy wsréd biletow
czasowych i jednorazowych przesiadkowych — o kolejno 34,4 i41,5%. tacznie
w 2021 roku sprzedano o 35,4% wiecej biletéw komunikacji miejskiej niz w roku
poprzednim (tabela 4.1).

Zmiany w funkcjonowaniu transportu miejskiego w Warszawie
po wybuchu pandemii

Do 2019 roku nastepowat stopniowy wzrost liczby podrdznych korzystajgcych
z warszawskiego transportu publicznego. Jednak w kolejnym roku zaobserwo-
wano niewatpliwy spadek (o 39,6%), kiedy to doszto do wybuchu pandemii
COVID-19. Wéwczas liczba zakazen koronawirusem osiggneta poziom prawie
1,3 mIn oséb. W 2021 roku odnotowano wzrost zachorowan o 121,7%. Zwiek-
szyta sie réwniez liczba pasazeréw o 83,2 mIn oséb, czyli 0 11,5% w stosunku do
poprzedniego roku, co wynika z fagodniejszych obostrzen i przebiegu COVID-19
u chorych oraz rezygnowania ze zdalnej pracy i nauki (rysunek 4.4).
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Rysunek 4.4. Zaleznos¢ miedzy szacunkowgq liczbg przewiezionych pasazeréw komunikacji
miejskiej w Warszawie a liczbg nowych zakazen COVID-19

Zrédto: opracowane wiasne na podstawie [Koronawirus: informacje..., ZTM, 2016; 2017; 2018; 2019; 2020;
2021; 20223, b, c, d].
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Niewatpliwy spadek liczby sprzedanych biletéw 20-, 75- i 90-minutowych
zarejestrowano w kwietniu 2020 roku (ok. 80—82%). Jednak w kolejnych mie-
sigcach zaobserwowac¢ mozna stopniowy wzrost sprzedazy biletéw. Niewielka
obnizke odnotowano w okresie wakacyjnym, a nastepnie w momencie naj-
wiekszego przyrostu nowych zachorowan w 2020 roku (o 121%), czyli w okresie
jesienno-zimowym (rysunek 4.5).

4000 700
3500 >~ S

2000 ™\ Pt [ o0
2500 \\\\ ////\v" N\ - izz
o N\ i N
1000 ANN // . 200

2168 94 14 | || - 100
20 2,31 7 10,01 10,61 11,30 °+°8 2414
0 0
& & & LW ‘é“”’o & & & & o‘fb §°
(,}A @ \P‘&\ C‘,QJ N ‘_}Q, $(‘/ %\’S\) \’\‘-} GQ
Q

Nowe zakazenia [tys.] Bilety czasowe Bilety jednorazowe przesiadkowe

Rysunek 4.5. Zalezno$¢ miedzy sprzedazg biletéw czasowych i jednorazowych przesiadkowych
w Warszawie [tys. szt.] a liczbg nowych zakazen COVID-19 w 2020 roku

Zrédto: opracowane wtasne na podstawie [Koronawirus: informacje..., ZTM, 2016; 2017; 2018; 2019; 2020;
2021; 2022a, b, c, d].

Podobng tendencje w sprzedazy biletéw wida¢ w odniesieniu do biletow
krétko- i dtugookresowych. Ich liczba zmniejszyta sie tuz po wybuchu pandemii
— w marcu o kolejno 63,4 i 39,4% oraz w kwietniu o0 90,6 i 68,1%. Stopniowy
wzrost nastepowat w kolejnych miesigcach, gdy zachorowalnos¢ na COVID-19
utrzymywata sie na dosé niskim poziomie. Ponowny spadek liczby sprzedanych
biletdw odnotowano w okresie jesienno-zimowym, ktéremu towarzyszyt przy-
rost liczby nowych zakazen (rysunek 4.6).

Analogicznie do pierwszego roku pandemii w 2021 roku zaobserwowa¢ moz-
na duzg zalezno$¢ miedzy zakupem biletéw czasowych i jednorazowych prze-
siadkowych przez podrdéznych a zachorowalnoscig na koronawirusa. Po gwattow-
nym wzroscie liczby nowych zakazenn w marcu (o 228,8%) w kolejnym miesigcu
sprzedaz biletéw sie zmniejszyta. Podobna sytuacja wystgpita w listopadzie oraz
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Rysunek 4.6. Zaleznos¢ miedzy sprzedazg biletow krétko- i ditugookresowych w Warszawie
[tys. szt.] a liczbg nowych zakazernn COVID-19 w 2020 roku

Zrédto: opracowane wtasne na podstawie [Koronawirus: informacje..., ZTM, 2016; 2017; 2018; 2019; 2020;
2021].

grudniu. Wtedy to po 3,5-krotnym zwiekszeniu liczby zachorowan liczba sprze-
danych biletéw na przejazdy 20-, 75- i 90-minutowe zmalata o okoto 10-12%.
Z kolei okres wiosenno-letniego spowolnienia pandemii byt zbiezny ze wzrostem
zakupu biletéw przez podrdznych (rysunek 4.7).
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Rysunek 4.7. Zaleznos$¢ miedzy sprzedazg biletow czasowych i jednorazowych przesiadkowych
w Warszawie [tys. szt.] a liczbg nowych zakazen COVID-19 w 2021 roku

Zrédto: opracowane wtasne na podstawie [Koronawirus: informacje..., ZTM, 2016; 2017; 2018; 2019; 2020;
2021; 2022a, b, c, d].
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W kwietniu 2021 roku nastgpit nieco mniejszy spadek sprzedazy biletow
krétko- i dtugookresowych w poréwnaniu z pozostatymi rodzajami. Po ponad
80-procentowej obnizce liczby zakazen w maju liczba zakupionych biletéw
wzrosta o kolejno 28,4 i 130,8%. Do korica sierpnia, tj. w czasie stabilizacji sy-
tuacji pandemicznej odnotowywano dalsze zwiekszanie sie liczby sprzedanych
biletow krétkookresowych. W kolejnych miesigcach sprzedaz biletéw ulegata
redukcji. Z kolei od maja do lipca zakup biletéw dtugookresowych przez pa-
sazeréw malat. Dopiero w okresie jesiennym zarejestrowano duzy wzrost. Po
listopadowym zwiekszeniu sie liczby nowych zakazen w nastepnym miesigcu
pasazerowie kupili mniej biletéw dtugookresowych (rysunek 4.8).
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Rysunek 4.8. Zaleznos¢ miedzy sprzedazg biletéw krétko- i diugookresowych w Warszawie
[tys. szt.] a liczbg nowych zakazern COVID-19 w 2021 roku

Zrédto: opracowane wiasne na podstawie [Koronawirus: informacje..., ZTM, 2016; 2017; 2018; 2019; 2020;
2021; 2022a, b, c, d].

Zmniejszenie sie liczby wykupionych przez podrdzujacych biletéw odnotowa-
no w kwietniu, sierpniu oraz od pazdziernika do listopada 2020 roku. W kolejnym
roku taka sytuacja nastgpita w styczniu kwietniu i sierpniu, a takze od listopada
do lutego 2022 roku. Z kolei najwiekszy wzrost zachorowalnos$ci na COVID-19
zaobserwowano od pazdziernika do listopada 2020 roku, w marcu 2021 roku
oraz od pazdziernika do stycznia 2022 roku.

Ponadto wyrdzni¢ mozna okresy nasilenia zachorowalno$ci na koronawirusa,
tj. od pazdziernika do kwietnia, co byto zbiezne z odnotowaniem nizszej sprze-
dazy biletéw komunikacji miejskiej. Jedynym wyjatkiem jest kwieciert 2020 roku,
kiedy to spadek wykupionych biletéw nie byt uwarunkowany liczbg nowych
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Rysunek 4.9. Zaleznos¢ miedzy sprzedazg biletéw komunikacji miejskiej w Warszawie a liczbg
nowych zakazen COVID-19 z uwzglednieniem rzgdowych obostrzen

Zrédto: opracowane wiasne na podstawie [Koronawirus: informacje..., ZTM, 2016; 2017; 2018; 2019; 2020;
2021; 2022a, b, c, d].

zakazen. Podobna zaleznos¢ wystepowata miedzy sprzedazg biletéw a rzgdowy-
mi ograniczeniami. Zaostrzanie restrykcji ogtaszano w miesigcach, w ktérych za-
chorowalnos¢ na wirusa SARS-CoV-2 nasilata sie, a ich luzowanie nastepowato,
gdy odnotowywano nizsze wskazniki zakazen (rysunek 4.9).

Whioski

Na podstawie wynikéw zaréwno analizy dziatalnosci przewozowej i handlowej
Zarzgdu Transportu Miejskiego w Warszawie, jak i zachorowalnosci na korona-
wirusa w latach 2020-2021 oraz obostrzen z nim zwigzanych sformutowano po-
nizsze wnioski.

W latach 2015-2019 odnotowano wzrost szacunkowej liczby przewiezionych
pasazerdw isprzedanych biletow komunikacji miejskiej w Warszawie. Z kolei
w latach 2020-2021, tj. w okresie wystepowania pandemii COVID-19 w Polsce
nastgpit spadek wielkosci wymienionych wskaznikdw, co Swiadczy o duzej zalez-
nosci miedzy nimi a zachorowalnoscig na koronawirusa.

Pomimo wcigz wysokiej zapadalnosci na SARS-CoV-2 w 2021 roku popyt na
ustugi transportu miejskiego wzrést w poréwnaniu z poprzednim rokiem, kiedy
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wirus zaczat sie rozprzestrzeniac. Nalezy podkresli¢, iz w 2021 roku rzgdowe ob-
ostrzenia byty tagodniejsze niz w 2020 roku, co znalazto odzwierciedlenie w licz-
bie sprzedanych biletéw na przejazdy.

Miesieczne okresy wzrostu liczby nowych zakazen koronawirusem byty zbiez-
ne ze sprzedazg niemal kazdego rodzaju biletéw komunikacji miejskiej. Gdy za-
chorowalnos¢ ulegata stabilizacji, stopniowo zwiekszata sie réwniez liczba wyku-
pionych biletow. Jedynie w kwietniu 2020 roku nie zaobserwowano podobnej
zaleznosci. Mimo to w pozostatych miesigcach ksztattowanie sie liczby nowych
przypadkéow COVID-19 wyraznie oddziatywato na popyt na transport zbiorowy
w Warszawie.

W latach 2020-2021 udziat biletéw krétko- i dtugookresowych w ogdlnej
sprzedazy w poréwnaniu z poprzednimi latami sie zmniejszyt. Z kolei udziat bi-
letéw 20-, 75- oraz 90-minutowych wzrdst. Zatem mozna przyjgé, ze w trakcie
pandemii pasazerowie zrezygnowali z wymienionych na poczatku rodzajéw
biletdw i czesciej korzystali z biletéw czasowych i jednorazowych przesiadko-
wych. Wynikato to z mniejszej czestotliwosci przemieszczania sie m.in. ze wzgle-
du na zdalng prace, nauke oraz ograniczenia dziatalnosci wielu przedsiebiorstw.
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Wprowadzenie

Bezpieczenstwo ruchu drogowego jest jednym z waznych probleméw zaréwno
w ujeciu globalnym, jak i lokalnym, co wynika z dziatann podejmowanych przez
rdzne organizacje miedzynarodowe czy tez lokalne organizacje pozarzagdowe.
Analizujgc dane ilosciowe dotyczace liczby ofiar wypadkéw drogowych, mozna
wskazac, ze sg kraje, w ktérych uczestnicy ruchu drogowego sg bardziej lub mniej
bezpieczni. Do krajoéw z najnizszym wskaznikiem liczby wypadkéw drogowych na
1 min mieszkancéw zalicza sie Malta, Szwecja oraz Dania (rysunek 5.1).

Z rysunku 5.1 wynika, ze Polska pod wzgledem liczby ofiar wypadéw drogo-
wych zajmuje jedno z ostatnich miejsc, tuz przed Chorwacjg, totwg, Butgaria
i Rumunia. Jednoczesnie, jak wskazujg dane ONZ, w Polsce wsrdd 10 najwaz-
niejszych przyczyn zgonéw w Polsce dla obu ptci w wieku od 10. do 30. roku
zycia wypadki drogowe sg na pierwszym miejscu. Podobna sytuacja ma miejsce
w wielu krajach srednio rozwinietych gospodarczo, z kolei zdecydowanie gorzej
bezpieczenstwo ruchu drogowego wyglagda w krajach o najnizszym poziome
rozwoju gospodarczego. Nastepstwa spoteczno-ekonomiczne wypadkéw drogo-
wych powodujg, ze prowadzonych jest wiele badan majgcych na celu wskazanie
przyczyn wypadkdw oraz metod zapobiegania ich powstaniu oraz ograniczania
negatywnych ich nastepstw [Connor i in., 2002; Nathanail i Adamos, 2013; Ka-
minskiiin., 2016; Goniewicz i in., 2019; Castillo-Manzono i in., 2021].

Ponadto w dokumentach programowych organizacji miedzynarodowych,
wspdlnotowych i krajowych wskazywane sg cele i kierunki podejmowania dziatan
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Zrédto: [European Commission, 2022].

majgce ograniczyc liczbe wypadkdw drogowych oraz ich negatywne skutki [United
Nations, 2020; Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 6 pazdziernika 2021 r.].

Celem niniejszego artykutu na podstawie wynikéw badan bezposrednich jest
analiza wptywu wybranych elementdw, takich jak: droga i jej otoczenie, pojazd
i uregulowania prawne na bezpieczenstwo ruchu drogowego obecnie i w przy-
sztosci z punkt widzenia uczestnika ruchu drogowego bedgcego najczesciej
sprawcg zdarzen drogowych — kierowcy.

Cel i metoda badan

Celem badania byta ocena podejmowanych dziatan na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego oraz ich wptyw na jego poprawe obecnie, oraz w przy-
sztosSci z punktu widzenia kierowcéw samochoddéw osobowych. Na potrzeby
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realizacji przyjetego celu opracowano kwestionariusz ankiety. Badaniem objeto
kierowcow samochoddéw osobowych w wieku od 18. do 45. roku zycia. Dobér
proby byt celowy. Kwestionariusz zostat podzielony na cztery czesci. W pierw-
szej czesci, w celu zweryfikowania profilu respondenta, przedstawiono cztery
zmienne demograficzne: pteé, wiek i wyksztatcenie oraz miejsce zamieszkania.
W drugiej czesci kwestionariusza ankiety umieszczono pytania charakteryzuja-
ce kierowcow ze wzgledu na: okres posiadania prawa jazdy, czestotliwos¢ ko-
rzystania z samochodu, dystansu pokonywanego w ciggu roku oraz informacje,
czy badany byt uczestnikiem zdarzenia drogowego. W trzeciej czesci respon-
denci oceniali dziatania na rzecz bezpieczeristwa ruchu drogowego w ujeciu:
infrastruktury drogowej, pojazddw, przepisdw prawa. Czwarta czes¢ kwestio-
nariusza ankiety obejmowata pytania dotyczace oceny obecnych dziatan na
rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego i ich wptywu na sytuacje na
drogach w przysztosci.

Witasciwe badanie poprzedzit pilotaz. Kwestionariusz zostat przetestowany na
prébie 10 respondentéw. Pilotaz miat na celu zapewnienie adekwatnosci pytan
oraz ocene akceptowalnosci uzytych sformutowan, jak tez samo zrozumienie
pytan. Ankieta online zostata stworzona przy uzyciu oprogramowania Microsoft
Forms, a nastepnie zostata udostepniona przez media spotecznosciowe w okre-
sie od 01 maja do 30 maja 2022 roku. Do analizy uzyskanych wynikéw wykorzy-
stano narzedzia statystyki opisowe;j.

Uczestnicy badania

W badaniu wzieto udziat 228 respondentéw, ktérych odpowiedzi poddano kon-
troli i weryfikacji pod wzgledem kompletnosci, a takze poprawnosci i rzetelno-
$ci informacji. Miato to na celu eliminacje nieprawidtowos$ci w wypetnionych
kwestionariuszach. W rezultacie weryfikacji do dalszych badan dopuszczono
199 odpowiedzi (tabela 5.1).

Tabela 5.1. Charakterystyka uczestnikow badania (N = 199)

Zmienne Czestotliwos¢ Odsetek [%]
Ptec¢
Kobieta 93 46.73
Mezczyzna 106 53,27
Wiek
18-25 lat 139 69,85
26-35 lat 44 22,11

36-45 lat 16 8,04
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cd. tabeli 5.1.
Miejsce zamieszkania
Wies 27 13,57
Miasto do 100 tys. mieszkarncow 60 31,16
Miasto do 200 tys. mieszkancow 68 34,17
Miasto powyzej 200 tys. mieszkancéw 44 22,11
Wyksztatcenie

Podstawowe 1 0,5
Srednie 143 71,86
Wyzsze 55 27,64

Zrédto: opracowanie wtasne.

Jak mozna zauwazy¢ (tabela 5.1), w badaniu wzieto udziat 46,73% kobiet
i 53,27% mezczyzn. Byty to przede wszystkim osoby mtode w wieku 18-25 lat
(69,85%), majgcy wyksztatcenie przede wszystkim srednie (71,86%) i zamieszku-
jacy w miastach do 200 tys. Mieszkancow (34,17%), 31,16% byli to mieszkancy
miast do 100 tys. mieszkaricéw, nastepnie osoby zamieszkujgce miasta powyzej
200 tys. mieszkancow —22,11%. Najmniej liczng grupa wsrdéd respondentdéw byli
mieszkancy wsi — 13,57% mieszkancow.

Istotne znaczenie przy definiowaniu bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
zmian w tym zakresie w Polsce ma wptyw doswiadczenie respondentéw w prowa-
dzeniu pojazdéw samochodowych. Podstawowe dane zestawiono w tabeli 5.2.

Tabela 5.2. Doswiadczenie w prowadzeniu pojazdu (N = 199)

Zmienne Czestotliwosé Odsetek [%]
Okres posiadania prawa jazdy

Do 1 roku 4 2,01

1-5 lat 99 49,75

Powyzej 5 lat 9% 48,24

Czestotliwos¢ korzystania z samochodu

Codziennie 129 64,82

Kilka razy w tygodniu 34 17,09

Kilka razy w miesigcu 20 10,05

Kilka razy do roku 16 8,04

Sredni dystans pokonywany w ciagu roku

0-10 000 km 67 33,67

10 001-20 000 km 71 35,68

20 001-30 000 km 45 22,61

30 001 km wiecej 16 8,04
Udziat w zdarzeniu drogowym

Respondenci uczestniczacy w zdarzeniu drogowym 107 53,77

Respondenci nie uczestniczacy w zdarzeniu drogowym 92 46,23

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Najliczniejszg liczng grupa respondentdw byty osoby, ktére majg prawo jazdy
od 1 do 5 lat (49,75%) wynika to z faktu doboru grupy do badania. Zdecydowa-
na wiekszo$¢ kierowcow porusza sie samochodem codziennie (64,82%) i poko-
nuje najczesciej sredni dystans w ciggu roku pomiedzy 0—10 000 km (33,67%)
i 10 001-20 000km (35,68%). Ponadto 53,77% respondentow byta uczestnikiem
zdarzenia drogowego.

Wptyw zmian w infrastrukturze drogowej, pojazdach i przepisach
prawa a bezpieczenstwo ruchu drogowego

Jednym z pierwszych elementéw poddanych ocenie przez respondentow byta
kwestia wptywu stanu drég na bezpieczeristwo ruchu drogowego (rysunek 5.2).
Jak wskazano w jednym z opracowan dotyczgcym infrastruktury transportu i bez-
pieczenstwa ruchu, czynniki zwigzane z infrastrukturg drogowgq przyczyniajg sie
w 34% do wypadkdéw drogowych drogowego [Ahmed, 2013].

M tak M nie
Czy stan drég wptywa na bezpieczeristwo ruchu drogowego?

Rysunek 5.2. Ocena wptywu stanu drég na bezpieczenstwo ruchu drogowego [%)]

Zrédto: opracowanie wtasne.

Wedtug badanych stan drég ma istotny wptyw na bezpieczenstwo ruchu dro-
gowego. Pozytywnej odpowiedzi udzielito 82,41% ankietowanych. Odpowiedzi
ankietowanych znalazty potwierdzenie w innych opracowaniach. Nawierzchnie
drég ztej jakosci lub ulegajgce pogorszeniu mogg uszkodzié pojazdy i narazi¢ uzyt-
kownikéw drég na ryzyko. Ponadto wazng role odgrywa réwniez rodzaj drogi:
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najszybsze drogi w Europie — wielopasmowe drogi ekspresowe — sg statystycznie
najbezpieczniejsze, podczas gdy jednojezdniowe (autostrady dwupasmowe) wy-
dajg sie najbardziej niebezpieczne [How can infrastructure...].

Kolejnymi czynnikami, ktére majg wptyw na bezpieczeristwo ruchu drogowe-
g0 sg rozwigzania telematyczne w otoczeniu drogi. W badaniu uwzgledniono trzy
powszechnie wystepujgce rozwigzania tj. inteligentne swiatta na skrzyzowaniach
i drogach, system informacji drogowej, system sterowania na wjazdach na drogi
szybkiego ruchu. Odpowiedzi respondentéw o ich wptywie na bezpieczenstwo
ruchu drogowego zestawiono na rysunku 5.3.

inteligentne swiatta na skrzyzowaniach i drogach

system sterowania ruchem na wjazdach na drogi
szybkiego ruchu

0 20 40 60 80 100 120 140 160
Rysunek 5.3. Wptyw wybranych systeméw telematycznych na bezpieczenistwo ruchu drogowego

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zdaniem respondentdw najwiekszy wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego majg inteligentne Swiatta na skrzyzowaniach i drogach szybkiego ruchu,
a najmniejszy system sterowania ruchem na wjazdach na drogi szybkiego ruchu.
Wskazania respondentéw sg kierowane tym, po jakim obszarze sie poruszaja.
Wiekszos$¢ badanych kierowcéw wykorzystywata samochdd codziennie, jedno-
czesnie biorgc pod uwage pokonywany dystans, byty to najczesciej dojazdy do
pracy — bez koniecznosci wjazdu na droge szybkiego ruchu.

Innym waznym zagadnieniem byta kwestia bezpieczenstwa pojazdow. Stan
techniczny, czy wady konstrukcyjne pojazdu, jak wynika z innych opracowan,
przyczyniajg sie w 13% do wypadkéw drogowych [Ahmed, 2013; Kockum i in.,
2017]. Wyniki badan zaprezentowano na rysunku 5.4.
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B tak M nie

Czy rozwigzania konstrukcyjne w pojazdach wptywajg na bezpieczenstwo ruchu drogowego?
Rysunek 5.4. Rozwigzania konstrukcyjne w pojazdach a bezpieczenstwo ruchu drogowego [%]

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zdaniem respondentdéw rozwigzania konstrukcyjne majgce za zadanie
wptyngé na zmniejszenie liczby wypadkéw i ich negatywnych skutkéow we-
dtug 86,43% respondentow wptywajg na bezpieczenistwo ruchu drogowego.
Odpowiedzi respondentdw korespondujg z wynikami badan Prochowskiego
i Karbowniczka [2012], ktdrzy na podstawie danych liczbowych potwierdzili
istotnos¢ wprowadzania zamian konstrukcyjnych w samochodach na wzrost
ich bezpieczenstwa.

Pojazdy samochodowe coraz cze$ciej wyposazane s3 W nowoczesne rozwig-
zania, ktérych celem jest poprawa bezpieczenstwa i komfortu jazdy. Poddajac
analizie wybrane systemy, respondenci uznali, ze najwiekszy wptyw na bezpie-
czenstwo ruchu drogowego w pojazdach majg systemy automatycznego hamo-
wania (rysunek 5.5).

Poza systemami automatycznego hamowania duzg liczbe wskazan otrzymaty:
asystent utrzymywania wtasciwego pasa ruchu, system wykrywania obiektéw
przy cofaniu. Nieco mniejszg liczbe wskazan otrzymaty system rozpoznawania
znakéw drogowych i system inteligentnego dostosowywania predkosci. Nalezy
zwroci¢ uwage, ze czesc respondentdw nie miata niektdrych systemdéw w pojaz-
dach. Niektére z systemow poprawiajgcych bezpieczestwo i komfort jazdy jest
instalowana w samochodach wyzszej klasy.

Innym waznym obszarem mogacym wptyngé na bezpieczeristwo ruchu dro-
gowego sg uregulowania prawne. Wptyw uregulowan prawnych na bezpieczen-
stwo ruchu drogowego w opinii respondentéw ujeto na rysunku 5.6.
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system inteligentnego dostosowywania predkosci

asystent utrzymywania wtasciwego pasa ruchu

system wykrywania obiektow przy cofaniu

system kontrolujacy stan zmeczenia

system automatycznego hamowania

system rozpoznawania znakow drogowych

0 20 40 60 80 100 120 140 160
Rysunek 5.5. Systemy bezpieczeristwa w pojazdach a bezpieczeristwo ruchu drogowego

Zrédto: opracowanie wtasne.

H nie m tak

Czy uregulowania prawne wptywaja na bezpieczeristwo ruchu drogowego?
Rysunek 5.6. Uregulowania prawne a bezpieczenstwo ruchu drogowego [%]

Zrédto: opracowanie wtasne.

Jak mozna zauwazy¢, réznica pomiedzy odpowiedziami dotyczagcymi wptywu
uregulowan prawnych na bezpieczenstwo ruchu drogowego a ich brakiem nie jest
duza. Rdznica 10% moze wskazywacé na to, ze respondenci nie sg przekonani, co do
pozytywnego wptywu przepiséw prawnych na bezpieczenstwo ruchu drogowego.
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Poniewaz w Polsce, w ostatnim okresie podniesiono znaczne taryfikator kar
za wykroczenia drogowe, zadano respondentom pytanie o wptyw wysokosci
mandatow na przestrzeganie przepiséw ruchu drogowego (rysunek 5.7).

W tak M nie

Czy podniesienie kar za nieprzestrzeganie przepiséw prawa drogowego
ma wptyw na bezpieczne zachowania kierowcéw?

Rysunek 5.7. Podniesnie kar za nieprzestrzeganie przepiséw prawa drogowego [%]

Zrédto: opracowanie wtasne

Jak mozna zauwazy¢, pomimo znacznego podniesienia kar za nieprzestrze-
gane przepiséw o ruchu drogowym, 60% ankietowanych uznato, ze majg one
wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego, z kolei 40%, ze nie majq wptywu.
Taki rozktad odpowiedzi nie potwierdza duzego wptywu mandantdow na prze-
strzeganie przepiséw ruchu drogowego przez kierowcdw i tym samym poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego w przysztosci
w kontekscie obecnie podejmowanych dziatan

Poniewaz wiele zmian w zakresie bezpieczerstwa ruchu drogowego moze wpty-
ng¢ na jego poprawe w przysztosci, a jedng z nich sg pojazdy autonomiczne,
zapytano respondentdéw o wptyw pojazdéw autonomicznych na bezpieczeristwo
ruchu drogowego. Odpowiedzi zestawiono na rysunku 5.8.

Zaprezentowany na rysunku rozktad odpowiedzi wskazuje, ze znaczna czes¢
ankietowanych (ponad 55% — odpowiedzi nie i nie wiem) nie jest pewna, czy
pojazdy autonomiczne poprawig bezpieczenstwo na drogach. Pojazdy autono-
miczne na polskich drogach majg pojawié sie dopiero w 2030 roku. Zatem odpo-
wiedzi respondentéw odnoszg sie w tym momencie do hipotetycznej sytuacji.
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M tak M nie I nie wiem
Czy pojazdy autonomiczne wptyng na bezpieczenstwo ruchu drogowego?
Rysunek 5.8. Wptyw pojazdéw autonomicznych na bezpieczenstwo ruchu drogowego [%]

Zrédto: opracowanie wtasne

W dalszej czesci ankiety w odniesieniu do przysztosci zapytano ankietowa-
nych, ktére z dziatan podejmowanych obecnie bedg miaty wptyw na bezpieczen-
stwo ruchu drogowego w przysztosci (rysunek 5.9).

Akcje prewencyjne Policji

Wprowadzenie obostrzen prawnych

Whprowadzanie rozwigzan poprawiajacych bezpieczenstwo
pojazdu

Rozbudowa infrastruktury drogowej

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

ml m2 w3 4 m5

Rysunek 5.9. Dziatania na rzecz poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego a spodziewane
efekty

Zrédto: opracowanie wtasne

Jak wynika z rysunku 5.9, zdaniem ankietowanych najwiekszy wptyw na bez-
pieczenstwo ruchu drogowego w przysztosci bedzie miata rozbudowa infra-
struktury drogowej, w tym rozwigzania telematyczne oraz zmiany konstrukcyjne
pojazdéw. Duzo mniejsze znaczenie bedg miaty obostrzenia prawne i akcje pre-
wencyjne policji.
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Dyskusja i wnioski

Podjete w artykule zagadnienie stanowi przedmiot rozwazan wielu badaczy. Jed-

nym z nich jest kwestia infrastruktury drogowej. Z badan, Mastowskiego i innych

[2018] wynika, ze jakos¢ infrastruktury wptywa na bezpieczeristwo uzytkowni-

kéw ruchu drogowego. Budowa nowych drég, obiektéw inzynieryjnych czy tez

urzgdzen usprawniajgcych ptynnosc ruchu zmniejszajg lub tez ograniczajg liczbe
zdarzen drogowych, co w konsekwencji jest w stanie doprowadzi¢ do znaczne-
go zmniejszenia ofiar tych zdarzen. Z kolei Wojas i Szkoda [2018] wskazujg na
zasadnos¢ takich rozwigzan jak wtasciwe rozmieszczanie znakéw drogowych czy
oswietlenia drdg. Ponadto odnoszg sie takze do kwestii bezpieczeristwa pojazdu,

w tym jego stanu technicznego (ogumienia, uktadu hamulcowego). Kwestia infra-

struktury drogowej, pojazdu oraz przestrzegania przepiséw o ruchu drogowym

podjeta zostata takze przez Zore [2011], ktéry zauwazyt, ze dziatania zmierzaja-
ce do poprawy bezpieczerstwa ruchu drogowego powinny obejmowacé miedzy
innym wzbogacanie wyposazenia technicznego elementéw sktadowych uktadu
transportowego (samochodoéw, drég) w rozwigzania stuzgce zbieraniu danych,
ich analize i podejmowane decyzje przez uczestnika ruchu drogowego, elimino-
wanie sposréd uzytkownikow systemu komunikacyjnego osdb nieprzestrzegajg-
cych uwarunkowan prawnych — chcacych uczestniczy¢ w ruchu drogowym pod
wptywem alkoholu czy srodkéw odurzajgcych.

Z przeprowadzonych badan wynikajg nastepujgce wnioski:

- Infrastruktura drogowa ma duze znaczenie dla bezpieczerstwa ruchu drogo-
wego, stan drég, a takze rozwigzania telematyczne w otoczeniu drogi zaréw-
no obecnie, jak i w przysztosci powinny wptywaé na zmniejszenie liczby ofiar
wypadkéw drogowych.

- Dazac do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, wazne jest wdrazanie
nowoczesnych rozwigzan w samochodach osobowych. Zaréwno zmiany kon-
strukcyjne, jak i rozwigzania, poprawiajgce bezpieczeistwo i komfort jazdy
moga W przysztosci w istotny sposéb wptyngé na liczbe zdarzen drogowych.

- Najmniej skutecznymi dziataniami w obszarze bezpieczeristwa ruchu drogo-
wego sg przepisy dotyczgce ruchu drogowego oraz system mandatow. Prze-
pisy prawa i kary sg najstabszym elementem, ktéry ma wptyw na poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Celowym wdaje sie znalezienie rozwia-
zania, ktére wptynetoby na poprawne zachowania kierowcéw, przy czym do
pozytywnych zachowan nie dojdzie pod wptywem akcji prewencyjnych policji
czy kampanii spotecznych.
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- Wcigz duzg niewiadoma stanowig pojazdy autonomiczne, zaréwno opinie ne-
gatywne, jak i pozytywne dotyczace pojazdéw autonomicznych sg w obszarze
rozwazan teoretycznych, gdyz tego typu pojazdy majg zosta¢ wprowadzone
w Polsce dopiero w 2030 roku.

Reasumujac, celowym wydaje sie podjecie kolejnych badan obejmujgcych
wiekszg grupe respondentéw oraz przy uwzglednieni takze starszej grupy kie-
rowcow. Ponadto badania powinny obejmowac takze inne grupy uzytkownikéw
ruch drogowego z adekwatnymi dla poszczegdlnych grup pytaniami.
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Wprowadzenie

Od lat podstawa funkcjonowania cztowieka byto podejscie do wszelkich débr
przez pryzmat wtasnosci prywatnej. Ludzie obejmowali we wtadanie nowe tere-
ny, pozyskiwali nowe narzedzia i produkty, ktére potem mogty byé wymieniane
nainne, szczegdlnie im potrzebne dobra. Przez wiekszos¢ czasu, w ktorym zyli lu-
dzie, ilos¢ posiadanego majatku byta gwarancja odpowiedniej rangi spoteczne;.
Majatek byt zabezpieczeniem przed biedg oraz gtodem, a takze zapewniat mozli-
wosc spieniezenia lub barterowej wymiany posiadanych débr wedtug wtasnego
uznania. Jednakze z osobami posiadajgcymi wszelkiego rodzaju dobra byto zwia-
zane rozpowszechnianie zjawiska dzielenia sie [Meyer i Shaheen, 2017].

Idea wspotdzielenia powszechnie uwazana jest za jedng ze starszych kon-
cepcji, ktére towarzyszg ludziom juz od dawna. Od zawsze cztonkowie réz-
nych spotecznosci uzyczali sobie rozmaite produkty, narzedzia czy srodki.
Robili to ze wzgledu na istniejgce miedzy nimi réznego typu zaleznosci jak
np. wiezy krwi, wieloletnig znajomos¢ czy pochlebng opinie o danej oso-
bie [Sztokfisz, 2017]. We wspoiczesnych czasach idea wspotdzielenia jest
coraz bardziej powszechna. Przed rozpowszechnieniem sie Internetu idea
ekonomii wspdtdzielenia opierata sie o trzy gtdwne filary: ,,osobiste relacje
klient — klient (C2C), dobra fizyczne oraz czynnos¢ zwigzang z tymczasowym
udostepnieniem zasobéw” [Frenken i Schor, 2017, s. 5]. Obecnie ekonomie
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wspotdzielenia identyfikuje sie najczesciej z trzema odmiennymi podejscia-
mi. Gorog [2018] zwrdcita uwage na podejscie od strony: socjologii, ekono-
mii oraz teorii zarzagdzania. W podejsciu socjologicznym zwraca sie uwage
na wzrost swiadomosci klientéw dotyczgcag mozliwie lepszego wykorzysta-
nia potencjatu niektérych débr. W podejsciu ekonomicznym analizuje sie
wptyw ekonomii wspétdzielenia na rozwdj nowych typdéw ustug zwigzanych
z dzieleniem sie. Takim przyktadem jest np. carsharing, ktéry obejmuje flo-
te pojazdéw udostepnionych na okreslonym terenie do wspdlnego uzytku
dla okreslonej grupy ludzi. W trzeciej podejsciu analizuje sie funkcjonowa-
nie przedsiebiorstw, ktére wykorzystujg nowe sposoby zarzadzania oparte
na wspotdzieleniu.

Carsharing moze mie¢ duze znaczenie m.in. w zréwnowazonym rozwoju
transportu w miastach [Sokotowicz i in., 2016]. Jednym z gtéwnych aspektéw
zwigzanych z ekonomicznym wymiarem rozwoju miast jest state oraz réwno-
mierne inwestowanie w transport miejski. W ktérego sktad wchodzg m.in. do-
stepne $rodki transportu oraz niezbedna infrastruktura [Lewandowska i Sa-
dowy, 2014]. Wraz ze wzrostem liczby prywatnych samochoddéw nalezgcych
do mieszkancéw miast oraz oséb dojezdzajgcych z okolicznych miejscowosci
dotychczasowo wdrazane rozwigzania zwigzane z transportem miejskim staty
sie niewystarczajgce. Oznakami tego byty problemy kongestii drogowych, nie-
doboru miejsc parkingowych czy znaczne zanieczyszczenie powietrza spalina-
mi [Badyda i Kraszewski, 2010].

Odpowiedzig tgczgca koncepcje zrownowazonego rozwoju transportu w mie-
Scie z zaletami przemawiajgcych za transportem samochodowym jest krétkoter-
minowy wynajem samochoddéw zwany takze carsharingiem [Radzimski, 2011].
Nansubuga i Kowalkowski [2021] dokonali systematycznego przegladu literatury
dotyczacego zjawiska carsharingu oraz prowadzonych badan w tym obrebie w li-
teraturze. Wyrdznili oni cztery obszary prowadzonych badan: modele biznesowe,
czynniki napedzajgce i bariery, zachowania klientdéw oraz specyfika pojazdéw.
Istniejg rowniez badania na temat optymalnych lokalizacji stacji carsharingu [Sai
i in., 2020]. Czy tez badania dotyczace pojedynczych miast [Rotaris i in., 2019;
Minzel i in., 2020]. Brakuje jednak miedzynarodowych poréwnan dotyczacych
rozwoju carsharingu w poszczegdlnych krajach.

Celem gtéwnym rozdziatu byto rozpoznanie oraz poréwnanie etapéw rozwoju
ustug carsharingowych w Polsce i w Holandii. W dalszej czesci rozdziatu zapre-
zentowano metodyke badan i dalej przedstawiono wyniki badan odnoszace sie
do poziomu rozwoju carsharingu w Polsce i Holandii. Rozdziat zakoriczony jest
podsumowaniem.
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Metody badawcze

Do realizacji celu gtéwnego wykorzystano dane wtdrne i pierwotne. Dane pocho-
dzity ze studidw literaturowych poruszajacych tematyke zwigzang z ekonomia
wspotdzielenia oraz carsharingiem. Wykorzystano réwniez metode dokumenta-
cyjna polegajaca na analizie danych zebranych z polskich i zagranicznych raportéw
rynkowych oraz danych otrzymanych od wybranych przedsiebiorstw $wiadcza-
cych ustugi carsharingowe w Polsce i w Holandii. Kraje wybrano w sposéb celowy.
Polska jako kraj, w ktdrym rozwijane sg ustugi carsharingowe oraz Holandia z pra-
wie 60-letnim stazem w badanym typie ustug. Ponadto wybrano w sposéb celowy
dwa przedsiebiorstwa Swiadczgce ustugi carsharingu: Panek Carsgaring (polskie)
i Amber (holenderskie). Dane zebrane do przeprowadzonych badan pochodzity
z lat 2017-2020. Do metod analizy wykorzystano metode poréwnawczg, pozwala-
jaca na poréwnanie rozwoju ustug carsharingu w kazdym z badanych krajow.

Charakterystyka carsharingu w Polsce i w Holandii

Znaczne rozpowszechnienie ustug wynajmu krotkoterminowego w réznych re-
gionach $wiata pozwolito zdecydowanie zwiekszy¢ grono potencjalnych klientéw.
Aczkolwiek kazdy z rynkow, na ktorym funkcjonujg ustugi carsharingu, charakte-
ryzuje sie inng specyfika. Czynnikdw tego stanu rzeczy moze byc¢ wiele, lecz wéréd
gtéwnych mozna wskaza¢ m.in. liczbe potencjalnych konkurentow, charakter pro-
wadzonej polityki wtadz czy ogdlny poziom rozwoju technologicznego.

Najwieksze rdznice w rozwoju tego typu ustug najbardziej uwydatniajg sie
w porownaniu krajéw, ktorych kultura, obyczaje czy ideologia polityczna sg zde-
cydowanie odmienne od siebie. Jednakze porownujgc nawet na pozér zblizone
do siebie kraje, mozna dostrzec pewne znaczgce zmiany w dotychczasowym roz-
woju ustug zwigzanych z carsharingiem.

Podstawg badan poziomu rozwoju ustug carsharingu w tym rozdziale byto
poréwnanie charakterystyki dwdch na pozdér podobnych rynkéw. Cho¢ mogtoby
sie wydawag, ze stosunkowo nowe zjawisko, jakim sg ustugi carsharingu, jest na
tyle swieze, ze nie miato ono jeszcze szansy dobrze dostosowac sie do Scistych
wymogow wielu rynkéw. Chociaz nalezy zwréci¢ uwage, ze w pewnych rejonach
Swiata funkcjonuje ono juz od lat 40. XX wieku, a za kolebke tego typu ustug
uznaje sie Szwajcarie i wtasnie Holandie [Radzimski, 2011].

Jednym z gtéwnych czynnikdw umozliwiajgcych wdrozenie tego typu ustug
byta historia danego kraju. Szybsza odbudowa powstatych zniszczet wojennych
czy polityka otwartosci na inne kraje znaczgco utatwity wymiane wiedzy i innych
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zasobdéw. Dodatkowo otwartosé tamtejszych ludzi na nowe technologie, czy
pewne charakterystyczne dla tamtych regionéw warunki przestrzenne znaczgco
wptywajgce na zycie obywateli takze odcisnety swoje pietno na tym typie ustug
[Meyer i Shaheen, 2017].

Chot¢ pierwotnie ustugi carsharingu nie mogty w tatwy sposéb dotrze¢ do po-
tencjalnych klientéw, to wraz z rozpowszechnieniem sie dostepu do smartfonéw
ta sytuacja znaczaco sie zmienita. Coraz to nowe firmy oferujgce ustugi carsha-
ringowe zaczety szybko dzieli¢ miedzy siebie dostepne miejsce na rynku.

Najlepszym sposobem zobrazowania stanu rozwoju carsharingu na badanych
rynkach jest przyjrzenie mu sie poprzez cztery rézne kryteria:

- liczbe dziatajgcych operatoréw,

- zmiany w dostepnosci przestrzennej,
- liczbe dostepnych pojazdow,

- szacunkowa liczbe uzytkownikéw.

Pierwszym czynnikiem wptywajagcym na rozwdj carsharingu jest historia
zmian liczby operatoréw w obu badanych krajach (rysunek 6.1). W badanym
okresie zachodzity liczne zmiany w liczbie funkcjonujacych przedsiebiorstw car-
sharingowych. Debiut tego typu ustug na polskim rynku nastgpit w 2017 roku.
Z o$miu operatordw po pierwszym roku swojej dziatalnosci az czterech z nich
musiato jg zakonczy¢. Jeden z nich natomiast ogtosit zawieszenie swiadczenia
ustug. W 2018 roku do trzech nadal prosperujgcych firm dotaczyty az trzy nowe
przedsiebiorstwa. W 2019 roku natomiast zaobserwowa¢ mozna byto najwiekszg
kumulacje firm na badanym rynku, gdyz do szes$ciu dotychczas dziatajgcych firm
dotgczyto kolejnych sze$¢ nowych przedsiebiorstw. Niekorzystnym okresem dla
wielu z dwczesnie dziatajgcych firm byt 2020 rok, gdyz piec z nich ogtosito wtedy
zakonczenie Swiadczenia swoich ustug. By¢ moze byto to zwigzane z wybuchem
pandemii COVID-19, ktéra miata wptyw na dziatalno$é wielu przedsiebiorstw.

Na podstawie danych pochodzgcych z Holandii mozna zauwazyé¢, ze zapotrze-
bowanie na ustugi carsharingu jest tam dos¢ duze. Liczba przedsiebiorstw oferu-
jacych wynajem krétkoterminowy stale zwiekszata sie w analizowanym okresie.
W latach 2017-2020 liczba tych przedsiebiorstw wzrosta az o 1/3. Wsréd gtéw-
nych czynnikéw tego stanu rzeczy mozna wskaza¢ m.in. szybko rosngcg gestosé
zaludnienia w wiekszych holenderskich miastach czy uksztattowanie sie polityki
proekologicznej przez holenderski rzad, ktérej gtéwnym zatozeniem byta reduk-
cja liczby prywatnych przejazddw.

W ujeciu przestrzennym firmy carsharingowe w obu krajach koncentrowa-
ty swoje sity w pierwszej kolejnosci na zapewnieniu nalezytej jakosci swoich
ustug na obszarach wysokozurbanizowanych. Dopiero potem stopniowo zaczety
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Rysunek 6.1. Liczba operatoréw ustug carsharingowych w Polsce i Holandii w latach 2017-2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Keralla Research, 2021; STARS, 2021].

rozszerza¢ swojg oferteo obszary cechujace sie mniejszym zaludnieniem (rysu-
nek 6.2). Jak mozna zauwazy¢, rozwiniety holenderski rynek ma znaczng przewa-
ge nad rynkiem polskim, gdyz holenderscy operatorzy juz od lat S$wiadczg swoje
ustugi na terenie wszystkich 12 gmin. By¢ moze byto to spowodowane gestszym
zaludnieniem gmin w stosunku do powierzchni kraju.
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Rysunek 6.2. Pokrycie carsharingiem wojewddztw/gmin w skali badanych krajow w Polsce
i Holandii w latach 2017-2020 (%)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [CROW, 2021; Keralla Research, 2021].
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Nalezy wskazaé, ze polscy operatorzy pomimo znacznie mniejszych mozli-
wosci coraz szybciej zwiekszajg obszary, na ktérych swiadczg swoje ustugi. Juz
w 2017 roku w prawie co trzecim wojewddztwie mozna byto skorzystaé z tego
typu ustug. W 2018 roku wdrozono ustugi w dwdch nowych wojewddztwach,
zwiekszajgc tym samym ich liczbe do siedmiu.W 2019 roku z ustug firm carsha-
ringowych mozna byto skorzystac juz, w co drugim wojewddztwie. Przetomowy
dla tego typu ustug byt natomiast rok 2020, gdyz po raz pierwszy udato sie zaofe-
rowac ustugi carsharingu we wszystkich 16 wojewddztwach.

Jednym z najlepszych narzedzi do badania stanu ustug carsharingowych jest ob-
serwacja zmian w liczbie dostepnych pojazddéw (rysunek 6.3). Liczba dostepnych
samochoddw carsharingowych w obu krajach szybko rosnie. Po holenderskich uli-
cach w 2017 roku jezdzito 30 697 samochoddw przeznaczonych na wynajem krot-
koterminowy. W 2020 roku we flotach firm carsharingowych dziatajgcych na tere-
nie Holandii znalazto sie az dwukrotnie wiecej samochoddéw. W Polsce natomiast
przedsiebiorstwa carsharingowe zadebiutowaty, majac tgcznie 898 samochoddw.
Duze zainteresowanie tego typu ofertg spowodowato zdecydowane dziatania firm
carsharingowych w kierunku zwiekszenia bazy dostepnych pojazdéw i w 2020 roku
ich liczba wzrosta prawie szesciokrotnie wzgledem 2017 roku.

Ostatnim, rownie waznym narzedziem umozliwiajgcym badanie rozwoju
ustug carsharingu jest rozpoznanie popularnosci tego rozwigzania (rysunek 6.4).
W obu badanych krajach ustugi carsharingu cieszg sie niestabngcg popularnoscia.
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Rysunek 6.3. Liczba samochodéw dostepnych w ustugach carsharingu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [CROW, 2021; Keralla Research, 2021].
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Aczkolwiek zaréwno w Polsce, jak i Holandii popyt na te ustugi ulega wahaniom
z 0g6lng tendencja wzrostowa.

W Holandii w 2017 roku liczbe uzytkownikéw tego typu ustug oszacowano na
okoto 275 000 oséb. Podczas gdy juz w 2020 roku liczba ta zwiekszyta sie 0 165%.
Podczas gdy w Polsce w debiutanckim 2017 roku z ustug carsharingu skorzystato
okoto 10 000 klientéw. To juz w 2020 roku byto ich az pieciokrotnie wiece;.
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Rysunek 6.4. Liczba uzytkownikéw ustug carsharingu w badanych krajach w latach 2017-2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [CROW, 2021; Mobilne Miasto i Smartride.pl, 2019].

Analiza Carsharingu w Posce i w Holandii na podstawie
wybranych przedsiebiorstw

W celu zobrazowania rozwoju ustug carsharingowych wykorzystano dane przed-
siebiorstw dziatajgcych w dwéch réznych krajach. Kluczowym motywatorem, dla
ktérego wybrano akurat te firmy, jest podobny staz na rodzimych rynkach. Licz-
be dostepnych w przedsiebiorstwach samochoddw przeznaczonych na wynajem
przedstawiono na rysunku 6.5.

W obu przypadkach liczba samochoddw dostepnych w wynajmie krétkoter-
minowym miata tendencje rosngca. Aczkolwiek dynamika wzrostu pomiedzy
firmami znaczgco sie rézni. W Polsce w pierwszym, petnym roku funkcjonowa-
nia ustug carsharingowych firma Panek CarSharing wkroczyta na rynek z liczbg
300 pojazddéw. Nieduza konkurencja oraz spora popularnos¢ nowego typu ustug
pozwolity firmie podjac¢ decyzje, by juz w 2020 roku liczba dostepnych samocho-
déw wzrosta ponad siedmiokrotnie.
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Rysunek 6.5. Liczba dostepnych samochodéw

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [Amber, 2021; Keralla Research, 2021; Panek Carsharing, 2021].

Dla nowych holenderskich firm wejscie na tamtejszy rynek byto bardzo trud-
ne. Firma Amber ze wzgledu na duze ryzyko porazki spowodowane olbrzymia
konkurencjg w pierwszym roku zaoferowata tylko szes¢ samochoddéw na rzecz
swoich ustug. Niskie ceny oraz wysoki standard obstugi pozwolity zwiekszy¢ licz-
be dostepnych pojazdéw w 2020 roku do 220.

Scisle powiagzana z liczba dostepnych samochoddéw jest kwestia wyko-
rzystanych technologii. Obecnie powszechnym trendem jest wyposaza-
nie samochodéw w rdéznego rodzaju nowoczesne systemy jak inteligentny
komputer poktadowy czy nowoczesny rodzaj napedu (rysunek 6.6). Mozna zaob-
serwowac dwa catkowicie rézne podejscia do zastosowanego rodzaju napedu.
Z jednej strony mozna zauwazy¢ polskg firme, w ktérej to pomimo dos¢ duzej
floty samochodowej operator przez dwa lata w ogdle nie dostrzegat potrzeby
posiadania samochodoéw elektrycznych. Dopiero w 2019 roku nastgpity zmiany
w tej kwestii.

Z drugiej strony mozna zaobserwowacé holenderskie przedsiebiorstwo, w kté-
rym to od samego poczatku funkcjonowania podstawg dziatalnosci ustug carsha-
ringowych byty samochody elektryczne. Jak przekonuje witasciciel przedsiebior-
stwa, powoddw tej decyzji jest co najmniej kilka. Wsréd ktérych mozna wskazaé
m.in.: che¢ ochrony srodowiska, ulgi podatkowe dla proekologicznych przedsie-
biorstw czy inne wtasciwosci jezdne samochoddéw wzgledem srodkéw transpor-
tu o napedzie konwencjonalnym.
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Rysunek 6.6. Udziat samochoddéw elektrycznych we flotach przedsiebiorstw

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Amber, 2021; Panek Carsharing, 2021].

Badajac rozwdj ustug carsharingu na podstawie przedstawionych przedsie-
biorstw, warto zwrdci¢ uwage na zmiany w przestrzennej dostepnosci tego typu
ustug (rysunek 6.7). Zaréwno w Polsce, jak i w Holandii dynamika zmian byta
rézna, aczkolwiek w obu przypadkach widac tendencje wzrostowa, jezeli wzigc
pod uwage liczbe obstugiwanych miast przez badane podmioty.

W Polsce w 2017 roku firma Panek CarSharing oferowata swoje ustugi wytgcznie
w jednym miescie — Warszawie. W 2020 roku natomiast nastgpit rekordowy roz-
woj przedsiebiorstwa. Gtownie ze wzgledu na zmiane podejscia firmy w wyzna-
czaniu nowych stref. W tym roku operator skupit sie na udostepnieniu swoich
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Rysunek 6.7. Liczba obstugiwanych miast przez badane firmy w latach 2017-2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Amber, 2021; Panek Carsharing, 2021.].
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ustug w az 250 miastach, ze szczegdlnym uwzglednieniem miast i miasteczek
wchodzacych w sktad duzych aglomeracji na terenie Polski.

W Holandii rozwdj dostepnosci obszaréw wynajmu rosnie w dosc¢ stabilnym
tempie. W 2017 roku firma Amber weszta na rynek ustug carsharingowych, ofe-
rujgc swoje ustugi w dwdch miastach: Eindhoven i Utrecht. W 2020 roku liczba
obstugiwanych miejscowosci wyniosta juz 39.

Ostatnim z istotniejszych miernikdw rozwoju ustug carsharingu jest srednia
liczba dokonanych rezerwacji na jeden pojazd. Pozwala ona zobrazowa¢ roz-
poznawalnos¢ badanych ustug wsrdd mieszkarnicéw danego kraju, a takze roz-
poznac czy potencjat ustug carsharingu zostat dobrze wykorzystany (rysunek
6.8). W przedsiebiorstwie polskim w 2017 roku s$redni poziom wykorzystania
samochoddéw carsharingowych plasowat sie na poziomie ponad 851 przejaz-
déw w skali roku, a juz w 2020 roku $rednio na jeden pojazd przypadato ponad
trzykrotnie wiecej przejazdow.

3500
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/ﬁj
2500 /
2000

/ —— Amber
1500 Panek CarSharing
/1250,4
1000
—851,67
500 -,
a5 53 76,39 ——=21.61 194,95
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Rysunek 6.8. Srednia liczba przejazdéw na jeden samochéd w latach 2017-2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Amber, 2021; Panek Carsharing, 2021].

W Holandii z jednego samochodu firmy Amber w 2017 roku skorzystato po-
nad 48 osdb. W 2020 roku natomiast srednia liczba przejazdéw zmniejszyta sie
wzgledem 2019 roku i wyniosta 195 przejazdéw na jeden srodek transportu.

Podsumowanie i wnioski

Carsharing jako ustuga, ktéra znaczgco zmienita zycie wielu ludzi, poddawana
jest coraz to nowym ulepszeniom. Gtownie dlatego by mdc sprosta¢ rosngcym
wymaganiom klientdw. Dlatego niezmiernie wazng kwestig jest state monitoro-
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wanie rynku tego typu ustug. Carsharing umozliwia lepsze wykorzystanie dobr,
a co za tym idzie ograniczenie marnotrawstwa oraz uzytecznosci réznych zaso-
bdow. Inng mocng strong carsharingu jest mozliwosé zwiekszenia dostepu do da-
nego typu débr wsrdd ludzi, ktérzy w danym czasie nie mogliby sobie pozwolié
na dany zaséb. Wadg carsharingu moze byé miedzy innymi negatywny wptyw na
sprzedaz samochoddw na Swiecie, co moze podwazy¢ stabilno$¢ branzy samo-
chodowej. Nagty spadek sprzedazy wywotaé moze redukcje liczby miejsc pracy,
a co za tym idzie wzrost bezrobocia oraz potrzebe przebranzowienia sie pewnej
czesci pracownikéw [Ziobrowska i Kalina-Prasznic, 2017].

Celem przeprowadzonych badan byto rozpoznanie rozwoju ustug carsharingu
w Polsce i w Holandii oraz analiza poréwnawcza tej branzy w obu krajach. Oba
z tych rynkéw rdéznig sie od siebie w wielu kluczowych kwestiach. Ogdélnym wnio-
skiem mozliwym do wyciggniecia na podstawie tej czesci jest kwestia wyste-
powania wielu réznic miedzy badanymi rynkami. Przedstawione dane pozwolity
zobrazowac oraz potwierdzi¢ przestanki jakoby holenderski rynek byt rynkiem
cechujgcym sie znacznie wiekszym poziomem rozwoju tego typu ustug wzgle-
dem rynku polskiego. Rynek polski pomimo mniejszego ogdlnego rozwoju ustug
carsharingu jest jednym z prezniej rozwijajgcych sie rynkéw, na ktérym to dy-
namika zmian jest bardzo duza. A co za tym idzie, znacznie uwidacznia sie per-
spektywa mozliwego zrownania poziomu rozwoju obu badanych rynkéw w nie-
dalekiej przysztosci. Najwazniejszym trendem wsrdd ustug carsharingowych jest
staty i stabilny wzrost liczby klientéw. Powoddéw tego stanu rzeczy jest wiele,
aczkolwiek wsrdd gtdwnych mozna wskazaé m.in. przytoczone juz aspekty zwig-
zane z flotg, mozliwe oszczednosci czy potencjalne nowe szanse.

Pomimo iz przeprowadzone badania pozwolity rozpoznaé rozwdj ustug car-
sharingu w obu badanych krajach, to nie wyczerpujg one wszystkich kwestii
zwigzanych z tym zagadnieniem. Dlatego niezmiernie wazng kwestig jest sta-
te monitorowanie rynku carsharingu zaréwno z perspektywy przedsiebiorstw
Swiadczgcych owe ustugi, jak i ze strony legislatora. Perspektywiczne spojrzenie
na rézne sytuacje wraz z trafnym wycigganiem z nich wnioskéw jest podstawg
zrozumienia wiekszosci potrzeb klienta.
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Wprowadzenie

Szeroko pojety transport od drugiej potowy XX wieku podlega nieustannym
zmianom na rynku przewozow pasazerskich i towarowych. Przedsiebiorstwa
transportowe, ktére chcg pozostac na rynku, powinny liczy¢ sie z koniecznoscia
zwiekszenia wydajnosci transportu. Ciggfa, krajowa lub miedzynarodowa wy-
miana handlowa i nieréwnomierne rozmieszczenie zasobdw na ziemi wptywa na
rozwdj nowych technologii przewozu. Jedna z wykorzystywanych nowych metod
jest transport intermodalny.

Na rozwdj transportu intermodalnego ma wptyw zmniejszanie kosztow prze-
wozu towardw poprzez stosowanie w procesie transportowym réznych gatezi
transportu i aspekt ekologiczny, ktéry zaczyna mieé coraz wieksze znaczenie
w przewadze konkurencyjnej wsrod przedsiebiorstw swiadczgcych ustugi trans-
portowe. Firmy z branzy TSL stajg przed wyzwaniem dostarczenia produktéw lub
ustug o najwyzszej jakosci, przy najnizszych mozliwych kosztach, w jak najszyb-
szym czasie. Transport intermodalny jest jednym z rozwigzan, ktéry przyspiesza
czas dostawy i redukuje koszty przewozu.

Ta forma transportu jest rGwniez promowana przez Unie Europejskg, ktdra sta-
ra sie wptyngé na zmniejszenie degradacji Srodowiska. Stosowanie réznych gate-
zi transportu powoduje roztadowanie nadmiernego natezenia ruchu na drogach
i ma pozytywny wptyw na ochrone srodowiska przez zmniejszenie emisji gazéw
cieplarnianych. Polskie firmy powoli przenoszg potoki tadunkéw na droge kolejo-
wo-lgdowg lub lgdowo-morska i budowane sg specjalne centra logistyczne.
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Intencja firm nie jest juz tylko wytworzenie produktu lub ustugi dla klienta,
ale réwniez dostarczenie takiego towaru, ktéry bedzie spetniat jego oczekiwa-
nia. Zmiana postrzegania strategii przedsiebiorstwa doprowadzita do zarzadza-
nia w kontekscie zintegrowanych ze sobg proceséw, co pozwala tgczy¢ przewoz
tadunkow réznymi gateziami transportu. Transport intermodalny jest odpowie-
dzig zaréwno na potrzeby odbiorcéw, jak i producentéw. Wptywa on znaczaco
na rozwaj logistyki, infrastruktury transportowej i przyczynia sie do dynamizacji
gospodarki krajowej oraz globalnej.

Celem rozdziatu byto zaprezentowanie szans rozwoju transportu intermodal-
nego w Polsce. W opracowaniu postawiono nastepujgce hipotezy badawcze:

1. Udziat transportu intermodalnego w przewozach towaréw w Polsce wzrdst

w latach 2012-2018 o0 15%.

2. Zwiekszenie udziatu transportu intermodalnego w transporcie ogdétem przy-
czynia sie do zwiekszenia ilosci przeptywu towaréw w Polsce.

W opracowaniu wykorzystano literature przedmiotu, raporty Urzedu Trans-
portu Kolejowego oraz informacje i raporty z innych baz danych.

Podstawowe pojecia zwigzane z transportem

Transport jest jedng z najwazniejszych gatezi gospodarki, ktéry Scisle powigzany
jest z innymi jej dziatami. Ma znaczacy wptyw na rozwdj gospodarczy kazdego
kraju. Towarzyszy ludzkosci od rozwoju cywilizacji. Bez transportu trudno byto-
by uskutecznia¢ jakgkolwiek wymiane handlowg — tworzy on pomost pomiedzy
producentem danego dobra a odbiorcg finalnym. Cechuje go ztozonos¢ powig-
zan technicznych, eksploatacyjnych i organizacyjno-prawnych [Wojewddzka-Krdl
i Zatoga, 2016].

W literaturze przedmiotu pojecie transportu jest réznorako definiowa-
ne. Samo stowo transport pochodzi z jezyka tacinskiego i oznacza przeno-
szenie lub przemieszczanie. Stownik terminologii logistycznej przedsta-
wia transport jako zespdt czynnosci zwigzanych z przemieszczaniem oséb
i débr materialnych przy uzyciu odpowiednich $rodkéw [Fertsch, 2006].
Z punktu widzenia ekonomii transport polega na odptatnym swiadczeniu
ustug przez wyodrebnione podmioty gospodarcze, ktérych rezultatem jest
przemieszczenie oséb i tadunkow. W aspekcie podmiotowym transport okre-
$lany jest jako technicznie, organizacyjnie i ekonomicznie wydzielone z in-
nych czynnosci, celowe przemieszczanie wszelkich fadunkdéw i oséb [Urbanyi-
-Popiotek, 2013].
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Pojecie transportu obok przemieszczania obejmuje rowniez wiele czynnosci
dodatkowych zwigzanych z organizacjg transportu tj. przetadunek, zatadunek,
przygotowanie $rodka transportu, roztadunek itd. [Urbanyi-Popiotek, 2013].
Wszystkie te czynnosci sktadajg sie na elementy procesu transportowego. Zdefi-
niowany jest on jako wiele ztozonych czynnosci organizacyjnych, wykonawczych
oraz handlowych majacych na celu przemieszczenie tadunkéw albo ludzi z jedne-
go lub kilku punktéw poczatkowych, zwanych punktami nadania do jednego lub
kilku punktéw koricowych, zwanych punktami odbioru za pomocg odpowiednich
Srodkow transportu w okreslonym czasie [Stajniak, 2007].

Na rysunku 7.1 przedstawiono schemat procesu transportowego sktadajace-
g0 sie z czynnosci organizacyjnych, czyli przygotowania dokumentacji przewo-
zowej, wybrania przewoznika i odpowiedniego zabezpieczenia przewozonych
tadunkow, czynnosci wykonawczych, jakimi s3 m.in. przewdz, zatadunek oraz
roztadunek towaru, a takze czynnosci handlowych, czyli zakupu i sprzedazy da-
nych tadunkdéw oraz wszystkich kwestii finansowych np. optat przewozowych.

| Proces transportowy I

Czynnosci
wykonawcze
Proces
PrZzewozZowy

Czynnosci
organizacyjne

Czynnosci
handlowe

v

Dojazd pojazdu
do micjsca
zaladunku

Zatadunck oraz
zabezpiocczenie
ladunku

Przewbz

Roztadunck

Powré6t pojazdu z
micjsca zalad. do
bazy lub nowego

micjsca zalad.

Rysunek 7.1. Schemat procesu transportowego

Zrédto: [Stajniak, 2007].

Procesy transportowe wchodzg w sktad systemu transportowego. System ten
sktada sie z trzech gtéwnych sfer, ktére sg ze sobg wzajemnie powigzane:
— techniczna np. srodki transportu i infrastruktura transportowa,
— organizacyjna np. procesy transportowe,
— ekonomiczno-prawna np. system taryfowy przewozéw towardw.

Stopien rozwoju systemu na danym obszarze lub w danym kraju decyduje
o jego dostepnosci transportowej, ktéra w duzym stopniu wptywa na rozwdj
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gospodarczy i wymiane handlowg [Kurowski, 2017]. Jednoczesnie wzrost go-
spodarczy i rosngcy wolumen sprzedazy majg pozytywny wptyw na rozwdj
transportu.

W literaturze przedmiotu mozna wyrdznic jeszcze przewozy drogowo-lotni-
cze, lecz ich koszt jest znaczgco wyzszy od przewozdéw lgdowych lub morskich
i wykorzystywany jest np. do szybkiego dostarczenia niezbednych lekéw, czesci
do naprawy samolotu.

Przewozy mozna podzieli¢ ze wzgledu na uzytg jednostke tadunkowg. Podziat
ten przedstawiono na rysunku 7.2. Najczesciej w transporcie intermodalnym
uzywane sg kontenery 20- i 40-stopowe oraz nadwozia wymienne pozwalajgce
na zatadunek bez obecnosci jednostki transportowej [Rokicki, 2015].

Intermodalne
jednostki
ladunkowe

Kontenery

Nadwozia
wymienne

Naczepy
siodlowe

Naczepy
bimodalne

Zestawy
drogowe,

wagony

Rysunek 7.2. Podziat ladowych przewozéw intermodalnych ze wzgledu na jednostke
tadunkowa

Zrédto: [Rokicki, 2015].

Istotg transportu intermodalnego oprécz stosowania jednostek tadunkowych

w przewozach i korzystania z co najmniej dwéch gatezi transportu jest réwniez

wykorzystywanie funkcjonalnosci transportu bliskiego (samochodowego) oraz

zalet transportu dalekiego [Baran i in., 2008]. Dodatkowo intermodalnos¢ wpty-

wa na integracje procesow transportowych pod wzgledem [Czermanski, 2011]:

- technologiczno-technicznym — nastepuje dostosowanie infrastruktury linio-
wej i punktowej oraz wszelkich urzgdzen pomocniczych do obstugi intermo-
dalnych jednostek tadunkowych;

- organizacyjno-prawnym — przejawia sie w stosowaniu jednego dokumentu
przewozowego oraz ujednoliconego systemu odpowiedzialnosci i regulacji
prawnej, wykonywaniu ustugi przez jednego operatora np. przez podmiot
Swiadczgcy szerokie ustugi logistyczne;

- ekonomicznym — okreslenie ceny przewozu odbywa sie na podobnych zasa-
dach w réznych gateziach transportu, stawka przewozowa obejmuje caty pro-
ces transportowy.

Przez transport intermodalny zastepuje sie nakfady pracy, naktadami
na infrastrukture punktowg i liniowg niezbedng do efektywnego przewozu
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i prawidfowego przetadunku jednostki fadunkowej. D3zy sie do zmechanizowa-
nia przetadunku towaréw z jednego $rodka transportu na kolejny. Na rysunku 7.3
przedstawiono schemat przetadunku kontenera z naczepy siodtowej na naczepe
kolejowg za pomoca specjalnego urzadzenia pomocniczego (suwnicy bramowej)
w terminalu przetadunkowym.

Rysunek 7.3. Schemat przetadunku jednostki transportowej

Zrédto: [Rokicki, 2018].

Oprdcz podziatu na rodzaj uzytych jednostek tadunkowych i transportowych
transport intermodalny mozna sklasyfikowa¢ wedtug nastepujacych kryteriow
[Rokicki, 2015]:

- ze wzgledu na zasieg:

+ przewozy krajowe,

+ miedzynarodowe,

+ kontynentalne,

+ miedzykontynentalne;

- ze wzgledu na charakter operatora:

« transport bezposredni — operator jest przewoznikiem gtéwnym,

+ transport posredni — operator jest przewoznikiem pomocniczym;
- ze wzgledu na liczbe wtascicieli Srodkéw transportu:

+ transport jednopodmiotowy,

+ transport wielopodmiotowy;

- ze wzgledu na sposdb ustalania cen i odpowiedzialnosci:

« transport jednolity,

+ transport odcinkowy.

Przedsiebiorstwa Swiadczgce ustugi transportu intermodalnego w Polsce

W 2018 roku przewozy intermodalne wykonywato 20 przewoznikéw. Udziat
poszczegdlnych przedsiebiorstw na rynku przewozéw intermodalnych wedtug
masy przewiezionych tadunkéw wyszczegdlniono na rysunku 7.4. W 2012 roku
ponad 70% udziatéw rynku nalezato do grupy PKP Cargo, jednak z roku na rok
znaczenie innych przewoznikéw rosto. W 2018 roku liderem nadal jest sp6tka PKP
Cargo z udziatem 46,5 oraz 52,3% udziatow pod wzgledem pracy przewozowe;.
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Rysunek 7.4. Udziat przedsiebiorstw w rynku przewozéw intermodalnych w 2018 roku wedtug
masy tadunkéw

Zrédto: [UTK, 2019a].

Wyrdzni¢ mozna jeszcze cztery firmy majgce ponad 5% udziat w rynku: spot-
ke Captrain Polska nalezgca do francuskiej grupy kapitatowej, niemieckie spotki
PCC Intermodal oraz DB Cargo Polska, a takze austriackg LTE. tgcznie majg one
ponad 37% udziatéw w rynku. Na przestrzeni lat zauwazy¢ mozna rosnacy udziat
zagranicznych podmiotéw oraz mniejszych polskich przedsiebiorstw. Dla po-
réwnania spotka Captrain Polska w 2017 roku posiadata 8,7% udziatéw w rynku
i w 2018 roku zanotowata najwiekszy wzrost. Od 2012 roku liczba przewoznikéw
z o$miu wzrosta do 20, wiekszos¢ przewoznikdw jest tez operatorami logistycz-
nymi lub/i tez maja witasne terminale np. przedsiebiorstwo Metrans, lub PCC
Intermodal [UTK, 2019a].

Najwiekszym przewoznikiem i jednoczesnie liderem w branzy jest polska gru-
pa PKP Cargo — zatozona w 2001 roku. Dysponuje ona 25 terminalami przetadun-
kowymi i w 2018 roku zatrudniata ponad 23 tys. pracownikéw. Grupe PKP Cargo
tworzy spoétka PKP Cargo oraz 30 spotek zaleznych. Za przewozy intermodalne
w spotce PKP Cargo odpowiedzialny jest operator logistyczny Cargosped
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sp. z 0.0. Celem strategicznym spotki jest przejecie przeptywu towardw trans-
portowanych w korytarzu Nowego Szlaku Jedwabnego. Grupa PKP Cargo ma juz
kilka terminali przy wschodniej granicy kraju m.in. terminal w Mataszewiczach
oraz centrum logistyczne Medyka-Zurawica zlokalizowane na Il Europejskim Ko-
rytarzu Transportowym z Berlina do Kijowa [PKP Cargo, 2021].

Co wiecej, do spotek Grupy PKP nalezy przewoznik i jednoczesny zarzgdca
infrastruktury PKP LHS realizujgcy potaczenia intermodalne na szerokotorowej
linii kolejowej nr 65 od miejscowosci Stawkéw w Goérnoslagskim Okregu Prze-
mystowym do wschodniej granicy panstwa w Hrubieszowie. Spétka jest pierw-
szg polska firma nalezacg do korytarza Miedzynarodowej Transkaspijskiej Tra-
sy Transportowej, ktéry tgczy Europe z Chinami jako alternatywe dla korytarzy
przechodzgcych przez Rosje. W 2018 roku zorganizowany zostat pierwszy prze-
wodz kontenerdw ze Stawkowa do miejscowosci Urumczi w zachodnich Chinach
[Rynek Kolejowy, 2018].

W 2018 roku przewieziono ponad 17 mIn t towardw kolejowym transportem
intermodalnym i jest to wynik o0 15,6% wyzszy w stosunku do 2017 roku, w kto-
rym osiggnieto poziom 14,7 min t przewiezionych towaréw. W latach 2012—-2018
kolejowy rynek intermodalny powiekszyt sie o ponad 112% pod wzgledem liczby
przewiezionych ton towaréw. Wyniki wzrostowe oznaczajg duze mozliwosci roz-
woju nowych inwestycji m.in. przewozéw nadwozi wymiennych lub moderniza-
cje infrastruktury liniowe;.

Przewozy krajowe w transporcie intermodalnym stanowig okofo 20% wszyst-
kich przewozéw. Pod wzgledem pracy przewozowej jest to wynik 19,8% i jest
to dosc¢ niski rezultat wynikajgcy z nieoptacalnosci przewozéw kolejowych na
odcinkach ponizej 300 km oraz dodatkowych przetadunkéw na krétkich dystan-
sach, ktérych przedsiebiorcy chcg unikngé. W stosunku do 2017 roku udziat ten
spadt o 7,8 p.p. Wedtug liczby transportowanych jednostek udziat komunikacji
krajowej wyniost 25,3%, a przewozéw miedzynarodowych 74,7%, z czego import
stanowit 32,7%, eksport 26,7%, a przewozy tranzytowe 15,2% [UTK, 2019b]. Na
rysunku 7.5 przedstawiony zostat podziat komunikacji krajowej i miedzynarodo-
wej w przewozach intermodalnych wedtug réznych kryteriow.

Rynek ustug intermodalnych jest rynkiem nowym i otwartym dla nowych
przedsiebiorcéw, lecz bez modernizacji kolejowej infrastruktury liniowej, popra-
wy predkosci pociggéw towarowych oraz stworzenia jednolitych zasad przewo-
zu, rynek ten nadal nie bedzie konkurencyjnym dla przewozéw drogowych. Nie
bedzie to mozliwe bez wsparcia od strony rzadu i realizowania zatozen zaréwno
polskiej, jak i europejskiej polityki transportowej pod wzgledem tworzenia alter-
natywnych sieci transportowych.
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Zrédto: [UTK, 2019b].

Sytuacja na europejskim rynku przewozow intermodalnych

Na tle europejskim przewozy intermodalne sg dynamicznie rozwijajaca sie ga-
tezig transportu. W niektérych krajach (Irlandia, Wtochy, Hiszpania) udziat prze-
wozoéw intermodalnych w przewozach kolejowych przewyzsza 45%, czyli prawie
potowe przewozow kolejowych stanowig przewozy intermodalne. Wynika to
z niskich stawek dostepu do infrastruktury oraz dobrze rozwinietej i przysto-
sowane;j sieci kolejowej. Na rysunku 7.6 przedstawiony jest procentowy udziat
przewozéw intermodalnych w przewozach kolejowych w poszczegdlnych krajach
Europy w 2018 roku. W czotéwce panistw znajduje sie réwniez Portugalia, Szwaj-
caria, Holandia, Norwegia i Wielka Brytania. W Polsce, tak jak i w panstwach
bloku wschodniego, wskaznik ten nie przekracza 10%.

W raporcie stworzonym przez Miedzynarodowy Zwigzek Kolei o transporcie
kombinowanym w Europie najwiekszymi subwencjami od panstwa oraz specjal-
nymi programami rozwoju dla transportu intermodalnego objete s3: Austria,
Niemcy, Francja i Szwajcaria. Zadnego wsparcia w transporcie kombinowanym
nie otrzymujg przedsiebiorcy z Estonii, Litwy, Hiszpanii, Norwegii, Stowacji i Sto-
wenii, a Wiochy, Szwecja, Dania i Finlandia oferujg dla przedsiebiorstw jedynie
wsparcie dziatan operacyjnych, a nie inwestycyjnych. Zauwazy¢ mozna, ze liczba
programoéw i subwencji przyznawanych w danym panstwie nie jest zalezna od
wielkosci przewozéw.
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Zrédto: [UIC, 2019].

W Holandii, Rumunii i Belgii duzy wptyw na transport intermodalny ma réw-
niez transport $rédlgdowy i ta gatagz ma duzy wptyw na transport intermodal-
ny w tych krajach (ok. 30%). Pod wzgledem liczby konteneréw przewiezionych
transportem intermodalnym najwiecej przewieziono ich w Niemczech ponad
30% wszystkich przewozéow w Europie oraz we Wtoszech i w Wielkiej Brytanii.
Mozna zauwazy¢, ze w krajach o najwiekszej populacji oraz wysoko rozwinietych
gospodarczo realizowano najwiecej przewozéw intermodalnych [Rokicki, 2018].

Najwiecej terminali intermodalnych znajduje sie w Niemczech i jest to jedno
z zagrozen dla polskiego transportu intermodalnego, poniewaz wiele z nich
znajduje sie we wschodniej czesci Niemiec. Pod wzgledem gestosci najwiecej
terminali znajduje sie w Holandii. Najwiekszg liczbe przewozéw jednostek inter-
modalnych innych niz kontenery odnotowuje sie w Austrii i Szwajcarii. Niestety,
w wielu panistwach infrastruktura punktowa nie jest przystosowana do obstugi
tego rodzaju jednostek oraz brakuje specjalistycznego taboru do przewozu po-
jazdow ciezarowych i nadwozi wymiennych.



M. Roman, A. Jaworska

90

W tabeli 7.1 przedstawiono przetadunek jednostek w TEU w najwiekszych
portach Europy w 2018 roku. Na 1. miejscu znajduje sie najwiekszy port morski
w Europie tj. port w Rotterdamie z przetadunkiem na poziomie 14,5 min TEU.
Potozony jest nad dwoma rzekami Ren i Mozy, wiele tadunkéw z i do portu prze-
wozonych jest barkami. Na pierwszych 5 miejscach znajduja sie porty w jednych
z najbardziej rozwinietych panstw Europy tj. w Niemczech, Belgii i Holandii. Na
miejscu 15. znalazt sie Battycki Terminal Kontenerowy w Gdansku, ktéry z roku
na rok zwieksza liczbe przetadunkéw. Na miejscu 9. jako jedyny znalazt sie port
$rédlgdowy znajdujacy sie w miejscowosci Duisburg w Niemczech.

Tabela 7.1. Przetadunek w najwiekszych portach Europy w 2018 roku

L.p. Port Lokalizacja Przetadunek min TEU
1 Rotterdam Holandia 14,5
2 Antwerpia Belgia 11,1
3 Hamburg Niemcy 8,7
4 Bremerhaven Niemcy 5,5
5 Valencia Hiszpania 51
6 Pireus Grecja 4,9
7 Algeciras Hiszpania 4,8
8 Felixstowe Wielka Brytania 4,2
9 Duisburg* Niemcy 4,1
10 Marsxlokk Malta 3,3
11 Le Havre Francja 2,9
12 Genua Wtochy 2,6
13 Gioia Tauro Wtochy 2,3
14 Southampton Wielka Brytania 2,0
15 Gdansk Polska 1,8

Zrédto: [UTK, 2019b].

Transport intermodalny w Europie przyjmuje potoki towaréw z Azji oraz z Ame-
ryki i stale sie rozwija. W zatozeniach polityki Unii Europejskiej do 2030 roku 30%
europejskiego transportu odbywac powinno sie transportem innym niz transport
drogowy i jest to duza szansa rozwoju dla sieci transportu intermodalnego. Dodat-
kowo caty czas modernizowana jest sie¢ transportowa AGTC istotna dla przewo-
z6w kombinowanych oraz korytarze transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T.
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Perspektywy rozwoju transportu intermodalnego w Polsce

Przez zapotrzebowanie na wymiane miedzy kontynentami rosnie popyt na prze-
woz towardw w tych samych jednostkach tadunkowych. Swiatowy rozwdj prze-
wozow kontenerowych wptywa na wzrost przewozéw kombinowanych w Euro-
pie, w tym réwniez w Polsce. Wedtug prognoz przewozy konteneréw bedg rosty
ok. 10% rocznie [UTK, 2012]. W Polsce rozwéj intermodalnych przewozéw zmie-
rza w dobrym kierunku. Powstaje coraz wiecej terminali przetadunkowych, ktére
zwiekszajg mozliwosci przetadunku oraz tworzg sieé istotng dla funkcjonowania
transportu intermodalnego.

Do perspektyw rozwoju transportu intermodalnego w Polsce zaliczy¢ mozna
dynamiczny rozwdj gtéwnych portéw morskich, ktéry skutkuje wzrostem prze-
wozow intermodalnych. Ich potencjat przetadunkowy nie przekracza maksy-
malnej mozliwosci, wiec nie stanowig one bariery rozwoju. Szczegdlnie Battycki
Terminal Kontenerowy w Gdansku cechuje sie duzg dynamikg wzrostu przeta-
dunkdéw na skale europejska i oferuje wiele mozliwosci obstugi fadunkéw, przede
wszystkim kontenerowych. Wazny bedzie rowniez rozwdj sieci kolejowych w ob-
rebie portéw morskich.

Polska znajduje sie na przecieciu czterech europejskich korytarzy transporto-
wych, trzy z nich to korytarze wschdd—zachéd, a jeden pétnoc—potudnie. Kolej-
ng szansg rozwoju bedzie odpowiednie wykorzystanie potozenia geograficznego
Polski na europejskich szlakach transportowych np. w aspekcie przyjecia potoku
towarow z Azji we wschodniej czesci kraju i dalszego dystrybuowania tymi to-
warami do Europy Zachodniej, a takze zwiekszenie wydajnosci tych korytarzy
poprzez przejecie przez transport kolejowy czesci wolumenu przewozéw obstu-
giwanych przez transport samochodowy np. za pomocg przewozow w systemie
ruchomej drogi [Korulczyk, 2015].

Na rysunku 7.7 przedstawiono trase Nowego Jedwabnego Szlaku (ang. One
Belt, One Road). Na niebiesko zaznaczony jest szlak morski, na czerwono nato-
mias zaznaczono trzy rézne korytarze lgdowe, ktére zapewniajg transport droga
kolejowg z Chin do Europy w okoto dwa tygodnie. Strategia tworzenia Nowego
Jedwabnego Szlaku zakfada inwestycje w budowe nowych i rozbudowe istnieja-
cych juz szlakdw komunikacyjnych i handlowych w panistwach znajdujgcych sie
wzdtuz trasy, co bedzie szansg rozwoju dla wschodniej czesci Polski pod wzgle-
dem przepustowosci terminali granicznych.

Co wiecej, w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku
potozony jest duzy nacisk na rozwdj zréwnowazonego transportu, w ktoérej
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Zrédto: [Chinski Raport, b.d.].

celem gtownym jest zwiekszenie dostepnosci transportowej poprzez budo-
wanie zintegrowanej sieci potgczen, co bedzie sprzyjato rozwojowi potgczen
intermodalnych. W polityce transportowej paistwa celem strategicznym jest
rowniez stworzenie odpowiednich warunkéow do rozwoju przewozéw kom-
binowanych pod wzgledem technicznym, ekonomicznym i organizacyjno-
-prawnym [Wronka, 2008].

Kolejnym czynnikiem waznym w dynamicznym rozwoju transportu intermo-
dalnego bedzie wspdtpraca pomiedzy przewoznikami i operatorami logistyczny-
mi w celu usprawnienia przeptywu towardw oraz wspdlne wdrazanie nowych
technologii przetadunkowych, a takze wsparcie ze strony rzadu, ktéry powinien
wprowadzi¢ dodatkowe optaty za korzystanie z infrastruktury drogowej lub
zwiekszy¢ dofinansowanie przewozéw alternatywnych i je odpowiednio promo-
wac oraz nasili¢ liczbe kontroli pojazdéw ciezarowych.

Nizsza emisyjnos¢ CO, transportu intermodalnego wptywa na rosnacy
trend tego typu przewozéw. Zatozenia polityki transportowej Unii Europej-
skiej ukierunkowane sg zaréwno na rozwdj proekologicznych gatezi transpor-
tu, jak i tworzenia multimodalnych sieci transportowych. Unia Europejska
dodatkowo finansuje wiele programdéw rozwoju alternatywnych przewozow
towarowych.
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Podsumowanie

Przewozy intermodalne w Polsce stanowig niewielki udziat w przewozach to-
warowych. Przeprowadzona analiza na przestrzeni lat 2012-2018 wykazuje, ze
przewozy intermodalne wynosity okoto 1-1,5% wszystkich przewozéw towaro-
wych. Od 2017 roku przewage w przewozach ma transport kolejowy, co ukazuje
stopniowy rozwoj tej formy przewozéw i przewozenie jednostek intermodalnych
droga ladowa nie tylko za pomoca pojazdéw ciezarowych. Ze wzgledu na rosngca
kongestie w duzych miastach oraz aspekt zmniejszania $ladu weglowego wazne
jest ciggte zwiekszanie liczby przewozéw intermodalnych krajowych i miedzyna-
rodowych.

Postawiona na poczatku hipoteza: ,Udziat transportu intermodalnego
w przewozach towaréw w Polsce wzrdst w latach 2012-2018 o 15%” zosta-
ta zweryfikowana negatywnie, poniewaz udziat transportu intermodalne-
go w transporcie ogétem nie przekroczyt poziomu 1,5%, jedynie dynamika
wzrostu przewozow intermodalnych w 2018 roku w stosunku do 2017 wzro-
sta 0 19,23%, a sredni wskaznik wzrostu CAGR wynidst dla badanego okresu
4,39%. Druga hipoteza zostata potwierdzona, poniewaz transport intermo-
dalny przyczynia sie do wzrostu przewozéw towaréw w Polsce. Wynika to
z analizy przewozéw w latach 2012-2018 i tendencji wzrostowej przewozéw
intermodalnych.

Zniwelowanie barier rozwoju transportu intermodalnego w Polsce dotycza-
cych dostepnosci infrastruktury kolejowej pod wzgledem technicznym np. po-
przez budowe nowych terminali, modernizacje infrastruktury liniowej szczegol-
nie przy wschodniej granicy kraju oraz wzdtuz linii objetych umowa AGTC i pod
wzgledem organizacyjnym poprzez zwiekszenie priorytetu dla pociggéw inter-
modalnych bedzie miato duzy wptyw na dynamiczny rozwdj przewozdéw inter-
modalnych. Dodatkowo rozpoznano bariery prawne i ekonomiczne m.in. brak
jednolitego dokumentu przewozowego, skomplikowane procedury formalno-
prawne przy przewozie oraz wysokie stawki dostepu do infrastruktury kolejowej,
ktore bez wsparcia ze strony wtadz i strategicznego planu rozwoju nie zostang
zniesione i dalej bedg ogranicza¢ rozwéj transportu intermodalnego w Polsce.

W kolejowych przewozach intermodalnych wyrdzni¢ mozna niski poziom prze-
wozOéw pojazddéw ciezarowych (<10%), oznacza to brak rozwoju i wykorzystania
nowoczesnych systemdéw zatadunku np. systemu Modalohr, pomimo zwieksze-
nia przewozéw prawie dwukrotnie z 7874 tys. t w 2012 roku do 15886 tys. t
w 2018 roku. Poprawa wykorzystania tego rodzaju przewozdéw intermodalnych
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spowoduje zwiekszenie wydajnosci korytarzy transportowych poprzez przejecie
czesci przewozow drogowych.

Do najwazniejszych perspektyw rozwoju nalezg: dynamiczny rozwéj gtéwnych
portéw morskich oraz odpowiednie wykorzystanie potozenia geograficznego Pol-
ski na przecieciu korytarzy transportowych w Europie, oraz na trasach Nowego
Jedwabnego Szlaku tgczgcego Azje z Europg, gdzie Polska powinna przyjmowad
gtéwne potoki towaréow w duzych rozbudowanych terminalach intermodalnych,
a potem odpowiednio dystrybuowad towary na zachéd Europy.

Reasumujac, transport intermodalny nadal ma marginalny wptyw na prze-
wozy towarowe w Polsce, lecz ich poziom stale rosnie. Infrastruktura transpor-
towa jest modernizowana i rozwijana. Co wiecej, na rozwdj transportu inter-
modalnego wptywajg zatozenia polityki Unii Europejskiej, gdzie do 2030 roku
30% przewozonych towaréw powinno odbywaé sie za pomoca niedrogowych
srodkéw transportu oraz polska Strategia Rozwoju Transportu, w ktérej celem
gtéwnym jest poprawa efektywnosci transportowej i tworzenie zrdwnowazonej
sieci transportowej.
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Wprowadzenie

Transport lotniczy to jedna z najszybciej rozwijajacych sie gatezi transportu
[Staszkiewicz, 2022]. Podrézowanie samolotem umozliwia przebycie dtugiej
trasy w znaczaco kroétkim czasie. Podczas transportu lotniczego nie wystepuja
zatory (jak np. w transporcie drogowym) ani btedy techniczne (np. wykoleje-
nie w transporcie kolejowym). Z tego wzgledu samoloty czesto wykorzystywane
sq do przewozu towardw fatwo psujacych sie, drogich lub pilnie potrzebnych
[ShipHub, b.d.], m.in. do przewozu przesytek pocztowych i kurierskich, farma-
ceutykdéw, zywnosci itp. Dla poréwnania transport tadunku z Chin do Europy wy-
konywany drogg lotnicza moze trwac od trzech do okoto siedmiu dni, a transport
morski zajmuje okoto miesigca (ShipHub, b.d.). Szybki czas dostawy, wysokie
kosztéw zakupu oraz utrzymania zaréwno samolotow, jak i infrastruktury lotni-
czej powoduja jednak, ze przewdz samolotem jest najdrozszg forma transportu.

Podrézowanie samolotem w Polsce z powodu matych odlegtosci przewaznie
wykorzystywane jest w celach turystycznych oraz stuzbowych, a z transportu lot-
niczego w zdecydowanie wiekszej liczbie korzystajg pasazerowie podrézujgcy za
granice. Za gtdwna przyczyne tego zjawiska nalezy uznaé przede wszystkim ww.
wysoka cene ustug. Z tego powodu Polacy chetniej korzystajg z tafiszych gatezi
transportu. Innym czynnikiem ograniczajgcym liczbe lotéw samolotowych moze
by¢ obawa pasazerdw przed wysokoscig, na jakiej latajg samoloty oraz znanymi
katastrofami lotniczymi z przesztosci. Strach przed transportem lotniczym jest
jednak nieuzasadniony — tak jak w innych gateziach transportu, zanim samoloty
zostang dopuszczone do uzytku, przechodzg wiele kontroli oraz testéw. Dodat-
kowym argumentem przemawiajgcym za poziomem bezpieczenstwa w trans-
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porcie lotniczym jest fakt, ze prawdopodobienstwo wypadku lotniczego wynosi
od 1:1000000do1:3000 000, asmiertelnos¢ pasazeréw wynosi zaledwie 4%
[Skupin, 2019].

W przypadku kazdego rodzaju transportu istotng funkcje petni infrastruktura.
Tak jest rowniez w przypadku transportu lotniczego, ktérego rozwinieta infrastruk-
tura pozwala na wiekszg liczbe przelotdw pasazeréw oraz towardéw transporto-
wanych w panstwie i poza jego granicami. Wigze sie to bezposrednio z rozwojem
transportu lotniczego, ze wzrostem ekonomicznym danych regionéw, na ktérym
znajduja sie lotniska oraz rozwojem gospodarczym catego kraju.

Cele i metodyka badan

Celem gtéwnym rozdziatu byto okreslenie kierunkdw zmian rozwoju transportu
lotniczego w Polsce w latach 2012—-2020. Wybrany okres rozpoczyna sie w 2012 ro-
ku, kiedy to zostaty otwarte porty lotnicze w Modlinie oraz w Lublinie, a 2020 rok
zamyka badany okres ze wzgledu na dostepnosc najnowszych danych.

Przyjeto nastepujace cele szczegétowe: wskazanie zmian liczby pasazeréw
oraz operacji lotniczych w portach lotniczych w Polsce; wskazanie réznic w trans-
porcie lotniczym pomiedzy Polskg a wybranymi krajami europejskimi; rozpozna-
nie czynnikdw wptywajgcych na rozwéj transportu lotniczego.

Do badani wybrano w sposdb celowy porty lotnicze w Polsce: w Warszawie,
Gdansku, Katowicach, Wroctawiu, Krakowie, Nowym Dworze Mazowieckim, to-
dzi, Poznaniu, Rzeszowie, Szczecinie, Bydgoszczy, Lublinie, Zielonej Gorze, Rado-
miu oraz Olsztynie.

W celu analizy oraz okreslenia obecnej sytuacji transportu lotniczego w Pol-
sce i krajach sgsiadujgcych, oraz zmiany tego transportu w latach 2012-2020
zastosowano metode dokumentacyjng. Przedstawiono zebrane dane dotyczace
liczby pasazeréw oraz operacji lotniczych w portach lotniczych w Polsce, oraz
w wybranych krajach sgsiadujgcych za pomocg Urzedu Lotnictwa Cywilnego,
Gtéwnego Urzedu Statystycznego oraz Eurostatu.

W pracy wykorzystano analize wskaznikéw, ktore przyczynity sie do zobrazo-
wania rozwoju portéw lotniczych w Polsce:

1) wskaznik mobilnosci lotniczej

WML = liczba pasazerow

liczba mieszkancéw regionu
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2) wskaznik dynamiki wzrostu pasazerow o podstawie zmiennej

liczba pasazeréw z roku obecnego

liczba pasazeréw z roku poprzedniego

3) stosunek udziatu przewoznikéw niskokosztowych do ogdlnej liczby pasazerow

udziat _liczba pasazerédw obstuzona przezprzewoznikdéw niskokosztowych

tacznaliczba obstuzonych pasazeréw

Ponadto poréwnano rozwdj transportu lotniczego w Polsce na tle wybra-
nych panstw europejskich. Nastepnie wyciggnieto wnioski, co wptywa na rozwdj
transportu lotniczego i co moze go zahamowac.

Liczba pasazerow oraz operacji lotniczych

Kazdy port lotniczy w Polsce rozwijat sie w latach 2012-2020 w zréznicowanym
stopniu. W tabeli 8.1 ukazano liczbe obstuzonych pasazeréw na polskich portach
lotniczych w latach 2012—-2020 (od najwiekszej do najmniejszej). Najwyzszy wy-
nik osiggnat centralny port lotniczy (Lotnisko Chopina), ktéry w badanym okre-
sie obstuzyt 113 min osob. Jest to wynik prawie trzykrotnie wiekszy od krakow-
skiego portu lotniczego, ktéry zajat drugie miejscu w rankingu (44 min). Kolejne
miejscowosci, w ktérych porty lotnicze w latach 2012—-2020 $rednio obstugiwaty
powyzej 1 min pasazeréw rocznie to Gdansk, Katowice, Wroctaw, Nowy Dwér
Mazowiecki oraz Poznan. W mniejszych portach lotniczych poziom obstuzo-
nych oséb utrzymywat sie ponizej miliona i Srednia liczba pasazeréw w catym
badanym okresie wyniosta okoto 2 miIn. Warto wyrdzni¢ porty lotnicze, ktore
w badanym zakresie lat zwiekszyty liczbe obstuzonych pasazeréw o 100% lub
wiecej. Jest to przede wszystkim lotnisko Chopina (z 9 min do 18 mlIn) oraz port
lotniczy Warszawa Modlin (z 0,8 min do 3 min). W 2020 roku mozna zauwazy¢
gwattowne spadki liczby pasazeréw obstuzonych w polskich portach lotniczych
i wynika to bezposrednio z wybuchu pandemii COVID-19, ktéra przyczynita sie
do zamkniecia wielu portdw na Swiecie.

Kolejng wartoscig ukazujacg zmiany w polskich portach lotniczych w latach
2012-2020 moga by¢ operacje lotnicze (pax). Operacje wigzg sie bezposred-
nio z liczbg obstuzonych pasazeréw i z tego powodu porty lotnicze zostaty wy-
mienione w takiej samej kolejnosci jak w tabeli 8.1. W tym przypadku Lotnisko
Chopina w catym badanym okresie czasowym wykonato 1 205 000 operacji
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Tabela 8.1. Liczba pasazeréow w latach 2012-2020 w polskich portach lotniczych
. Liczba pasazeréw w min
Port lotniczy
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Warszawa 9,567 10,669 10,574 11,186 12,795 15,730 17,737 18,844 5,473
Krakéw 3,408 3,636 3,806 4,208 4,974 5,829 6,759 8,402 2,588
Gdansk 2,861 2,826 3,263 3,687 3,986 4,601 4,966 5,361 1,697
Katowice 2,518 2,506 2,668 3,044 3,201 3,877 4,825 4,843 1,437
Wroctaw 1,942 1,873 2,034 2,269 2,371 2,805 3,293 3,543 1,003
Nowy Dwér Mazowiecki 0,857 0,344 1,703 2,589 2,859 2,931 3,080 3,104 0,870
Poznan 1,560 1,329 1,423 1,477 1,689 1,842 2,465 2,372 0,652
Rzeszow 0,562 0,588 0,599 0,641 0,662 0,691 0,769 0,769 0,234
Szczecin 0,347 0,322 0,286 0,412 0,467 0,578 0,598 0,580 0,185
Bydgoszcz 0,328 0,330 0,268 0,318 0,322 0,318 0,398 0,413 0,124
Lublin 0,005 0,188 0,184 0,264 0,376 0,429 0,454 0,356 0,123
tédz 0,463 0,353 0,253 0,287 0,241 0,207 0,217 0,241 0,075
Olsztyn b.d. b.d. b.d. b.d. 0,041 0,101 0,117 0,247 0,061
Zielona Goéra 0,012 0,012 0,106 0,155 0,008 0,017 0,021 0,033 0,019
Radom b.d. b.d. b.d. 0,0006 0,008 0,009 b.d. b.d. b.d.
suma 24 25 27 30 34 40 46 49 15
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ULC (dane z lat 2012-2020).
Tabela 8.2. Liczba operacji lotniczych w latach 2012-2020 w polskich portach lotniczych
Operacje lotnicze w tys.
Port lotniczy
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 suma
Warszawa 118 124 122 125 139 157 172 180 68 1205
Krakow 35 35 33 34 40 44 50 59 23 353
Gdansk 33 29 31 33 34 36 39 41 18 291
Katowice 24 21 21 23 23 27 33 33 13 218
Wroctaw 22 20 20 20 20 23 27 28 11 191
Nowy Dwér Mazowiecki 6 2 11 16 17 17 18 18 7 112
Poznan 19 14 15 14 15 16 20 19 7 139
Rzeszéw 6 6 6 6 6 6 7 7 3 53
Szczecin 5 3 3 3 4 5 5 5 2 35
Bydgoszcz 3 3 3 2 2 2 3 3 1 22
Lublin 0,042 1 2 2 2 3 4 3 1 18
tédz 4 3 2 3 3 2 2 2 0,5 21
Zielona Goéra 0,6 0,7 0,6 0,6 0,5 0,5 0,6 0,8 0,8 6
Radom bd. bd. b.d. 0,1 0,7 0,5 bd. bd.  bd. 1
Olsztyn b.d. b.d. b.d. b.d. 0,9 0,7 0,9 1 0,6 4
suma 276 262 269 282 307 340 381 400 156 2670

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ULC (dane z lat 2012-2020).
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lotniczych, co jest wynikiem cztery razy wiekszym od nastepnego portu lotnicze-
go w Krakowie. Porty lotnicze, na ktérych wykonano wiecej niz 100 tys. operacji
pax w latach 2012-2020 to réwniez porty lotnicze w Gdansku, Katowicach, Wro-
ctawiu, Nowym Dworze Mazowieckim oraz w Poznaniu. W mniejszych portach
lotniczych liczba operacji lotniczych w catym badanym okresie wyniosta w catym
okresie Srednio 20 tys. Obiektem, ktéry wykazat sie najmniejszg liczbg operacji
pax, byt port lotniczy w Radomiu, czego przyczyng byt krétki okres dziatalnosci.
W 2020 roku wystgpit drastyczny spadek liczby operacji lotniczych w polskich
portach lotniczych i byt analogiczny do spadku liczby pasazeréw z powodu koro-
nawirusa (SARS-CoV-2).

Wskazniki rozwoju transportu lotniczego
w polskich portach lotniczych

W celu odpowiednie] interpretacji przeanalizowanych danych dotyczacych roz-
woju pasazerskiego transportu lotniczego w Polsce w pracy zastosowano rézne
mierniki rozwoju — wskaznik mobilnosci lotniczej oraz wskaznik dynamiki pasa-
zeréw. Ponadto poréwnano rozwdj transportu lotniczego w Polsce z wybranymi
europejskimi panstwami oraz obliczono udziat przewoznikéw niskokosztowych
w stosunku do ogdlnej liczby pasazeréw na polskich portach lotniczych.

Pierwszym zastosowanym wskaznikiem rozwoju pasazerskiego transportu lot-
niczego byt wskaznik mobilnosci lotniczej, ktéry oblicza sie poprzez podzielenie
facznej liczby pasazerdow transportu lotniczego przez wszystkich mieszkancow
danego regionu. Wspdtczynnik symbolizuje, ile Srednio podrdzuje mieszkaniec
danego regionu. Ponizej przedstawiono wyniki dla tego wskaznika we wszyst-
kich polskich portach lotniczych w latach 2012—-2020 (rysunek 8.1). Jak mozna
zaobserwowac, w Polsce pomimo statej liczby ludnosci w kraju, wartos¢ wskaz-
nika w ciggu 7 lat (2012-2019 rok) wzrosta ponad dwukrotnie. W 2012 roku na
jednego mieszkanca Polski przypadato 0,63 podrdzy lotniczych w ciggu roku,
a w 2020 roku byto ich ponad 1,2. W 2020 zauwazono spadek wskaznika do
poziomu mniejszego niz w 2012 roku, co byto oczywiscie spowodowane wybu-
chem pandemii COVID-19. Wiele podrdzujgcych z powodu ograniczen lotnisko-
wych i panstwowych, obawy przed chorobg, czy sytuacjg finansowg na rynku
zrezygnowato z korzystania z tego srodka transportu. Pomimo tego, wskaznik
wykorzystany przez Olipre [2016] obrazuje wzrost wspotczynnika mobilnosci
lotniczej w latach 2012-2019, ktory jest jednym ze sktadnikéw rozwoju trans-
portu lotniczego w Polsce.
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Rysunek 8.1. Wspoétczynnik mobilnosci lotniczej w Polsce w latach 2012-2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ULC oraz GUS (dane z lat 2012-2020).

Kolejnym miernikiem rozwoju pasazerskiego transportu lotniczego byt mier-
nik dynamiki o podstawie zmiennej (rok obecny/rok poprzedni). Na wiekszo-
$ci z wymienionych obiektédw z roku na rok rosta liczba pasazeréw na polskich
portach lotniczych. Najwiekszy przyrost w catym badanym okresie zanotowano
przede wszystkim w Warszawie. W niektoérych portach lotniczych mozna zauwa-
zy¢ gwattowny przyrost pasazeréw nawet o 1238% (Radom) czy 3212% (Lublin).
Dla danego obiektu byty to znaczgce zmiany i z reguty wynikato z otwarcia tego
portu. W skali catej Polski byty to jednak wartosci minimalne (np. port lotniczy
w Radomiu w 2016 roku obstuzyt zaledwie 8000 osdb). W tabeli 8.3. w niekto-
rych miejscach mozna zauwazy¢ znaczne spadki dynamiki pasazeréow. Dotyczy to
przede wszystkim 2013 roku, czego powodem byta powiekszona liczba pasaze-
réow w 2012 roku, ktérzy przylecieli na rozgrywki pitkarskie Euro 2012. Z reguty
byty to jednak niewielkie spadki, maksymalnie wynoszace okoto 20%. Kolejne,
wieksze zmiany przynoszace straty dla polskich portéw lotniczych odnotowano
w 2020, podczas ktdérego, z powodu pandemii COVID-19 liczba pasazerow spadta
o $rednio 70%. Oprodcz tego staty spadek pasazeréw mozna zauwazy¢ w porcie
lotniczym usytuowanym w todzi, czego przyczyng okazato sie wybudowanie no-
wej autostrady oraz rozwéj warszawskich portéw lotniczych [Money.pl, 2021].
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Tabela. 8.3. Dynamika zmian liczby pasazeréw w polskich portach lotniczych w latach 2012-
—-2020 [%]

Port Iotniczy 20%3 20%4 20%5 20%6 20%7 2018 2019 2020
(2012 =100) (2013=100) (2014 =100) (2015=100) (2016=100) (2017 =100) (2018=100) (2019 =100)

Warszawa 11,53 —0,89 5,79 1438 2294 12,76 624 70,96
Krakow 6,68 4,67 1056 1820 17,18 1596 2431  —69,19
Gdarisk -124 1547 13,00 8,09 15,44 7,93 7,94  —68,34
Katowice -0,47 6,45 14,08 5,18 21,10 24,47 037  -7031
Wroctaw -3,54 8,61 11,54 451 1831 17,39 757  -71,69
,':'A‘;"Z"gvazvcj’(rl -59,82 39446 51,98 10,42 2,53 5,09 0,77 -71,95
Poznari -1480 7,05 3,82 14,34 9,08 33,80  -3,78  -72,48
Rzeszow 4,54 1,87 6,95 3,26 4,48 1124  -003  -69,53
Szczecin -7,13  -11,16 43,92 1341 23,76 3,48 3,04  -67,98
Bydgoszcz 078  -1882 1878 1,04  -1,16 2502 387  -69,88
Lublin 3212,67 -2,04 42,84 4267 1391 5,81 216  -6531
todz -23,70 -2835 1352 -16,12 -14,04 485 11,17 68,86
Olsztyn - - - - 145,35 15,59 25,93 -58,56
é‘o?'rg”a -0,76  -12,41 4557 -4376 9586 24,18 5552  —41,76
Radom - - - 12381 10,46 100,00 - -

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ULC (dane z lat 2012-2020).

W celu zobrazowania rozwoju pasazerskiego transportu lotniczego w Polsce
w rozdziale poréwnano polski ruch pasazerski z wybranymi krajami europejskimi,
ktére w 2012 roku obstuzyty miedzy 20 a 30 min oséb (rysunek 8.2). Do badanych
panstw, poza Polska, zaliczono réwniez Irlandie, Belgie, Austrie, Danie oraz Por-
tugalie. Najwieksze zmiany w ww. panstwach europejskich odnotowano przede
wszystkim w Portugali i Polsce, gdzie w poréwnaniu do 2012 roku, w 2020 roku
kraje obstuzyty o okoto 25 mln pasazeréw wiecej. W pozostatych panstwach tzn.
w Irlandii, Belgii, Austrii oraz Danii transportlotniczy rozwijat sie w znacznie mniej-
szym stopniu. W 2020 roku najwieksze straty z powodu pandemii odczuty jednak
wtasdnie porty lotnicze w Polsce oraz Portugalii (spadek wynidst powyzej 30 min
pasazeréw). Wszystkie wymienione kraje europejskie miaty wyzsze PKB per capi-
ta od Polski, a mimo to tylko Portugalia osiggneta wiekszy przyrost w transporcie
lotniczym. Nie ulega watpliwosci, ze im wieksze PKB kraju, tym wieksza czesto-
tliwosc¢ korzystania z lotéw samolotowych, jednak dowiedziono na rysunku 8.3,
ze nie jest to najwazniejszy czynnik rozwoju transportu lotniczego. Jak wykazali
Akglic i inni [2018], najwazniejszg przyczyng rozwoju tego srodka transportu
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w latach 2012-2017 byta dziatalnos¢ tanich linii lotniczych, ktére w znacznym
stopniu wygenerowaty popyt na europejskie podréze lotnicze (gtdwnie miedzyna-
rodowe). W kazdym z wyzej wymienionych paristw w badanym okresie przewozni-
cy niskokosztowi rozwineli sie w zréznicowanym stopniu. Najmniejsze zmiany za-
obserwowano w Austrii, wykazano jednak, ze tanie linie lotnicze w tym panstwie
petnig wazng funkcje w ruchu lotniczym i na nich opierac sie bedg dalsze strategie
planowania rozwoju [Malinowski, 2019]. W przypadku Portugalii, paristwa, ktore
wykazato sie najwiekszym rozwojem lotniczych wsrdd badanych, za dodatkowa
przyczyne pozytywnych zmian uznano liczne inwestycje infrastrukturalne wyni-
kajgce ze zgdd i porozumien zawieranych z rzgdem w ramach polityki rozwoju
transportu [Urbaniak, 2019].
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Rysunek 8.2. Poréwnanie rozwoju transportu lotniczego w Polsce i w wybranych panstwach
europejskich [pasazerowie w min]

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ULC oraz danych Eurostat (dane z lat 2012—-2020).

W pracy przedstawiono rowniez udziat przewoznikéw niskokosztowych w sto-
sunku do wszystkich przewozéw lotniczych w Polsce. Analiza wykresu pozwolita
ocenié, w jakim stopniu LCC oddziatywajg na transport lotniczy oraz wptywaja
na jego rozwéj. W Polsce od 2012 do 2019 roku nastgpit proporcjonalny rozwdj
transportu lotniczego przewoznikdw niskokosztowych oraz wszystkich przewo-
z6w; w ostatnim badanym roku z powodu pandemii nastgpit jednak ich gwattow-
ny spadek. Wiekszg zmiane w 2020 roku mozna zauwazy¢ w ogdlnej liczbie pasa-
zeréw, co Swiadczy o tym, ze podrdzujgcy w czasie pandemii chetniej korzystali
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z tanich linii lotniczych. Ponadto przewoznicy niskokosztowi w catym badanym
okresie obstugiwali w polskich portach lotniczych srednio do 50% wszystkich pa-
sazeréw, co bezposrednio wptyneto na rozwdj transportu lotniczego w Polsce.
Mozna wysunac hipoteze, ze brak tanich linii spowodowatby znacznie mniejsza
liczbe podrdzujgcych, nie tylko w czasach pandemii. Zmiany wsrdd przewozni-
kéw, ktére zaszty w latach 2012—-2020 ukazano na rysunku 8.3.
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Rysunek 8.3. Stosunek pasazeréw przewoznikow niskokosztowych do ogdlnej liczby pasazeréw
w polskich portach lotniczych w latach 2012-2020 [min]

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ULC (dane z lat 2012-2020).

Podsumowanie i wnioski

Pasazerski transport lotniczy w Polsce w latach 2012—-2020 rozwinat sie w bar-
dzo duzym stopniu. Liczba pasazeréw w polskich portach lotniczych w czasie
badanego okresu wzrosta o okoto 25 min osdb i jest to wynik ponad dwukrotnie
wiekszy niz w 2012 roku. W analizowanych latach najwiekszy ruch pasazerski
zanotowano na najwiekszych polskich lotniskach, tj. port lotniczy w Warszawie,
w Krakowie czy Gdansku. Sg to miasta, ktdre cieszg sie duzym zainteresowaniem
wsrdd turystow [MSIT, b.d.], co w znacznej mierze rzutuje na tgczng liczbe pasa-
zeréw lotniczych. Zupetnie inna sytuacja wystgpita np. w Zielonej Gérze czy Olsz-
tynie, gdzie podrézujgcy najmniej chetnie korzystali z tamtejszych portéw lot-
niczych. W przypadku dynamiki wzrostu liczby pasazerow w latach 2012—-2020
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najwiekszg zmiane odnotowano w Nowym Dworze Mazowieckim, Radomiu oraz
w Olsztynie, jednak nie byty to duze zmiany w poréwnaniu do ogdlnej liczby
podrézujgcych samolotem w Polsce. Gwattowne wzrosty liczbowe w tych miej-
scach byty spowodowane nowym otwarciem tych obiektéw. W przypadku ope-
racji lotniczych we wszystkich polskich portach lotniczych odnotowano wzrost
o ponad 100 tys. Najwiecej operacji wykonano w portach w Warszawie, Krako-
wie oraz Gdansku.

Analizujgc zmiany w polskich portach lotniczych, wyciggnieto wnioski doty-
czace czynnikdw pozytywnie i negatywnie wptywajacych na rozwdj pasazerskie-
go transportu lotniczego. Do pierwszej grupy zaliczono przede wszystkim popyt
lotniczy generowany przez podrdzujgcych. Przychody z dziatalnosci lotniczej oraz
pozalotniczej umozliwiajg dokonywanie wszelkich inwestycji portowych (m.in.
powiekszania terminali pasazerskich, ptyt postojowych, zwiekszania liczby bra-
mek czy stanowisk odprawy bagazowo-biletowej). Wszystkie te inwestycje po-
wiekszajg przepustowos$é portowg, a co za tym idzie, zapewniajg odpowiednig
podaz lotnicza. Przychody nie zawsze jednak wystarczajg do realizacji réznych
projektow i wsparciem w takiej sytuacji okazujg sie fundusze europejskie [Lot-
nisko Chopina Warszawa, b.d.]. Wniosek ten potwierdzi¢ moze obecnos¢ naj-
wiekszych polskich portéw lotniczych, ale i nie tylko, w europejskiej sieci TENT-T,
z ktérag zwigzane sg liczne dofinansowywania. Rozpatrujgc popyt lotniczy, na-
lezy wspomnieé o niskokosztowych przewoznikach, ktérzy stanowia okoto 50%
wszystkich przewozéw lotniczych w Polsce. Réwniez obserwujac sytuacje pan-
demiczng COVID-19 w 2020 roku, zauwazono, ze liczba podrdzujgcych trady-
cyjnymi liniami lotniczymi spadta w duzo wiekszym stopniu. Tanie linie lotnicze
przyczyniajg sie do statego rozwoju portow (gtéwnie regionalnych), a dowodem
jest rozwdj transportu lotniczego w wiekszosci europejskich krajow. Innym czyn-
nikiem zachecajgcym do podrézowania samolotem moga by¢ takie bodzce, jak
pojawianie sie nowych, dtuzszych oraz bezposrednich tras do miejsc, do kto-
rych wczesniej nie byto bezposrednich potaczen lub potrzebne byto wykonanie o
najmniej dwéch przesiadek. Nalezy rozwaznie dobierac jednak nowe potgczenia
lotnicze w celu unikniecia strat i koniecznosci ich likwidowania z powodu ma-
tego zainteresowania. Czasami zdarzajg sie réwniez wydarzenia, ktore powiek-
szajg zainteresowanie lotnicze, a przyktadem mogg by¢ europejskie mistrzostwa
pitkarskie Euro w 2012 roku, kiedy to zaobserwowano wiekszy pasazerski ruch
lotniczy. Innym waznym czynnikiem rozwijajagcym dany port moze by¢ réwniez
samo miejsce docelowe, do ktérego latajg podrdzujacy.
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Czynnikiem, ktéry moze zahamowad rozwdj pasazerskiego transportu lotni-
czego w Polsce oraz na $wiecie, nalezy wymienic przede wszystkim sytuacje nad-
zwyczajne, np. pandemie COVID-19. Epidemia, ktéra oficjalnie zostata uznana za
chorobe $wiatowa na poczatku 2020 roku, odmienita gospodarke na catym swie-
cie. Dynamika rozwoju transportu z 2019 na 2020 rok na wszystkich polskich
portach lotniczych wyniosta srednio — 70%. Najwieksze zmiany nastgpity w cen-
tralnym porcie lotniczym, na ktérym liczba pasazeréw w pordwnaniu z rokiem
poprzednim spadta o ponad 13 min. W przypadku liczby operacji lotniczych, tgcz-
nie we wszystkich portach lotniczych w latach 2019-2020 zanotowano spadek
o ponad 250 tys. pasazeréw. Ponadto poziom WML w 2020 roku wynidst ponizej
0,4 i byt znacznie nizszy niz w 2012 roku. Innym czynnikiem mogacym zagrozic
rozwojowi portow lotniczych moze by¢ zty dobdér samych przewoznikéw. Jako
przyktad moze postuzy¢ port lotniczy w Radomiu, ktéry po trzech latach funkcjo-
nowania ogtosit upadtos¢ [Kozmin, 2017]. Przyczyng tego wydarzenia byto m.in.
wycofanie sie przewoznikéw lub ich bankructwo. Ostatnia linia lotnicza, ktéra
pozostata do korica w radomski porcie lotniczym miata stare i gtosne samoloty,
ktdore nie wzbudzaty duzego zainteresowania. Do podjecia jakikolwiek inwesty-
cji, o ktérych wspominano wyzej, potrzebna jest réwniez zgoda wszystkich wia-
Scicieli zarzadzajgcych portem lotniczym. W przypadku portu w Nowym Dworze
Mazowieckim okazato sie, ze jeden z udziatowcéw blokowat jakikolwiek rozwéj
portu i rownoczesnie odmawiat sprzedazy swoich udziatéw zagranicznej firmie
[Derewienko, 2021; Oleksiak, 2021]. Wszystkie te zabiegi powodowaty, ze zadne
inwestycje infrastrukturalne nie mogty zostaé wykonane i port lotniczy od lat nie
mogt sie rozwijac.

Pomimo ze znaczna czes¢ przewozéw lotniczych wykonywana jest z central-
nego portu lotniczego, regionalne porty lotnicze stanowig istotng cze$¢ rynku
lotniczego. Obiekty te stanowig pofaczenia miedzy gtéwnym portem lotniczym
(przesiadki) oraz niekiedy sg siedzibami przewoznikéw niskokosztowych (np.
Mazowiecki Port Lotniczy Warszawa-Modlin), ktérzy oferujg bezposrednie loty
do wielu miejsc na Swiecie. Istotne jest state rozwijanie regionalnych portéw lot-
niczych w celu zapewniania odpowiedniej przepustowosci, a blokowanie wszel-
kich inwestycji mogtoby doprowadzi¢ do upadtosci takich obiektow (w tym m.in.
negatywnych zmian dla pracownikéw i catego regionu). Wiedzac, ze przewozy
tanich linii lotniczych stanowig okoto 50% wszystkich przewozéw, zatozyé mozna,
ze upadek wybranego LCC badz regionalnego portu lotniczego spowodowatoby
spadek liczby podrézujacych samolotami.
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Planujgc panstwowa polityke rozwoju catego transportu lotniczego, warto
rozpatrzed sytuacje dojazdowg do polskich portéw lotniczych. Jak wykazat Bujnik
[2018], w niektdrych portach lotniczych w Polsce dojazd z centrum moze zajgé
nawet do 50 min, a koszt takiego przejazdu oscyluje w granicach 30 zt. Proble-
mowa komunikacja najbardziej dotyczy portu lotniczego w Katowicach (50 min),
Nowym Dworze Mazowieckim (okoto 1 h) czy Olsztynie (55 min). W przypadku
pozostatych portéow lotniczych wystepuje nieco lepsze potgczenie z centrami
miast — czas dojazdu miesci sie srednio w 20 min —wynika to jednak z bezposred-
nio mniejszej odlegtosci miedzy tymi punktami. Problematyczne i dtugotrwate
dojazdy z/do portow lotniczych mogg by¢ jedng z przyczyn zniechecajgcych do
podrdozowania samolotem. Istotne jest zatem, aby planujac panstwowy rozwdéj
transportu lotniczego, rozpatrywany byt réwniez staty rozwéj innych potaczen
(np. kolejowych), ktére umozliwityby szybki i komfortowy dojazd do portéw lot-
niczych. Warto wspomniec o pociggach, ktérych predkos¢ osiggaé bedzie nawet
250 km/h [Malinowski, 2021], wymaga to jednak dosy¢ kosztownej inwestycji.
Dodatkowo nasuwa sie pytanie, czy poprzez rozbudowe otaczajgcej infrastruk-
tury, porty lotnicze nie stracg znaczenia oraz nie spadnie bezposrednia liczba
pasazeréow (tak jak stato sie z portem lotniczym w Gdansku po wybudowaniu
autostrady Al).

Analizujgc sytuacje planowanej budowy Centralnego Punktu Komunikacyjne-
go, poddano pewne watpliwosci. Na poczatku 2022 roku, ,w Koncepcji CPK nie
przedstawiono petnego uzasadnienia biznesowego, w tym m.in. harmonogramu
zwigzanego z powstawaniem kosztéw i korzysci, wyliczen finansowych spodzie-
wanych korzysci oraz oszacowania korzysci utraconych” [NIK, 2022]. Dodatkowo
wystgpity juz pewne opdznienia i nie wiadomo, czy budowa zostanie zrealizo-
wana na czas [Derewienko, 2022]. Rozpatrujgc jednak optymistyczng wersje,
nasuwa sie pytanie, co tak naprawde stanie sie z dotychczasowym centralnym
portem lotniczym, ktéry powoli zaczyna wykorzystywaé swojg przepustowosé
[Bujnik, 2018; Konieczek, 2020] i czy pracownicy Lotniska Chopina (w razie ogra-
niczenia lub zamkniecia dziatalnosci) [Warszawa nasze Miasto, 2019] zdecydu-
ja sie na prace w bardziej oddalonym punkcie (gmina Baranéow). W przypadku
portéw regionalnych przewiduje sie zmniejszenie ruchu pasazerskiego, co moze
doprowadzi¢ réwniez do zmniejszenia iloSci pracy oraz spowolnienia rozwoju
regiondw [Adamczyk, 2021].



B. Jaroszkiewicz

108

Bibliografia

Adamczyk, P. (2021). Stanowisko portow regionalnych wobec ,Polityki Lotniczej”. Zwigzek Re-
gionalnych Portéw Lotniczych, http://zrpl.pl/projekt-polityki-lotniczej-stanowisko-zrpl/
[dostep: 05.04.2022].

Akglic, M., Beblavy, M. i Simonelli, F. (2018). Low-Cost Airlines Bringing the EU closer together. Bruk-
sela: CEPS Research Report, https://www.ceps.eu/wp-content/uploads/2018/05/LowCost
%20Airlines%20Bringing%20the%20EU%20closer%20together.pdf [dostep: 03.06.2022].

Bujnik, J. (2018). Dojazd do lotnisk. Fly4free.pl, https://www.fly4free.pl/dojazd-do-polskich-lot-
nisk/ [dostep: 03.06.2022].

Bujnik, J. (2018). Lotnisko Chopina wykorzysta przepustowo$¢ do 2020 roku. Pasazer, https://www.
pasazer.com/news/38194/lotnisko,chopina,wykorzysta,przepustowosc,d,2020,roku.
html [dostep: 10.02.2022].

Derewienko, E. (2021). Lotnisko w Modlinie wysyta SOS. 300Gospodarka, https://300gospodarka.
pl/news/modlin-lotnisko-w-modlinie-trwonienie-publicznych-pieniedzy-radom [dostep:
28.03.2022].

Derewienko, E. (2022). Otwarcie CPK jednak w 2028. Przejmie caty ruch z Chopina. 300Gospo-
darka, https://300gospodarka.pl/news/otwarcie-cpk-jednak-w-2028-przejmie-caly-ruch-
z-chopina [dostep: 25.03.2022].

Konieczek, M. (2020). Jaka przyszto$¢ czeka Lotnisko Chopina. Nasze Miasto, https://warsza-
wa.naszemiasto.pl/jaka-przyszlosc-czeka-lotnisko-chopina-wiceminister- horala/ar/c15-
8019075 [dostep: 12.03.2022].

Kozmin, P. (2017). Radom to teraz najbezpieczniejsze lotnisko $wiata. Antyweb, https://antyweb.
pl/radom-lotnisko-bez-samolotow [dostep: 30.03.2022].

Lotnisko Chopina Warszawa. (b.d.). Fundusze europejskie: Port Lotniczy Warszawa — Budowa/
rozbudowa/przebudowa (modernizacja) infrastruktury lotniskowej, https://www.lotnisko
-chopina.pl/pl/fundusze-europejskie.html [dostep: 06.03.2022].

Malinowski, . (2019). Wieden: Rozwdj w oparciu o linie niskokosztowe. Rynek Lotniczy, https://
www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/wieden-rozwoj-w-oparciu-o-linie-nieskokosztowe--
7425.html [dostep: 17.03.2022].

Malinowski, t. (2021). CPK potrzebuje 150 pociggdw na 250 km/h. Rynek Lotniczy, https://www.
rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/cpk-potrzebuje-150-pociagow-na-250-kmh-powstana-w-
polsce-12085.html [dostep: 03.06.2022].

Money.pl (2021). Nowe pomysty na lotnisko w todzi. Money.pl, https://www.money.pl/gos-
podarka/nowy-pomysl-na-lotnisko-w-lodzi-centrum-logistyczne-zamiast-samolotow-
6654136195734080a.html [dostep: 15.03.2022).

MSIT (b.d.). 10 Najbardziej popularnych miast w Polsce wedtug TripAvisor.com, https://msit.gov.
pl/pl/aktualnosci/3812,10-Najbardziej-popularnych-miast-w-Polsce-wedlug-TripAvisor-
com.html [dostep: 19.03.2022].

NIK (2022). Centralny Port Komunikacyjny — czy to moze sie udaé?, https://www.nik.gov.pl/aktu-
alnosci/centralny-port-komunikacyjny-czy-to-sie-moze-udac.html [dostep: 04.04.2022].



Rozdziat 8. Rozwdj pasazerskiego transportu lotniczego w Polsce w latach 2012-2020

109

Oleksiak, M. (2021). Mazowsze serce Polski. Pozwélcie ratowac¢ Modlin. Samorzad Wojewddz-
twa Mazowieckiego, https://mazovia.pl/pl/pismo-samorzadu-wojewodztwa-mazowie-
ckiego/rok-2021/mazowsze-serce-polski-nr-5/pozwolcie-ratowac-modlin.html [dostep:
04.02.2022].

Olipra, £. (2016). Zmiany struktury wspodtczynnika mobilnosci lotniczej spoteczeristwa po akces;ji
Polski do Unii Europejskiej. Studia i Prace Wydziatu Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania
16(46/2), 265-280.

ShipHub. (b.d.). Transport lotniczy — rodzaje i czas przewozu, https://www.shiphub.pl/transport-
lotniczy/ [dostep: 14.01.2022].

Skupin, W. (2019). Najbezpieczniejszy srodek transportu: ktéry na liscie jest samolot? Tanieloty,
https://www.tanie-loty.com.pl/czytelnia/ciekawostki/najbezpieczniejszy-srodek-trans-
portu-ktory-na-liscie-jest-samolot/ [dostep: 14.01.2022].

Staszkiewicz, K. (2022). Transport lotniczy. Encyklopedia Zarzadzania, https://mfiles.pl/pl/index.
php/Transport_lotniczy [dostep: 17.01.2022].

Urbaniak, J. (2019). Portugalia inwestuje w lotniska. Rynek Lotniczy, https://www.rynek-lotniczy.
pl/wiadomosci/portugalia-inwestuje-w-lotniska-5150.html [dostep: 20.03.2022].

Warszawa Nasze Miasto. (2019). Lotnisko Chopina zostanie zamkniete? Centralny Port Komuni-
kacyjny moze usmiercic¢ port na Okeciu, https://warszawa.naszemiasto.pl/lotnisko-chopi-
na-zostanie-zamkniete-centralny-port/ar/c3-7393580 [dostep: 04.04.2022].



Logistyka

oLl Y. Kierunki zmian, innowacje i perspektywy rozwoju sektora transportu i logistyki
wczoraj, dzis i jutro ! 1€ L Rerspektywy ! i ISty

Stan infrastruktury i perspektywy rozwoju
regionalnych portow lotniczych w Polsce

Michat Roman?, Monika Wréblewska?
1szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie, Instytut Ekonomii i Finansow,
Katedra Logistyki, https://orcid.org/0000-0003-3596-2587

25zkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie,
Studenckie Koto Naukowe ,,Public Relations”

Wprowadzenie

Transport to jeden z najwazniejszych czynnikdw warunkujgcych rozwdj gospo-
darczy. Odpowiednio rozwinieta infrastruktura transportowa zwieksza spdjnosc
przestrzenng, spoteczng oraz ekonomiczng panstwa i przyczynia sie do zwieksze-
nia konkurencyjnosci gospodarki kraju. Nowoczesna infrastruktura i dynamicznie
funkcjonujacy system transportowy przyczyniajg sie do wzrostu gospodarczego
kraju. Ponadto potozenie paniistwa na miedzynarodowych szlakach transporto-
wych sprzyja jego konkurencyjnosci.

Transport lotniczy stanowi gataz transportu, ktéra w odniesieniu do przewo-
z6w pasazerdéw w ostatnich latach rozwija sie najszybciej. Jest on integralng cze-
$cig zycia spoteczenstwa, przedsiebiorstw, jak rowniez turystyki oraz zaspokaja
potrzeby przemieszczania sie 0séb lub tadunkéw. Wspétczesny rynek ustug lot-
niczych charakteryzuje sie dynamicznym rozwojem i wzrostem. Ekspansja rynku
transportu lotniczego na Swiecie sprawita, iz porty lotnicze staty sie w dzisiej-
szych czasach niezbednym elementem infrastruktury transportowej, a lotniska
postrzegane sg jako katalizatory wzrostu ekonomicznego.

Mozna zauwazy¢ zaréwno wzrost przewozow pasazerskich, jak i liczbe wykony-
wanych operacji w ostatnich latach funkcjonowania polskich portéw lotniczych, co
jednoczesnie pozwala optymistycznie patrze¢ na przysztosc oraz dalszy rozwoj tej
gatezi transportu w Polsce. W transporcie powietrznym duzg role odgrywajg réw-
niez przewoznicy. Intensywny rozwdj przewozow w Polsce byt takze spowodowany
wzrostem ruchu czarterowego na skutek zwiekszonego ruchu turystycznego.
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Celem opracowania byto okreslenie stanu infrastruktury i perspektyw rozwo-
ju polskich portéw lotniczych. W opracowaniu postawiono nastepujgce hipotezy
badawcze:

1. Regionalne porty lotnicze z roku na rok odnotowujg dynamiczny wzrost liczby
obstuzonych pasazerdw.
2. Udziat tanich linii lotniczych w przewozach pasazerskich stale wzrasta.

Perspektywy i dynamika rozwoju transportu lotniczego

Transport jest uznawany za fundament polskiej gospodarki i spoteczenstwa.
Wedtug Tarskiego [1996, s. 11], jest to ,proces technologiczny wszelkiego prze-
noszenia na odlegtos¢, czyli przemieszczanie oséb, przedmiotéw lub energii”.
Proces technologiczny oznacza, ze do transportu nie sg zaliczane ,przemiesz-
czenia, ktére odbywajg sie w przyrodzie ozywionej, np. wykonywane przez owa-
dy” [Szczepaniak, 1996, s. 21], rowniez mdéwi o tym, iz ,jest to zatem zjawisko
wywotywane przez statg przyczyne sprawczg, powtarzalne i tym samym — zgod-
ne z jego pogladem — mozna je zakwalifikowa¢ do kategorii zjawisk okreslanych
mianem procesu” [Szczepaniak, 1996, s. 21].

Bez watpienia jedng z najwazniejszych gatezi transportu — jest transport lot-
niczy, czyli ,,celowe przemieszczanie oséb i tadunkdéw w przestrzeni powietrznej,
wyodrebnione sposrdd innych czynnosci pod wzgledem technicznym, organiza-
cyjnym i ekonomicznym. Transport lotniczy obejmuje ogét srodkéw i czynnosci
warunkujgcych wykonywanie procesdw transportowych w przestrzeni powietrz-
nej” [Madeyskiiin., 1976, s. 20].

Do przemieszczania fadunkéw badz oséb potrzebne jest potaczenie pomie-
dzy minimum dwoma portami lotniczymi. Takim potgczeniem jest komunikacja
lotnicza — ,wzglednie trwate powigzania drogami lotniczymi miejscowosci ob-
stugiwanych przez porty lotnicze na terytorium jednego lub wiecej panstw oraz
publicznie dostepna dziatalnos¢ przewozowa statkami powietrznymi, prowadzo-
na regularnie wedtug rozktadéw lotéw na zasadzie odptatnosci swiadczonych
ustug” [Czownickiiin., 1992, s. 9].

Z tej definicji wynika, iz kolejnym niezbednym elementem do niezawodnego
funkcjonowania transportu lotniczego jest infrastruktura, a w istocie porty lotni-
cze okreslane jako ,,...wydzielona na lgdzie lub wodzie powierzchnia wraz z przy-
naleznymi do niej obiektami budowlanymi, urzgdzeniami i wyposazeniem, prze-
znaczona w catosci lub w czesci do przylotéw, odlotéw i manewrowania statkami
powietrznymi” [ICAO, 2004].
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Oprdcz portéw lotniczych potrzebni sg réwniez przewoznicy — przedsiebior-

stwa, ktére majg samoloty wykonujace loty. Obecnie na rynku mozna wyodreb-
ni¢ cztery gtdwne rodzaje przewoznikdw [Chakuu i in., 2012]:

tradycyjni przewoznicy — zajmujacy sie gtéwnie transportem na duze odle-
gtosci,

niskobudzetowi przewoznicy — zajmujacy sie lotami na mniejsze odlegtosci,
ceny takich lotéw sg najczesciej znacznie nizsze w przeciwieristwie do cen
u regularnych przewoznikéw,

przewoznicy czarterowi — najczesciej obstugujgcy wycieczki, czesto z ich ustug
korzystajg przedsiebiorstwa organizujgce wyjazdy wycieczkowe badz rekre-
acyjne,

przewoznicy frachtowi — ich domeng sg loty przewozgce towary.

W dzisiejszych czasach, gdzie transport towardw i ludzi jest waznym czynni-

kiem, oczywiste byto, iz transport za pomocga drogi powietrznej zostanie mocno
skomercjalizowany oraz bedzie oddziatywat na rézne aspekty zycia organizacji, lu-
dzi czy turystyki. Jednym z przyktaddéw silnego wptywu transportu lotniczego jest
ekonomia. Ten rodzaj transportu przyczynia sie on do rozwoju gospodarki i dtugo-
terminowego wzrostu ekonomicznego przez to, ze jest [Chakuu i in., 2012]:

katalizatorem rozwoju handlu swiatowego — znacznie utatwia transport za-
réwno towardw, jak i oséb tym samym usprawniajgc zawieranie umow mie-
dzy réznymi przedsiebiorstwami znajdujgcymi sie w innych krajach;
katalizatorem rozwoju turystyki — jest on jednym z najszybszych srodkéw na
przemieszczenie sie miedzy punktem A, a punktem B, ktdre sg od siebie odle-
gte. Dzieki temu turysci majg mozliwo$¢ podrézowania do oddalonych od sie-
bie krajow, co bytoby znacznie ucigzliwe drogg morska lub/i lgdowa. Relacja
ta jest obustronna, ,,z jednej strony turystyka jest zalezna od transportu, kté-
ry dostarcza jej klientdw, z drugiej strony transport zalezny jest od turystyki,
ktéra generuje popyt na ustugi transportowe” [Chakuu i in., 2012, s. 56];
zwieksza produktywnosé gospodarki swiatowej — przez zniesienie bariery,
jaka jest zdecydowanie odlegtos¢; transport lotniczy otworzyt rynki dla kon-
kurencji, motywujac organizacje do efektywniejszych dziatan;

poprawia efektywno$¢ tancucha dostaw — pomimo iz przewoéz towardw drogg
powietrzng jest na ogot drogi, zapewnia on szybkg dostawe, a takze tatwy do
przewidzenia czas dostawy zamawianego produktu lub towaru;

czynnikiem przyciggajagcym inwestycje — ,,zoptymalizowana i bogata siatka
potfaczen lotniczych jest jednym z kluczowych czynnikéw branych pod uwage
przez miedzynarodowe przedsiebiorstwa przy podejmowaniu decyzji o lokali-
zacji inwestycji w danym kraju” [Chakuu i in., 2012, s. 73];
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- katalizatorem innowacji — utatwia nawigzywanie potgczen pomiedzy osrodkami
badawczymi, organizacjami, dzieki szybszemu i wygodniejszemu podrézowaniu.
Jednakze transport lotniczy nie wptywa tylko i wytgcznie na ekonomie — row-

niez duzy wptyw ma na rozwdj spoteczny. Zdolno$¢ podrézowania na duze odle-

gtosci umozliwia ,,poprawe jakosci zycia przez poszerzanie mozliwosci wypoczyn-
kowych oraz poznawania nowych kultur. Mozliwo$¢ dotarcia do wielu odlegtych
destynacji turystycznych i czestszych spotkan z rodzing oraz przyjaciétmi” [Cha-

kuuiin., 2012, s. 13].

Transport powietrzny jest jednym z najszybszych gatezi transportu, dzieki
wysokim osiggom samolotow i jasno okreslonym trasom, po ktérych sie one
poruszajg. Kacperczyk [2012, s. 165] definiuje korytarz powietrzny jako ,jasno
wydzielone w przestrzeni powietrznej, majg one szerokos¢ 10 NM (mil morskich)
dla ruchu lotniczego krajowego oraz 20 NM dla lotéw miedzynarodowych”.

Poruszanie sie oséb badz tadunkéw samolotami nalezy do najbezpieczniej-
szych rodzajéw podrdézowania niezaleznie od duzego zainteresowania mediéw
katastrofami lotniczymi, ktére sugeruja, ze podréz drogg powietrzng w porow-
naniu do np. transportu samochodowego jest bardziej niebezpieczna. Okazuje
sie bowiem, ze wypadki z udziatem samolotéw zdarzajg sie niezwykle rzadko, co
potwierdzajg statystyki przedstawione na rysunku 9.1.
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Rysunek 9.1. Liczba wypadkéw lotniczych na swiecie wraz z liczbg ofiar powyzej 50

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [ICAO, b.d.].

Srodki transportu powietrznego, ktérymi sg gtéwnie samoloty, mozna podzie-
li¢ wedtug réznych kryteriéw. Przewaznie stosowana jest klasyfikacja ze wzgledu
na ich przeznaczenie [Kacperczyk, 2009].

Jednym z nich, sg samoloty towarowe. Stuzg do transportu tadunkéw o masie
od 40 do 250 t. An-225 Mrija jest najwiekszg maszyng tego typu, jednoczesnie
jest réwniez najciezszym i najwiekszym istniejgcym samolotem. Innym rodza-
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jem sg samoloty pasazerskie. Sg to samoloty przystosowane do transportu oséb.
Poza miejscami przeznaczonymi dla ludzi sg wyposazone w specjalne luki baga-
zowe, ktore stuzg do przetrzymywania bagazu pasazeréw. Zaleznie od rodzaju
samolotu mogga one zabrac na poktad od kilkudziesieciu do kilkuset oséb. Para-
metry wybranych typdw samolotéw przedstawiono w tabeli 9.1.

Tabela 9.1. Parametry wybranych samolotéw pasazerskich oraz An-225 Mrija

. : ; McDonell .
ATR Boeing Boeing Dornier _ Airbus An-225
Parametry  y500 717 737800 Do32s  '"96T ?Z’Bi';is A340  Mrija

Dtugos¢ [m] 22,67 37,80 39,50 21,28 63,90 45,06 75,30 84,00

ROZDIGIOSC 2457 2847 3441 2098 60,11 32,87 6345 88,40
skrzydet [m]

m/]”kc’sc 7,59 8,92 12,55 7,20 17,50 9,05 1730 18,10
Masa

18,60 54,90 79,01 13,64 250,00 67,82 380,00 600,00
startowa [t]

Masa

- - 41,41 8,81 183,00 - 177,00 200,00
wtasna [t]

Predkos¢
maksymalna 556 - 840 472 - 925 - 850
[km/h]

Predkos¢
przelotowa - 917 - - - 811 907 800
(km/h]

Zasieg
maksymalny 1550 3815 5083 1650 9700 3798 15900 4 500*
[km]

Liczba

pasazeréw 50 106-117 162-189 33 259-307 147-167 od 380 -

Zrédto: [Kacperczyk, 2009].

Kolejnym rodzajem sg samoloty typu kombi. Majg one dwie przestrzenie
— fadunkowg i pasazerska. W odrdznieniu od samolotéw pasazerskich miejsce
na fadunek jest duzo wieksze i nie jest one przeznaczone jedynie na bagaz pasa-
zeréw. Ten rodzaj samolotu powstat ze scalenia funkcjonalnosci samolotéw trans-
portowych oraz pasazerskich. Przyktadowym samolotem tego typu jest Boeing
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747 400 Combi. Do nastepnego typu, jakim sg samoloty cywilne i prywatne nalezy
np. Piper PA-42 Chayenne. S3 to niewielkie samoloty stuzgce do transportu matej
liczby 0sdb, przez co najczesciej uzywane sg do przewozow stuzbowych.

Ostatnim rodzajem sg samoloty militarne. Od innych grup znacznie rdznig sie
konstrukcjg, ktéra przystosowana jest do transportu sprzetu wojskowego i do
latania w trudnych warunkach.

Klasyfikacja przedstawiona przez EER Corporation, mimo iz ciggle jest aktu-
alna w kontekscie realizacji polityki jednolitej przestrzeni i otwartego nieba, nie
odpowiada rzeczywistej kategorii portdw lotniczych. Wiele regionalnych lotnisk
wraz ze zmianami popytu na ustugi rozszerzyto zakres swoich wykonywanych
funkcji dostosowany do kategorii miedzynarodowych regionalnych portéw lot-
niczych [Rydzkowski i Wojewddzka-Krél, 2009]. W tabeli 9.2 przedstawiono kla-
syfikacje portéw lotniczych wedtug EER Corporation.

Tabela 9.2. Klasyfikacja lotnisk wedtug Engineering and Economics System Corporation

Kategoria portu Definicja

S3 to porty zaréwno przylotowe, jak i odlotowe dla lotéw rozktadowych oraz nieroz-
ktadowych zagranicznych. Zapewniajg petng obstuge inspekcyjng, imigracyjna i celng
oraz utatwiajg kontakt z lokalnymi wtadzami. Porty lotnicze tego typu musza spetnia¢
wszystkie okreslone wymagania oraz zalecenia ICAO (Organizacji Miedzynarodowe-
go Lotnictwa Cywilnego), a takze wykonywac praktyki opisane w AIP (Aeronautical
Information Publications).

Miedzynarodowy

S3 to duze jednostki gotowe do obstugi rozktadowych i nierozktadowych potgczen
w komunikacji krajowe]j oraz nierozktadowych w regionalnej miedzynarodowej ko-
munikacji. Pozostate ustugi obejmujg lokalne operacje prywatnych samolotéw, po-

Regionalny taczenia dyspozycyjne, lotnicze przewozy towarowe oraz wymagajgce wczesniejszej
notyfikacji — ograniczone loty miedzynarodowe. Regionalne porty lotnicze mogg
réwniez petnic funkcje portéw rezerwowych dla lotnisk miedzynarodowych.

S3 to porty, ktére obstuguja maty przemyst, centra handlowe i ruch turystyczny. Do-

Drugorzedowy step do portow lotniczych tego typu majg samoloty obstugujgce matg komunikacje,

ludzi biznesu oraz potgczenia dyspozycyjne. Lotniska drugorzedne na ogét nie wyko-
nuja lotéw rozktadowych.

S3 to jednostki, ktére stanowig teren operacji nierozktadowych potgczen lotnictwa
Lotnictwo ogdlne  ogdlnego oraz miejsce przymusowych lagdowan samolotow lotnictwa ogdlnego, dzia-
talnosci sportowej czy szkoleniowej.

Zrédto: [Rydzkowski i Wojewddzka-Krél, 2009].

Inny podziat proponowany przez ICAO to klasyfikacja uwzgledniajgca spetnia-
ne kryteria w trakcie wykonywania podejscia do lagdowania — widzialnos¢ piono-
wa i wysokos¢ decyzji. W tabeli 9.3 zaprezentowano kategorie portéw lotniczych
na podstawie dwdch kryteridw.
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Tabela 9.3. Kategorie portow lotniczych na podstawie wysokosci decyzji i widzialnosci poziomej

Kategoria Wysokos¢ decyzji i widzialno$¢ pozioma

| wysokos¢ decyzji 60 m, widzialnos¢ pozioma 800 m

Il wysokos¢ decyzji 30 m, widzialnos¢ pozioma 400 m

Il kategoria dzieli sie na:

1A automatyczne lgdowanie, widzialnos$¢ pozioma 200 m
B automatyczne lgdowanie oraz kotowanie, widzialnos$¢ pozioma 45 m
Inc automatyczne lgdowanie oraz kotowanie, widzialno$¢ pozioma 0 m

Zrédto: [Markusik, 2013, s. 76].

Wiekszos¢ klasyfikacji zawdzieczamy ICAO — jednej z najwazniejszych i znaczg-
cych organizacji w lotnictwie. Siedziba jej znajduje sie w Montrealu. Organizacja
zrzesza 193 panstwa. Jej celem na podstawie art. 44 konwencji chicagowskiej
jest popieranie rozwoju i planowania miedzynarodowego przewozu lotnicze-
go oraz rozwijanie techniki, jak i zasad miedzynarodowej zeglugi powietrznej
[Markusik, 2013].

Pasazerowie rynku lotniczego

W tabeli 9.4 zaprezentowano liczbe obstuzonych pasazeréw w kazdym z poszcze-
golnych portdéw lotniczych w Polsce w latach 2016—2018.

Tabela 9.4. Liczba obstuzonych pasazerow w ruchu krajowym i miedzynarodowym —regularnym
i czarterowym w latach 2016-2018

Nazwa portu Lata

2018 2017 2016
Warszawa-Okecie 17 737 231 15730330 12 795 356
Krakow-Balice 6 759 683 5829 190 4974 676
Gdansk-Rebiechowo 4 966 949 4 601 982 3986410
Katowice-Pyrzowice 4 825 845 3877235 3201654
Warszawa-Modlin 3080 699 2931503 2859 191
Wroctaw-Strachowice 3293948 2 805 888 2371621
Poznan-tawica 2465418 1842 660 1689 200
£6dz-Lublinek 217 426 207 377 241 256
Rzeszéw-Jasionka 769 475 691 708 662 024
Olsztyn-Mazury 117 102 101 306 41290
Szczecin-Goleniow 598 663 578 520 467 437
Lublin-Swidnik 454 103 429 164 376 755
Bydgoszcz-Szwederowo 398 066 318 400 322135
Zielona Gdéra-Babimost 21269 17 128 8745
Suma 45 705 877 39972 294 34 006 715

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych [ULC, 2019].
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W latach 2016-2018 polskie porty lotnicze zyskaty 34,4% klientdw wiecej.
Jest to stosunkowy duzy przyrost. Liczba pasazeréw w 2017 roku wzrosta 0 17,5%
w stosunku do 2016 roku. Z kolei 2018 rok takze zaowocowat wzrostem liczby
obstuzonych pasazeréw o 14,3% wzgledem roku poprzedniego. Jest to o okoto
3 min wiecej, niz zaktadaty prognozy Urzedu Lotnictwa Cywilnego [ULC, 2019].

Liderem wsrdd polskich portéw lotniczych jest niezmiennie Port Lotniczy
Warszawa-Okecie, ktéry obstuzyt o 12,8% wiecej pasazerdw, niz w poprzednim
2017 roku. Osiggnat on rowniez najwiekszy wzrost ilosciowy sposrdd wszystkich
portéw lotniczych w Polsce, w 2018 roku bowiem obstuzyt ponad 2 min pasaze-
réw wzgledem roku poprzedniego.

Na rysunku 9.2 przedstawiono procentowy udziat poszczegdlnych portéw lot-
niczych w ogdlnej liczbie obstuzonych pasazeréw w 2018 roku.

0,05% 0, 99% 0 26% B Warszawa - Okecie

1

0.87% 1,68% | mKrakow - Balice
(i]
1, 31% W Katowice - Pyrzowice
m Wroctaw - Strachowice
= Poznan - tawica

10 87% \\ ‘ 38.8
0,48% mee ‘

llL
\

W Lodz - Lublinek

W Gdarisk - Rebiechowo
W Szczecin - Goleniow
M Bydgoszcz - Szwederowo
Rzeszéw - Jasionka
mZielona Géra - Babimost
W Warszawa - Modlin
Lublin - Swidnik
Olsztyn - Mazury
Rysunek 9.2. Udziat odprawionych pasazeréw przez poszczegdlne porty lotnicze

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych [ULC, 2019].

Operacje lotnicze

W 2018 roku nastgpit przyrost sredniej liczby pasazeréw przypadajacych na
rejs. Wartos¢ ta wyniosta okoto 120 pasazerdw na jeden lot, co stanowi wzrost
o trzech pasazeréw, wzgledem 2017 roku. Polskie lotniska w 2017 roku wyko-
naty okoto 341 tys. operacji lotniczych. Jest to wzrost o 10,2% w poréwnaniu
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do roku poprzedniego. W kolejnym roku liczba ta wzrosta o 11,8% — wykonano
381,5 tys. operacji lotniczych na terenie polskich portéw lotniczych. W tabeli 9.5
przedstawiono liczbe wykonanych przylotéw i odlotéw w poszczegdlnych por-
tach lotniczych w Polsce.

Tabela 9.5. Liczba wykonanych operacji lotniczych w ruchu krajowym i miedzynarodowym
—regularnym i czarterowym w latach 2016-2018

Nazwa portu Lata

2018 2017 2016
Warszawa-Okecie 172 520 157 044 138 909
Krakow-Balice 49 641 44188 39566
Gdansk-Rebiechowo 39127 36 504 34211
Katowice-Pyrzowice 32876 27 295 23368
Warszawa-Modlin 18373 17 279 17 543
Wroctaw-Strachowice 26916 22899 20506
Poznan-tawica 20 154 15773 15 236
£6dz-Lublinek 1564 1740 2909
Rzeszéw-Jasionka 7222 6361 6211
Olsztyn-Mazury 862 680 882
Szczecin-Golenidw 5048 4781 4254
Lublin-Swidnik 3622 3249 2574
Bydgoszcz-Szwederowo 3030 2 397 2315
Zielona Gdéra-Babimost 592 529 520
Suma 381 547 341199 309 663

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych [ULC, 2019].

Lotniskiem z najwiekszg liczbg przeprowadzonych operacji lotniczych jest
Warszawa-Okecie. W 2017 roku liczba przylotdw i odlotdw na lotnisku wzrosta
0 13,1%, odnotowujgc 157 tys. startéw i lgdowan. W 2018 roku dynamika wzro-
stu spadta 0 3,2 p.p w pordwnaniu do poprzedniego roku, tym samym zaobser-
wowano wzrost liczby operacji 0 9,9%.

Na rysunku 9.3 przedstawiono procentowy udziat poszczegdlnych portéw lot-
niczych w ogdlnej liczbie wykonanych operacji lotniczych w 2018 roku.

Poréwnujgc zestawienie polskich portow lotniczych w odniesieniu do ob-
stuzonych pasazeréw i przeprowadzonych operacji lotniczych, mozna zaob-
serwowac zmiany w ich pozycjach. Przyktadem sg takie lotniska jak: Port
Lotniczy Katowice-Pyrzowice, Poznan-tawica, Bydgoszcz-Szwederowo oraz
Olsztyn-Mazury. Wymienione porty sg na wyzszych pozycjach w rankingu
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Rysunek 9.3. Udziat wykonanych operacji lotniczych na poszczegolnych portach lotniczych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych [ULC, 2019].

pod wzgledem obstuzonych pasazerdw niz w klasyfikacji pod wzgledem wy-
konanych operacji lotniczych. Spowodowane jest to zwiekszeniem sie liczby
pasazerow przypadajgcych na jeden rejs. W pozostatych portach, w poszcze-
gdlnych latach, réwniez mozna zaobserwowac wzrost sredniej liczby podréz-
nych, przypadajgcych na jeden samolot.

Rynek przewoznikow regularnych w transporcie lotniczym

Z roku na rok liczba pasazeréw obstuzonych w polskich portach lotniczych w kra-
jowym i miedzynarodowym ruchu stale wzrasta. W 2018 roku przewozy regular-
ne odnotowaty wzrost podrézujacych o 12,1% w stosunku do roku poprzedniego
(tabela 9.6).

W tabeli 9.6 przedstawiono liczbe pasazeréow obstuzonych przez poszczegol-
nych przewoznikéw w latach 2016—-2018. Najpopularniejszym przewoznikiem
w Polsce byt Ryanair, ktory obstugiwat 28,7% ogdlnej liczby przewiezionych pa-
sazeréw. Jest to irlandzki przewoznik niskokosztowy. Drugim przewoznikiem pod
wzgledem liczby przewiezionych pasazeréw byt LOT Polish Airlines —w 2018 roku,
przewiozt okoto 10,5 min podrdézujacych. Polski przewoznik obstuzyt 26,1% ogdl-
nej liczby pasazeréw. Na trzecim miejscu znalazty sie wegierskie tanie linie lotni-
cze — Wizz Air, ktére swoimi maszynami przewiozty 21,7% podrdézujacych. Na ko-
lejnych miejscach uplasowali sie tacy przewoznicy jak: Lufthansa — 5,6%, Easylet
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Tabela 9.6. Liczba pasazerow wedtug przewoznikéw obstuzonych w polskich lotniskach
w krajowym oraz miedzynarodowym ruchu regularnym w latach 2016-2018

Przewoznik 2018 2017 2016
Ryanair 11 553 675 10999 801 9318 364
LOT Polish Airlines 10 500 834 8480544 6 814 850
Wizz Air 8718524 7 675626 6591 169
Lufthansa 2 257 030 2021041 2026 849
Easylet 883 549 873914 687 126
Norwegian Air Shuttle 835486 765053 809 494
Enter Air 610 282 403 266 15336
KLM Royal Dutch Airlines 546 584 447 088 378 143
SAS 417 655 410450 395616
Air France 353522 360 104 346 401
British Airways 324 386 278 060 267 218
Swiss International Air Lines 272 451 246 329 227128
Emirates 236178 243903 225849
Ukraine International Airlines 234028 156 340 121139
Finnair 228910 201339 187 992
Qatar Airways 222 402 163 879 125783
Aeroflot — Russian Airlines 203 238 209 051 180078
Austrian Airlines 199 390 186 351 174741
Brussels Airlines 178 707 175 030 136 899
Eurowings (Germanwings) 147 745 246 799 206 188
EL AL Israel Airlines 138 158 123 485 89 549
Aegean Airlines 109 178 94 373 82 190
TAP Portugal 104 060 95 256 70176
Alitalia 96 751 103 780 136 721
Pozostali przewoznicy 872078 931528 832 030
Przewoznicy polscy 11120354 8905 809 6 875 692
LCC (low cost carrier) 22511811 21004 410 18 035 526
Suma 40 244 801 35 892 390 30 447 029

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych [ULC, 2019].
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—2,2%, Norwegian Air Shuttle — 2,1%, Enter Air — 1,5%, KLM Royal Dutch Airlines
—1,4%, SAS — 1%. Udziaty pozostatych przewoznikéw byty ponizej 1%.

Szczegotowg dynamike wzrostu przewoznikdw z udziatem w rynku powyzej
1% w latach 2016—-2018, przedstawiono w tabeli 9.7.

Tabela 9.7. Dynamika wzrostu wybranych przewoznikéw regularnych w latach 2016-2018

Przewoinik DynamikaE(yf]()18/2017 DynamikaE(yE]O17/2016
Ryanair 5,0 18,0
LOT Polish Airlines 23,8 24,4
Wizz Air 13,6 16,5
Lufthansa 11,7 -0,3
Easylet 1,1 27,2
Norwegian Air Shuttle 9,2 =5,5
Enter Air 51,3 2529,5
KLM Royal Dutch Airlines 22,3 18,2
SAS 1,8 3,7
Przewoznicy polscy 24,9 29,5
LCC (low cost carrier) 7,2 16,5
Suma 12,1 17,9

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych [ULC, 2019].

W 2018 roku przewoznicy niskobudzetowi odnotowali przyrost o 7,2%, jest to
9,3 p.p. mniej niz w roku poprzednim. Na wynik wptyneto miedzy innymi wycofanie
sie Ryanaira, ktéry obstugiwat 51,3% rynku tanich linii lotniczych z tras takich, jak
Warszawa—Gdansk i Warszawa—Wroctaw. Niemniej jednak przewoznicy niskobudze-
towi cieszg sie coraz wiekszg popularnoscia, o czym swiadczy ich dynamika wzrostu,
ktdra jest co roku dodatnia. Polscy przewoznicy rowniez zyskujg nowych pasazeréw.
Obie polskie linie lotnicze, takie jak Polskie Linie Lotnicze LOT i Enter Air w 2018 roku
odnotowaty najwieksze przyrosty liczby obstugiwanych podrézujgcych.

Ruch czarterowy w polskich portach lotniczych

Liczba pasazeréow lotéw czarterowych w polskich portach lotniczych, podobnie
jak w przypadku przewozéw regularnych, rowniez wzrasta. W 2018 roku rynek
przewozoéw czarterowych obstuzyt okoto 1,4 min pasazeréw wiecej niz w roku
poprzednim. Szczegdtowy udziat obstuzonych pasazeréw przez poszczegdlnych
przewoznikow przedstawiono w tabeli 9.8.
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Tabela 9.8. Liczba pasazeréow wedtug przewozinikéw obstuzonych w polskich lotniskach

w krajowym oraz miedzynarodowym ruchu czarterowym w latach 2016-2018

Przewoznik 2018 2017 2016
Enter Air 1345204 1122112 1175221
Small Planet Airlines 1274198 1222709 877 524
Travel Service 1110263 1067 064 1001 686
Ryanair Sun 591952 - -
Onur Air 278 791 18 836 -
Corendon Airlines 114908 157 898 16 014
LOT Polish Airlines 105474 75951 82 264
SunExpress 89 821 43 799 17923
Air Cairo 84 094 43908 2701
Nouvelair Tunisie 68 617 16 293 10347
Bulgarian Air Charter 60478 57773 58 162
Tui Airlines 48 807 77 019 55344
Bulgaria Air 39 395 5217 10413
Almasria Universal Airlines 36 851 8841 -
Blue Panorama Airlines 23742 - -
FlyEgypt 22 845 - -
Royal Air Force 17 679 - -
Ellinair 15 607 9436 5075
Tailwind Havayollari 13 144 14 875 13 852
Israir 10 343 29137 4677
Arkefly 9924 -

Ryanair 7 649 4153 7 864
Pozostali przewoznicy 91290 104 883 220619
Przewoznicy polscy 4297 714 3105679 2402 747
Suma 5461076 4079 904 3 559 686

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych [ULC, 2019].

Najwieksze udziaty na rynku czarterowym wsrdd przewoznikdw posiadat En-
ter Air. Obstugiwat on 24,6% przewozdéw organizowanych przez biura podrdzy.
Drugie miejsce zajety litewskie linie lotnicze Small Planet Airlines, ktére swoimi
samolotami przewozity 23,3% ogdlnej liczby pasazeréw. Kolejnym przewozni-
kiem pod wzgledem liczby obstuzonych podrdzujacych byt Travel Service — pol-
skie przedsiebiorstwo, ktére w 2018 roku przewiozto okoto 1,1 min pasazerdw,
czyli okoto 20,3% ruchu czarterowego. Nastepne miejsca zajeli kolejno: Ryanair
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Sun — 10,8%, Onur Air — 5,1%, Corendon Airlines — 2,1%, LOT Polish Airlines —
1,9%, SunExpress — 1,6%, Air Cairo — 1,5%, Nouvelair Tunisie — 1,3% oraz Bulgar-
ian Air Charter — 1,1%. Udziaty pozostatych linii lotniczych, ktérych domeng jest
obstuga przelotédw organizowanych przez biura podrdzy wyniosty ponizej 1%.

W tabeli 9.9 przedstawiono zmiane wskaznikow dynamiki przewoznikéw
czarterowych.

Najwiekszg linig czarterowg byt Enter Air, ktéra w 2017 roku odnotowata spa-
dek liczby podrézujacych o 4,5% w poréwnaniu do 2016 roku. Spowodowato
to degradacje przewoznika z pozycji lidera na drugie miejsce w klasyfikacji pod
wzgledem liczby obstuzonych pasazeréw. Rok pdzniej polski przewoznik prze-
widzt 0 19,9% osdb wiecej, co przyczynito sie do awansu z miejsca drugiego,
ponownie na miejsce pierwsze.

Tabela 9.9. Dynamika wzrostu wybranych przewoznikow czarterowych w latach 2016-2018

Przewosnik Dynamikz;lyi]o18/2017 DynamikaE‘yi]O17/2016
Enter Air 19,9 —4,5
Small Planet Airlines 4,2 39,3
Travel Service 4,0 6,5
Ryanair Sun - -
Onur Air 1380,1 -
Corendon Airlines -27,2 886,0
LOT Polish Airlines 38,9 -7,7
SunExpress 105,1 144,4
Air Cairo 91,5 1525,6
Nouvelair Tunisie 321,1 57,5
Bulgarian Air Charter 4,7 -0,7
Przewoznicy polscy 38,4 29,3
Suma 33,9 14,6

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych [ULC, 2019].

Perspektywy rozwoju portow lotniczych w Polsce

W Polsce znajduje sie dziesie¢ portéw lotniczych o znaczeniu miedzynarodowym,
nalezgcym do Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T) [Dz.Urz. UE L 348
z 20.12.2013]: Warszawa-Okecie, Krakéw-Balice, Gdarisk-Rebiechowo, Szczecin-
Golenidw, Poznan-tawica, Katowice-Pyrzowice, Rzeszow-Jasionka, Wroctaw-
Strachowice, tddz-Lublinek, Bydgoszcz-Szwederowo.
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W latach 2007—-2013 przeprowadzono budowe i rozbudowe istniejgcej infra-
struktury lotniskowej i infrastruktury dotyczacej kontroli ruchu lotniczego. In-
westycje te miaty na celu zwiekszenie przepustowosci portéw lotniczych i ist-
niejgcej przestrzeni powietrznej. Gwarantujgc jednoczesnie mozliwie najwieksze
bezpieczenstwo wykonywania operacji lotniczych oraz zrbwnowazony rozwdj
transportu powietrznego. W ramach tych czynnosci zainwestowano w budowe
i rozbudowe nowych, ale tez istniejgcych terminali pasazerskich, rozbudowe
drog kotowania i ptyt postojowych. Zmodernizowano réwniez pasy startowe,
rozbudowano infrastrukture dozorowania, nawigacji i komunikacji. Naktad pie-
niezny inwestycji w portach lotniczych nalezacych do sieci TEN-T do 2015 roku
wynidst okoto 5,8 mld PLN, z czego okoto 40% tych $rodkéw pochodzita z fundu-
szy Unii Europejskiej [Ministerstwo Infrastruktury, 2019].

Dzieki ostatnim inwestycjom infrastruktura transportu lotniczego w po-
rownaniu do innych sektoréw transportu jest stosunkowo nowoczesna.
W wyniku prac zwigzanych z modernizacjg przepustowos$¢ gtéwnych lotnisk na
terenie Polski ulegta istotnemu zwiekszeniu. Przepustowos$¢ terminali portéw
lotniczych w 2017 roku wyniosta okoto 55 min pasazerdw i byta wykorzystana
w okoto 72%. Biorgc pod uwage prognozy dotyczgce rozwoju ruchu powietrz-
nego, ktére sygnalizujg jego dynamiczny wzrost, ale tez dtugotrwaty proces
inwestycyjny potaczony z budowa elementdéw infrastruktury, ktéry istotnie
wptywa na przepustowosc¢ portu lotniczego, nalezy podjgé czynnosci zwigzane
z celem przystosowania obecnej infrastruktury do wzrastajgcego ruchu lotni-
czego. Wedtug prognoz Urzedu Lotnictwa Cywilnego w 2030 roku liczba pasa-
zeréw bedzie oscylowac na poziomie prawie 80 min. Szczegétowe prognozy
przedstawiono w tabeli 9.10.

Pandemia COVID wptyneta na zamkniecie wszystkich lotnisk na terenie
Polski na pewien czas. Analizujac dane przewozdéw pasazerskich w Polsce
z poprzednimi kryzysami — tj. ataki terrorystyczne z 11 wrzesnia 2001 roku,
epidemia SARS z 2003 roku i zamkniecie przestrzeni powietrznej nad Europg
w 2010 roku z powodu eksplozji islandzkiego wulkanu — polski rynek trans-
portu powietrznego nie odnotowat jego negatywnych skutkéw. Pandemia
wywotata rownolegte zatamanie popytu na przewozy lotnicze i wptyneta bar-
dzo na globalny kryzys ekonomiczny, co miato negatywny wptyw na rynek ustug
lotniczych [ULC, 2019].

Niemniej jednak patrzac na prognoze liczby obstuzonych pasazeréw oraz wy-
konanych operacji pasazerskich do roku 2030, mozemy zaobserwowacd, iz liczby te
bedg stale rosngé, co wptynie na potrzebe zwiekszenia przepustowosci istniejgcych
portéw lotniczych. Przyktadem takiego lotniska jest Port Lotniczy im. Fryderyka
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Tabela 9.10. Prognoza liczby obstuzonych pasazeréw i operacji pasazerskich w Polsce
do 2030 roku

Dynamika

Rok Liczba pasazeréow (%] Liczba operacji Dynamika Wskaznik mobilnosci*
2020 41 565 000 -15,0 219616 5,9 0,72
2021 48 439 000 16,5 431 000 5,6 -
2022 53 634 000 10,7 452 000 4,8 -
2023 57 766 000 7,7 470 000 3,9 -
2024 61 440 000 6,3 488 000 3,9 -
2025 65 312 000 6,3 506 000 3,6 1,73
2026 68 316 000 4,6 525 000 3,6 -
2027 71185 000 4,2 542 000 3,3 -
2028 74 175 000 4,2 560 000 3,3 -
2029 76 994 000 3,8 578 000 3,1 -
2030 79920 000 3,8 596 000 3,1 2,15

*na podstawie [GUS, 2014].

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych [ULC, 2019].

Chopina w Warszawie. Nie jest on w stanie poradzié¢ sobie z wymaganiami rosna-
cego rynku ustug lotniczych na terenie Polski jako lotnisko tzw. hubowe w dtuzszej
perspektywie czasowej. Port lotniczy ma pewne ograniczenia przestrzenne, ktére
uniemozliwiajg jego dalszy rozwdj [Ministerstwo Infrastruktury, 2019].

Polski rynek lotniczy staje przed wyzwaniem zwigzanym z zaspokojeniem
popytu na pasazerskie przewozy lotnicze w ramach Unii Europejskiej, potgczen
miedzykontynentalnych, i krajowych. Dotyczy to przepustowosci infrastruktury
lotnicze] i efektywnego zintegrowania z siecig transportowg w Polsce oraz kra-
jach sagsiadujacych. Dlatego 24 wrzesnia 2019 roku przyjeto uchwate w sprawie
,Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku”. Uchwata ta ma
umozliwi¢ warunki do zréwnowazonego rozwoju rynku ustug pasazerskich i car-
go oraz zapewni¢ najwyzsze standardy ochrony Srodowiska i bezpieczenstwa
[Uchwata nr 173/2017, 2017].

Podsumowanie i wnioski

Wraz ze wzrostem gospodarczym, zapotrzebowanie na ustugi transportowe sta-
le wzrasta. Transport powigzany jest niemalze ze wszystkimi dziedzinami gospo-
darki, co powoduje, iz jest on bardzo wazng branza.
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Mozliwos¢ szybkiego przemieszczania sie pomiedzy miastami, krajami czy
tez kontynentami spowodowato, iz kazde rozwiniete panstwo, ktadzie nacisk na
tworzenie i modernizowanie infrastruktury umozliwiajgcej obstuge samolotéw
— w tym réwniez Polska. Lotnictwo cywilne w Polsce nie przestato ewoluowag,
a liczba operacji lotniczych i przewozdéw pasazerskich nieustannie wzrasta.

Rozwaj poszczegdlnych portow lotniczych niewatpliwie zwigzany jest z mode-
lem przewoznikow, ktérych przyjmuja. Linie lotnicze, ktédrych model biznesowy
zaktada przewozy niskobudzetowe, napedzajg obecnie rynek. Charakteryzujg sie
obnizaniem kosztdéw dziatalnosci przewoznika, na przykfad przez uzytkowanie sa-
molotéw jednego typu, czy tez korzystanie z tafiszych lotnisk oddalonych od cen-
trow miast. Jednoczesnie maksymalizujg one swoje przychody poprzez sprzedaz
positkow lub wprowadzanie do oferty dodatkowo ptatnych ustug, np. wybranie
samodzielnie miejsca. Autorzy rozdziatu sformutowali nastepujgce wnioski:

- zmiany zachodzace na rynku ustug lotniczych oddziatujg niemal na wiekszos¢
polskich portéw lotniczych;

- przyrost liczby obstuzonych podrézujgcych i wykonywanych operacji lotniczych
wskazuje na wzrost Sredniej liczby pasazerow przypadajgcych na jeden rejs.
W 2018 roku wzrost odnotowato kazde lotnisko potozone na terenie Polski;

- liczba uzytkownikéw poszczegdlnych portéw lotniczych zalezy w duzej mie-
rze od rodzaju przyjmowanych przewoznikdw. Mianowicie model zaktadaja-
cy tansze przewozy niz regularne linie lotnicze pozwala na zwiekszenie liczby
klientéw na danym lotnisku;

- inwestycje, modernizacje infrastruktury i odpowiednie wykorzystanie $rod-
kéw Unii Europejskiej s3 niezbednym elementem zwiekszania przepustowo-
$ci portéw lotniczych, a co za tym idzie — zaspokajania wzrastajgcego popytu
na ustugi lotnicze.

Potwierdzono pozytywnie postawione hipotezy, poniewaz sytuacja przewoz-
nikéw niskobudzetowych pozostaje ciggle stabilna, ponadto z roku na rok ge-
nerujg oni coraz wieksze udziaty na rynku ustug lotniczych. Oprdécz zwiekszenia
udziatu tanich linii lotniczych w ruchu wewnatrz europejskim nasila sie tez licz-
ba potaczen niskokosztowych na trasach dtugodystansowych. To z kolei wptywa
na wzrost oséb zainteresowanych podrézowaniem samolotami. Zaprezentowa-
ne dane pokazujg, ze liczba obstuzonych pasazeréw w duzym stopniu zalezy od
tego, czy dany port przyjmuje przewoznikdéw tanich linii lotniczych.
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Wprowadzenie

Na catym swiecie codziennie opracowuje sie wiele innowacji. Sg takie, ktore tra-
fiajg na rynki krajowe i miedzynarodowe, stajgc sie czescig codziennego Zzycia,
inne stajg sie wazne dla wybranych grup ludzi, jednak sg nieznane lub niezauwa-
zalne przez innych. To, co powoduje, ze innowacja zmienia sposdb funkcjonowa-
nia spoteczenstwa, byto przedmiotem badan prowadzonych przez naukowcow
i ekspertéw opracowujgcych teorie i modele pomysinej dyfuzji innowacji. Do
literatury ekonomicznej teoria innowacji zostata wprowadzona przez Schum-
petera, ktéry ttumaczyt, ze innowacja to jeden z czynnikdw produkcji, ktéry ma
zasadnicze znaczenie dla rozwoju przedsiebiorstwa, a co za tym idzie, wptywa
na rozwdj gospodarczy [Schumpeter, 1949]. Schumpeter twierdzit, ze innowa-
cja jest czyms$ nowym, co zastosowanie znalazto po raz pierwszy od wynalezie-
nia. Wedtug niego dalsze wykorzystania wynalazku sg juz imitacjg i nie mogg
zosta¢ nazwane innowacjg [Musiat i Chrzanowski, 2018]. Obecnie przekona-
nie takie wskazujg rowniez Ortega i inni [2021], Ryley i inni [2013] czy Zatoga
i Liberadzki [2010]. W latach 70. XX wieku uznano, ze innowacja to specyficzna
i nowatorska zmiana oraz, co szczegdlnie istotne, przeprowadzana jest w sposéb
catkowicie przemyslany. Innowacje byty postrzegane jako skuteczne narzedzie osig-
gania wczesniej wyznaczonych celéw przedsiebiorstwa [Galbraith, 1979]. Nawig-
zujac do tej definicji, stymulowanie innowacji dotyczy nie tylko systemow, ale tez
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przywddztwa i kultury [Mirabito i Joe Layng, 2013]. W podreczniku Oslo wskazano
kolejng definicje innowacji oraz wspétczesny ich podziat, w ktérym przedstawiono
innowacje [OECD, 2005]: produktowe, procesowe, marketingowe i organizacyjne.
Zielona Ksiega [Komisja Europejska, 2011] stanowita nowa formute innowacji. In-
nowacje uznano za synonim postepu i rewolucji w sferze spoteczno-gospodarcze;j
oraz zwrdcono uwage, ze nowe rozwigzania wspiera¢ powinny cate spoteczernstwo
oraz pojedyncze osoby. Wskazuje sie, ze pozytywnym aspektem wdrazania inno-
wacji w przedsiebiorstwie jest nie tylko osigganie wiekszych zyskow, ale przetrwa-
nie i rozwoj w burzliwym srodowisku rynkowym. Wymusza to jednak wielki wysitek
w przedsiebiorstwach, ktére muszg wcigz wykazywac cheé dziatania i kreatywnosc
[Urbancova, 2013]. Innowacje powinny by¢ rozpatrywane pod wzgledem wartosci
zasobow, warunkow rynkowych, czasu oraz przestrzeni, w jakiej nowe rozwigzanie
bedzie rozpowszechniane oraz wprowadzane [Kaminski, 2018].

W gospodarce istniejg sektory i branze bardziej lub mniej opierajgce sie na
innowacyjnych rozwigzaniach. Mdowi sie, ze sektor lotniczy jest sitg napedowa
globalnego rozwoju technologii i innowacji. Robotyka, sztuczna inteligencja,
uczenie maszynowe i biometria to tylko przyktady technologii XXI wieku wdrozo-
nych w celu poprawy efektywnosci transportu lotniczego. Oryginalne rozwigza-
nia wdrazajg zaréwno linie lotnicze, jak i porty lotnicze. Innowacje usprawniajg
procesy lotniskowe, takie jak obstuga pasazeréw, bagazu i tadunkéw oraz prowa-
dzg do osiggniecia maksymalnego poziomu bezpieczenstwa przy jednoczesnym
zapewnieniu komfortu pasazerom i terminowej obstudze statkdw powietrznych,
tj. zwiekszeniu przepustowosci i bezpieczenstwa lotniska. Poza technologiami
cafa branza jest wyjgtkowo innowacyjna pod wzgledem technik organizacyjnych
i metod zarzadzania.

Celem gtéwnym rozdziatu byto przedstawienie innowacji wdrozonych w wy-
branych portach lotniczych w Azji Wschodnie;.

Rozdziat ma nastepujgcy strukture: po wprowadzeniu zaprezentowano me-
todyke badan i dalej przedstawiono wyniki badan, a wiec klasyfikacje innowacji
wdrozonych w wybranych portach lotniczych. Rozdziat zakoriczony jest podsu-
mowaniem.

Metody badawcze

Celem gtéwnym rozdziatu byta identyfikacja innowacji wdrozonych w wybra-
nych portach lotniczych w Azji Wschodniej. Dodatkowo okreslono znaczenie in-
nowacji oraz poznanie etapow ich implementacji, oraz zidentyfikowano podsta-
wowe procesy W portach lotniczych. Do badan wybrano porty lotnicze bedace
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w czotdwce rankingu ,,The World’s Top 10 Airports of 2020” sporzadzonego co-
rocznie przez Skytrax [Pérezgonzdlez i Gilbey, 2011]. W czotéwce znalazty sie
trzy wschodnioazjatyckie porty lotnicze wybrane do badania: Singapur-Changi,
Tokio-Haneda oraz Seul-Incheon zajmujgce kolejno pierwsze, drugie i czwarte
miejsce. Do badan wykorzystano metode poréwnawczg pozwalajgcy na zesta-
wienie innowacji w kazdym z badanych portéw lotniczych i ocene ich przydatno-
$ci dla udoskonalania dziatalnosci tych obiektéw.

Charakterystyka portow lotniczych

Port lotniczy Singapur-Changi jest obiektem uzytku publicznego oraz militarne-
go bedacym wiasnoscig rzgdu Singapuru [Cumberbatch, 2017]. Znajduje sie na
wschodnim wybrzezu Singapuru i jest miedzynarodowym portem lotniczym,
ktérego pierwszy terminal zostat otwarty w 1981 roku. W 2019 roku z Changi
ponad 100 linii lotniczych oferowato blisko 400 potgczen kontynentalnych i mie-
dzykontynentalnych, a operacje lotnicze wykonywano co 90 s, a wiec dzienna
przepustowos$¢ oszacowano na ponad 940 lotéw. Lotnisko Changi wyposazone
jest w trzy pasy startowe oraz pie¢ terminali pasazerskich, ktére zostaty wybu-
dowane, tworzac litere ,,U”. Jeden z tych terminali (JetQuay CIP Terminal) byt
obiektem prywatnym. Ze wzgledu na utozenie terminali zostaty potgczone ktad-
kami dla pasazeréw. Terminale 1, 2 i 3 zostaty potgczone réwniez linig pociggo-
wa, ktéra w ciggu 4 min przejezdza catg swojg trase. Terminal 4 potaczono z ter-
minalem 2 trasg autobusu wahadtowego. tgcznie na wszystkich terminalach
znajduje sie 95 bramek umozliwiajgcych wyjscie na poktad statku powietrznego
[Changi Airport Group, b.d.]. W 2019 roku w porcie obstuzono 386 tys. statkdw
powietrznych [ICAO, 2021]. Od 2016 roku liczba pasazeréw w porcie rosta, osia-
gajgc w 2019 roku 68,3 min pasazerdw. Jesli chodzi o przewdz towardw, port
utrzymuje sie na podobnym poziomie od 2016 roku.

Drugim wybranym do badan obiektem byt port lotniczy Tokio-Haneda zloka-
lizowany w Ota, Tokio w Japonii i zostat oddany do uzytku w 1931 roku [Cum-
berbatch, 2017]. Haneda tgczy ponad 100 miast na catym swiecie obstugujac
okoto 50 linii lotniczych. Do 2019 roku liczbe lotéw dzienne szacowano na 80
do 14 krajow. Od 2020 roku liczba ta zwiekszyta sie do 130 lotéw dziennie, ofe-
rujac podrdze do miejsc takich jak Australia, Wtochy czy Skandynawia. Gtéwny-
mi przyczynami poszerzenia oferty linii lotniczych z tego portu byto zwiekszenie
liczby turystéw zwiedzajacych Japonie, kreowanie srodowiska biznesowego oraz
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utatwienie dotarcia z réznych krajow na igrzyska olimpijskie, oraz paraolimpij-
skie w Tokio.

Port lotniczy Haneda ma cztery pasy startowe oraz trzy terminale pasazerskie.
Terminal 1 przeznaczony jest dla lotéw krajowych, 2 do lotéw krajowych oraz
miedzynarodowych, 3 natomiast stuzy do obstugi lotéw miedzynarodowych.
Przemieszczanie sie miedzy terminalami umozliwiajg: autobus wahadtowy, pod-
ziemny pasaz czy kolej jednoszynowa. tgcznie w porcie znajduje sie 69 bramek.
Poza terminalami w porcie lotniczym Haneda znajdujg sie dwa budynki: Hane-
da Innovation City i Haneda Airport Garden. Pierwszy to kompleks biznesowy,
w ktoérym pasazerowie obcowac mogg z kulturg Japonii oraz pozna¢ znaczenie
innowacji i technologii, ktére powstajg w tym kraju. Jest miejscem wspodtpra-
cy przy tworzeniu np. nowych robotéw czy inteligentnych srodkéw transportu
[Haneda Innovation City, b.d.]. Haneda Airport Garden jest kompleksem pot3-
czonym z terminalem 3, jest miejscem na ksztatt miasta przeznaczonym dla re-
laksu pasazeréw. Zaprojektowano w nim miejsca hotelowe, galerie handlowg
wraz z restauracjami, basenami i strefg SPA. Zbudowano tarasy widokiem na
pasy startowe [ICAQ, 2019].

Ostatnim obiektem badawczym byt port lotniczy Seul-Incheon oddany do
uzytku w 2001 roku. Zlokalizowany jest na wyspie Yeongjong-Yongyu na za-
chodnim wybrzezu, niedaleko stolicy Korei Potudniowej. Jest weztowym portem
lotniczym dla Seulu oferujgcym krajowe i miedzynarodowe loty oraz operacje
cargo [Cumberbatch, 2017]. Obiekt obstuguje ponad 60 linii lotniczych, ktére
pozwalajg na transport pasazeréw i przewozy cargo do ponad 100 miast na ca-
tym Swiecie. Port lotniczy Incheon ma dwa terminale pasazerskie oraz trzy pasy
startowe. Terminal 1 jest potgczony z halg podziemnym pasazem oraz specjalng
kolejka dla podréznych [Incheon Airport, b.d.]. Terminal 2 jest najnowszym bu-
dynkiem, na ktdorego dachu znajdujg sie panele fotowoltaiczne, a takze wieksza
jego czesc jest przeszklona, minimalizujac potrzebe wykorzystywania energii na
oswietlenie wnetrz. Terminale 1 i 2 nie sg potgczone ze sobg bezposrednio, do
dyspozycji pasazeréw jest autobus wahadtowy lub kolej ekspresowa. tacznie na
obu terminalach oraz dobudowanej hali znajduje sie 123 bramki do odprawy.

Do 2019 roku zauwazalna byta tendencja wzrostowa w przypadku liczby pa-
sazerow odwiedzajacych port lotniczy Incheon. W latach 2017-2019 wzrost od-
notowano na ponad 9 min pasazeréw, dajgc wynik ponad 71 mIn pasazeréw
w 2019 roku. W tym samym roku obstuzono ponad 400 tys. statkow powietrz-
nych [ICAO, 2021] (tabela 10.1).
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Tabela 10.1. Poréwnanie dziatalnosci badanych portéw lotniczych (stan na 2019 rok)

Port lotniczy Port lotniczy Port lotniczy
Singapur-Changi Tokio-Haneda Seul- Incheon
Kod ICAO WSSS RITT RKSI
Rok otwarcia 1981 1931 2001
Liczba terminali pasazerskich 5 3 2
Liczba paséw startowych 3 4 3
Liczba linii lotniczych okoto 100 okoto 50 ponad 60
Liczba bramek odprawy 95 69 123
Liczba pasazerow w 2019 68,3 min 85,5 min 71 min
Przewdz towaréw w 2019 2010 tys. t 1206 tys. t 2764 tys. t
Liczba statkow powietrznych w 2019 386 tys. 458 tys. 400 tys.
Zrédto:
Wyniki

W portach lotniczych Singapur-Changi, Tokio-Haneda oraz Seul-Incheon mozna
wyroéznic wiele innowacji, ktére wprowadzono w celu usprawnienia procesow lot-
niskowych. W badaniu przyjeto podziat innowacji wedtug podrecznika Oslo Manu-
al, ktére wptywajg na prowadzone w portach lotniczych dziatalnosci: proces ob-
stugi pasazerow i bagazu, organizacje w terminalu, zapewnienie bezpieczeristwa,
poprawe wizerunku portu lotniczego, podwyzszenie komfortu pasazerdw.

5,56%

= marketingowe produktowe

® procesowe W organizacyjne

63,49%

Rysunek 10.1. Udziat poszczegélnych grup innowacji zidentyfikowanych w badanych portach
lotniczych

Zrédto: opracowanie wlasne.
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LEGENDA

0Oslo Manual [

Innowacja |oslo M. sfera Innowacja |Oslo M. Sfera
CHANGI AIRPORT HANEDA AIRPORT
A Million Times Calm down, cool down
Arrival Garden The Reborg-X
Birds in Flight Otto 100 i Otto 1500
Manulife sky nets-bouncing Relay
Ogrod motyli Cinnamon
Ogrod kaktusow Robocot
Canopy Bridge Kizuna

Changi Experience Studio

Hearable Device

Rzezba Coming Home

Facial Recognition Gates

Crystal Garden

Samojezdne elekiryczne wozki inwalidzkie

roduktowe

marketingowe
organizacyjne

Sfery

Daisy

CAIBA

Discovery Garden Pepper

Discovery Slides Hal Lumbar Type
‘Enchanted Garden Edo Marketplace Shopping
Entertainment Corner Nihobashi Bridge Replica
Flora Inspiration Memory VWall

Foggy Bowls Wystawa modeli samolotéw
Shiseido Forest Valley Boeing Flight Simulator
Hedge Maze Planetarium Cafe

Heritage Zone Mooon

Hey, Ah Check! Kaze no Keikoku

Immersive Wall Galaxy

Kinetic Rain Water Shrine

Les Oiseaux Violin Performance

Mirror Maze Ekrany LED

Orchid Garden Automated Immigration Gates
Peranakan Gallery iBeacons

Petal Garden Smartwatch

Petal Clouds

Bramki do kontroli bezpieczefistwa

Piazza Garden

Baggage Handling System

Poprawa procesow obsiugi
pasazerow i bagazu A

Poprawa procesow
handlingowych w porcie

lotniczym B
Bezpieczenstwo c
Poprawa wizerunku portu
lotniczego D
Poprawa komfortu
pasazerow E

HSBC Rain Vortex INCHEON AIRPORT
Saga Seed Airstar

Singapore Rojak Airporter

Steel in Bloom AirRide

Sunflower Garden Info Airbot

The Memory of Lived Space Bleat coffee

The Slide @T3 Automated Immigration Gates

The Social Tree Bramki do kontroli bezpieczefistwa
Topiary Walk VR Flying

Travelling Family Space Dome

Tropical Rainforest Vivarium 3D printer

Vessel

Smart Bag Drop

Water Lily Garden

Samoobstugowe punkty odprawy

Fast and Seamless Travel

Baggage Handling System

QMDD mmOMmDmI=E=mm>0o0o0ooomoooooooDooooooooDoooooooooo 000 ooooDooo

iShopChangi CGV Movie Theater
iKiosks Under The Shade of The Trees
Obstuga bagazu Theme Terminal
Odprawa bagazu Ekrany LED
Intellibot | Pivotal Tree
Aplikacja E-Inspection Koreanska kultura
Skytrains | 5G Experience Hall
Bramki bezpieczenstwa A display of relics
Ecobot Tematyczne miejsce
LeoScrub Amazing Square
LeoPull Korean Cultural Street
Avidbot Neo Ambiguous Wall
Concierge robot Beautiful World
Whiz Bit Fall
Delight Dancing Crane
Automated Immigration GateSSE- Dreaming Space
Bramki do kontroli bezpieczeh Hello
Home within Home
The Gateway
Wings of Vision
Incheon Airport Observatory
Capsule Darakhyu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie stron internetowych badanych portéw lotniczych.
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Najwiekszg zidentyfikowang w badaniu grupe (rysunek 10.1) stanowity inno-
wacje marketingowe (63,49%), a dalej produktowe (21,43%), procesowe (9,52%)
i organizacyjne (5,56%). Tabela 10.2 przedstawia liste 126 innowacji, ktore ziden-
tyfikowano w badanych portach lotniczych. Port Changi wdrozyt najwiecej inno-
wacji, co moze wynikaé z faktu najwiekszej liczby terminali, port Haneda oraz
Incheon natomiast majg porownywalng ich liczbe.

Innowacje usprawniajgce proces obstugi pasazerow i bagazu

Pierwszg grupga sg innowacje dotyczgce poprawy proceséw obstugi pasazerow
i bagazu. Przyktady wdrozonych innowacji z tej kategorii mozna wskazaé w kaz-
dym z badanych portéw lotniczych m.in. automated immigration gates tj. bram-
ki wykorzystujgce biometryczne technologie identyfikujgce zgodnos$¢ paszportu
z wczesniej zarejestrowanymi odciskami palcéw, kolejno bramki identyfikujace
pasazera poprzez skanowanie twarzy i pozwalajgce na przeprowadzenie odpra-
wy paszportowej w sprawny sposob bez koniecznosci angazowania w to pracow-
nikdw Strazy Granicznej. Oszczednos$¢ czasu oraz mozliwosé szybkiej identyfikacji
o wiele wiekszej liczby pasazeréow sg gtdwnymi czynnikami opowiadajgcymi sie
za wprowadzeniem AlG do portu lotniczego.

We wszystkich badanych portach mozna wyrdézni¢ réwniez autonomicz-
ne systemy odpowiadajgce za sortowanie i kontrole bezpieczeistwa bagazu.
Aby mie¢ pewno$¢, ze bagaz zostanie skierowany do odpowiedniego lotu,
pod ziemig znajdujg sie podajniki tasmowe, po ktérych przemieszczajg sie
bagaze.

W portach lotniczych Haneda oraz Incheon jako kolejng innowacje ziden-
tyfikowano samoobstugowe punkty odprawy bagazu: smart bag drop. S3 to
punkty, w ktérych pasazerowie samodzielnie mogg odprawic¢ bagaz przed lo-
tem. Takie rozwigzania sg przydatne ze wzgledu na szybkos¢ wykonywania od-
prawy, wprowadzajac od razu bagaz do dalszego transportu. Proces odprawy
bagazu jest sprawniejszy poprzez potaczenia z dalszymi czynnosciami, a takze
umozliwia odprawe wielu bagazy jednoczes$nie. Dzieki temu zauwazalne jest
skrocenie czasu odprawy oraz brak koniecznosci ciggtego angazowania duzej
liczby pracownikdw.

W porcie Haneda znajdujg sie dwa blizniacze roboty zwane Otto 100 oraz
Otto 1500. Urzadzenia w ksztatcie pudetka poruszaja sie dzieki zamontowanym
sensorom. Sg przeznaczone do przewozenia ciezkich bagazy po terminalach,
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pomagajgc przy tym pasazerom. Usprawniajg wiec proces przemieszczania
przedmiotéw, ktéry wymagatby pracy kilku oséb. Podobna innowacja ma za-
stosowanie w japoriskim porcie lotniczym i utatwia pracownikom portu ma-
nipulacje bagazy. Dzieki niemu proces jest sprawniejszy i dodatkowo utatwia
prace osobie odpowiedzialnej za przenoszenie przedmiotéw.

Kolejng innowacja jest Airporter wdrozony w porcie Incheon. Jest to robot,
ktérego zadaniem jest zanoszenie bagazu danego pasazera do wyznaczonego
miejsca. Moze rowniez nosi¢ bagaze, podgazajac za osobg po catym terenie ter-
minalu. Odgrywa znaczacg role w zapewnieniu odpowiedniej obstugi bagazy.
Wedtug podziatu z podrecznika Oslo Manual AIG samoobstugowe punkty odpra-
wy bagazu wliczajg sie do innowacji procesowych, usprawniajgc proces odpraw.
Otto 100 oraz Otto 1500 sg innowacjami produktowymi.

Innowacje usprawniajace organizacje pracy w portach lotniczych

Do drugiej kategorii nalezg innowacje majgce na celu poprawe pozostatych
proceséw handlingowych. W porcie Haneda wdrozone zostaty innowacyjne
technologie do komunikacji z pracownikami, do ktérych wykorzystywane sg
hearable devices oraz smartwatch’e. Hearable device jest najmniejszym rodza-
jem robota. Jest to forma bezprzewodowej stuchawki z wbudowanym mikro-
fonem oraz sensorem wykrywajgcy doktadne miejsce znajdowania sie danego
pracownika i kierunek, w ktérym sie on porusza. Poprzez smartwatch’e nato-
miast przesytane sg zadania dla danego pracownika na podstawie jego lokali-
zacji. Oba urzadzenia przyczyniajg sie do usprawnienia prowadzenia proceséw
odpraw w terminalach pasazerskich oraz umozliwiajg efektywne delegowanie
zadan poprzez analizowanie lokalizacji. Utatwiajg zarzadzanie pracg, minima-
lizujgc czas na dotarcie do miejsca wykonywanych zadan, co jest bardzo przy-
datne przy duzych powierzchniowo obiektach.

Kazdy z badanych portow lotniczych posiada rozwigzania nalezgce do kate-
gorii innowacji dla bezpieczenstwa. Sg to skanery do kontroli bezpieczeristwa
tzw. full body scanner wykorzystujgce fale elektromagnetyczne do wykrywania
niebezpiecznych przedmiotéw, ktore sg bardziej efektywne niz zwykte wykrywa-
cze metali. Dzieki zamontowaniu bramek istnieje wieksze prawdopodobienstwo
wykrycia niebezpiecznych przedmiotéw, ktére moggy zagrozi¢ pasazerom oraz
zatodze w obrebie portu lotniczego i podczas trwania lotu.
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Innowacje poprawiajgce komfort pasazerow

Innowac;jg, ktéra zastuguje na wskazanie to kolejka jezdzgca po specjalnych tra-
sach wybudowanych ponad powierzchnig w porcie Changi to Skytrains. Pozwala
na szybkie przemieszczanie sie pasazerow miedzy terminalami np. gdy niezbed-
ny jest szybki transfer pasazera na miejsce odlotu samolotu. Czas transportu pa-
sazerow to 4 min, co skraca czas przeznaczony na przemieszczanie sie miedzy
tymi obiektami o okoto 6 min.

Kolejna innowacja to iShopChangi bedacy platformg e-commerce pozwalaja-
cg na zakup online produktéw w strefie bezctowej w jedynym ze sklepéw w por-
cie oraz ich odbiér w wyznaczonym punkcie, bez koniecznosci czekania w kolejce
w razie krétkiego czasu do odlotu statku powietrznego. Rozwigzanie pozwolito
zmniejszyc¢ dtugosc kolejek w sklepach, ale przede wszystkim daje mozliwosc ro-
bienia zakupdw, nie wchodzac do nich.

Przyktad kolejny zwigzany jest z przemieszczaniem sie pasazerow po termi-
nalu. Jest to 12 m zjezdzalnia @T3, dzieki ktérej mozna szybko zmieni¢ poziom
przebywania w terminalu z 1 do —3. Nie jest to natomiast jedyna zjezdzalnia, kto-
ra jest dostepna dla pasazerow. Pozostate stuzg jako umilenie i szybkie dotarcie
do bramek odlotu.

IKiosks s to inteligentne panele stuzace jako mapy ufatwiajgce znalezienie
obiektdw na terenie portu lotniczego, w szczegdlnosci sg to sklepy i restaura-
cje. Mozna tam znaleZ¢ najnowsze promocje i okazje w danym dniu zachecajace
pasazerow do odwiedzania rdéznych punktow. Zaréwno panele, jak i pozostate
innowacje w porcie Changi zostaty wprowadzone, aby utatwié prace oraz poméc
pasazerom w poruszaniu sie po obiekcie.

Wedtug podziatu z podrecznika Oslo Manual Skytrains oraz lkiosks mozna
zaliczy¢ do innowacji produktowych iShopChangi procesowych ze wzgledu na
poprawienie procesu robienia zakupdéw przez pasazeréw, @T3 natomiast jest
innowacjg marketingowa.

W porcie Haneda mozna spotkac¢ robota — przewodnika CAIBA, ktéry pomaga
pasazerom w znalezieniu poszukiwanego przez nich miejsca. Robot chetnie usta-
wia sie do pamigtkowych zdjeé oraz ma wbudowang kamere, przez ktdrg obstuga
portu moze monitorowac przestrzen. Innym robotem dziatajgcym w tym porcie
jest Relay przeznaczony do przewozenia matych gabarytowo przedmiotéw. Stuzy
w szczegolnosci do dostarczania pasazerom odpoczywajacym w poczekalniach
w porcie produktow, ktore zakupili w sklepie. Z kolei The Reborg-X jest robotem
za dnia pracujgcym jako przewodnik po terminalach, a w nocy wypetnia obo-
wigzki ochroniarskie.
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Innowacjg marketingowg, ale tez przystosowang do wymagan osdb ze szcze-
gbélnymi potrzebami sg przestrzenie calm down, cool down przeznaczone dla
0sob z demencjg oraz intelektualnymi lub psychicznymi zaburzeniami. Sg to
miejsca, w ktorych pasazerowie mogg poczuc sie bezpiecznie z dala od ttumu,
Swiatet i gtosnych dzwiekdw, aby zapobiec stresowi i atakom paniki.

Wszystkie przedstawione innowacje wptywajg na komfort pasazeréw pod-
czas pobytu w porcie lotniczym. Zapewniajg pomoc, dzieki czemu pasazer moze
poczud sie bezpieczniej bez zamartwiania sie o szczegéty np. dotyczace porusza-
nia sie po terminalu. Wiekszos¢ wskazanych innowacji nalezy do grupy produk-
towych, a przestrzenie calm down, cool down sg innowacjami marketingowymi
ukazujgcymi port lotniczy jako miejsce przyjazne wszystkim podréznym.

W porcie Incheon innowacjami zapewniajgcymi komfort pasazeréow sa
w wiekszosci roboty. Jednym z nich jest Airstar, ktéry na podstawie danych o locie
wskazuje droge do stanowiska odprawy. Moze réwniez odprowadzi¢ pasaze-
ra do tego miejsca. Robot AirRide jest pojazdem, ktéry pomaga podrdzujgcym
przemieszczac sie po porcie. Poprzez klikniecie miejsca docelowego na pulpicie
zawozi on tam pasazerdow wraz z ich bagazami. Info Airbot natomiast jest ztozony
z panelu z wbudowang sztuczng inteligencja, ktéry po wpisaniu przez podréz-
nego pytania w wyznaczonym miejscu pomaga dotrze¢ we wskazane miejsce,
ukazujac droge na mapie. Istnieje réwniez mozliwos¢ zainstalowania aplikacji
Info Airbota, ktdra bedzie dziata¢ tak samo, jak robot.

Pasazerowie mogg odpocza¢ w pomieszczeniu na wzor igloo, zwanym Space
Dome. Wewnatrz znajdujg sie pufy stuzgce do lezenia i oglagdania projekcji zorzy
polarnej. Znajduje sie tam réowniez Capsule Darakhyu bedacy hotelem kapsuto-
wym, w ktérym pasazerowie mogg wypoczac po podrdzy.

Innowacje wizerunkowe

Kolejng kategorig podziatu wedtug sfer sg innowacje dotyczace poprawy wize-
runku portu lotniczego. Jest to najliczniejsza grupa w trzech badanych portach
lotniczych. Moze to oznaczaé, ze zostaty wdrozone, zeby przyciggnac¢ wiekszg
liczbe pasazeréw poprzez atrakcje, jakie oferuja.

W porcie Changi nalezy do nich np. A Million Times, ktdra jest jedng z naj-
wiekszych konstrukcji kinetycznych na $Swiecie, ztozona z 504 zegaréw tak, aby
wspolnie tworzyty sztuke poprzez ustawienie wskazéwek zegara. Zaliczy¢ tu na-
lezy rowniez ogréd motyli, ktéry mozna odwiedzié, zanim sami odbedziemy swéj
lot statkiem powietrznym. Ogréd jest zaprojektowany tak, aby stanowit natural-
ne srodowisko tych zwierzat. Znajduje sie tam bujna zielerh oraz 6 m wodospad
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w grocie, a liczbe motyli mozna oszacowad na 1000 z 40 réznych gatunkéw. Do-
datkowo znajduje sie tam ogrdod 100 gatunkéw kaktuséw, umieszczony na dachu
jednego z terminali jest miejscem relaksu, gdzie mozna odpoczac.

W porcie lotniczym w Japonii znajduje sie kawiarnia — planetarium, w ktorej
mozna podziwia¢ konstelacje gwiazd przedstawione na suficie. W porcie mozna
réwniez zaobserwowac kilka rzezb oraz obrazéw np. Kaze no Keikoku, a takze
miejsca zwigzane ze statkami powietrznymi. Do tej grupy nalezg tez ekrany LED,
ktore wyswietlajg reklamy na podstawie analizy przechodniéw. Majg wbudowa-
ne kamery, ktdre rozpoznajgc przechodzgce osoby pod wzgledem ptci, Sredniego
wieku i wyrazéw twarzy, wyswietlajg na ekranie tresci, ktére moga ludzi najbar-
dziej zainteresowac.

W porcie Incheon ozdobg jednego z terminali jest Pivotal Tree w formie du-
zych ekranéw LED z wyswietlajgcym sie drzewem i napisami koreanskimi. Na-
wigzuje ono do dawnych koreanskich wierzen i jest nowoczesng reinterpretacjg
drzewa zyczen. Z kolei Under The Shade of The Trees jest przestrzenig z duzg
iloscig zieleni imitujgcej las. Taka przestrzen moze dziataé kojgco dla osdéb, ktére
nigdy nie podrézowaty drogg powietrzng lub bojg sie tego doswiadczenia.

Kazde z wymienionych przyktadowych rozwigzan innowacji w badanych por-
tach lotniczych zostata zaklasyfikowana do innowacji poprawiajgcych wizerunek
portu lotniczego ze wzgledu na budowanie pozytywnego wrazenia w oczach pa-
sazeréw. Sprawiajg one cheé¢ odwiedzenia danego portu i doswiadczenia tych
atrakcji. Odgrywajg bardzo istotng role w promocji takich obiektéw. Wedtug kla-
syfikacji Oslo Manual wiekszos$¢ innowacji poprawiajgcych wizerunek portu lot-
niczego jest réwniez innowacjami marketingowymi, ktére wyrézniajg obiekty na
tle innych. Z przedstawionych innowacji tylko ekrany LED nalezg do grupy tych
produktowych.

Ich zadaniem jest usprawnienie czynnos$ci wykonywanych przez pracowni-
kéw portu. Najwiecej tego rodzaju innowacji znajduje sie w porcie Changi. Jedng
z nich jest LeoScrub tj. robot zmywajgcy podtogi i Spiewajgcy przechodzgcym
pasazerom. Nie tylko umila oczekiwanie na lot, ale réwniez usprawnia sprzata-
nie, ktére juz nie musi byé wykonywane przez firmy sprzatajgce. Jest przydatny
w szczegolnosci, zwracajgc uwage na to, jak duzymi powierzchniami sg termina-
le pasazerskie. Kolejnym robotem klasyfikujgcym sie do tej grupy innowacji jest
LeoPull, ktéry przemieszcza sie z koszem od sklepu do sklepu i zbiera do niego
Smieci. Wprowadzenie takiego produktu do dziatania moze byé dobrze postrze-
gane przez pasazerdw, ukazujgc port jako czyste miejsce, ktére mimo duzej licz-
by sklepdw jest w stanie zadbac o ich dobre funkcjonowanie.
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Kolejnym przyktadem w porcie Changi jest Intellibot — inteligentna maszyna
czyszczaca. Pomaga i utatwia proces sprzgtania terminali. Jest rdwniez bardziej
wydajny, poniewaz moze pracowa¢ od rana do nocy i nie jest uzalezniony od
godzin pracy.

Podsumowanie

Innowacje sg nieodtgczng czescig dzisiejszego $wiata. Ich zadaniem jest wspo-
maganie czy udoskonalanie rynku, technologii oraz organizacji. Ich gtéwnym
zadaniem jest poprawa lub wprowadzanie nowych produktéw, ulepszanie pro-
ceséw, usprawnianie dziatan marketingowych oraz zarzadzanie organizacjg. Od
poczatku istnienia lotnictwa innowacje sg nieroztgczne z tg branzg. Rozwigzanie
technologiczne i organizacyjne prowadzity do rozwoju i mozliwosciach statkow
powietrznych oraz portéw lotniczych. Do takich miejsc nalezg porty lotnicze
w Azji Wschodniej, ktore zostaty poddane badaniom. Mozna zauwazy¢, ze wdro-
zyty rozwigzania. Mozna spekulowaé, ze innowacje, ktére pojawiajg sie w bada-
nych portach, byty jednym z wyznacznikéw zainteresowania pasazeréw i wyso-
kich miejsc w rankingu najlepszych portow lotniczych Azji.

W porcie lotniczym Changi zidentyfikowano najwiecej innowacji promujgcych
to miejsce. Sg to w wiekszosci rozwigzania, ktére pozwalajg na ciekawe spedze-
nie wolnego czasu, relaks oraz stworzenie z portu miejsca wypetnionego sztuka.
W porcie Haneda wskazano rozwigzania w postaci robotéw pomagajacych ob-
stugiwac pasazerdw i ich bagaze. Japonia znana z takich rozwigzan, wiec kazdy,
kto przylatuje do tego kraju, ma mozliwos$¢ od poczatku zetkng¢ sie z nowocze-
snoscig. W przypadku portu Incheon réwniez przewazajg innowacje majace na
celu zainteresowac pasazeréw i zacheci¢ do odwiedzenia tego miejsca. W Ko-
rei natomiast uwaga skupiana jest na tradycji i kulturze. To wfasnie innowacje
w pewnym stopniu majg na celu przyblizy¢ je podréznym, ukazujgc kwintesencje
tego kraju w jednym miejscu.
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Wprowadzenie

Transport to wszelkie czynnosci, ktére polegajg na przestrzennym przemieszcza-
niu tadunkow lub oséb przy uzyciu przystosowanych do tego srodkéw. Ustugi
przewozowe stanowig wazny element w funkcjonowaniu zaréwno osdéb fizycz-
nych, jak i przedsiebiorstw sg bowiem odpowiedzig na istniejgce w spoteczen-
stwie potrzeby komunikacyjne [Hebel i Horon, 2008].

Na jakos¢ przewozu sktada sie wiele czynnikéw, za ktdre odpowiedzialny jest
przewoznik bedgcy dostawca ustug [Starowicz, 2004]. Jakos¢ ustug zwigzana jest
z ideg petli jakosci ustug [Bujak, 2008]. Klient oczekuje, ze ustuga, ktorej jest od-
biorca, bedzie miata okreslong jakos¢. Pomiedzy jakoscig ustug oczekiwang przez
klienta a tg, ktéra jest w rzeczywistosci odczuwana, czesto wystepujg rdznice
(luki jakosci) [Baran i Palica, 2016]. Podobnie w przypadku jakosci, do ktérej dazy
dostawca ustugi i tej, ktorg dostarcza do klientdéw. Pomiedzy poszczegdlnymi ka-
tegoriami jakosci wystepujg wspotzaleznosci, ktére tworzg petle jakosci ustug
(rysunek 11.1).

Jakos¢ ustug przewozowych wigze sie z potrzebami komunikacyjnymi i de-
terminowana jest przez poszczegdlne elementy, ktére nazywane sg postulatami
przewozowymi [Hebel i Horon, 2008]. Czynniki, ktdre wptywajg na jakos¢ prze-
wozOw pasazerskich, mozna podzieli¢ na trzy grupy [Kwasnikowski i in., 2009;
Gajewska, 2016]:

- postulaty dotyczgce odlegtosci przestrzennej, a wsréd nich bezposredniosc
przejazdu z miejsca poczatkowego do punktu docelowego, czy dostep do sieci
transportowych réznych gatezi transportu;
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Rysunek 11.1. Sposoby pojmowania jakosci ustug — petla jakosci

Zrédto: opracowanie na podstawie: [Koseleff, 2002, s. 30-33].

determinanty czasowe, a wiec predkos¢ jazdy, czestotliwos¢ i regularnosé
kursowania srodkow komunikacji zbiorczej, czy tez odjazdy i przyjazdy zgod-
nie z zadeklarowanym rozktadem jazdy;

zagadnienia pozostate jak na przyktad bezpieczeristwo podrdzy, wygoda pasa-
zeréw czy chociazby estetyka srodkéow komunikacji i punktéw infrastruktury.
Specyfika kolejowego rynku przewozéw pasazerskich pozwala zaspokoic

potrzeby spoteczeristwa zarowno w zakresie transportu aglomeracyjnego, jak
i w przypadku podrozy dalekiego zasiegu [Tundys, 2008]. Jakos¢ kolejowych
przewozOw pasazerskich uwarunkowana jest przez nastepujgce elementy
[Torunski, 2009; Frgs, 2014]:

szybko$¢ jazdy pociggiem oraz czesto$é i regularnosc kursowania, przy niskim
stopniu opdznien poszczegdlnych sktaddw;

bezposrednios¢ podrdzy, co w przypadku przewozéw kolejowych wigze sie
z koniecznoscig odpowiedniego rozmieszczenia stacji kolejowych, sieci drég
kolejowych oraz kooperacjg pomiedzy kolejg a innymi gateziami transportu
pasazerskiego;

poziom cen biletéw i dostepnos¢ biletdw, czy tez mozliwosci zakupu na sta-
cjach, w automatach biletowych lub w Internecie;

funkcjonowanie systemu informacyjnego, ktéry pozwoli na tatwy dostep do
informacji na temat rozktadéw jazdy, czy opdznien pociggdw, a dodatkowo
organizacja powiadamiania pasazeréw przy uzyciu systemoéw nagtosnienio-
wych w pociggach i na stacjach;
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- komfort podrdzy, a wiec wygoda i estetyka pociggdw oraz stacji kolejowych,
ich bezpieczenstwo, dostep do nowoczesnych technologii jak np. bezptatny
Internet bezprzewodowy.

Celem gtéwnym rozdziatu byto okreslenie gtéwnych czynnikéw determinuja-
cych jakos¢ kolejowych przewozéw pasazerskich oraz wskazanie luk jakosci w za-

kresie ustug Swiadczonych przez przedsiebiorstwo Szybka Kolej Miejska Sp. z o.0.

Metody badawcze

Materiaty badawcze miaty charakter wtérny i pierwotny. W ramach gromadze-
nia materiatdw zastosowano metode studiéw literaturowych — obejmujgca stu-
dia polskiej i zagranicznej literatury ekonomicznej na temat jakosci kolejowych
przewozow pasazerskich, a takze studia literatury branzowej. Zastosowano takze
metode dokumentacyjng — wykorzystano informacje zgromadzone wczesniej dla
innych celéw i utrwalone w formie dokumentéw w tym m.in. raporty Urzedu
Transportu Kolejowego [UTK, 2021b] dotyczace liczby przewiezionych pasaze-
réw, pozyskano takze dane od przedsiebiorstwa Szybka Kolej Miejska Sp. z o.0.
(SKM) na temat wskaznikow jakosci wykonywanych ustug.

W ramach zgromadzenia materiatéw pierwotnych zastosowano sondaz dia-
gnostyczny wedtug kwestionariusza ankiety — przebadano pasazerow w zakresie
postrzegania jako$ci ustug pasazerskiego transportu kolejowego. Kwestionariusz
ankiety przeprowadzono na réznych, losowych trasach przejazdu SKM. W bada-
niu ankietowym udziat wzieto 150 oséb. Respondenci zostali wybrani w sposéb
celowy, a badanie przeprowadzono w styczniu 2020 roku. W ramach uzupetnie-
nia informacji przeprowadzony zostat wywiad z pracownikami przedsiebiorstwa
SKM wybranymi sposrdd specjalistdw z dziatéw Kontroli Wewnetrznej i Szkolen
oraz Rozliczen i Jakosci Przewozow.

Do prezentacji wynikdw badan w pracy zastosowano metode opisowg oraz
metody tabelaryczne i graficzne.

Wyniki badan

Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. to przedsiebiorstwo zajmujace sie kolejowym
przewozem pasazeréw w Warszawie i na terenie pobliskich gmin od 2004 roku.
Przewoznik dziata na zlecenie Zarzgdu Transportu Miejskiego w Warszawie i po-
siada oferte biletowg zintegrowang z innymi srodkami transportu publicznego
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na terenie aglomeracji warszawskiej. Szybka Kolej Miejska swiadczy ustugi kole-

jowego przewozu pasazerskiego za pomocg nastepujgcych linii:

- S1 - od Pruszkowa do Otwocka, jest to pierwsza linia SKM, ktéra zostata uru-
chomiona w 2005 roku i poczatkowo kursowata pomiedzy stacjami Warszawa
Zachodnia i Warszawa Falenica,

- S2 —linia biegngca na trasie Warszawa Lotnisko Chopina — Sulejéwek Mitosna,

- S3 — pomiedzy stacjg Warszawa Lotnisko Chopina a Wieliszewem/Radzymi-
nem, linia powstata w 2012 roku w zwigzku z rozwojem komunikacji miejskiej
z okazji, odbywajgcego sie w Polsce wydarzenia sportowego Euro 2012,

- S9 —linia kursujgca pomiedzy stacjg Warszawa Zachodnia i Wieliszew.

Z ustug SKM korzysta wielu mieszkarncdw aglomeracji warszawskiej, a naj-
wieksza ich liczba zostata odnotowana w 2014 roku i byto to 25 588 861 osdb.
W kolejnych latach nastgpito zmniejszenie liczby oséb korzystajacych z ustug
SKM w Warszawie i okolicach. W wyniku pandemii w 2020 i 2021 roku za-
uwazy¢ mozna spadek liczby pasazeréw o ponad 40% wzgledem 2014 roku
(rysunek 11.2).
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Rysunek 11.2. Liczba pasazeréw SKM Sp. z 0.0. w latach 2006-2021

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych [UTK, 2021b].

Wysoka jako$¢ swiadczonych ustug jest waznym czynnikiem, ktéry moze za-
checi¢ pasazeréw do wyboru danego przewozZnika, dlatego tez SKM stara sie
dba¢ o odpowiedni poziom obstugi klienta. Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. posia-
da wiasny system zarzadzania jakosScig oparty na normach ISO, przepisach Unii
Europejskiej oraz wytycznych Urzedu Transportu Kolejowego i Zarzgdu Trans-
portu Miejskiego w Warszawie.
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Polityka przedsiebiorstwa jest spdjna z zatozeniami zleceniodawcy, ktérym
jest Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM). Jakos¢ funkcjonowania przewozow jest
dokonywana na mocy umowy pomiedzy SKM, a ZTM w rozliczeniu miesiecznym
i oceniania na podstawie ponizszych wskaznikow:

- zawodno$¢ kursowania pociggdéw — N, obliczana jako stosunek liczby pétkur-
séw wadliwych do tacznej liczby pétkurséw rozktadowych, przy czym pétkurs
rozumiany jest jako rozktadowy przejazd pociggu SKM na trasie pomiedzy
przystankiem poczgtkowym a koricowym,

- punktualnos$¢ pociggéw — P, bedaca stosunkiem liczby odjazdéw punktual-
nych (odjazdy nie pdzniej niz 5 min od ustalonej w rozktadzie jazdy godzinie),
do tgcznej liczby odjazdéw z przystankdw na trasie SKM.

Wskaznik zawodnosci kursowania pociggdw pozwala okresli¢ udziat potkur-
sow wadliwych, czyli takich przejazdow, ktére z winy spétki sie nie odbyty, byty
wykonane tylko czesciowo lub tez opdznienie pociggu na stacji koicowej prze-
kroczyto 30 min. Wskaznik N powinien miec¢ jak najmniejszg wartosc. Nalezy za-
uwazy¢, ze w latach 2015-2021 zawodno$¢ kursowania pociggdw SKM nie prze-
kroczyta poziomu 2% (tabela 11.1).

Tabela 11.1. Wskaznik zawodnos$ci kursowania pociggéw i punktualnosci pociggéw SKM

Usredniona wartos¢ wskaznika zawodnosci Usredniona wartos¢ wskaznika punktualnosci
Rok  kursowania pociggéw (N) dla poszczegdlnych lat pociggow (P) dla poszczegdlnych lat
[%] (%]
2011 8,25 98,50
2012 4,78 98,40
2013 1,64 98,92
2014 3,04 99,01
2015 1,38 99,22
2016 1,57 99,13
2017 1,95 99,22
2018 0,37 99,06
2019 0,69 99,32
2020 0,62 97,24
2021 0,89 95,55

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z badanego przedsiebiorstwa.
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Jakos$¢ kolejowych przewozéw pasazerskich mozina mierzyé réwniez za
pomocga wskaznika punktualnosci pociggdw. Pozgdana jest jak najwyzsza war-
to$¢ tego wskaznika. Warto zauwazyé, ze od 2014 do 2019 roku punktualnos$é
pociggdw SKM wynosi ponad 99%, co oznacza niski stopien opdznien przewoz-
nika (tabela 11.1).

W ramach badan wtasnych dotyczgcych poziomu jakosci ustug swiadczonych
przez SKM przeprowadzono sondaz diagnostyczny wedtug kwestionariusza an-
kiety, w ktérym udziat wzieto 150 pasazerédw. Wsrdd badanych 71% responden-
téw stanowity kobiety, a 29% mezczyzni. Najwieksza liczba badanych to osoby
ponizej 26. roku zycia (47%) oraz w wieku od 35 do 60 lat (36% badanych), osoby
w wieku od 26 do 34 lat stanowity 14%, a powyzej 60 lat — 3%. Najczesciej wybie-
ranym przez kobiety i mezczyzn srodkiem transportu byt autobus. W przypadku
kobiet drugim najczesciej wybieranym srodkiem transportu byt pociag, podczas
gdy 30% mezczyzn wolato podrézowacé samochodem (rysunek 11.3).

B Autobus M Pocigg M Samochdéd M Metro B Tramwaj M Samolot

100% -
90% -
80% -
70% -
60%
50% -
40% -
30% -
20%
10% -
0% -

Kobieta Mezczyzna
Uwaga: respondenci mogli wybraé jedng odpowiedz.

Rysunek 11.3. Najczesciej wybierany srodek transportu wsréd kobiet i mezczyzn (% wskazan
wg pici)

Zrédto: opracowanie wtasne.

Ponadto 61% badanych oséb to mieszkaricy miast powyzej 100 tys. miesz-
kancow, ktorych wiekszos¢ jako gtowny srodek transportu wybiera autobusy.
Z kolei 14% badanych to osoby mieszkajgce na wsi, ktére najczesciej podrdzuja
samochodami i pociggami. Wsrdod oséb mieszkajacych w mniejszych miastach
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najpopularniejszym srodkiem transportu byt pocigg (rysunek 11.4). Najczesciej
wybierany srodek transportu wséréd wszystkich ankietowanych to autobus, kté-
rym podrézuje prawie 40% respondentow, ale az 21% badanych przyznato, ze
zazwyczaj jezdzi pociggiem.

B Autobus MSamochdédd ® Metro ®Pocigg MTramwaj B Samolot

Miasto powyzej 100 Miasto do 20—100 tys. Miasto do 20 tys. Wies
tys. mieszkancow mieszkancow mieszkancow

Rysunek 11.4. Najczesciej wybierany srodek transportu wedtug miejsca zamieszkania
respondentéw (liczba wskazan)

Zrédto: opracowanie wtasne.

Przebadane zostaty osoby o nastepujgcych statusach zawodowych: student,
uczen, pracujgcy, emeryt/rencista. Jako najczestszy srodek transportu pociag
wybrany zostat przez pracujgcych (25% wskazan), 34% oséb pracujgcych i 51%
studentéw natomiast jako swdj gtdwny srodek transportu wskazato autobus
(rysunek 11.5).

Emeryt / rencista
M Samolot
Uczen ® Metro
W Tramwaj
Student W Samochod
M Pociag
Pracujacy M Autobus
T T T T T T T
0 5 10 15 20 25 30 35

Rysunek 11.5. Najczesciej wybierany srodek transportu w zaleznosci od statusu zawodowego
(liczba wskazan)

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Wsrdd badanych 83% potwierdzito, ze czasami podrézuje kolejg, a 41% korzy-
sta z ustug kolejowych przewozéw pasazerskich codziennie lub kilka razy w ty-
godniu (rysunek 11.6). Prawie 70% respondentow podrézuje kolejg w celu od-
wiedzenia bliskich lub znajomych oraz dojezdzajgc do pracy. Warto zauwazy¢, ze
2% sposroéd ankietowanych korzysta z ustug kolejowych przewozéw pasazerskich
w celu skorzystania z opieki medycznej (rysunek 11.7).

Codziennie 21%

Kilka razy w tygodniu 20%
Kilka razy w miesigcu
Kilka razy w roku
Raz w miesigcu
Radziej niz raz w roku
Raz na pot roku
Raz w roku

Raz w tygodniu

Rysunek 11.6. Czestotliwos¢ korzystania z kolejowych przewozéw pasazerskich (% wskazan)

Zrédto: opracowanie wtasne.

Wizyty lekarskie

oraz honorowe

oddawanie krwi
2%

Wyjazdy stuzbowe
1%

Dojazd do szkoty
13%

Wycieczki ]

turystyczne

15% Odwiedziny

bliskich lub
zhajomych

Dojazd do pracy 36%

33%
Rysunek 11.7. Cele podrézy kolejg wskazane przez ankietowanych (% wskazan)

Zrédto: opracowanie wtasne.

Ankietowani zostali poproszeni o ocene waznosci w skali od 1 do 5 (gdzie 1
oznacza mato wazny, a 5 oznacza bardzo wazny) poszczegdlnych parametréow
podrozy kolejg (tabela 11.2). Respondenci stwierdzili, ze najwazniejszym para-
metrem pasazerskich przewozow kolejowych jest czas przejazdu, punktualnosc¢
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pociagdw, przyjazdy i odjazdy zgodnie z rozktadem jazdy oraz bezposredniosé
potaczen i bezpieczenstwo przejazdu. Za najmniej istotne pasazerowie uznali:
dostep do wagonu restauracyjnego, dostepno$é miejsc na rowery i wielkosc¢

miejsca na bagaz.

Tabela 11.2. Ocena wazno$ci parametrow podrozy koleja wedtug respondentow

Srednia ocena waznosci

Parametr danego parametru
Czas przejazdu 4,74
Punktualnos¢ pociggdw, przyjazdy i odjazdy zgodnie z rozktadem 4,72
Bezposrednios¢ potgczen 4,64
Bezpieczenstwo przejazdu 4,59
Czestotliwos$¢ kursowania 4,32
Organizalq:a systemu powiadamiania pasazeréw w pociagach i na stacjach, 430
np. o opdéznieniach !
Dostepnos¢ miejsc siedzgcych 4,27
Ceny biletow 4,24
Komfort podrdzy (wyglad pociggdw, klimatyzacja) 4,22
Czystos¢ w pociggach i na stacjach 4,10
Dostepnosc toalet dla pasazerow 3,87
Udogodrjien'ialdlg 0s6b niepetnosprawnych, kobiet w cigzy, badz rodzicow 380
z matymi dzie¢mi !
Dostepnos¢ punktow sprzedazy biletow 3,70
Uprzejmos¢ i wizerunek personelu 3,42
Dostep do Internetu i zasieg sieci komdrkowej 3,05
Wielko$¢ miejsca na bagaz 2,90
Dostepnos¢ miejsc na rowery 2,30
Dostep do wagonu restauracyjnego 2,07

Zrédto: opracowanie wtasne.

Wsrdd respondentéw 58% osdb korzysta z ustug kolejowych przewozéw pa-
sazerskich SKM. Respondenci ocenili jako$¢ przewozéw SKM wedtug czynnikdéw
wymienionych w tabeli 11.2 w skali od 1 do 5 (gdzie 1 oznacza niski poziom
jakosci swiadczonych ustug, a 5 wysokg jakosc). Pasazerowie SKM najwyzej oce-
nili poziom bezpieczenstwa przejazdow oraz komfort i czas podrézy. Najstabiej
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ocenione zostaty dostep do wagonu restauracyjnego oraz obecnos¢ toalet dla
pasazeréw, w ktoére przedsiebiorstwo zgodnie z obowigzujgcymi przepisami nie
musi by¢ wyposazone, gdyz jest przewoznikiem kolejowym dziatajgcym tylko na
terenie gmin miejskich i podmiejskich (tabela 11.3).

Tabela 11.3. Luka pomiedzy ustugg doswiadczong a oczekiwang przez pasazeréw

Ocena preferencji

Ocena satysfakgji Luka jakosci

asazerow SRR omiedz
Parametr P . w zakresie pomiedzy
z poszczegolnych . satysfakcja
a poszczegdlnych . A
parametrow . a oczekiwaniami
parametréw
Dostepnosc¢ toalet dla pasazerow 2,38 3,87 -1,49

Organizacja systemu powiadamiania pasazerow
w pociggach i na stacjach, np. 3,20 4,30 -1,10
0 opdznieniach

Punktualnos¢ pociggdw, przyjazdy i odjazdy

zgodnie z rozktadem 3,84 4,72 0,88
Dostepnos¢ miejsc siedzgcych 3,41 4,27 -0,86
Czestotliwos¢ kursowania 3,54 4,32 -0,78
Bezposrednios¢ potaczen 4,00 4,64 -0,64
Czas przejazdu 4,15 4,74 -0,59
Ceny biletéw 3,66 4,24 -0,58
Czystos¢ w pociggach i na stacjach 3,70 4,10 -0,40
Bezpieczenstwo przejazdu 4,32 4,59 -0,27
Dostep do wagonu restauracyjnego 1,84 2,07 -0,23
Dostep do Internetu i zasieg sieci komérkowej 2,83 3,05 -0,22
Wielko$¢ miejsca na bagaz 2,79 2,90 -0,11
Elci);w:?;;apc?:)réiy (wyglad pociggow, 416 422 ~0,06
Dostepnos¢ punktow sprzedazy biletow 3,79 3,70 0,09
Uprzejmos¢ i wizerunek personelu 3,80 3,42 0,38
Dostepnos¢ miejsc na rowery 2,91 2,30 0,61

Zrédto: opracowanie wtasne.
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W kolejnym etapie badan oszacowano luke jakosci, opierajac sie na rdéznicy
pomiedzy poziomem spetnienia oczekiwan a preferencjg w zakresie poszczegél-
nych parametrow przewozow kolejowych. Warto zauwazyé, ze satysfakcja z ta-
kich parametréw ustugi jak dostepnosci punktéw sprzedazy biletéw, uprzejmosé
personelu i dostepnos$é miejsc na rowery przekracza poziom oczekiwan. W opinii
pasazeréw poziom jakosci tych parametréw jest najbardziej satysfakcjonujacy.
Z kolei najwieksza luka w jakosci ustug wystepuje w zakresie obecnosci toalet
W pociggach oraz organizacji systemu powiadamiania pasazeréw w pociggach
i na stacjach na temat zmian w rozktadach jazdy czy opdznieniach (tabela 11.3).
Do innych parametréow wymagajgcych poprawy mozna zaliczy¢: punktualnos$é
pociggdw, dostepnos¢ miejsc siedzgcych, czestotliwosé kursowania czy bezpo-
Srednios¢ potgczen.

Zgodnie z opinig 83% pasazerow SKM jest konkurencyjnym przewoznikiem.
Nalezy zwrdcic¢ uwage, ze tylko 7% respondentdw ocenia stabo jakos¢ swiadczo-
nych przez przedsiebiorstwo ustug. Pozostali ankietowani okreslajg poziom jako-
$ci w przedsiebiorstwie na poziomie dobrym lub bardzo dobrym (rysunek 11.8).
Ponadto 67% pasazeréw uwaza, ze ceny biletéw sg odpowiednie w stosunku do
jakosci podroézy.

Stabo Bardzo stabo
7% 0%

Bardzo dobrze
15%

Dobrze
78%

Rysunek 11.8. Ogdlna ocena jakosci ustug SKM w Warszawie

Zrédto: opracowanie wtasne.

W opinii pasazerdow do gtéwnych zalet SKM naleza:
- wspdlna strefa biletowa dla SKM i innych srodkéw komunikacji miejskiej,
- komfort i szybko$¢ podrézowania,
- bezposrednios¢ potgczen oraz dogodnosc¢ przesiadek,
- punktualnosé,
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- nowoczesny, ekologiczny tabor,
- niskie ceny.

Do gtéwnych stabosci przedsiebiorstwa, pasazerowie zaliczajg:
- brak toalet dla pasazerdw,
- matg czestotliwosé kursowania w godzinach szczytu i brak miejsc siedzgcych,
- brak odpowiedniej przestrzeni na bagaz,
- trudnosci w zakupie biletéw za pomoca biletomatdw.

Podsumowanie i wnioski

Potrzeby przewozowe wynikajg z koniecznosci przemieszczania sie ludzi oraz to-
wardw. Pasazerowie korzystajg z réznych srodkéw transportu w celu dotarcia
do pracy, szkoty, odwiedzenia znajomych lub tez w celach turystycznych. Osoby
korzystajace z transportu wymagajg odpowiedniego poziomu jakosci ustug prze-
wozowych. Czynniki, ktére wptywajg na jakos¢ kolejowych przewozéw pasazer-
skich to miedzy innymi: szybkos¢ jazdy, regularnos¢ kursowania, punktualnosc,
bezpieczenstwo podrdzy, dostepnosé i cena biletow. Jakos¢ ustug przewoznika
kolejowego moze by¢ postrzegana z punktu widzenia réznych grup interesu, do
ktéorych nalezg przedsiebiorstwa Swiadczace ustugi przewozowe, uzytkownicy
transportu, a wiec pasazerowie, zleceniodawcy przewozu oraz podmioty praw-
ne kontrolujgce przestrzeganie przepiséw w dziatalnosci transportowej.

Jakos¢ jest zbiorem cech danego produktu lub ustugi, ktére wyrdzniajg go
wsrdd pozostatych przedmiotéw i dziatan oraz wnoszg warto$¢ dodang w po-
staci wysokiej satysfakcji nabywcy. Jakosé¢ ustug moze by¢ oceniana za pomoca
réznych metod. Wyrézniamy klasyczny model pomiaru satysfakcji klientéw, czy-
li CSR, metode SERVQUAL oraz model SERVPERF. Pomiaru jakosci dokonuje sie
réwniez za pomocg narzedzia CIT — techniki okreslania zdarzen krytycznych oraz
metodg tajemniczego klienta [Dziadkowiec, 2006].

Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. jest przewoznikiem kolejowym, ktéry dziata na
rynku od 2004 roku i prowadzi dziatalno$¢ na zlecenie ZTM w Warszawie. Przed-
siebiorstwo dziata zgodnie z Rozporzgdzeniem (WE) nr 1371/2007, ktdre dotyczy
praw i obowigzkéw pasazerow w ruchu kolejowym i obliguje spétke do spetnia-
nia zatozonych norm jakosci w zakresie swojej dziatalnosci. Szybka Kolej Miejska
Sp. z 0.0. sprawdza poziom jakosci ustug za pomocg wskaznikdw zawodnosci
kursowania oraz punktualnosci pociggéw. Dodatkowo przedsiebiorstwo ocenia
proces swiadczenia ustug przy uzyciu metody tajemniczego klienta dziatajgcego
na zlecenie ZTM oraz wewnetrznego kontrolera z przedsiebiorstwa.
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W ramach przeprowadzonych badan empirycznych stwierdzono, ze pasaze-
rowie oczekujg ulepszenia systemu powiadamiania na stacjach i w pociggach
o zmianach w rozktadzie jazdy, wiekszej punktualnosci pociggdéw, dostepnosci
miejsc siedzacych oraz wyzszej czestotliwosci kursowania. Sg to zatem kluczowe
parametry wymagajgce poprawy w zakresie ustug przewozowych swiadczonych
przez SKM. Zgodnie z opinig pasazeréw satysfakcja z takich elementéw ustugi
jak dostepnos¢ punktow sprzedazy biletdw, uprzejmosé personelu i dostepnosc
miejsc na rowery przekracza poziom oczekiwan.

WSsrdd stabosci badanego przedsiebiorstwa, pasazerowie najczesciej wyrdz-
niajg brak toalet dla pasazerdw, zbyt matg czestotliwos¢ kursowania w godzi-
nach szczytu, matg liczbe miejsc siedzgcych, brak odpowiedniej przestrzeni na
bagaz oraz trudnosci w zakupie biletéw za pomoca biletomatéw. W opinii re-
spondentéw do gtdwnych atutdw SKM nalezg: wspdlna strefa biletowa dla SKM
i innych $rodkéw komunikacji miejskiej, komfort i szybko$¢ podrézowania, bez-
posrednio$é potgczen, dogodnosé przesiadek, nowoczesny, ekologiczny tabor,
odpowiednie ceny biletéw oraz punktualnos¢. Szybka Kolej Miejska Sp. z o.0.
cieszy sie dobrg opinig wsréd pasazerdw, dlatego powinna wykorzystaé swoje
mocne strony, takie jak na przyktad nowoczesnosé pociggdw czy wtasne zaplecze
techniczne i wyjs$¢ naprzeciw oczekiwaniom klientdw, chocby poprzez urucho-
mienie dodatkowych kurséw.

Przeprowadzone w ramach publikacji badania majg pewne ograniczenia, do
ktorych mozna zaliczy¢ m.in. matg prébe badawczg, przez co badania nie sg re-
prezentatywne oraz fakt, ze badania majg charakter jakosciowy. Warto bytoby
uzupetni¢ te analizy badaniami ilosciowymi. W ramach dalszych kierunkéw ba-
dan warto rozpoznac gtdwne szanse i zagrozenia w dalszym rozwoju SKM oraz
wskazaé, w jaki sposéb badane przedsiebiorstwo mogtoby zacheci¢ podrdznych
do wiekszego korzystania z jego ustug.
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Wprowadzenie

W Polsce pozytywne wyniki oraz rosngce linie trendu pasazerskiego transpor-
tu kolejowego prezentowaty sie obiecujgco. Pandemia COVID-19 spowodowata
jednakze nieoczekiwang zmiane sytuacji na rynku kolejowym. W opracowaniu
podjeto prdbe rozpoznania, jak pandemia COVID-19 wptyneta na komfort po-
drézy oraz satysfakcje pasazerow tego rodzaju transportu. Celem badan byto
okres$lenie oddziatywania pandemii na funkcjonowanie przewozéw kolejowych
oraz zaspokojenie potrzeb pasazeréw transportu kolejowego, a takze okreslenie
determinantéw preferencji wyboru tego $srodka transportu i trudnosciach w za-
kresie obstugi pasazerow przez przewoznikéw linii kolejowych.

W badaniach wykorzystano literature przedmiotu, dane statystyki masowej
oraz wyniki ankiety przeprowadzonej z pasazerami. Badania przeprowadzono
w 2022 roku, a dotyczyty one lat 2020 i 2021. Ankiete przeprowadzono z losowo
dobranymi pasazerami transportu kolejowego, ktérzy wyrazili zgode na udziat
w badaniu prowadzonym drogg internetowa.

Funkcjonowanie rynku przewozow pasazerskich w czasie pandemii

W 2020 roku przetomowym momentem, ktéry zmienit dotychczasowgq sytuacje
w transporcie byta pandemia koronawirusa?. Pierwsze informacje naptywajace
ze Swiata dotyczgce nowego wirusa zaczety ukazywac sie pod koniec 2019 roku.

1 Szerzej zagadnienie omowiono w opracowaniu: [Szlendak, 2022].
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Swiatowa Organizacja Zdrowia — WHO ogtosito, ze choroba COVID-19 zostata
uznana za pandemie. W zwigzku z ograniczeniami oraz obostrzeniami wprowa-
dzonymi przez wtadze dotkniety zostat transport pasazerski, ktéry odnotowat
znaczne spadki w poréwnaniu z wczesniejszymi latami [UTK, 2021b].

Tabela 12.1. Przewozy pasazeréw w latach 2019-2020 [min pkm]

Liczba pasazeréw w latach

2019 =100
Wyszczegolnienie 2019 2020
[mIn pkm]

OGOLEM 82711 27 539 33,3
Transport kolejowy 22 055 12 643 57,3
Transport samochodowy 19914 7027 35,3
Transport morski 183 139 75,7
Srédladowy transport wodny 18 10 55,2
Transport lotniczy 40 541 7720 19,0

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [GUS, 2021].

Wedtug danych GUS przewdz pasazerow spadt we wszystkich gateziach
transportu (tabela 12.1). Najwiekszg degresje zanotowano w transporcie lotni-
czym, w ktérym przetransportowano o 83,4% osob mniej w stosunku do roku
poprzedniego. Z transportu drogowego skorzystato o 52% spotecznosci mniej,
a z kolei skorzystato o 37,6% pasazeréow mniej. W przejazdach morskich oraz
srédziemnomorskich zanotowano o kolejno 31,5 i 49,9% pasazeréw mniej niz
w 2019 roku [GUS, 2021].

W 2020 roku kolejg podrézowato 209 min osdb. Byta to najnizsza odnotowana
liczba pasazeréw w latach 2015-2021. W pordwnaniu z 2019 rokiem liczba podrdz-
nych byta mniejsza 0 126,5 mlin, co oznaczato 38-procentowy spadek. W 2021 roku
na kolej zdecydowato sie o ponad 17% oséb wiecej niz w 2020 roku. W 2021 roku
z transportu kolejowego skorzystato 245,1 min oséb [UTK, 2022a].

W styczniu oraz lutym 2020 roku liczba pasazeréw byta na wyzszym poziomie
niz w dwdch pierwszych miesigcach 2019 roku (rysunek 12.1). W marcu sytuacja
ulegtazmianie, kiedy zostato odnotowane zmniejszenie sie 09,7 min liczby podro-
zujacych kolejg. Najwiekszy spadek zarejestrowano w kwietniu (o 20,4 min pasa-
zeréw mniej). Z transportu kolejowego skorzystato nieznacznie ponad 6 min oséb
[UTK, 2021a]. Od maja do wrzesnia zaobserwowano systematyczny wzrost liczby
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Rysunek 12.1. Liczba pasazeréw w latach 2019-2021
Zrédto: Opracowano na podstawie [UTK, 2022a].
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Rysunek 12.2. Praca eksploatacyjna w kolejowych przewozach pasazerskich w latach 2019-2021

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [UTK, 2022b].
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pasazeréw. Na wzrost 0séb korzystajgcych z pociggdw wptyneto m.in. przywréce-
nie miedzynarodowego ruchu oraz okres wakacji. W 2020 roku wrzesien byt mie-
sigcem najlepszym od poczatku trwania pandemii. Powrdt do ograniczen w kolej-
nych miesigcach zwigzanych z rosnaca liczbg zakazen koronawirusem doprowadzit
do mniejszego zainteresowania transportem kolejowym [UTK, 2021a].

W 2021 roku liczba pasazerskich przewozéw kolejowych z miesigca na mie-
sigc minimalnie rosta. W kwietniu 2021 roku zaobserwowano kilkuprocentowy
spadek na poziomie 8,2% w poréwnaniu z miesigcem poprzednim. Liczba pa-
sazerow w kolejnych miesigcach ulegata poprawie. We wrzesniu zanotowano
nieznaczny spadek adekwatnie do tendencji sezonowej. Najlepszym miesigcem
okazat sie pazdziernik. W listopadzie oraz grudniu zaobserwowano zmniejszenie
liczby podréznych, co jest réwniez sezonowym standardem w przewozach pasa-
zerskich [UTK, 2022b].

W 2020 roku praca przewozowa byta o ponad 42% wieksza w stosunku do
2019 roku (rysunek 12.2). Najwiekszy spadek zaobserwowano u dalekobieznego
przewoznika PKP Intercity, w zwigzku z wprowadzonymi w 2020 roku ogranicze-
niami przemieszkania sie 0sdb na duze odlegtosci. W 2020 roku przewoznik po-
mimo trudnosci osiggnat najwiekszy udziat w przewozach pasazerskich — wynosit
on 48,6%. W 2021 roku praca przewozowa wzrosta 0 26% (3,2 mld) w poréwna-
niu do 2019 roku [UTK, 2021c].

Pandemia w 2020 roku w duzym stopniu przyczynita sie do ograniczenia licz-
by uruchamianych pociggéw. Najwiekszy spadek zaobserwowano w kwietniu,
gdzie uruchomiono o 54.5 tys. pociggdéw mniej, niz poczatkowo zaktadano. Od
marca do sierpnia zauwazalne byty najwieksze spadki. W maju sytuacja ulegata
poprawie. Duze znaczenie odegrato tu luzowanie obostrzen dotyczacych limi-
tow przewozowych, a takze stopniowe ,,odmrazanie” gospodarki. Przewoznicy
uruchomili okofo tysigc wiecej pociggdw w poréwnaniu do roku poprzedniego.
Wzrost dotyczyt miedzy innymi przewoznikéw oferujgcych przewozy aglomera-
cyjne i regionalne [UTK, 2021c].

Dziatania podjete w czasie pandemii na rzecz kolei

W czasie pandemii COVID-19 zaimplementowano wiele instrumentdéw wspar-
cia majacych na celu poprawe sytuacji, z jakg zmagat sie pasazerski transport ko-
lejowy. Na poczatku narodowy zarzgdca infrastruktury kolejowej PKP PLK ogtosit
zawieszenie opfat rezerwacyjnych optacanych przez przewoznikéw w przypad-
ku rezygnacji z przyznanej przepustowosci. Ponadto zostaty wstrzymane optaty
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pobierane w przypadku, gdy przewoznicy uruchomia pociagi z innym zespotem
trakcyjnym badz wiekszg masg brutto pojazdu [UTK, 2021c].

W maju 2020 roku dokonano zmiany w Ustawie z 2 marca 2020 roku o szcze-
gblnych rozwigzaniach zwigzanych z zapobieganiem, przeciwdziataniem i zwal-
czaniem COVID-19 majgce na celu poprawe ptynnosci finansowej przewoznikéw
oferujgcych przewozy pasazerskie. Tarcza 3.0 skierowana byta do przedsie-
biorstw transportu publicznego. Dzieki temu instrumentowi mozliwe byto pie-
niezne wsparcie pochodzace z budzetu panstwa, ale takze wsparcie pochodzace
z Funduszu przeciwdziatania COVID-19 [UTK, 2021c].

Dofinansowanie przewoznikdw opierato sie na wyptacaniu panstwowych
srodkéw finansowych pochodzacych z limitu dotacji na wyréwnanie przychodéw
nieosiggnietych z uwagi na honorowanie ustawowych ulg biletowych. Z Fundu-
szu przeciwdziatania COVID-19 zarezerwowano okoto 900 min PLN na wsparcie
przewoznikéw oferujgcych publiczny transport zbiorowy [UTK, 2021c]. Paristwa
Unii Europejskiej miaty obowigzek, aby wyptaci¢ rekompensate na pokrycie strat
finansowych na skutek zastosowanych mechanizmoéw wylistowanych w Rozpo-
rzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 pazdziernika 2020 roku [Ko-
misja Europejska, 2020].

Funkcjonowanie przewozéw kolejowych w opinii pasazeréw
transportu kolejowego

W badaniu wzieto udziat tgcznie 150 osdb, z czego 147 odpowiedziato, iz korzy-
stato wczesniej z transportu kolejowego. Kobiety stanowity 68% grupy. Najlicz-
niejszg pod wzgledem wiekowym zbiorowos¢ stanowity osoby w wieku 20-29
lat (78,8%). Najwiecej oséb zadeklarowato wyksztatcenie wyzsze (59,3% ogotu
badanych). Struktura wiekowa oraz wyksztatcenie badanej zbiorowosci odzwier-
ciedlato sie w ich sytuacji zawodowej, bowiem 75,2% o0sdb zadeklarowato, iz byli
czynni zawodowo, z czego 30,2% pracowato i studiowato, kolejne 20,8% osdb
wytgcznie uczyto sie lub studiowato, pozostali byli bezrobotni.

Najwiecej osdb pochodzito z wojewddztwa podlaskiego (43,3% zbiorowosci),
a nastepnie mazowieckiego (36,7%). Respondenci na pytanie dotyczace najchet-
niej wybieranego $rodka transportu w wiekszosci opowiadali sie za transpor-
tem samochodowym (62,7% ankietowanych). Na drugim miejscu pod wzgledem
popularnosci przejazdow usytuowata sie komunikacja miejska lub podmiejska,
a 15,3% ankietowanych zaznaczyto, iz najchetniej podrdzujg transportem kolejo-
wym. Najmniej oséb (4%) opowiadato sie za wyborem autobuséw.
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Najwieksza grupa (70,7%) korzystata z transportu kolejowego najczesciej, aby
odwiedzi¢ znajomych lub rodzine. Ponad potowa badanych (59,2%) zadeklarowata,
iz zazwyczaj podrdozowata kolejg w celu turystycznym, 20,4% osdb korzystato z po-
ciggu w celu stuzbowym, a jedynie 17% w zwigzku z ksztatceniem (dojazd do szkoty,
uczelni). Jedynie 7,5% respondentéw podrdézowato kolejg w celu zdrowotnym.

Czynnikiem decydujgcym o wyborze transportu kolejowego dla prawie
3/4 respondentow (73,5%) byta cena biletu za przejazd pociggiem. Duzg zachetg
do korzystania z kolei sg wysokie znizki, szczegdlnie studenckie, czy tez tatwosc¢
i szybkos¢ zakupu biletu przez Internet. Ponad potowa (52,4%) respondentéw
deklarowata, iz gtdwng zachetg jest czas podrdzy pociggiem, komfort podrozy
(41,5%) oraz bezpieczenstwo przejazdu (21,1%). Ponadto wskazywano takie
czynniki jak: brak samochodu osobowego (27,2%), czy mozliwosci wyboru inne-
go srodka, czestotliwos¢ przejazdédw oraz wzgledy ekologiczne.

Zmiany w funkcjonowaniu przewozow kolejowych
W opinii pasazerow

Ponad 80% respondentéw nie zmienito decyzji w zakresie wybory srodka trans-
portu po wybuchu pandemii COVID-19. Wiekszo$¢ pytanych (61,2%) odpowie-
dziata, iz pandemia COVID-19 nie miata w ich przypadku wptywu na rezygnacje
lub tez ograniczenie podrdzy pociggiem. Jednakze ponad 30% osdb zadekla-
rowato, iz COVID-19 byt powodem ograniczenia ich transportu kolejg, a 8,2%
wstrzymato sie od gtosu.

WSsrdd osob, ktére ograniczyty podrézowanie pociggiem w okresie pandemii,
za gtdwng przyczyne najwiecej oséb (46,7%) wskazato prace lub nauke zdalng,
a 3,3% zadeklarowato, iz stracito prace w czasie pandemii. Prawie 20% respon-
dentéw wskazato na mniejszg oferte przewozowa, 9,8% zrezygnowato z podrézy
stuzbowych, czy konferencji naukowych. Réwno 9% grupy badawczej oznajmi-
fo, iz zrezygnowali lub tez ograniczyli przejazdy pociggiem ze wzgledu na strach
przed zarazeniem sie koronawirusem, 1,6% odczuwato dyskomfort z powodu
nakazu noszenia maseczek w srodkach komunikacji publicznej. Kolejnymi przy-
czynami byty m.in.: zbyt mata liczba potaczen lub ich brak, odczuwalny wzrost
cen biletéw, ograniczenie wyjazdédw w celach turystycznych, zmiana pracy, zakup
samochodu lub mozliwos¢ korzystania z samochodu stuzbowego.

Pasazeréw poproszono takze o ocene podrdzy pociggiem w czasie pandemii.
Ponad potowa badanych okredlita ten poziom jako zadowalajacy, 12,9% jako wy-
soki, jednakze pozostali uznali, iz komfort podrdézy byt ponizej ich oczekiwan.
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Kolejnym elementem poddanym ocenie byt poziom bezpieczernstwa w po-
ciggu oraz na dworcu w czasie pandemii (rysunek 12.3). Wiekszos¢ badanych
ocenita poziom bezpieczenstwa na dworcu, jak tez w pociggu jako zadowalaja-
cy, a nawet na wysokim poziomie, podobnie jak na dworcach kolejowych. Rela-
tywnie mniej badanych ocenito, iz bezpieczenstwo w pociggu byto ponizej ich
oczekiwan. Prawie 67% osob deklarowato, iz w pociggu zostaty wprowadzone
wystarczajgce $rodki bezpieczeristwa w zwigzku z pandemig COVID-19.

B poniZzej oczekiwan ®zadowalajacy ®wysoki M nie mam zdania

22.40%

15%

51.70% 54.50%

10.90%
POZIOM BEZPIECZENSTWA W POZIOM BEZPIECZENSTWA NA
POCIAGU DWORCU KOLEJOWYM

Rysunek 12.3. Ocena bezpieczenstwa w pociggu oraz na dworcu kolejowym w ocenie
respondentéw

Zrédto: opracowanie wtasne.

Wiekszos¢ podréznych (74,1%) uwazata, iz unijne certyfikaty COVID nie powin-
ny by¢ sprawdzane w pociagu, 4,3% byto zdania, iz certyfikaty powinny zosta¢ oka-
zane przed podrdza kolejg, 11,6% nie miato opinii na ten temat. Warto podkreslic,
iz znaczna wiekszos$¢ respondentdéw tj. 78,2% zadeklarowata zapoznanie sie z in-
formacjami dotyczacymi bezpiecznej podrézy kolejg w sytuacji pandemii.

Ankietowani wskazali w badaniu, iz po pandemii ponad 37% z nich zamierza
czesciej korzystac z transportu kolejowego (rysunek 12.4). Warto zwrécic¢ uwage,
iz podobna liczba respondentéw nie zna odpowiedzi na to pytanie. Z kolei pra-
wie 26% odpowiedzi byto przeczacych.
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M Tak ®mNie ® Niewiem

Rysunek 12.4. Planowane zwiekszenie czestotliwosci korzystania z kolei w przysztosci

Zrédto: opracowanie wtasne.

W ostatnim pytaniu ankietowani otrzymali mozliwos¢ wyrazenia swojej opinii
na temat mozliwosci udoskonalenia lub wprowadzenia rozwigzan, ktére podnio-
styby komfort podrdzy pociggiem. Respondenci sugerowali wiele rozwigzan ma-
jacych na celu poprawe satysfakcji pasazeréw, ale tez wskazywali te strefy, ktore
ich zdaniem powinny zosta¢ ulepszone. Wielu pasazerow zwracato uwage na
poprawe punktualnosci i czestotliwosci kursowania pociggéw. Wedtug respon-
dentdw pociagi opdzniaty sie zbyt czesto oraz w godzinach szczytu wystepowa-
ta niewystarczajgca liczba pojazdéw w stosunku do zapotrzebowania. Ponadto
ankietowani twierdzili, iz komunikaty na stacjach kolejowych réwniez powinny
ulec poprawie, a w szczegdlnosci szybkos¢ i poprawnos¢ powiadamiania ocze-
kujgcych pasazeréw na temat opdznien pociggdw. Ankietowani wskazywali, iz
infrastruktura kolejowa powinna zosta¢ zmodernizowana, dzieki czemu pocia-
gi przemieszczatyby sie znacznie szybciej, a takze bytyby lepiej skoordynowane
z innymi gateziami transportu.

Badani zgfaszali rowniez problemy dotyczace sprzedazy przez przewoznikéw
zbyt duzej liczby miejsc w pociggu w stosunku do dostepnych miejsc siedzgcych.
Pasazerowie skarzyli sie na ttok, brak sprawdzania przypisanych miejsc oraz na
zbyt mate odstepy miedzy osobami. Ponadto wedtug respondentéw kazdy po-
ciag podmiejski powinien by¢ wyposazony zaréwno w wiekszg liczbe uchwytéw
dla pasazerow stuzgcych do trzymania w trakcie jazdy na stojaco, jak i wbudowa-
nych sktadanych siedzen w korytarzach pociggdw.

WSsréd odpowiedzi znalazty sie sugestie dotyczagce wymiany przestarzatych
wagondéw czesto niekomfortowych dla podrdznych. Pasazerowie najczesciej
oceniali negatywnie wagony przedziatowe mieszczgce wiecej niz sze$¢ osdb.
Wskazywano takze na konieczno$é poprawy potgczenia Wi-Fi oraz zamontowania
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gniazdek tadujacych w kazdym pociggu. Ankietowani zgtaszali réwniez brak do-
stepnosci preparatow do dezynfekcji rgk oraz konieczno$¢ poprawy czystosci
toalet. Wskazywana byfa rowniez potrzeba egzekwowania od podréznych prze-
strzeganie zasad, np.: prawidtowego noszenia maseczek ochronnych.

Badani sugerowali, aby w nizszych klasach pociggéw zostaty rowniez wpro-
wadzone ,strefy ciszy”, gdyz podrdzni cenig sobie spokdj i cisze podczas podro-
zowania. Warto jednak zwrdécié uwage na opis jednego z ankietowanych, ktéry
zaobserwowat niejednokrotnie podczas jazdy transportem kolejowym sytuacje,
w ktoérych w wyznaczonych strefach podrézowaty matki z dzieémi, czy pasazero-
wie ze zwierzetami, co $wiadczy o braku wystarczajgcej kontroli przez przewoz-
nikdw. Respondenci proponowali réwniez nowe rozwigzania tj.: wprowadzenie
w pociggach ,strefy VIP”, w ktérych znajdywatby sie np. palarnia, bar czy bytaby
puszczana muzyka.

Podsumowanie i wnioski

Pandemia COVID-19 mocno oddziatywata na transport pasazerski. W zwigzku
z wprowadzonymi obostrzeniami i ograniczeniami najwieksze spadki odnotowa-
no w pasazerskim transporcie kolejowym. Przeprowadzenie badania umozliwito
na wyciggniecie kilku wnioskow.

Pandemia wywotfana COVID-19 spowodowata spadek liczby pasazerdow trans-
portu kolejowego. Pierwszy z nich zostat odnotowany w marcu 2020 roku, po
pojawieniu sie pierwszego przypadku koronawirusa w Polsce. Najmniej oséb
przewieziono kolejg w kwietniu 2020 roku, w kolejnych miesigcach wartosci
stopniowo wzrastaty.

Pandemia COVID-19 nie oddziatuje bezposrednio na preferencje wyboru srod-
ka transportu w kierunku czestszego wyboru samochoddw osobowych kosztem
przejazdéw kolejg. Zdecydowana wiekszo$¢ pasazerdw nie zmienita decyzji w za-
kresie srodka transportu od wybuchu pandemii COVID-19. Pasazerowie w de-
klarowali, iz pandemia nie miata wptywu na ich rezygnacje lub tez ograniczenie
podrézy pociggiem.

Swiatowy kryzys wywotany pandemig COVID-19 zmienit codzienno$é¢ wielu
0sob. Jednym ze skutkéw byt szybki postep cyfryzacji, réwniez w sektorze pracy
oraz nauki. Wedtug badanych praca oraz nauka zdalna miaty najwiekszy wptyw
na ograniczenie korzystania z transportu kolejowego.

Pasazerowie w wiekszosci uwazali, iz w transporcie kolejowym zostaty wpro-
wadzone wystarczajgce srodki bezpieczenstwa oraz nie odczuwali potrzeby, aby
w pociggu byty sprawdzane unijne certyfikaty COVID.
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Stan transportu wodnego w Polsce
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Wprowadzenie

Zegluga $rédlagdowa ma predyspozycje do tego, aby zosta¢ jedng z najbardziej
ekologicznych gatezi transportu. Z uwagi na swoje mozliwosci przewozowe jest
bardzo wydajna i umozliwia transport duzych ilosci towaréw na dalekie odlegto-
Sci przy niewielkiej liczbie zatogi. Ta forma transportu nie cieszy sie w Polsce duzg
popularnoscia przez swoje niedoinwestowanie w wielu kluczowych segmentach
tej branzy. Wiele fadunkéw transportowanych drogg wodng nie nadaje sie do
przewozu innymi Srodkami z powodu rozmiaru lub wagi. Powoduje to, ze zegluga
Srédlgdowa jest trudna w substytucji, dzieki czemu wcigz ma szanse na rozwdj.
Rosngca swiadomos¢ spoteczenstwa dotyczgca zanieczyszczania Srodowiska
bedzie zmuszata wtadze do inwestowania w masowe Srodki transportu z mini-
malnym oddziatywaniem na $rodowisko, dzieki czemu mozemy sie spodziewac
wiekszych inwestycji w infrastrukture wodng. Problemem jest czas, ktory trzeba
poswiecié¢ celem osiggniecia zeglownosci na wiekszosci szlakow w Polsce. Wy-
magane liczne pozwolenia, wywiady srodowiskowe czy konsultacje spoteczne
sg barierg stojgcg na drodze do dynamicznego rozkwitu tej gatezi transportu.
Ukazane dane dotyczgce wykorzystywania tej formy transportu w Polsce w la-
tach 2006—-2019 majg na celu pokazanie, w jakim stopniu jest wykorzystywany
potencjat drég wodnych oraz infrastruktury jej towarzyszace;.

Infrastruktura wodna w Polsce

Polska ma bogatg sie¢ rzeczng. W 2018 roku byto to 3654 km drég wodnych, co
dawato 11,7 km drogi wodnej na kazdy 1000 km?. Na rysunku 13.1 przedstawio-
ne zostaty przyktadowe panstwa wraz z posiadang przez nie dfugoscia szlakéw
zeglownych.
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Rysunek 13.1. Dtugo$¢ drég wodnych w wybranych panstwach Europy w latach 2007-2018

Zrédto: opracowanie wtasne oparte na danych [GUS 2010, 2018].

Wraz z uptywem czasu dtugos¢ drog wodnych w Polsce nie ulegata wiekszym
wahaniom. W stosunku do 2007 roku zmalata o 6 km, podczas gdy w innych
panstwach stopniowo sie rozwijata. Spowodowane jest to brakiem znaczgcych
inwestycji w nowe obiekty pozwalajgce na zarzgdzanie zasobami wodnymi, taki-
mi jak: stopnie wodne, jazy, zbiorniki retencyjne. Réwnolegle przy braku finan-
sow na rozwoj zeglugi srodlgdowej, srodki pieniezne kierowano na rozwdj trans-
portu lgdowego, ktdry aktualnie wykonuje wiekszos¢ prac przewozowych.
Najwiekszy rozwdéj szlakdw wodnych miat miejsce na przetomie XIX i XX wieku,
wiekszos¢ obiektow na Odrze zostato wybudowanych wtasnie w tamtych latach,
co powoduje problemy w nadaniu odpowiedniej klasy zeglugowej danemu od-
cinkowi szlaku wodnego. Kanat Gliwicki oraz Odra do sluzy Rdézanka jest sklasyfi-
kowana jako Il klasa zeglugowa. Powodem takiego stanu rzeczy jest miedzy in-
nymi szeroko$¢ stopni wodnych, ktére nie pozwalajg na przejscie jednostki
szerszej niz 9 m. Ptyngc w gore rzeki ze Szczecina pierwszg $luzg, jakg napotkamy,
bedzie sluza Malczyce, ktora jest klasy IV, podobnie jak dwa nastepne stopnie,
pdzniej trafiamy na trzy mozliwosci, czyli ptyniecie przez sluze Rézanke, Miejska
lub Mieszczanska jednak pierwsza jest klasy Ill, a dwie pozostate sklasyfikowane
sg jako Ib, nie pozwala to na dalszg zegluge w gére Odry duzych jednostek. Same
wymiary $luzy nie sg jedynym problemem, wiek tych urzadzen przyczynia sie
negatywnie do ich awaryjnosci. Do nadania wyzszej klasy zeglugowej wymagany
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jest réwniez minimalny przeswit pod mostami, ktéry wynosi minimum 5,25 m.
Czes$¢ mostow w samym Wroctawiu nie spetnia tego wymogu. Znaczna czesc¢
sSrodkow z budzetu panistwa jest teraz przeznaczana na rozwdj kolei, co powodu-
je dalsza regresje w transporcie wodnym oraz zwieksza koszty, jakie bedzie trze-
ba ponies¢ w przysztosci, gdy wrdci sie do tematu przywracania zeglugi w Polsce
w wiekszej skali. Tempo inwestycji jest znacznie mniejsze, niz jest to konieczne,
co powoduje, ze zamiast inwestycji w nowe urzgdzenia hydrotechniczne trzeba
naprawiac stare. Problemem bywa tez organizacja, tak jak miato to miejsce przy
budowie stopnia wodnego Malczyce. Obiekt zostat oddany do uzytku po 20 la-
tach budowy i zwiekszeniu zaktadanego budzetu z 200 min PLN do blisko 1,1 mld
PLN. Jego budowa byta konieczna po tym, jak po wybudowaniu $luzy Brzeg Dol-
ny doszto do obnizania sie z czasem waéd gruntowych, ponizej minimalnego stop-
nia, poprzez erozje denng, ktéra spowodowata znaczne zmniejszanie gtebokosci
tranzytowej w krotkim czasie. Miejsce budowy $luzy Malczyce wyznaczono
w 1974 roku, a obnizanie sie wdd gruntowych stwierdzono juz w 1970 roku, byto
to 65 cm na 120 m odlegtosci oraz 44 cm na 550 m od rzeki. Aby unikng¢ dalsze-
go obnizania, konieczna byta budowa kolejnego stopnia. Czas, jaki minat od
stwierdzenia koniecznosci budowy obiektu hydrotechnicznego do jego powsta-
nia, pokazuje, jak dfugo moze trwacé catkowite przywrdcenie zeglugi na Polskich
drogach srddlagdowych. Duzym ciosem dla infrastruktury wodnej byta powddz
tysigclecia w 1997 roku, ktora zabrata ze sobg wiele obiektéw, co przyczynito sie
do tego, ze zegluga w gore rzeki powyzej kanatu Gliwickiego jest praktycznie
niemozliwa. Ostatnio oddany do uzytku zbiornik retencyjny Racibérz ma nie do-
pusci¢ do kolejnej takiej sytuacji. Juz chwile po otwarciu okazato sie, ze byto ko-
nieczne skorzystanie z jego mozliwosci. Posiada on 185 mln m> pojemnosci,
a docelowo ma osiagna¢ 320 min m3. Do jego budowy konieczne byto przesie-
dlenie dwdch wsi, jednak jego mozliwosci sg nieocenione w aktualnej sytuacji
pogodowej, gdzie przez ocieplenie klimatu mamy bardzo intensywne opady
deszczy, ktére powodujg znaczny wzrost poziomu wdd w korytach rzek. Nie jest
on jednak przeznaczony do gromadzenia wody w celu podtrzymania zeglugi, tyl-
ko petni funkcje buforu bezpieczenstwa, ktéry pozwala na zmniejszenie sity fali
wezbraniowej. To przywotuje kolejny problem, jaki stoi na drodze do utrzymania
zdolnosci zeglugowej na rzekach. Jest to wydtuzenie okresu susz i krétkie, lecz
intensywne opady. Infrastruktura projektowana do tej pory nie byta przewidzia-
na na takie ekstremalne opady. Powoduje to, ze podczas deszczdw mamy pro-
blemy z matymi rzeczkami, ktére nie zostaty przystosowane do odprowadzania
tak duzych ilosci wod opadowych w tak krétkim czasie. Intensywne opady
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w poftgczeniu z niewielkg liczbg zbiornikdw retencyjnych powoduja, ze nie jeste-
Smy w stanie zmagazynowac wody na okres suszy, co z kolei przektada sie na
trudnos¢ w zaopatrzeniu szlakdw wodnych w odpowiednig ilos¢ wody. Z tego tez
powodu srodowiska proekologiczne méwig o tym, ze budowa samych stopni
wodnych na nic sie nie zda, jezeli nie zacznie sie od regulacji doptywow i budowy
zbiornikéw retencyjnych, gdyz po prostu na szlakach nie bedzie wody. Drugim
wyjsciem byfaby budowa kanatéw réwnolegle do rzeki, takie rozwigzanie jest
o wiele drozsze i ma znacznie wieksze oddziatywanie na srodowisko. Problemy
z utrzymaniem odpowiedniej ilosci wody w rzekach najlepiej widac na przykta-
dzie Wisty, gdzie co roku w wakacje mozna zobaczy¢, jak znacznie odkrywane
jest dno rzeki. Wista wymaga budowy mniejszej ilosci progéw wodnych jednak,
jak widaé na przestrzeni lat, podejmowane projekty nie cieszg sie zbyt duzym
powodzeniem. Budowa Drogi Wodnej Gdrnej Wisty, ktéra toczyta sie w latach
1949-2002 zostata zakonczona bez spetnienia wszystkich zamierzen projekto-
wych. Wybudowano jedynie 6 z 18 stopni wodnych, a w dodatku te wybudowa-
ne nie osiggnety zamierzonych parametréw. Droga miata stuzy¢ jako tgcznik mie-
dzy kopalniami wegla a elektrowniami. Dzisiaj jest wykorzystywana w celach
turystycznych badz do transportu materiatéw sypkich. Podejmowane projekty
rozwoju szlakdw po wojnie nie konczyty sie sukcesami i nie powodowaty skoko-
wych wzrostéw zainteresowania tg gatezig transportu. Dzi$ do tego tematu znéw
zaczyna sie wraca¢, wynika to z polityki klimatycznej, ktéra wymusza rozwoj
zmasowanych gatezi transportu, ktére sg w stanie przewozi¢ duze ilosci towaru
bez znacznego oddziatywania na srodowisko. Problem z rozwojem jest bardzo
rozlegty i wymaga olbrzymich naktadéw finansowych. Spotykamy sie ze statg de-
weloperyzacjg obiektdw portowych, czy stoczni remontowych, co przyczynia sie
do zwiekszenia liczby zadan koniecznych do podjecia, aby przywrdci¢ zegluge.
W zwigzku z rozwojem miast koniecznym jest przenoszenie tego typu obiektow
na obrzeza w celu wyprowadzenia transportu poza granice aglomeracyjne. Dla-
tego samo przeznaczanie portow pod rekreacje lub mieszkania nie jest zte, pro-
blemem jest to, ze nie jest najpierw tworzony alternatywny obiekt, tylko zaczyna
sie od jego sprzedazy i przebudowy. Tym sposobem miasto Wroctaw zaraz zosta-
nie na dfuzszy czas bez portu wodnego, gdyz ten gtéwny zostat sprzedany pod
budowe osiedla. Trudno bedzie teraz przetadowac jakikolwiek rodzaj débr na
barki bez odpowiedniej infrastruktury. Jak wiadomo, budowa portu wigze sie
z licznymi badaniami, zgodami, pozwoleniami i wywiadami. Jest to proces nie-
zwykle czasochtonny, a do tego nalezy doliczy¢ czas budowy, ktéry rowniez nie
bedzie nalezat do krotkich. W zwigzku z historig miasta mozna sie spodziewaé
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licznych przerw zwigzanych z pracami archeologicznymi oraz saperskimi.
Koniecznym do funkcjonowania portu jest réwniez budowa infrastruktury towa-
rzyszacej, takiej jak doprowadzenie drég, kolei, budowa catego placu przetadunko-
wego. Wszystkie opisane tu sytuacje pokazujg jaki ogrom czasu, pieniedzy i pracy
nalezy wtozy¢ w rozwdj transportu srédlgdowego. Jednak odpowiednia organiza-
cja i odpowiednia wycena juz na samym poczgtku moze przyspieszy¢ wiele proce-
sow tak, aby na pdzniejszych etapach inwestycji pewne koszty nie byty zaskocze-
niem. Tak jak to miato miejsce przy budowie Drogi Wodnej Gérnej Wisty, gdzie nie
spodziewano sie koniecznosci usuwania mutu z awanportéw powstatych progéw
wodnych. Jak wiadomo, wydawanie pieniedzy publicznych wigze sie z wieloma
czasochtonnymi procesami, ktére przyczyniajg sie do opdinien projektéw
oraz skokowych wzrostéw kosztéow zwigzanych z samg budowg [KZWG, 2011].

Srodki transportu wodnego w Polsce

W sktad floty wodnej wlicza sie zaréwno te z wtasnym napedem, jak i te, ktére
nim nie dysponujg. Wiekszo$¢ panstw z duzym udziatem transportu $rédlgdo-
wego w rynku dysponuje w wiekszos$ci barkami z wtasnym napedem. W Polsce
jest odwrotnie i jednostki z wltasnym napedem stanowig 16,2%, pozostatg cze$¢
stanowig barki bez wtasnego napedu.

W Z wtasnym napedem M Bez wtasnego napedu

Rysunek 13.2. Struktura taboru towarowego w Polsce w 2018 roku

Zrédto: opracowanie wtasne oparte o dane z GUS.
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Problemem $rodkéw transportu wodnego w Polsce jest jego wiek i to, ze z ro-
ku na rok jest go coraz mniej. Znaczna ich czes¢ przekroczyta swéj normatywny
okres uzytkowania. Zatozenia techniczno-projektowe mowity o tym, ze po prze-
kroczeniu 21 lat dla pchaczy oraz 15 lat dla barek bez wtasnego napedu, ich stan
techniczny bedzie wymagat remontu, lecz nie bedzie on optacalny. Tymczasem
70% pchaczy przekroczyto 40 lat, a 99,5% barek bez wtasnego napedu jest star-
sze niz 15 lat. JesteSmy panstwem posiadajgcym jeden z najstarszych taboréw
w Europie, a w dodatku nie posiadamy do transportu towaréw jednostek mtod-
szych niz dwudziestoletnie.

mponad46lat mod20do 45 lat

Rysunek 13.3. Wiek taboru towarowego w 2018 roku w Polsce

Zrédto: opracowanie wtasne oparte o dane z GUS.

Jest to dos¢ duzy problem, poniewaz z roku na rok Polska dysponuje coraz
mniejsza flotg. Ostatnie dane z GUS za lata 2018/2019 ukazujace ilo$¢ taboru
moga by¢ znacznie wyzsze niz stan na 2022 rok. W zwigzku ze wzrostem cen
ztomu stalowego wzrdst popyt na ciecie jednostek na ztom. Stato sie to duzo
bardziej optacalne niz utrzymywanie niepracujgcego sprzetu. Armator, aby
podja¢ tadunek, musi posiadac jednostki, ktore przeszty odbidr klasowy, obo-
wigzkowy do przeprowadzenia co 5 lat. Podmioty prowadzgce dziatalnos¢ z za-
kresu zeglugi srodlgdowej nie inwestujg w nowe jednostki do transportu débr,
co spowoduje, ze z czasem nie bedzie mozliwe przemieszczanie towaréw dro-
g3 wodng przez polskich przewoznikdw, gdyz nie bedg oni mie¢ odpowiednich
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srodkow transportowych. Nie jest to jednak wina przedsiebiorcow, lecz ma to
zwigzek z brakiem odpowiedniego popytu na tego typu ustugi, a ten z kolei
jest spowodowany niedostatecznie rozwinietg infrastrukturg punktowa, jak i li-
niowa. W lepszej kondycji jest transport pasazerski, poniewaz czes¢ jednostek
znajdujacych sie w stuzbie jest mtodsza niz 9 lat, podczas gdy tabor towarowy
w ogéle nie dysponuje tak mtodym sprzetem. Ogdlna ilo$¢ srodkéw transportu
pasazerskiego na 2019 rok wyniosta 130 szt. Biorgc pod uwage wielko$¢ naszego
kraju oraz ilo$¢ drég wodnych, nie jest to duza ilos¢ podobnie, jak ilos¢ barek
(1303 szt. w 2018 roku). Problemy w tym sektorze sg podobne. Chodzi o braki
w infrastrukturze oraz trudnos$¢ w utrzymania statej gtebokosci na wielu odcin-
kach szlakéw wodnych powoduje, ze przedsiebiorstwa prowadzace dziatalnos¢
w transporcie srodlgdowym nie sg zainteresowane inwestycjg w nowe jednostki,
gdyz zwrot kosztow zwigzanych z zakupem i utrzymaniem jest zbyt dtugi, przez
co czesto jest to nieoptacalne. Problemy z liczbg i jakoscig taboru nie jest kosz-
tem dla budzetu panstwa, gdyz budowa nowej infrastruktury, ktéra podniesie
klase zeglownosci na szlakach wodnych, przyciggnie za sobg inwestorow, ktérzy
zakupig nowe jednostki. Aktualnie nie ma to uzasadnienia biznesowego stad tez
wieloletnie spadki w liczbie barek w Polsce.

Podmioty swiadczgce ustugi transportu wodnego w Polsce

W zwigzku z niewielkim udziatem zeglugi srodlgdowej w Polskim rynku transpor-
towym oraz niewielkg liczbg taboru liczbe przedsiebiorstw $wiadczgcych ustugi
z zakresu transportu wodnego jest réwnie niska. W 2019 roku byto to 115 pod-
miotdw, chociaz wzrost wydaje sie duzy wzgledem 2010 roku i wynosi blisko
28%, to w zestawieniu z liczbg zatrudnionych osdb w tej branzy nie wyglada to
juz tak dobrze. Na 2019 rok pracujgcych ogdtem w transporcie wodnym byto
498 0sdb, podczas gdy w 2010 roku oséb w tej branzy byto 670, jest to spadek
o blisko 26%. Dlatego trudno jest mowic¢ o jakimkolwiek rozwoju w tej materii.
Raczej dochodzi do stopniowego odchodzenia od duzych przedsiebiorstw, ktére
zatrudniajg kilkaset osdb, zajmujg sie tym teraz mate podmioty. Najwiekszym
polskim przewoznikiem jest OT Logistic S.A. Zajmuje sie transportem przede
wszystkim za naszg zachodnig granicg, ponadto jest operatorem portowym.
Niestety w zwigzku z problemami z ptynnoscig finansowg, spétka zaczeta sprze-
dawac nieruchomodsci, ktére nie byty rentowne, takie jak porty srédlgdowe. To
pokazuje, jak stopniowo dochodzi do regresji na wielu ptaszczyznach tej gatezi
transportu. Problemem dla przedsiebiorcéw bywa tez sezonowos¢ mozliwosci
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zeglugi przez trudne warunki meteorologiczne, zamarzanie rzek, czy obnizanie
sie poziomu wéd podczas suszy. Nie pozwala to na prowadzenie statych tras kur-
sujgcych co jakis okreslony czas, czesto powoduje to opdznienia podczas trans-
portu. Problemem dla branzy byt tez wieloletni brak szkét, ktére dostarczatyby
mtodych dobrze wyksztatconych pracownikéw. Teraz sie to zmienia, przywraca
sie szkoty o profilu srédlgdowym, co moze zaspokoié przyszte zapotrzebowanie
pracodawcéw na tym rynku. Na razie wiekszos¢ absolwentéw takich szkét pracu-
je na zachodzie Europy, gdzie nie tylko sg wieksze zarobki, ale przede wszystkim
jest praca w zawodzie. W 2019 roku srednia pensja w branzy wodnej wynosita
5618,5 ztotych brutto miesiecznie. Patrzgc na ogrom odpowiedzialnosci, jaka
spoczywa na cztonkach zatogi, mozna sobie uswiadomic¢, dlaczego tak niewie-
le 0séb pracuje w tym zawodzie. Rozwijanie nowych przedsiebiorstw jest tez
trudnym zadaniem, poniewaz przez niewielki popyt na ten rodzaj transportu
uzyskanie statego klienta jest wyzwaniem, a przy krétkich trasach moze okazaé
sie nieopfacalne. Przy zaktadaniu dziatalnosci o profilu wodnym pasazerskim,
kluczowg role odgrywa odpowiednia lokalizacja przystani, gdyz wiekszos¢ prac
wykonywanych przez tego typu statki to rejsy turystyczne. Z tego tez wynika ich
niewielka liczba, bo nie kazda droga wodna znajduje sie w sgsiedztwie atrakcji
turystycznych, a nawet jezeli jest to miejsce z potencjalnym popytem na takowa
ustuge i posiada odpowiednig infrastrukture, to moze spotkac sie z problemem
braku wody. Dobrym przyktadem jest tu Krosno Odrzanskie, ktére wprowadzi-
to dwa statki kursujace jako atrakcja turystyczna dla regionu. Cho¢ inicjatywa
znalazta swoich klientéw, to problemy zwigzane z brakiem wody zmusity gmine
do wycofania sie z tego projektu. Jednostki, cho¢ przystosowane do zeglugi na
ptytkich wodach, posiadajg 76 centymetréw zanurzenia, to i tak nie mogty do-
ptywaé¢ do wyznaczonych miejsc przez zbyt niskg wode w pewnych okresach.
Problemy te sg dos¢ czeste i utrudniajg lub uniemozliwiajg poruszanie sie na ta-
kim akwenie. Ruch turystyczny, jak wiadomo, to dodatkowe pienigdze dla gminy
i panstwa. Przyptywajgce co roku hotelowce $rédlgdowe przez kolejny rok nie sg
w stanie doptyngé do Wroctawia z zagranicznymi turystami z Niemiec czy Austrii
przez problemy z wodg ponizej stopnia wodnego Malczyce. To wszystko wyja-
$nia, z czym zwigzane jest tak niskie zainteresowanie inwestycjami w zegluge
$rodlgdowg. Wielosé probleméw koniecznych do zatozenia i prowadzenia przed-
siebiorstwa jest tak duza, ze czesto bardziej opfacalna jest inwestycja w inng dzia-
falnos¢. Transport towarowy wymaga infrastruktury, ktdra niestety z roku na rok
jest coraz mniejsza. Do przemieszczania 0soéb z kolei konieczna jest budowa przy-
stani pasazerskiej. Wigze sie to z wieloma pozwoleniami i zgodami, a poza tym
jest réwniez kosztowna. Wiele istniejgcych przewoznikéw to sprywatyzowane
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przedsiebiorstwa panstwowe, ktdre zostaty przejete z infrastrukturg oraz srod-
kami transportu i od tego czasu nie przeszty jakis wiekszych modernizacji. Poza
przedsiebiorstwami zajmujgcymi sie stricte przewozem sg jeszcze stocznie od-
grywajace rownie wazna role. Sg one, podobnie jak przewoznicy sprywatyzowa-
ne po roku 1989, a infrastruktura, jakg dysponuje, pamieta czasy Il wojny Swia-
towej. Niemniej jednak petnig niezwykle wazng funkcje, remontujac wiekowy
tabor. Oczywiscie zajmujg sie budowg nowych jednostek, jednak w przewazajg-
cej wiekszosci przeznaczane sg one na rynki zagraniczne, gdzie transport wodny
jest bardziej rozwiniety.

Praca przewozowa w Polsce latach 2006-2019

W przesztosci, w Polsce stopniowo zmniejsza sie wielkos¢ transportowanych
débr drogg wodng. Nie powinno to nikogo zaskakiwa¢, biorgc pod uwage fakt,
ze od lat brakuje strategicznych inwestycji w tym zakresie, ktére pozwolityby na
rozwdj i tworzenie nowych tras miedzy kolejnymi odbiorcami. Niestety nie jest
to mozliwe, co rdwniez wptywa na stopniowe wycofywanie taboru i brak nowe-
go. Transport wodny w Polsce od lat ma okoto jednej dziesigtej udziatu w catym
rynku. Moze sam udziat jest niewielki, ale za to niezwykle istotny dla gospodarki,
poniewaz istniejg dobra, ktére nie nadajg sie do transportu innymi gateziami
transportu. Sg to na przyktad transformatory, réznego typu konstrukcje stalowe,
potfabrykaty, a czasem nawet inne jednostki. W zwigzku z niewielkimi odcinkami
wodnymi nadajgcymi sie do zeglugi wiekszo$¢ fadunkdw transportowana jest na
odlegtos¢ mniejszg niz 49 km, jest to nieco ponad 61% wszystkich przewozow.
Srednie i bliskie odlegtosci, jakie pokonuja towary transportowane droga
wodng w Polsce byto kolejnym powodem, przez ktéry transport ten nie cieszyt
sie duzym zainteresowaniem. Aby transport ten byt optacalny, musi odby¢ jakis
okreslony dystans. Liczba proceséw towarzyszgcych moze przewyzszac korzysci
ptyngce z wyboru zeglugi, chodzi tu o czas, jaki nalezy poswieci¢ na $luzowanie,
zatadunek, roztadunek i tak dalej. Wiele podmiotédw wybierze szybszy Srodek
transportu, poniewaz korzysci finansowe na tak krotkim dystansie moga nie by¢
réwnowazne, chociazby z czasem dostarczenia débr. Poza tym podobnie, jak
w przypadku kolei, aby dokona¢ zatadunku i roztadunku, nalezy udac sie do por-
tu lub posiadac nabrzeze, umozliwiajace przetadunek. Podmiot prowadzgcy dzia-
falnos¢ w okolicach takiego portu moze jeszcze rozwazac wybor tranzytu drogg
wodng, jednak taki oddalony o kilka kilometréw traci uzasadnienie ekonomicz-
ne, gdyz lepiej bedzie mu skorzystac z dostawy drogg lgdowaq. Nawet jezeli trans-
port drogowy wyjdzie nieco drozej, pozwoli jednak na unikniecie przetadunku
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Rysunek 13.4. Srednia odlegto$¢ transportu towaréw droga wodna w Polsce

Zrédto: opracowanie wtasne oparte na danych z GUS.

i dodatkowego ryzyka uszkodzenia, czy opdznienia. Dlatego tez transport to-
warow przy uzyciu zestandaryzowanych jednostek, takich jak kontenery, prak-
tycznie nie ma miejsca, a wiekszo$¢ przemieszczanych drogg wodng tadunkéw
stanowig surowce, ktére nie wymagajg dodatkowych opakowan, tylko sg zata-
dowywane bezposrednio na barke. S3g to na przyktad wegiel, produkty rolnicze
czy rudy metali. Polska ma bardzo dobrze rozwinietg sie¢ drég wodnych zgodng
z przebiegiem podstawowych szlakéw transportowych, jednak mimo to mamy
jeden z najnizszych wskaznikdéw wykorzystania zeglugi srodlgdowej na tle pozo-
statych panstw w Unii (rysunek 13.5).

Rumunia posiadajgca stabiej rozwinietg gospodarke i mniejszg dtugosc
drég wodnych, znacznie lepiej wykorzystuje swdj potencjat, przenoszac czesé
tadunkow na rzeki. Panstwa lepiej rozwiniete takie jak Niemcy czy Holandia,
rowniez wykorzystujag w wiekszym stopniu zegluge. Pokazuje to, ze nieza-
leznie od stopnia rozwiniecia panstwa, dywersyfikacja gatezi transportu jest
uzasadniona. Konieczna do tego jest jednak odpowiednio rozwinieta infra-
struktura. Jezeli chodzi o przewdz pasazerdw, nie jest istotny pod wzgledem
odcigzenia ruchu, bo w wiekszosci petni role czysto turystyczng i przektada
sie bardziej na wyniki finansowe gminy czy powiatu, niz globalne oddziaty-
wanie na $rodowisko naturalne. W 2019 roku pasazerdw korzystajgcych z tej
formy komunikacji byto 1,361 mln. Ukazuje to w miare stopniowy wzrost
zainteresowania w tym zakresie.
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Rysunek 13.5. Udziat gatezi transportu w wybranych panstwach z 2017 roku [%]

Zrédto: opracowanie wtasne oparte na danych z GUS.
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Zrédto: opracowanie wtasne oparte na danych z GUS.

Sredni dystans pokonany przez jedna osobe wynosi niecate 13 km, przyczy-
ny takiego stanu rzeczy byty juz nakreslane — brak dostatecznej dtugosci drég
wodnych nadajgcych sie do zeglugi oraz oczywiscie forma atrakcji turystycznej

(rysunek 13.6).
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Ocena transportu wodnego srodlgdowego w Polsce

Do najwazniejszych zalet zeglugi srodlgdowej mozna zaliczyé: niski stopien de-
gradacji Srodowiska, bezpieczenstwo tadunkéw, duze zdolnosci tadunkowe,
zmniejszenie kongestii na drogach, odcigzenie eksploatacji infrastruktury pozo-
statych gatezi transportu, niewielkie koszty zewnetrzne i niskie zuzycie energii.
Dodatkowg zaletg jest mozliwo$é zmniejszenia ilosci koniecznego personelu, po-
niewaz jedna barka moze przemiesci¢ towary, ktére dzi$ trzeba przewiezé przy
pomocy srednio trzydziestu samochoddw ciezarowych. Alternatywa wydaje sie
kolej, ta jednak juz teraz jest mocno obcigzona i ma swojg ograniczong wydol-
nosc. Nie jest rowniez w stanie przewiezé wszystkich rodzajéw tadunkéw, przede
wszystkim chodzi o te z grupy ponad normatywnych z uwagi na wymiary oraz
wage, ktdra jest znacznie ograniczona przy kolei. Zegluga nie stawia przed prze-
woznikami wielu probleméw przy gabarytach, poniewaz jej zdolnosci sg znacz-
nie wyzsze niz innych srodkéw. Wadami jest przede wszystkim kosztowna infra-
struktura, stosunkowo dtugi czas transportu, uzaleznienie od portéw i nabrzezy
przetadunkowych, brak mozliwosci oferowania transportu door-to-door. Przy
aktualnym stanie naszej infrastruktury, konieczne inwestycje sg bardzo wyso-
kie i zajmag wiele lat. Jednak zaktadajac stopniowy rozwdj polegajgcy na powiek-
szaniu ilosci obiektéw inzynieryjnych oraz wzbogacanie zasobow infrastruktury
wodnej, pozwoli na roztozenie kosztow w czasie, a przy okazji przyczyni sie do
zatrzymania recesji w tej branzy. Najwiekszymi wyzwaniami stojgcymi przed tym
sektorem jest odbudowa zniszczonych obiektéw oraz remont juz istniejacych,
przy jednoczesnej budowie nowej sieci w celu zapewnienia statego i przewidy-
wanego dostepu do drég wodnych. Dodatkowym, réwnie trudnym wyzwaniem
bedzie budowanie nowej floty przez armatoréw, dostosowanej do mozliwosci
szlakdw w Polsce. Problemami, jakie stojg przed uzyskaniem odpowiedniej klasy
zeglugowej danego odcinka, sg zwigzane z gtebokoscig tranzytowa, ale réwniez
szerokoscig $luz oraz wysokoscig pod mostami. Rozwigzaniem moze by¢ albo do-
stosowanie jednostek, albo przebudowa obiektéw inzynieryjnych w taki sposdb,
aby spetni¢ wymagania odpowiednie dla danej klasy. Do stopniowego zmniej-
szania sie iloSci transportowanych towaréw drogg wodng przyczynity sie zmiany
klimatyczne, ktore spowodowaty dynamiczne zmiany pogody i wydtuzyty okresy
susz, a okresy deszczowe staty sie rzadsze, lecz bardziej intensywne. Wszelkie
obiekty wodne, ktére w wiekszosci byty budowane w XIX i XX wieku nie sg do-
stosowane do takich zmian i wymagajg rozbudowy. Wielo$¢ wyzwan stojgcych
przed rozwojem tej gatezi transportu jest duza, jednak korzysci sg adekwatne do
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poniesionych kosztow. Przeszkodg nie jest jedynie brak srodkéw konieczny do
podjecia prac, lecz takze biurokracja, ktéra wymaga wielu pozwolen i zgdd. Po-
woduje to wydtuzenie czasu realizacji inwestycji. Podsumowujac, rozwéj zeglugi
srédlgdowej jest jak najbardziej wskazany, jednak ilos¢ srodkéw finansowych,
jakie sg potrzebne w tym celu, sprawia, ze plany te od wielu lat zostajg prze-
ktadane na kolejne lata, powodujgc skokowy wzrost kosztéw koniecznych do
poniesienia w przysztosci. Posiadanie rozwinietych i dobrze utrzymanych droég
wodnych przyczyni sie réwniez do zwiekszenia konkurencyjnosci polskich przed-
siebiorstw i przyciggnie kapitat zagraniczny, dlatego pienigdze przeznaczone na
rozwdj nalezy traktowac jako inwestycje na wielu ptaszczyznach — nie tylko od-
cigzenie infrastruktury drogowej i Srodowiska, lecz réwniez wieksze wptywy do
skarbu panstwa z tytutu optat za korzystanie ze szlakéw i $luz. Przy problemie,
przed jakim stoi aktualnie branza transportu kotowego, czyli brakami kadrowy-
mi, umozliwienie transportu duzych ilosci débr jednym s$rodkiem transportu
o duzej fadownosci i objetosci przyczyni sie do zaspokojenia popytu przewozo-
wego i powinno przetozyc¢ sie na spadek kosztéw transportu. Aktualnie decyzja
o rozwoju tej branzy jest dobrowolna dla wtadz, jednak przy zatozeniach polityki
klimatycznej Unii Europejskiej za pewien czas bedziemy zmuszeni do poniesienia
tych kosztéw, poniewaz inne gatfezie transportu przez swoje oddziatywanie na
srodowisko beda musiaty ustgpi¢ miejsca tym bardziej ekologicznym, a drozeja-
ca praca ludzka nada uzasadnienie ekonomiczne do podjecia krokdw zwigzanych
z rozwojem masowych gatezi transportu.

Podsumowanie i wnioski

Rozwdj zeglugi srodlgdowej jest niezbedny do spetnienia wymagan polityki kli-
matycznej Unii Europejskiej. W dodatku przez problem z substytucjg tej formy
transportu rozbudowa sieci drég wodnych wydaje sie konieczna, aby zwiekszy¢
konkurencyjnos¢ polskich przedsiebiorstw na arenie miedzynarodowej. Pro-
blemem na drodze do szybkiego osiggniecia wyzszego poziomu wykorzystania
wodnych srodkdw transportu polega na tym, ze wiele jest zaniedbanych dzia-
téw tej materii tj.: brak specjalistow, obiektdw inzynieryjnych, taboru, portow.
Dlatego mozna sadzié, ze powrdt do transportu wodnego jest pewny, jednak
zajmie jeszcze duzo czasu i bedzie wymagat wielomiliardowych inwestycji za-
rowno ze strony skarbu panstwa, jak i sSrodkéw gminnych i prywatnych. War-
to bedzie ponies¢ te koszty z uwagi na korzysci ptyngce dla Srodowiska i catej
gospodarki. Zapewnienie szerokiego wachlarzu ustug transportowych w danym
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regionie przyciaggnie kapitat i przyczyni sie do rozwoju i zmniejszenia bezrobocia.
Nalezy zwréci¢ uwage, ze do tego wszystkiego konieczne jest podjecie dziatan
polegajacych na przebudowie biezgcej infrastruktury oraz budowa nowe;j takiej
jak: sluzy, jazy, ostrogi, kanaty czy zbiorniki retencyjne. Przedsiewziecie jest duze,
lecz nie jest niemozliwe. Wymaga zaangazowania specjalistow i odpowiedniego
rozplanowania catego projektu w taki sposéb, aby mozna byto unikngé¢ opdznien
i nieprzewidzianych wydatkdow.

Bibliografia

GUS (2010). Zegluga $rédlagdowa w Polsce w latach 2006—2009. Informacje i opracowania staty-
styczne. Szczecin.

GUS (2014). Zegluga $rédlagdowa w Polsce w latach 2010-2013. Informacje i opracowania staty-
styczne. Szczecin.

GUS (2018). Zegluga érédlgdowa w Polsce w latach 2014—-2017. Informacje i opracowania staty-
styczne. Szczecin.

GUS (2020). Zegluga $rodlgdowa w Polsce w latach 2018-2019 Informacje i opracowania staty-
styczne. Szczecin.

KZWG (2011). Informator Nawigacyjny dla gérnej Odry skanalizowanej. Wroctaw.



Logistyka

LA Kierunki zmian, innowacje i perspektywy rozwoju sektora transportu i logistyki
wczoraj, dzis i jutro j€ I perspeitywy ! P BIsty

14

Poréwnanie produktow ubezpieczeniowych
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Wprowadzenie

Dzieki procesom globalizacyjnym, obserwowanym przez ostatnie kilkadziesigt
lat, logistyka miedzynarodowa zyskata na znaczeniu. Codziennie, na catym $wie-
cie transportuje sie réznego rodzaju produkty. Wykorzystuje sie w tym celu rézne
rodzaje i srodki transportu np.: lgdowy, morski, czy powietrzny. Dzieki globalizacji
oraz rozszerzaniu sie Swiatowych rynkéw, oprécz przedsiebiorstw i podmiotéw
Swiadczgcych ustugi w wymiarze miedzynarodowym, powinno zyskiwac¢ rowniez
spoteczenstwo, dzieki ktoremu stymulowany jest popyt [Hawlena, 2012]. Skut-
kiem zwiekszonej liczby wykonywanych przewozéw jest zwiekszone prawdopo-
dobienstwo wystgpienia uszkodzen transportowanych towaréw. W zwigzku z tym
podmioty korzystajg z réznej formy zabezpieczen towaru jak np. ubezpieczenia.
Wedtug tazowskiego [1934, s. 8] ubezpieczeniem nazywa sie ,,urzadzenie go-
spodarcze, zapewniajgce pokrycie pewnych potrzeb majgtkowych, wywotanych
u pewnych jednostek przez odznaczajgce sie pewng prawidtowoscig zdarzenia
losowe, w drodze roztozenia ciezaru tego pokrycia na wiele jednostek, ktorym te
same zdarzenia losowe zagrazajg”. Banasinski [1997] wskazywat na multiregula-
cyjna funkcje ubezpieczenia oraz twierdzit, ze koszty takiej regulacji rozktadajg
sie pomiedzy jednostki korzystajgce z ubezpieczen. Dotyczy to zaréwno jedno-
stek fizycznych, jak i prawnych. Smid natomiast [2012] uznaje ubezpieczenie za
funkcje ekonomiczng, ktérej nadrzednym celem jest rekompensata finansowa.
Do gtéwnych celédw ubezpieczen gospodarczych nalezy repartycja odpowie-
dzialnosci i kosztow powstatych w wyniku uszkodzenia towaru [Szpunar, 1968].
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Przedsiebiorstwa oraz towarzystwa ubezpieczeniowe notujg wysokie przychody,
ktorych suma, wedtug GUS wyniosta w 2020 roku — 6,1 mld PLN [GUS, 2021].
W 2020 roku najwieksze na swiecie towarzystwa ubezpieczeniowe tj. AXA (Fran-
cja), Allianz (Niemcy), czy Metlife (Stany Zjednoczone) notowaty zysk na pozio-
mie 90 mld EUR [Duverne i Buberl, 2021].

Gtéwnym celem rozdziatu byto okreslenie roli ubezpieczen transportowych
w logistyce oraz poréwnanie réznych produktdw ubezpieczeniowych wykorzy-
stywanych w ramach badanego przedsiebiorstwa. W badaniach jako cele szcze-
gotowe przyjeto:

- opis produktéw ubezpieczeniowych oferowanych przez przedsiebiorstwo,

- pordéwnanie zakresu ubezpieczenia przy wykorzystaniu réznych produktéw
ubezpieczeniowych i Protect Service,

- poréwnanie kosztéw zwigzanych z wykorzystaniem poszczegdlnych produk-

tow ubezpieczeniowych na przyktadzie transportu X.

W czesci teoretycznej przedstawiono historie oraz rozwdj ubezpieczen —
ze szczegdlnym uwzglednieniem ubezpieczen gospodarczych. W ramach cze-
$ci empirycznej, pracy autor przedstawit oraz porédwnat poszczegdlne produkty
i ustugi ubezpieczeniowe. Rozdziat zakoriczono podsumowaniem oraz wskaza-
niem najwazniejszych wnioskdw wynikajgcych z badan.

Metoda badan

W trakcie gromadzenia danych do badan wykorzystane zostaty nastepujace zré-

dta materiatéw:

- przeglad literatury przedmiotu oraz artykutdw zwigzanych z dziatem ubezpie-
czen transportowych,

- raporty i dokumentacja badanego przedsiebiorstwa,

- kwestionariusz ankiety wsrod kadry zarzgdzajace;j.

Do badan, w sposéb celowy, przyjeto przedsiebiorstwo logistyczne, ze wzgle-
du na dobrg znajomos¢ przedsiebiorstwa oraz charakteru prowadzonej przez
niego dziatalnosci, dostepnosé¢ materiatdw oraz zgode na przeprowadzenie ba-
dan. Cato$¢é badan zostata opracowana w 2022 roku.

Kwestionariusz ankiety skierowany zostat do dwdch osdéb odpowiedzialnych
za wdrozenie oraz obstuge ustugi DSV Protect Service. Wsréd respondentéw
znalezli sie: dyrektor dziatu sprzedazy oraz twérca produktu. Pytania, zadane
w ankiecie dotyczyty zatozen oraz korzysci jakie przedsiebiorstwo DSV A/S od-
niosto w wyniku wprowadzenia DSV Protect Service.
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Do analizy uzyskanych materiatdw wykorzystano analize porownawczg produk-
tow ubezpieczeniowych Cargo, OCP i DSV Protect Service oraz metode opisowa.

Ponadto przyjeto hipoteze badawczg H1: Ustuga DSV Protect w najwiekszym
stopniu spetnia oczekiwania klientéw dotyczgce ubezpieczenia regularnych
transportow do kwoty 5000 EUR/USD.

Charakterystyka produktow ubezpieczeniowych oferowanych
przez badane przedsiebiorstwo

Ubezpieczenie Cargo

Badane przedsiebiorstwo DSV A/S jest przedstawicielem globalnych operatoréw
logistycznych, a jego poczatki siegajg lat 70. XX wieku. W ostatnich latach spotka
oparta na kapitale duniskim, co roku notowana byfta w czotéwce najwiekszych
przewoznikdw na Swiecie. W 2020 roku przychdd spétki wynidst 18,269 mld do-
laréw amerykanskich brutto [A&A, 2020].

Jednym z produktéw ubezpieczeniowych oferowanych przez DSV A/S jest
ubezpieczenie mienia w transporcie okreslane jako Ubezpieczenie Cargo. Wa-
runki ubezpieczenia Cargo (Cargo Insurance) okreslone sg na podstawie po-
wszechnie dostepnych klauzuli tadunkowych, w szczegdlnosci ICC-A oraz ICC-C.
Instytutowe klauzule tadunkowe zapewniajg ochrone przed wszystkimi rodza-
jami ryzyka z zastrzezeniem wymienionych wytgczen [Bundock, 2011, za: Zhu,
2007]. Kazda z klauzul obejmuje warunki przewozu towaru, wytgczenia produk-
téw lub specjalnych ustalen dotyczgcych wysokosci, lub warunkéw wyptaty od-
szkodowania w przypadku wystgpienia szkody. W ofercie DSV A/S znajduje sie
jednorazowa, indywidualna polisa ubezpieczeniowa, ktéra obejmuje pojedynczy
transport klienta oraz roczne polisy ubezpieczeniowe, skierowane do klientéw,
ktdrzy regularnie wysytajg towary na okreslonych trasach i warunkach. Taki po-
dziat moze sSwiadczy¢ o checi dotarcia do szerokiej bazy klientéw na catym Swie-
cie, wsrdd ktoérych znajdujg sie zaréwno drobni przedsiebiorcy, jak i miedzyna-
rodowe korporacje.

Oprdcz podziatu ze wzgledu na dtugos¢ trwania ochrony ubezpieczeniowej
w ofercie DSV A/S znajduja sie rézne opcje zwigzane z zakresem ubezpieczenia
mienia w transporcie. Ubezpieczenie Cargo podzielone jest na trzy gtéwne pro-
dukty, z ktérych moze skorzystaé klient:

- ubezpieczenie od wszelkiego ryzyka — ICC-A,
- ubezpieczenie poszczegdlnych ryzyk — ICC-C,
- ochrona ubezpieczeniowa na potrzeby targédw handlowych i wystaw.
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Ochrona ubezpieczeniowa, w przypadku wszystkich wymienionych warian-
tow obejmuje petng wartos¢ towaru, powiekszong m.in. o koszt frachtu i ewen-
tualne opfaty celne. Majac na uwadze zréznicowane wymagania klientéw, kazda
z dostepnych opcji ubezpieczenia odpowiada konkretnym potrzebom. Ubezpie-
czenie od wszelkiego ryzyka jest najbardziej kompleksowg formg ochrony ubez-
pieczeniowe] oferowanej przez dunskiego operatora logistycznego. Obejmuje
ona wszystkie negatywne czynniki zewnetrzne, bedgce poza kontrolg klienta,
ktére w negatywny sposdb mogg wptyngé na jakos¢ i stan przewozonego to-
waru. Jednoczes$nie klient bedacy strong umowy ubezpieczeniowej powinien
dochowac wszelkich staran, aby wystany towar byt odpowiednio zabezpieczony
i oznakowany.

Odpowiedzialnos¢ Cywilna Przewoznika

Wedtug ogdlnych warunkéw ubezpieczenia DSV posiada ubezpieczenie odpo-

wiedzialnosci cywilnej spedytora, przewoznika i operatora logistycznego, ktére

pokrywa odpowiedzialnos$¢ cywilng okreslong w obowigzujgcych przepisach pra-

wa [OWU DSV, 2020]. Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika jest ubezpiecze-

niem przeznaczonym dla podmiotéw swiadczgcych szeroko pojete ustugi trans-

portowe. Jednym z podstawowych wymagan uzyskania statusu ubezpieczonego

jest posiadanie waznej polisy OCP, za ktérg przedsiebiorstwo uiszcza optfate. Do

dokumentdéw regulujgcych obowigzki i prawa podmiotu ubezpieczonego nalezg

takie dokumenty jak:

- ustawa o Prawie przewozowym,

- Konwencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego,

- o0golne warunki ubezpieczenia,

- Konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych miedzynarodowe-
go przewozu lotniczego (konwencja montrealska),

- reguty Hasko-Visbijskie,

- Kodeks morski,

- Kodeks cywilny,

- inne.

Zasady okreslajgce odpowiedzialnos¢ cywilng przewoznika (OCP) roéz-
nig sie w zaleznosci od miejsca Swiadczenia ustug i wykorzystanej gatezi
transportu. Ponadto mozna wyrdzni¢ inne rodzaje odpowiedzialnosci cywil-
nej w dziatalnosci logistycznej np. odpowiedzialno$é cywilna spedytora, czy
operatora logistycznego. Ubezpieczenie OCP na arenie miedzynarodowej
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i tym samym w Polsce nie jest obowigzkowe. Istniejg jednak sytuacje, w ktd-
rych ubezpieczenie przewoznika jest wymagane np. w przypadku pasazer-
skiego transportu morskiego. W Kodeksie morskim w artykule 182. zawar-
ta jest informacja o tym, Zze przewoznik przewozgcy pasazerow statkiem
pod polskg banderg, zobowigzany jest do posiadania waznego ubezpiecze-
nia od odpowiedzialnosci za szkody, ktére objety pasazera lub jego mienie,
do wysokosci sumy ubezpieczenia, okreslonej w art. 7 i art. 8 konwencji aten-
skiej [Dz.U. 2001 nr 138 poz. 1545]. Koszt ubezpieczenia OC przewoznika zalezy
miedzy innymi od historii przebiegu ubezpieczenia oraz sumy ubezpieczenia. Im
wieksze ryzyko ubezpieczeniowe, tym wyzsza cena jednostkowa ubezpieczenia.

W ramach oferty DSV A/S mozna znalez¢ informacje o mozliwosci wykupienia
ubezpieczenia OCP, ktére spetnia wymagania Konwencji CMR oraz przewozéw
w ramach Unii Europejskiej [DSV, 2022]. Takie ubezpieczenie skierowane jest do
przewoznikow swiadczgcych ustugi transportowe jako podwykonawcy DSV A/S.

DSV Protect Service

Jedna z ustug oferowanych przed DSV A/S — DSV Protect stanowi alternatywne

rozwigzanie dla standardowych produktéw ubezpieczeniowych uzywanych w

ramach dziatalnosci przedsiebiorstwa. DSV Protect jest traktowane jako ustuga

oferowana i wykonywana na rzecz klienta. Podstawowym zatozeniem DSV Pro-

tect Service byta ochrona tadunku klienta przed finansowymi stratami, wynika-

jacymi z uszkodzenia lub utraty towaru. Jest to ustuga dodatkowa, zapewniaja-

ca dodatkowe ubezpieczenie przesytki chronionej jedynie odpowiedzialnoscig

cywilng przewoznika. W odrdznieniu od standardowego ubezpieczenia mienia

w transporcie — Cargo, wszystkie formalne wymogi dotyczgce dokumentacji,

zawarcia umowy, czy uiszczenia sktadki zostaty zredukowane do minimum,

przy zachowaniu jakosci i zakresu Swiadczonej ustugi ubezpieczeniowe;j. Pro-

dukt, wprowadzony na rynek w 2015 roku byt skierowany, przede wszystkim

do matych i $rednich przedsiebiorstw. Do gtéwnych zalet DSV Protect nalezg:

- brak franszyzy redukcyjnej/udziatu wtasnego,

- ochrona przed utratg lub uszkodzeniem,

- brak ograniczen wagowych,

- szybka obstuga reklamacji,

- mozliwo$é wykupienia ustugi dla kazdej przesytki lub do wskazanych przez
klienta,

- mozliwo$é ubiegania sie o odszkodowanie przy minimalnej dokumentacji
zdarzenia transportowego.
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Dzieki uproszczeniu zasad ubezpieczenia, ustuga DSV moze by¢ dedykowa-
na dla klientéw niedysponujacych duzg iloscig srodkéw finansowych lub ko-
rzystajacych z ustug transportowych DSV nieregularnie. Ponadto znaczacym
utatwieniem, a zarazem zaletg tej ustugi jest szybka obstuga reklamacji i ogra-
niczenie potrzebnej dokumentacji do minimum. W celu ubiegania sie o wypta-
te odszkodowania z tytutu DSV Protect Service nalezy przesta¢ fakture han-
dlowa z widoczng wartoscig produktéw oraz tzw. zawiadomienie o roszczeniu
(ang. claims notice). Wyptata roszczenia w przypadku DSV Protect Service nie
powinna by¢ zrealizowana pdzniej niz w przeciggu 7 dni roboczych od daty
zgtoszenia zdarzenia i przedstawienia petnej dokumentacji.

Maksymalna kwota odszkodowania, w przypadku DSV Protect Service okre-
Slona jest wedtug oferty przyjetej w danym kraju i dla okreslonego rodzaju
transportu [Materiaty wewnetrzne DSV, 2022] z uwagi na klauzule poufnosci
nie mogty zosta¢ dodane bezposrednie odnosniki do stron internetowych oraz
nazwiska autoréw. Poglagdowe, ogdlne limity odszkodowania rdznig sie w za-
leznosci od kraju rezerwacji transportu. Dla krajéw Europy standardowym li-
mitem odszkodowania jest 5000 EUR. W przypadku pozostatych panistw limity
okreslane s w walutach lokalnych, jednak w przeliczeniu nie przekraczajg one
rownowartosci 5000 EUR.

Zawarcie umowy pomiedzy ubezpieczycielem oraz ubezpieczonym zobo-
wigzuje strone ubezpieczong do uiszczenia odpowiedniej sktadki ubezpiecze-
niowej. W przypadku ustugi DSV Protect sg to z géry ustalone, state kwoty.
Sktadka optacana jest w walucie odpowiedniej dla danego kraju lub grupy
krajow, w ktérym byt zarejestrowany transport, ubezpieczony w ramach DSV
Protect Service. Niewielkie réznice cenowe w przypadku tego produktu mogg
wynika¢ ze zmiennosci kursu walut na sSwiecie jednak w zatozeniach, wysokos¢
sktadki powinna oscylowa¢ w okolicach 5 EUR/USD/CHF.

Studium poréwnawcze produktow ubezpieczeniowych

W celu poréwnania zakresu ochrony ubezpieczeniowej oraz kosztow poszczegél-
nych ustug lub produktéw ubezpieczeniowych zostata przeprowadzona analiza
poréwnawcza trzech produktéow oferowanych przez DSV A/S (tabela 14.1). Do
kryteriéw, bedacych podstawg pordwnan nalezaty m.in. cena, zakres ubezpie-
czenia, dostepnos¢ ubezpieczenia, dtugos$¢ procesu likwidacyjnego szkody oraz
wysokosé potencjalnej wyptaty odszkodowania. Przyjete kryteria pozwolity na
identyfikacje podstawowych réznic pomiedzy produktami.
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Tabela 14.1. Poréwnanie produktéw ubezpieczeniowych oferowanych przez DSV A/S wedtug
ustalonych kryteriow

Produkt
Kryterium
OC przewoznika ubezpieczenie cargo DSV Protect Service
cena zalezna od rodzaju
Cena klient nie ponosi kosztu produktu, zakresu ubezpie- stata, ustalona w walucie dla

ubezpieczenia

ubezpieczenia OC przewoz-
nika

czenia, ponoszonego ryzyka
ubezpieczeniowego, kraju
wysyfki

kraju rejestracji

Zakres
ubezpieczenia

zakres ubezpieczenia wg
informacji zawartych w ogol-
nych warunkach ubezpiecze-
nia wraz z podanymi wyta-
czeniami

zakres ubezpieczenia zalez-

ny od nabytej opcji ubezpie-

czenia cargo:

- ubezpieczenie od wszel-
kich ryzyk,

- ubezpieczenie od poszcze-
golnych ryzyk

ubezpieczenie od wszelkich
ryzyk z uwzglednieniem wy-
taczen dla ustugi DSV Protect

Wymagana
dokumentacja

petna dokumentacja zda-
rzenia

petna dokumentacja zda-
rzenia

minimalna dokumentacja dla
szkdd do 500 EUR lub/i petna
dla szkdéd powyzej 501 EUR

Dtugos¢ procesu
likwidacyjnego

dtugos¢ procesu likwida-
cyjnego zalezna od rodzaju
transportu:

- lotniczy: 2 lata na wyda-
nie decyzji o wyptacie od-
szkodowania,

- drogowy 1 rok na wyda-
nie decyzji o wyptacie od-
szkodowania,

- morski: 1 rok na wydanie
decyzji o wyptacie odszko-
dowania, (lub 9 miesiecy,
jesli tak stanowi umowa).

7 dni roboczych od chwili
otrzymania petnej doku-
mentacji

7 dni roboczych od chwili
otrzymania petnej doku-
mentacji

Dostepnosc

ubezpieczenie dostepne
w krajach, ktére ratyfikowa-
ty konwencje dla danego ro-
dzaju transportu

globalna z uwzglednieniem
krajow wyfaczonych

globalna z uwzglednieniem
krajow wyfaczonych

Rodzaj polisy

w przypadku braku innego
ubezpieczenia obowigzuje
OC przewoznika

ubezpieczenie na zyczenie
klienta: roczne, jednostko-
we, kwartalne

ubezpieczenie na zyczenie
klienta: roczne, jednostko-
we, kwartalne

Wysokos¢
odszkodowania

Zgodna z wartosciami po-
danymi w konwencjach dla
danego typu transportu,
z uwzglednieniem aktualnej
wartosci specjalnych praw
ciggnienia (ang. SDR)

Wyptata odszkodowania od-
powiadajgca 10% wartosci
utraconego towaru + koszty
tzw. frachtu utraconego.

Petna wyptata odszkodowa-
nia do 5000 Euro, zgodna
z fakturg handlowa

Przeznaczenie

wszyscy klienci

wszyscy klienci

mali oraz $redni klienci

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Do najwazniejszych réznic pomiedzy ubezpieczeniem Cargo, OC przewoznika
oraz ustugi DSV Protect nalezy zakres oferowanego ubezpieczenia, cena jednost-
kowa ubezpieczenia, dtugos¢ procesu likwidacyjnego oraz wysokos¢ odszkodowa-
nia, o ktére moze ubiegac sie klient w przypadku wystgpienia szkody. Zgodnie z za-
tozeniami twércow produktu, ustuga DSV Protect przeznaczona jest dla klientdw,
ktdérzy niewielkim kosztem chcg ubezpieczyé transport swojego towaru. Ubezpie-
czenie cargo jest najdrozszym ubezpieczeniem sposréd wymienionych, a jego cena
zalezy w duzej mierze od zakresu ochrony, wartosci towaru, czy srodka transportu.
Ubezpieczony nie jest obcigzany kosztem w przypadku ochrony z tytutu odpowie-
dzialnosci cywilnej przewoznika. Najkrotszy czas procesu likwidacyjnego wystepu-
je przy obstudze ustugi Protect, natomiast najdtuzszy przy zdarzeniach dotyczgcych
przesytek klientéw ubezpieczonych OCP. Dla szkdd o niskiej wartosci (do 500 Euro),
czas wypfaty odszkodowania jest najkrétszy, w odniesieniu do pozostatych rodza-
jéw ubezpieczen. Wynika to miedzy innymi z polityki przedsiebiorstwa, w zakresie
likwidacji szkdd transportowych. Nalezy rowniez podkresli¢ znaczenie wyfaczen
spod ochrony ubezpieczeniowej, ktére obowigzujg dla kazdego z przedstawionych
produktow. Najszerszym zakresem ochrony charakteryzuje sie ubezpieczenie car-
go ICC-A, czyli ubezpieczenie towaru od wszelkich ryzyk.

Zrdznicowana charakterystyka produktéw ubezpieczeniowych oferowanych
przez DSV A/S moze pozwoli¢ firmie na dotarcie do szerokiego grona klientéw.
Wysokos¢ odszkodowania, ktére moze uzyskac klient, rowniez jest zréznicowana.
W szkodach transportowych do 5000 EUR najwieksza wypfata odszkodowania
wystepuje w przypadku ustugi DSV Protect. Dalej plasuje sie ubezpieczenie Cargo
oraz OC przewoznika. Kwota, ktdrg moze otrzymac klient z tytutu ubezpieczenia
OCP zalezna jest, w gtéwnej mierze od wagi uszkodzonego towaru, rodzaju trans-
portu oraz obowigzujgcego przelicznika tzw. SDR. Jezeli klient zdecyduje sie ubez-
pieczy¢ swéj transport za pomocg ubezpieczenia Cargo, to w momencie powsta-
nia szkody bedzie mdgt ubiegad sie o peten zwrot wartosci uszkodzonego towaru.
Goérng granice wysokosci wyptaty stanowi catkowita suma ubezpieczenia.

Ustuga DSV Protect moze réwniez postuzy¢ do ubezpieczenia transportéw,
ktérych wartos$é jest wyzsza, a kwota roszczenia przekracza piec tysiecy Euro.
W takim wypadku wyptacana jest maksymalna kwota tj. 5000 Euro, a nastepnie
w systemie rejestrowana jest dodatkowa sprawa szkodowa, na ktérej rozpatrze-
nie przyznawana jest okreslona liczba dni.

W trakcie badan wykorzystano kwestionariusz ankiety skierowany do dyrek-
tora dziatu sprzedazy oraz osoby odpowiedzialnej za stworzenie produktu DSV
Protect Service. Obie osoby zgodnie stwierdzity, ze ustuga byta odpowiedzig



Rozdziat 14. Poréwnanie produktéw ubezpieczeniowych...

187

na rosnace zapotrzebowanie klientéw z sektora MSP zwigzane z ubezpiecze-
niami. Podkreslili réwniez, ze ,DSV Protect stat sie wypetnieniem luki dla no-
wej ustugi oferowanej na rynku spedycyjnym”. Jedno z pytan dotyczyto korzysci
wdrozenia oraz zastosowania ustugi. Jedna z oséb biorgcych udziat w wywiadzie
uwazata, ze jest to nowa i dodatkowa ustuga, a wiec produkt, ktdrego DSV nigdy
wczesniej nie sprzedawat swoim klientom. ,Na podstawie dynamiki sprzedazy
ciggu ostatnich dwéch lat, mozna z petng odpowiedzialnoscig powiedzieé, ze
ten produkt miat rzeczywisty wptyw na przychody w DSV, jednoczesnie pozytyw-
nie wptywajac na wynik finansowy”.

Ponadto osoba zajmujaca sie na co dzien obstugg produktu podkreslita, ze
w wymiarze biznesowym DSV Protect stat sie odpowiedzig na zapotrzebowa-
nie czesci klientow. Dzieki sprawnemu zarzgdzaniu i wyptacie odszkodowan ,,(...)
mozemy W zorganizowany sposob zapewni¢ ubezpieczenie kazdej jednostce.
W ten sposéb zyskujemy mozliwo$é rozwoju na zupetnie nowych rynkach”.

Zastosowanie DSV Protect service na przykfadzie
transportu przesytki X

Jednym z elementdw codziennej pracy zespotéw odpowiedzialnych za weryfikacje,
kontrole oraz obstuge ubezpieczen byto dziatanie w ramach konkretnych przesytek
klientéw, ubezpieczonych w DSV A/S. W zaleznosci od zakupionego produktu, dtu-
gosci ubezpieczenia, rodzaju zdarzenia, czy kraju rejestracji transportu, widoczne
byty zmiany w procesie likwidacji szkody i wyptaty odszkodowania. Zastosowane
metody badawcze pozwolity na przedstawienie korzysci ptyngcych z ubezpiecze-
nia przesytki za pomocg DSV Protect Service. W tym celu przyjete zostaty zatoze-
nia dotyczgce przesytki X. Podane detale sg niezbedne do poprawnej rejestracji
ubezpieczenia na wybranym transporcie. Dane ustalone zostaty w sposéb celowy
i odpowiadajg one usrednionym wartos$ciom frachtu oraz towaru na trasie Pol-
ska—Niemcy od 2015 roku. Krajem rejestracji przesytki ubezpieczonej ustugg DSV
Protect, ubezpieczeniem cargo oraz OC przewoznika byta Polska.

Ustalona, szacunkowa wartos¢ towaru to 4000 Euro, czyli w przyblizeniu
18,750 tys. PLN. Transport odbyt sie na trasie Warszawa — Monachium, z wyko-
rzystaniem transportu drogowego. Waga catkowita przesytki to 180 kg brutto.
W trakcie transportu, 10 kg produktu zostato ukradzione. Przewozonym towarem
byta elektronika. Nie wystgpity rdwniez zadne nieprawidtowosci ze strony klien-
ta oraz przewoznika, ktére mogtyby by¢ przyczyng odmowy wyptaty odszkodo-
wania. Zgtoszenie szkody nastgpito niezwtocznie po zauwazeniu szkody, a klient
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przedstawit petng dokumentacje, w sktad ktdrej wchodzity: dokument dostawy
wraz z uwagami dotyczgcymi brakujacej czesci towaru, faktura handlowa z wi-
doczng wartoscig towaru, zdjecia szkody, list zatadunku i inne. W odniesieniu do
przedstawionej sytuacji poréwnane zostaty trzy rodzaje ochrony ubezpieczenio-
wej wraz z podang, potencjalng kwotg wypfaty odszkodowania i kosztem jednost-
kowym ubezpieczenia (tabela 14.2). Suma ubezpieczenia w przypadku transportu
cargo wyniostfa 15 tys. EUR. Koszt frachtu oscylowat w granicach 320 EUR.

Tabela 14.2. Poréwnanie wysokosci odszkodowania w przypadku réznych produktéw ubezpie-
czeniowych

koszt koszt Wysokodé Wysokodé dtugosé
Rodzaj produktu jednostkowy  jednostkowy Y . Y . procesu
. ! . ! odszkodowania odszkodowania ., " -
ubezpieczenia ubezpieczenia likwidacyjnego
stata sktadka wartos$¢ podana .
DSV Protect wg kraju 5 EUR na fakturze 222 EUR do 7 dni
Service : . : roboczych
rejestracji handlowej
udziat wagi
utraconej
. . o % w wadze .
Ubezpieczenie 0,55/:_ suma 82,5 EUR catkowite] 403 EUR do 7 dni
Cargo ICC-A ubezpieczenia % roboczych
towaru * koszt
frachtu + 10% *
wartos¢ towaru
waga utraconego
towaru *
Odpowiedzialnos¢ przelicznik
Cywilna brak brak SDR podany 99,96 EUR do 1 roku
Przewoznika w podstawie
prawnej *

wartos$¢ SDR

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zgromadzone informacje oraz poréwnanie produktéw ubezpieczeniowych
oferowanych przez DSV A/S sugeruja, ze ustuga DSV Protect moze by¢ atrak-
cyjnym wyborem dla klientéw, ktérych warto$¢ transportowanego towaru nie
przekracza 5000 EUR. Dzieki przyspieszonemu procesowi wyptaty, minimalizacji
wymaganej dokumentacji oraz niskim koszcie jednostkowym, ustuga moze by¢
alternatywnym wyborem dla ubezpieczenia Cargo. Wybrany wariant ubezpie-
czenia cargo tj. od wszelkich ryzyk jest najdrozszym z trzech poréwnywanych
produktéw. Zakres ubezpieczenia, w przypadku ustugi DSV Protect oraz ubezpie-
czenia cargo ICC-A rdzni sie w niewielkim stopniu.
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W kontekscie ubezpieczenia transportéw o wartosci nieprzekraczajgcej
5000 EUR ustuga DSV Protect moze w lepszym stopniu odpowiadac¢ na zapotrze-
bowanie matych i srednich przedsiebiorcow. Nalezy rowniez zwrdci¢ uwage na
fakt wystepujacej priorytetyzacji szkdd DSV Protect wzgledem pozostatych pro-
duktéw. Osoby zajmujace sie likwidacji szkdd transportowych powinny w pierw-
szej kolejnosci rozpatrzed i wydac decyzje dotyczgce szkdd objetych ustuga. Dzie-
ki takiemu dziataniu, odszkodowania z tytutu DSV Protect mogg by¢ wyptacone
szybciej niz w przypadku szkéd ubezpieczonych OCP. Warunki ubezpieczenia car-
go i ustugi Protect mogg byé negocjowane, w zaleznosci od potrzeby klientow
lub okolicznosci, w ktérych realizowany bedzie transport. Faktem jest jednak
znacznie wyzsza sktadka przy wykupie ubezpieczenia cargo.

Podsumowanie i wnioski

Zarzadzajgcy DSV A/S, czyli globalng firmg $wiadczacq ustugi logistyczne, w ostat-
nich latach zdecydowali o poszerzeniu swojej oferty ubezpieczeniowej o nowy
produkt. W 2015 przedstawiona zostata ustuga DSV Protect Sevice, ktéra miata
odpowiada¢ potrzebom matych i Srednich przedsiebiorcéw w wiekszym stop-
niu, niz dotychczasowe rodzaje ubezpieczen tj. ubezpieczenia cargo oraz odpo-
wiedzialnos$¢ cywilna przewoznika. Dzieki uproszczeniu procesu likwidacji szkod
transportowych, a takze odmiennej charakterystyce produktu, DSV Protect moze
w wiekszym stopniu spetnia¢ zapotrzebowanie klientow.

Przeprowadzone badania wykazaty réznice miedzy poszczegdlnymi rodzaja-
mi ubezpieczenia, ktére mogg by¢ postrzegane jako przewaga ustugi DSV Pro-
tect nad pozostatymi produktami. Do gtdwnych zalet produktu nalezy szybkos¢
wypfaty odszkodowania, minimalizacja wymaganej dokumentacji zdarzenia
transportowego, czy zakres ubezpieczenia, ktory nie odbiega od drozszego
ubezpieczenia cargo. DSV Protect jest ochrong ubezpieczeniowg domysinie
przypisywang do danego transportu w momencie rejestracji. Klient ma jednak
petng kontrole nad wyborem badZ odrzuceniem ubezpieczenia i dzieki temu
moze w swobodny sposdb skorzysta¢ z najbardziej odpowiadajgcego mu ro-
dzaju ochrony.

W badaniach poréwnano trzy produkty ubezpieczeniowe w odniesieniu do
przyktadowego transportu. Z przeprowadzonej analizy poréwnawczej wynika, ze
koszt ubezpieczenia DSV Protect w poréwnaniu do pozostatych produktow byt
znacznie nizszy. Przewaga ustugi DSV Protect dotyczy transportéw, ktorych suma
ubezpieczenia nie przekracza 5000 EUR.
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Ustuga DSV Protect byta odpowiedzig na rosngce zapotrzebowanie na szyb-
kie, tanie i proste ubezpieczenia w transporcie towaréw. Potwierdzeniem tego
trendu sg m.in. wprowadzone w 2021 roku przez przedsiebiorstwo Maersk A/S
ubezpieczenia Value Protect, bedacego odpowiednikiem DSV Protect [Maersk,
2021].
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Wprowadzenie

Zwiekszenie zainteresowania gazem ziemnym jest odpowiedzig na rosnace za-
nieczyszczenie atmosfery. Inne surowce kopalne, takie jak wegiel kamienny, czy
ropa naftowa, wykorzystywane do produkcji energii elektrycznej oraz do ogrze-
wania domow, w wiekszym stopniu szkodliwie wptywajg na srodowisko [KOBIZE,
2020].

Gaz ziemny jest waznym zrédtem energii dla polskich przedsiebiorstw oraz
gospodarstw domowych. Zuzycie gazu w 2020 roku wzrosto o 2 438 GWh, liczba
odbiorcéw zas zwiekszyta sie o 383 tysigce. Wykorzystanie gazu z sieci przez go-
spodarstwa domowe w 2020 roku wzrosto 0 5,1% w poréwnaniu do 2019 roku
[GUS, 2021]. Udziat gazu ziemnego strukturze wykorzystania nosnikéw energii
do ogrzewania pomieszczen wynidst w 2018 roku 14,0%. Wiekszym udziatem
charakteryzowaty sie jedynie wegiel kamienny (36,5%) oraz drewno opatowe
(28,8%). W odrdznieniu od wymienionych udziat gazu ziemnego w strukturze
stopniowo sie zwiekszat — od 2009 roku wzrdst on 0 4,8 p.p. [GUS, 2020].

Funkcjonowanie sprawnego faricucha dostaw gazu ziemnego jest kluczowe
dla bezpieczenstwa energetycznego kraju. Szczegdlnie w sytuacji, gdy czesc
surowca, importowanego dotychczas z Rosji, musi zostaé zastgpiona poprzez
wykorzystanie innych, dotychczas nieuzytkowanych drég dostaw. Istotng role
w tym zakresie moze odegrac¢ oddany do uzytku w 2015 roku terminal gazowy
w Swinoujéciu, ktdrg to inwestycje te mozna uznac za kamier milowy w zakre-
sie dywersyfikacji zrédet dostaw gazu do Polski (Blacharski i in., 2016). Rdwnie
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istotne moga byc¢ projekt Baltic Pipe, ktérego uruchomienie planowane jest na
1 pazdziernika 2022 roku oraz ptywajgca jednostka FSRU (ang. Floating Stora-
ge Regasification Unit), pozwalajgca na wytadunek, sktadowanie i regazyfikacje
skroplonego gazu ziemnego.

Cel i metodyka badan

Celem gtéwnym artykutu byta charakterystyka elementéw tancucha dostaw gazu
ziemnego, ze szczegbdlnym uwzglednieniem pozyskania, magazynowania, przesy-
tu oraz dystrybucji gazu ziemnego. Ponadto celem pracy byto zaprezentowanie
uwarunkowan dostaw skroplonego gazu ziemnego (LNG). W pracy wykorzystano
materiaty o charakterze wtérnym — literature przedmiotu oraz dane pochodza-
ce z raportéw International Group of Liquefied Natural Gas Importers (GIIGNL),
Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS), Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarza-
dzania Emisjami (KOBIZE), Panstwowy Instytut Geologiczny (PIG), Polskie Gér-
nictwo Naftowe i Gazownictwo (PGNiG). W pracy zastosowano metode studiéw
literaturowych — studia polskiej i zagranicznej literatury branzowej oraz czaso-
pism, oraz analize opisowg pordwnawczg jako metody przetwarzania danych.

Do prezentacji wynikow badan zastosowano metody: opisowq, tabelaryczng
i graficzna.

Wyniki badan

Rynek gazu ziemnego sktada sie z nastepujgcych segmentéw: wydobycia, maga-
zynowania, przesytu, dystrybucji i obrotu. Rozréznienie to jest wynikiem wyko-
rzystania innej infrastruktury technicznej, stuzgcej do $wiadczenia ustug lub tez
zawierania transakcji na rynku gazu ziemnego [Zuchowicki, 2019].

Stan wydobywalnych zasobdw? gazu ziemnego (bilansowych? i pozabilanso-
wych3) w 2020 roku w Polsce wynidst blisko 144 mld m3 (tabela 15.1). Zasoby
przemystowe* 216z gazu ziemnego w 2020 r. wyniosty 73,5 mld m>. Udokumen-

1 Zasoby wydobywalne — zasoby ropy naftowej lub gazu ziemnego technicznie mozliwe do wydobycia ze
ztoza.

2 Zasoby bilansowe — zasoby spetniajace graniczne wartoéci parametréw definiujacych ztoze.

3 Zasoby pozabilansowe — zasoby niespetniajace granicznych wartoéci parametréw definiujacych ztoze.

4 Zasoby przemystowe — cze$¢ zasobow bilansowych lub pozabilansowych ztoza, a w przypadku wéd leczni-
czych, termalnych i solanek — cze$¢ zasobow eksploatacyjnych ztoza, w granicach projektowanego obszaru
gbrniczego lub wydzielonej czesci ztoza przewidzianej do zagospodarowania, ktére moga by¢ przedmiotem
uzasadnionej technicznie i ekonomicznie eksploatacji przy spetnieniu wymagan okreslonych w przepisach
prawa, w tym wymagan dotyczgcych ochrony srodowiska.
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towane ztoza gazu ziemnego, wynoszace w 2020 roku 95,8 mld m3, znajduja
sie na przede wszystkim na obszarach Nizu Polskiego (ponad 67% zagospoda-
rowanych ztéz surowca) oraz Przedgdrza Karpat (okoto 31%). Ponadto niewiel-
kie zasoby gazu ziemnego wystepujg takze na obszarze Karpat oraz w polskiej
strefie ekonomicznej Battyku [PIG-PIB, 2021a]. Zasoby wydobywalne zagospo-
darowanych zt6z gazu ziemnego stanowia 66,6% ogdlnej ilosci zasobow wydo-
bywalnych.

Tabela 15.1. Zasoby zt6z gazu ziemnego w Polsce — stan na 31 grudnia 2020 roku

. Zasoby wydobywane Zasoby wydobywane Zasoby

Wyszczegélnienie LLchgt;a bilansowe pozabilansowe przemystowe
[min m3]
Zasoby ogdtem 306 141 643,38 2277,13 73 514,38
w tym zasoby zt6z zagospodarowanych
Razem 200 95 137,63 669,85 50 825,91
Niz Polski 89 64 112,47 650,00 37 543,69
Przedgdrze Karpat 83 29 362,79 13,55 12 263,34
Karpaty 26 947,88 6,30 387,46
Battyk 2 714,49 - 631,42
w tym zasoby zt6z niezagospodarowanych

Razem 54 44 326,57 1419,75 21931,72
Niz Polski 36 38 146,69 1346,75 17 388,27
Przedgdrze Karpat 13 1475,38 - 294,22
Karpaty 2 240,00 73,00 -
Battyk 3 4 464,50 - 4 249,23

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [PIG-PIB, 2021a].

Wydobycie gazu ziemnego ze zt6z o zasobach udokumentowanych
w 2020 roku wyniosto 4,9 mld m> i byto 0 42,5 mIn m3 mniejsze niz w 2019
roku. W poréwnaniu z 2010 rokiem wydobycie to byto nizsze o ponad 10%
(tabela 15.2). Wydobycie ze zt6z zlokalizowanych na obszarze Nizu Polskiego
stanowito okoto 70-72% catkowitego wydobycia, z kolei ze zt6z umiejscowio-
nych na Przedgdrzu Karpackim pochodzito okoto 27-29% catkowitego wydoby-
cia gazu ziemnego.
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Tabela 15.2. Wydobycie gazu ziemnego w Polsce w latach 2010, 2019 oraz 2020

2010 2019 2020

Wyszczegdlnienie
[mln m3]

Ogotem 5495,55 4 976,46 4933,98
Niz Polski 3 820,66 3602,18 3549,24
Przedgodrze Karpat 1623,20 1320,56 1 329,96
Karpaty 33,81 30,62 28,02
Battyk 16,88 23,10 26,76

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [PIG-PIB, 2011; 2020; 2021b].

Gtéwnym podmiotem odpowiedzialnym za wydobycie gazu ziemnego w Pol-
sce jest Polskie Gérnictwo Naftowe i Gazownictwo S.A., ktére posiada 90%
udziatéw w rynku. Spétka zajmuje sie prowadzeniem analiz geologicznych ztéz
surowcow, badan geofizycznych, wiercen, a nastepnie zagospodarowaniem i eks-
ploatacjg ztéz. Oprdcz Polski PGNiG wydobywa gaz ziemny rowniez w Pakistanie,
Zjednoczonych Emiratach Arabskich oraz na Norweskim Szelfie Kontynental-
nym. W 2020 roku spétka wydobyta blisko 3,75 mld m3 gazu ziemnego w Polsce
(2,41 mld m® gazu zaazotowanego oraz 1,34 mld m> gazu wysokometanowego),
prawie 0,5 mld m> gazu wysokometanowego w Norwegii oraz 0,3 mld m3 gazu
zaazotowanego w Pakistanie [PGNiG, 2021d].

Wielkosci wydobywanego w Polsce gazu ziemnego nie zaspokajajg jednak cat-
kowitego zapotrzebowania na ten surowiec. Konieczne jest zatem importowanie
gazu ziemnego z krajow, ktdre dysponujg najczesciej duzymi zasobami tego su-
rowca. Gaz ziemny w ostatnich latach pozyskiwany byt w ramach trzech umoéw
i kontraktéw dtugoterminowych: tzw. kontraktu jamalskiego (okoto 9-10 mld m3
rocznie), umowy sprzedazy LNG z Kataru oraz umowy sprzedazy/zakupu LNG ze
Stanami Zjednoczonymi [PGNIG, 2021b].

Dostawy gazu ziemnego uzaleznione sg od wielu czynnikéw, do ktérych zali-
czy¢ mozna dostepnosé paliwa na rynku, wtasne zasoby surowca, ale takze moz-
liwosci importowe, zalezne od polityki prowadzonej pomiedzy panstwami i ich
wzajemnych relacji [Peptowska i Gawlik, 2017]. W latach 2020-2020 najwiekszym
eksporterem gazu ziemnego do Polski byta Rosja (rysunek 15.1). Jeszcze w 2010
roku dostawy z Rosji stanowity blisko 90% catkowitego importu. Nastepne lata to
spadek uzaleznienia Polski od jednego dostawcy. Ponad trzykrotnie wzrosty ilosci
pozyskiwane z Niemiec (do nawet 4 mld m3), a uruchomienie terminalu gazowego
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w Swinoujsciu pozwolito na dostawe LNG z Kataru oraz ze Stanéw Zjednoczonych.
Tylko w 2020 roku PGNiG odebrato 35 tadunkéw LNG z 2,70 min ton LNG, tj. okoto
3,76 mld m3 gazu ziemnego po regazyfikacji, w tym 18 tadunkéw w ramach
kontraktow dtugoterminowych z Qatargas. Wolumen importu z Kataru wyniost
1,64 mln ton, czyli okoto 2,28 mld m3 gazu ziemnego po regazyfikacji. Gaz ziem-
ny w badanym okresie dostarczany byt do Polski takze z Czech, Norwegii, Ukra-
iny, Trynidadu i Tobago, Nigerii, Litwy, Holandii, Stowacji, Estonii oraz Belgii.

100%
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40%
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10%

0%
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

MRosja M Niemcy MKatar ®StanyZjednoczone M Czechy M Norwegia M Pozostate
Rysunek 15.1. Struktura dostaw gazu ziemnego do Polski w latach 2010-2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Eurostat, 2022a].

Koniecznos¢ dywersyfikacji zrodet dostaw wymusza tworzenie nowych kie-
runkéw dostaw, a co za tym idzie takze rozwoju infrastruktury dystrybucyjnej
i przesytowej. Do planowanych w najblizszym czasie inwestycji, ktére zwiekszg
mozliwosci dostaw gazu ziemnego do Polski, zaliczy¢ mozna m.in. [GAZ-SYSTEM,
2022b]:

- Projekt Baltic Pipe, dzieki ktéremu mozliwe bedzie stworzenie nowego kory-
tarza dostaw gazu na rynku europejskim (przesyt gazu ze zt6z norweskich na
rynek duriski oraz polski); przepustowo$¢ gazociagu ma wynieé¢ 10 mld m3;
uruchomienie transportu gazu planowane jest na 1 pazdziernika 2022 roku,

- Korytarz Gazowy Pétnoc-Potudnie, ktdry potaczy Terminal LNG w Swinoujsciu
oraz Baltic Pipe z Europa Srodkowo-Wschodnig; jednym z elementéw Kory-
tarza Gazowego Pétnoc-Potudnie bedzie gazociag taczacy Polske i Stowacje,
ktérego oddanie planowane jest w 2022 roku, przepustowos¢ do Polski zas
wynie$é ma 5,7 mld m3, a z Polski 4,7 mld m?,
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- Terminal typu FSRU (Floating Storage Regasification Unit), pozwalajgcy na
odbiér dodatkowej ilosci skroplonego gazu ziemnego dostarczanego droga
morska, a nastepnie regazyfikacje tego surowca i jego wprowadzenie do Kra-
jowego Systemu Przesytowego.

Rozmieszczenie tych inwestycji, wraz z aktualnie istniejgcymi, zostaty przed-
stawione na rysunku 15.2. Realizacja zaplanowanych inwestycji moze stac sie
takze podstawg dywersyfikacji zZrodet dostaw gazu ziemnego dla pozostatych
panstw w regionie, takich jak Czechy, Stowacja, czy Wegry [Ruszel i Kucharska,
2020].

4 ds v
POLSKA-DANIA-NORWEGIA v TERMINAL LNG FSRU W PORCIE GDANSKIM
(10 mid®, 2022) G {Planowane 4,5-12 mid m®, wielkosci do potwierdzenia
‘ < ‘ 4 w wigzace] procedurze badanla rynky, 2026/2027)

4 ddd

TERMINAL LNG
w Swinouj$civ

{5 mld m?, do korica 2021 roku

POLSKA - LITWA
{1,9/2,4 mid m’*, 2022}

przepustowost 6,2 mid m?, do TIETIEROWKA
korica 2023 - 8,3 mid m?) (0.2 mid m?)
» GAZOCIAG
b ’ > ’ JAMAL KONDRATKI
GAZOCIAG (33,8 mld m™)
JAMAL MALLNOW
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4444
adddd
4444«
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trwa procedura Incremental 4
do 20261 4444«
GCP GAZ-SYSTEM/
UATSO
A (4,4 mid m?, w kierunku
CIESZYN A A POLSKA Ukrainy brak zdolnoscl
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D POELACZENIA ISTNIEJACE,
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(PRZEPUSTOWOSC DO/Z POLSKIEGO SYSTEMU)

Rysunek 15.2. System przesytowy gazu wraz z planowanymi inwestycjami

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [PGNiG, 2021c].
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Maksymalne roczne mozliwosci importu gazu ziemnego do Polski (bez gazu
z Rosji) wyniosg w 2023 roku 32 mld m3. Wraz z wydobywanym w Polsce surow-
cem (okoto 5 mld m? rocznie), mozliwe bedzie pokrycie zapotrzebowania na gaz
ziemny w wysokosci okoto 37 mld m3 (rysunek 15.3). W ostatnich 7 latach éredni
roczny wzrost zuzycia gazu ziemnego w Polsce wynidst 3,98% [Eurostat, 2022b].
Zachowujgc takie tempo wzrostu, zuzycie gazu ziemnego przekroczy w Polsce
granice 37 mld m3w 2033 roku. Przy zatozeniu, ze zuzycie bedzie rosnaé w tempie
6,5% rocznie (czyli na poziomie wzrostu zuzycia w 2021 roku w poréwnaniu do
2020 roku), granica ta zostanie przekroczona w 2032 roku. Prognozy przedsta-
wione w Polityce Energetycznej Polski do 2040 r. wskazujg, ze zuzycie gazu ziem-
nego w 2030 roku wyniesie okoto 20 mld m3, natomiast w 2040 roku 23 mld m3
[Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, 2021]. Zatem, w kolejnych kilkunastu latach
nie istnieje zagrozenie zwigzane z pokryciem zapotrzebowania na gaz ziemny,
przy zatozeniu maksymalnej eksploatacji istniejgcych lub powstajacych drég
dostaw tego surowca.

1,5 0,6
19

W Norwgia, Dania (Baltic Pipe)
5,0 B Terminal LNG w Swinouj$ciu
m Niemcy (Jamat Mallnow)

1 Stowacja

m Wydobycie wtasne

m Litwa (GILP)

5,7 m Niemcy (Lasdw)

Czechy (Cieszyn)

6,1

Rysunek 15.3. Roczne mozliwosci wydobycia i importu gazu ziemnego do Polski w mld m3 (bez
gazu z Rosji)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [PGNiG, 2021b; 2021].

Za wykonywanie dziatan operatora systemu magazynowania w Polsce
odpowiedzialna jest spétka celowa Gas Storage Poland Sp. z 0.0., utworzo-
na przez Polskie Gornictwo Naftowe i Gazownictwo S.A. Zadaniem spotki
jest m.in. $wiadczenie ustug magazynowania, niezbednych do prawidtowego
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funkcjonowania systemu gazowego oraz dysponowanie mocg instalacji ma-
gazynowych [GSP, 2022]. Podziemne magazyny gazu sg istotnym elementem
systemu gazowniczego, gdyz optymalizujg jego prace, zapewniajg rownowa-
Zenie sezonowych wahan popytu oraz sg zabezpieczeniem w przypadku na-
gtego przerwania dostaw [Kosowski i in., 2007]. Obecnie w Polsce istnieje 7
podziemnych magazynéw gazu (PMG) wysokometanowego, ktérych opera-
torem jest Gas Storage Poland Sp. z o0.0., za$ wtascicielem PGNiG S.A.: PMG
Husdéw, PMG Wierzchowice, PMG Strachocina, PMG Swarzéw, PMG Brzeznica,
KPMG Mogilno i KPMG Kosakowo. Ponadto, PGNiG S.A. zarzgdza dwoma ma-
gazynami gazu zaazotowanego, ktére zlokalizowane sg w Daszewie i Bonikowie
(rysunek 15.4). Catkowita pojemnos¢ magazyndw gazu wysokometanowego
wyniosta w 2021 roku 3174,8 min m3, a pojemno$¢ magazynéw gazu zaazo-
towanego wyniosta 260 min m3. KPMG Mogilno i Kosakowo sa magazynami
utworzonymi w kawernach solnych o szczytowym charakterze pracy. Moga
by¢ wykorzystywane m.in. do niwelowania krétkookresowych zmian zapotrze-
bowania odbiorcéw na gaz ziemny. PMG Wierzchowice, Huséw, Strachocina,
Swarzow oraz BrzeZznica s magazynami o sezonowym charakterze pracy. Wy-
korzystywane sg one przede wszystkim do kompensacji nierdwnomiernosci
zapotrzebowania na gaz ziemny w sezonie letnim i zimowym, jak réwniez do
realizacji zobowigzan wynikajgcych z kontraktéw importowych oraz zapewnie-
nia ciggtosci i bezpieczenstwa dostaw gazu.

Spétka GAZ-SYSTEM planuje w najblizszych latach budowe kolejnego pod-
ziemnego magazynu gazu ziemnego. Bedzie to bezzbiornikowy podziemny ma-
gazyn gazu ziemnego w ztozu soli kamiennej, zlokalizowany w Damastawku, na
terenie wojewddztwa kujawsko-pomorskiego. W 2021 roku zostat opracowany
wstepny projekt budowy PMG Damastawek. Rezultaty kolejnych prac i badan
majg pozwoli¢ na podjecie decyzji o realizacji inwestycji, jednak czas budowy
PMG potrwa nie mniej niz 10 lat [GAZ-SYSTEM, 2022c].

Operator systemu przemystowego (OSP), zgodnie z Prawem energetycznym
[Dz.U. 1997 nr 54 poz. 348], to przedsiebiorstwo energetyczne zajmujgce sie
przesytaniem paliw gazowych, odpowiedzialne za ruch sieciowy w systemie
przesytowym gazowym, biezgce i dtugookresowe bezpieczeristwo funkcjono-
wania tego systemu, eksploatacje, konserwacje, remonty oraz niezbedng roz-
budowe sieci przesytowej, w tym potgczen z innymi systemami gazowymi. OSP
w Polsce jest spotka GAZ-SYSTEM, ktora zarzadza najwazniejszymi gazociggami
w Polsce oraz jest wtascicielem Terminalu LNG w Swinoujéciu. System przesyto-
wy w Polsce sktada sie z dwdch wspdtpracujgcych ze sobg systemow: Krajowego
Systemu Przesytowego (rysunek 15.5) oraz Systemu Gazociggdw Tranzytowych
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Rysunek 15.4. Podziemne magazyny gazu w Polsce (stan na 31.12.2021r.)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [PGNiIG, 2021b].

(rysunek 15.6), naktdérysktadajg sie dwa systemy gazuziemnego—wysokometano-
wy i zaazotowany®. Wedtug stanu na dzieri 31 grudnia 2021 roku dtugo$¢ krajowej
sieci przesytowej wyniosta 11 394 km, a wielkos$¢ przestanego paliwa gazowego
19,3 mld m3. Dtugosé sieci przesytowej Systemu Gazociagéw Tranzytowych wynosi

Sw krajowym systemie gazowniczym transportowane sg trzy rodzaje gazu ziemnego [Janusz, 2013]:

—  gaz ziemny wysokometanowy (grupa E) — wartos¢ ciepta spalania — 39,5 MJ/m?3; gérna wartos¢ liczby
Wobbego wynosi od 45 MJ/m? do 56,9 MJ/m?3;

—  gaz ziemny zaazotowany (grupa Lw) — wartoé¢ ciepta spalania — 32,8 MJ/m?3; gérna wartos¢ liczby
Wobbego wynosi od 37,5 MJ/m? do 45 MJ/m?3;

—  gaz ziemny zaazotowany (grupa Ls) — warto$¢ ciepta spalania — 28,8 MJ/m3; gérna wartosé liczby Wob-
bego wynosi od 32,5 MJ/m3 do 37,5 MJ/m?.
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Rysunek 15.5. Mapa systemu przesytowego GAZ-SYSTEM S.A.
Zrédto: [GAZ-SYSTEM, 2022a].

z kolei 683,9 km, a wolumen przestanego paliwa gazowego w 2021 roku wynidst
26,77 mld m* [GAZ-SYSTEM, 2022al.

Operator systemu dystrybucyjnego (OSD), zgodnie z Prawem energetycz-
nym [Dz.U. 1997 nr 54 poz. 348], to przedsiebiorstwo energetyczne zajmuja-
ce sie dystrybucjg paliw gazowych, odpowiedzialne za ruch sieciowy w sys-
temie dystrybucyjnym gazowym, biezgce i dtugookresowe bezpieczenstwo
funkcjonowania tego systemu, eksploatacje, konserwacje, remonty oraz nie-
zbedna rozbudowe sieci dystrybucyjnej, w tym potaczen z innymi systemami
gazowymi. Operatorem Systemu Dystrybucyjnego w Polsce jest Polska Spdtka
Gazownictwa (PSG), ktérej zadaniem jest niezawodny i bezpieczny transport



Rozdziat 15. Logistyka nosnikow energii na przyktadzie gazu ziemnego

201

Bierg . /0 SGT Kondratki
[ a/
SGT Punkt Wza!sm pego,RelqezEmni
SGT Mallnow Mallnow -

Rysunek 15.6. Mapa Systemu Gazociggéw Tranzytowych
Zrédto: [GAZ-SYSTEM, 2022al.

paliw gazowych na terenie catego kraju bezposrednio do odbiorcéow korco-
wych oraz sieci innych operatorow lokalnych [PSG, 2022]. PSG jest najwiekszym,
lecz nie jedynym operatorem systemu dystrybucyjnego gazu ziemnego. Dtu-
gos¢ sieci dystrybucyjnej z przytgczami, ktérg dysponuje PSG, wynosita w 2020
roku 195,2 tys. km, liczba odbiorcow 7,3 mIn, wolumen dystrybucji gazéw zas
11,6 mld m® [PGNiG, 2021a).

Specyficzng odmiang faficucha dostaw gazu ziemnego jest taricuch dostaw
skroplonego gazu ziemnego (LNG). Wzrost zapotrzebowania na LNG powodu-
je koniecznos¢ posiadania przez kraje eksportujgce ten surowiec odpowiedniej
infrastruktury, takiej jak terminale skraplajgce oraz floty statkéw, zwanych ga-
zowcami, ktdre przystosowane sg do transportu LNG na duze odlegtosci. Kraje
importujgce LNG muszg z kolei posiadac terminale regazyfikacyjne, pozwalajgce
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na odbidr surowca w stanie ciektym i jego zamiane w stan gazowy, ktéry moze
by¢ pdzniej dystrybuowany w krajowej sieci przesytowej i dystrybucyjnej. Mor-
skie dostawy LNG sktadajg sie z trzech etapdéw:

- dziatan wykonywanych przez eksportera LNG,

- transportu LNG drogg morskg z wykorzystaniem gazowcow,

- dziatan wykonywanych przez importera LNG.

Gaz ziemny, po wydobyciu ze ztoza, dostarczany jest rurociggami do terminalu
skraplajgcego. Nastepnie, po oczyszczeniu, suszeniu i skropleniu, zatadowywany
jest na gazowiec. Po zakonczeniu drugiego etapu, czyli transportu drogg mor-
ska, gaz ziemny jest roztadowywany, a nastepnie magazynowany w specjalnie
do tego celu przeznaczonych zbiornikach. Kolejnym etapem jest regazyfikacja
LNG i jego dostarczenie do sieci dystrybucyjnej [Ztoczowska i Adamczyk, 2017].
Opcjonalnie, gaz w postaci skroplonej dostarczany jest cysternami samochodo-
wymi lub kolejowymi do satelitarnych magazynéw LNG i dopiero tam nastepuje
regazyfikacja gazu [Ficon i Sokotowski, 2012].

W 2021 roku na $wiecie dziatato 79 terminali skraplajacych w 20 krajach.
Najwiecej terminali znajdowato sie w Stanach Zjednoczonych (18), Australii
(12) oraz w Katarze (11). Kraje te sg gtéwnymi eksporterami LNG na swiecie.
Moce produkcyjne terminali skraplajgcych w 2021 roku wyniosty 471,6 min ton,
z czego 54% mocy znajdowato sie w wymienionych wczesniej trzech krajach.
Liczba funkcjonujgcych terminali regazyfikacyjnych w 2021 roku wyniosta 164,
a dziataty one w 45 krajach $wiata. Mozliwosci regazyfikacyjne LNG wynio-
sty 994,1 min ton i byty ponad dwukrotnie wieksze niz mozliwosci skraplajace.
Krajami o najwiekszej liczbie terminali regazyfikacyjnych byty Japonia (37 ter-
minali) i Chiny (22 terminale). Najwiekszymi mozliwosciami regazyfikacyjnymi
dysponowaty z kolei Japonia (227 mlIn ton rocznie, czyli blisko 23% globalnych
mozliwosci), Stany Zjednoczone (132 min ton), Korea Potudniowa (112 mlin ton)
oraz Chiny (103,8 min ton). Mozliwosci polskiego gazoportu w Swinoujsciu zo-
staty oszacowane na 3,7 min ton rocznie. Regionalnie, najwiekszymi mozliwo-
Sciami skraplania i regazyfikacji gazu ziemnego dysponowaty kraje azjatyckie
(tabela 15.3). W przypadku krajow europejskich byty one gtéwnie odbiorcami
LNG (mozliwosci regazyfikacyjne 35-krotnie wieksze niz mozliwosci skraplania),
z kolei kraje Australia i Papua-Nowa Gwinea dysponowaty jedynie mozliwoscig
skraplania gazu ziemnego.

Kluczowa role w tancuchu dostaw odgrywajg gazowce, czyli zaawansowane pod
wzgledem technologicznym statki, pozwalajgce transportowa¢ LNG na duze odle-
gtosci. Ich konstrukcja zapewnia ciggte chtodzenie tadunku i zapobiega jego paro-
waniu do atmosfery [Abramowski i Bortnowska, 2008]. Catkowita flota gazowcéw
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Tabela 15.3. Terminale skraplajace i regazyfikacyjne na swiecie w 2021 roku
Terminale skraplajace Terminale regazyfikacyjne
Kraj liczba mozliwosci skraplajace liczba mozliwosci regazyfikacyjne
terminali [mlIn ton/rocznie] terminali [mIn t/rok]

Ameryka Pétnocna 18 91,25 21 167,7

Europa 2 4,53 34 158,7

Azja 28 189,56 99 620,3

Ameryka Potudniowa 4 19,75 9 41,7

Afryka 14 71 1 5,7

Australia i Oceania 13 95,5 - -

Swiat 79 471,59 164 994,1

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [GIIGNL, 2022].

na koniec 2021 roku skfadata sie z 700 statkow. W jej sktad wchodzito 48FSRU
i 64 statki o pojemnosci ponizej 50 tys. m3. Catkowita pojemnosé¢ wszystkich stat-
kédw wyniosta 104,1 min m3, zatem $rednia pojemno$¢ jednego gazowca wyniosta
okoto 148,5 tys. m>. Konieczno$¢ wykonywania przewozéw LNG na coraz dalsze
odlegtosci oraz zapewnienie efektywnosci kosztowej tych przewozéw w znacznym
stopniu wptywa na zwiekszenie pojemnosci jednostek wykorzystywanych do trans-
portu morskiego LNG. Jednostki, ktére zostaty wyprodukowane przed 2011 ro-
kiem to przede wszystkim statki o pojemnosci od 125 do 150 tys. m>. Standardem
dla nowszych jednostek (6-10 lat) byta pojemno$¢ w granicach 150-170 tys. m>.
Wiekszos$¢ z 284 jednostek, ktére zostaty oddane do uzytku w ostatnich 5 latach to
gazowce o pojemnosci miedzy 170 a 210 tys. m> [GIIGNL, 2022]. Tak duza liczba
nowych jednostek jest wynikiem wzrostu zapotrzebowania na dostawy gazu ziem-
nego do wielu miejsc na swiecie. Nowe jednostki, o duzej pojemnosci, gwarantujg
wysokg sprawnos¢ faiicucha dostaw LNG.

Podsumowanie i wnioski

Logistyka dostaw gazu ziemnego do odbiorcéw korncowych, takich jak gospo-
darstwa domowe, czy przedsiebiorstwa, jest procesem skomplikowanym, wy-
magajacym koordynacji na wielu etapach. Wynika to przede wszystkim ze zto-
zonosci elementow, sktadajgcych sie na tancuch dostaw gazu ziemnego, czyli
wydobycia (w tym poszukiwania zt6z surowca), magazynowania, przesytu i dys-
trybucji. Krajowe wydobycie surowca na poziomie okoto 5 mld m> nie wystar-
cza do pokrycia zapotrzebowania wszystkich odbiorcow koncowych. Konieczne
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jest zatem importowanie gazu ziemnego z krajéw o wiekszych jego zasobach.
Zapewnienie dostaw gazu ziemnego gospodarstwom domowym oraz przedsie-
biorcom nie jest mozliwe bez posiadania odpowiedniej infrastruktury przesyto-
wej, magazynowej oraz dystrybucyjnej. Za zapewnienie ciggtosci dostaw gazu
ziemnego w Polsce odpowiedzialne sg przede wszystkim trzy spdtki: Polskie
Gornictwo Naftowej i Gazownictwo S.A., odpowiedzialne przede wszystkim za
wydobycie gazu ziemnego ze zt6z w Polsce, ale takze za granicg (w Pakistanie,
Zjednoczonych Emiratach Arabskich oraz Norwegii), GAZ-SYSTEM, bedacy Ope-
ratorem Systemu Przesytowego (OSP) oraz Polska Spétka Gazownictwa, bedgaca
Operatorem Systemu Dystrybucyjnego (OSD). Specyficzny segment tancucha
dostaw gazu ziemnego dotyczy skroplonego gazu ziemnego. W ostatnich latach
zwiekszyto sie zapotrzebowanie na surowiec dostarczany w formie skroplone;j,
zatem konieczne byto rozbudowanie istniejgcej infrastruktury. Liczba terminali
skraplajgcych w 2021 roku wyniosta 79 (dla poréwnania — w 2016 roku byto
ich 30), natomiast liczba terminali regazyfikacyjnych w 2021 roku byto 164
(w 2016 — 132 takie obiekty). Zwiekszajg sie réwniez mozliwosci transportowe
gazowcow. Ponad 60% wykorzystywanych obecnie jednostek charakteryzuje

sie pojemnoscig wiekszg niz 150 tys. m>.
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Wprowadzenie

Rynek owocéw jest jedng z najprezniej rozwijajacych sie gatezi rynku rolniczego.
Polska jest w czotowce producentéw owocow w Unii Europejskiej i na Swiecie.
Produkcja skupia sie gtdwnie na: jabtkach, gruszkach, truskawkach, aronii, mali-
nach, boréwkach, wisniach i porzeczkach. W sklepach mozna dostrzec duzg réz-
norodnosé gatunkdw owocéw. Jednakze nie sg to produkty tatwe w produkcji.
Charakteryzuja sie duzym poziomem sezonowosci i majg ograniczong trwatosc.
Dlatego tez duze znaczenie majg warunki ich zbioru, przechowywania oraz dal-
szego obrotu. Jako$é owocdw jest tworzona przede wszystkim przez producen-
tow, to w gospodarstwach sadowniczych zachodzg najwazniejsze procesy, ktére
majg nastepnie odzwierciedlenie w jakos$ci produktéw.

Polska znana jest szczegdlnie z produkcji jabtek. Jako producent tych owocéw
od wielu lat zajmuje pierwsze miejsce w Europie i trzecie na Swiecie. Produkcja
jabtek w latach 2016—2018 stanowita 78% wzgledem wszystkich owocéw wypro-
dukowanych w kraju.

Powiat grojecki jest regionem o najwiekszej produkcji sadowniczej w Polsce,
a zawdziecza to tradycji oraz odpowiedniemu przygotowaniu sadownikéw do
zawodu. Gmina Belsk Duzy lezgca w tym powiecie jest jedng z lokalizacji onaj-
wiekszym nasadzeniu drzewami owocowymi (68%). Zbior owocodw wynosi oko-
to 1,5 mIn ton rocznie (gtdwnie jabtek). Handel odbywa sie gtéwnie poprzez

1 Rozdziat powstat na podstawie pracy magisterskiej [Korczak, 2022].
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hurtownie spétdzielcze oraz prywatne lub Warszawski Rolno-Spozywczy Rynek
Hurtowy w Broniszach. Wyprodukowane owoce w duzej mierze trafiajg do zakta-
déw przetwodrczych, gtdwnie do produkcji sokdw. Eksport owocéw odbywa sie
do Niemiec, Belgii, Holandii, Austrii, Skandynawii [Bielsk Duzy, b.d.].

Magazyny w gminie wyrdzniajg sie nowoczesng infrastrukturg i dobrym za-
rzgdzaniem. Nowe rynki zbytu zachecajg sadownikéw do inwestowania w zauto-
matyzowane rozwigzania umozliwiajgce prowadzenie sprzedazy przez caty rok.
Przechowalnictwo na rynku rolno-spozywczym jest silnie uzaleznione od sezo-
nowosci podazy, a owoce zbierane sg tylko w okreslonej porze roku przez krotki
czas. Aby handel byt mozliwy przez caty rok, wazne jest odpowiednie przecho-
wywanie owocow. Prawidtowo funkcjonujgcy magazyn ma na celu zachowania
jakos$ci owocu, nie tylko pod wzgledem wizualnym, ale réwniez smakowym.

Gtéwnym celem opracowania byto przedstawienie wybranych rozwigzan sto-
sowanych w magazynowaniu owocow. Okreslono takze wptyw magazynowania
na jakos¢ owocdw, rozpoznano opinie kierownictwa na temat stosowanych roz-
wigzan, a takze zidentyfikowano problemy logistyczne wynikajace z réznorodno-
$ci przechowywanych odmian.

Metody badawcze

W badaniach wykorzystano literature przedmiotu, dane statystyki masowej,
sondaz diagnostyczny oraz obserwacje uczestniczgcg w zakresie funkcjonowania
magazynu. Wywiad zostat przeprowadzony z zastosowaniem kwestionariusza,
skierowany do czterech sadownikdw posiadajgcych magazyny owocow. Pytania
dotyczyty wykorzystywanych urzadzen, sposobéw magazynowania owocéw oraz
probleméw wynikajgcych z catego procesu. Obserwacja uczestniczgca polegata
na wizytach w poszczegélnych magazynach oraz uczestnictwie w procesach tam
sie odbywajacych (takich jak przygotowanie owocéw do magazynowania, sorto-
wanie, transport wewnetrzny). Badania przeprowadzono wiosng w 2022 roku,
a uzyskane dane dotyczg lat 2021-2022. Wybdr gminy miat charakter celowy,
a gtéwnym powodem byt bardzo zaawansowany w tej gminie poziom funkcjo-
nowania magazyndéw owocow.

Struktura tancucha dostaw owocow

tancuch dostaw zywnosci powstat ze wzgledu na pojawiajgca sie potrzebe sfor-
malizowania kontaktow pomiedzy partnerami handlowymi, wynikajgca z po-
pytu na regularne dostawy towardow o odpowiedniej jakosci [Klepacki, 2021].
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tancuch dostaw owocow to jeden z elementdw takiego taricucha zywnoscio-
wego. Charakteryzuje sie dfugimi terminami dostaw, w potgczeniu ze znaczng
niepewnoscig wzgledem podazy i popytu, a takze stosunkowo niskimi marza-
mi. Wyzwania te generujg potrzebe efektywnosci zarzagdzania i wykorzystania
nowoczesnych narzedzi decyzyjnych [Soto-Silva i in., 2016]. Specyfika dostaw
owocoéw wynika z szybkiego psucia sie towardw, jego niskiej podatnos$ci trans-
portowej oraz wymagan co do warunkdw magazynowania. Przedsiebiorstwa
zajmujace sie handlem owocami uwage zwracajg gtéwnie na jako$¢ towaru,
poniewaz dla koricowego konsumenta najistotniejsza jest swiezos¢ produktu
[Vingneaultiin., 2009].

Wsrdd gtéwnych ogniw biorgcych udziat w taiicuchu dostaw owocéw moz-
na wymienic: rolnikdw, przetwdrstwo spozywcze, dystrybutoréw, konsumentéw
oraz inne ogniwa (np. grupy producentéw, dostawcy Srodkéw produkcji itp.)
[Jarzebowski i Klepacki, 2013].

Odpowiednio prosperujacy tancuch dostaw powinien ogranicza¢ do minimum
czynniki zewnetrzne, ktére majg wptyw na jakos¢ zbioréw, a takze zapewniac
bezpieczenstwo dostaw. Owoce charakteryzujg sie duzg zawartoscig wody oraz
wysokim poziomem aktywnosci biologicznej nawet juz po zbiorze. Dla zacho-
wania ich cech uzytkowych nalezy zapewni¢ im odpowiednie warunki w czasie
ich przewozenia oraz przechowywania. Na warunki te sktada sie odpowiednia
temperatura ok. 0,5-6°C, wilgotnos$¢ okoto 90-95%, a takze sktad chemiczny
atmosfery, zwtaszcza podwyzszenie stezenia CO, do 5-15% i redukcja zawartosci
0O, do 2—3% [Domaradzki, 2012].

W celu zminimalizowania strat na drodze od sadownika do konsumenta osta-
tecznego nalezy skrdcié oraz uproscic tancuch dostaw do minimum. Takie dzia-
fanie powoduje obnizenie cen detalicznych oraz zwieksza popyt na produkty. Na
rynku owocow coraz wieksze znaczenie majg centra logistyczne, w ktorych od-
bywa sie proces magazynowania, transportu, finansowania transakcji oraz ubez-
pieczenia kontraktu [Chlebicka, 2010]. Umozliwia to redukcje kosztéw, a takze
wykorzystanie doswiadczenia wielu sadownikow.

Poczatek tancucha ma miejsce w gospodarstwie rolnika. Wewnatrz gospodar-
stwa odbywa sie szereg proceséw, w ktérych odpowiednia infrastruktura, a takze
doswiadczenie sprzyjajg rozwojowi produkcji owocéw. Pierwszym etapem taricu-
cha jest miejsce zbioru owocdw, czyli sad. Odbywa sie tam ich reczny zbiér oraz
pierwsza selekcja owocow. Wazne jest to, aby oddzieli¢ owoce deserowe, owoce
przeznaczone do konsumpcji bezposredniej, nadajace sie do dalszej sprzedazy,
od tych, ktdre sg odpowiednie do przerobu przemystowego.
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Drugg czynnoscia jest przewozenie owocéw do magazyndow (do pdzniejsze-
go wykorzystania) lub sortowni, gdzie jabtka sg sortowane przez maszyny na
podstawie wielkosci, barwy oraz ciezaru. Kolejna jest pakowalnia, gdzie owoce
zostajg przygotowane do transportu oraz sprzedazy zgodnie z wymaganiami dys-
trybutora. Owoce najczesciej sg pakowane najczesciej w kartony badz tekturowe
tacki z nalepka producenta.

Ostatnim etapem taricucha wewnetrznego jest magazyn, w ktérym owoce sg
przechowane. Zapakowane oraz umieszczone na paletach owoce s3g przemiesz-
czane do komodr z kontrolowang atmosferg, ewentualnie tez temperaturg i wil-
gotnoscig powietrza [Kisielewski i Popek, 2017].

Na kazdym z wymienionych etapéw ma zastosowanie transport wewnetrz-
ny. Transport wykonywany jest przy wykorzystaniu takich urzadzen jak: ciggniki,
przyczepy, wozki widtowe, specjalne woézki sadownicze do transportu skrzynio-
palet [Klepacki i Krajewski, 2015].

Magazyny i wybrane urzgdzenia w przechowywaniu owocéw

Optacalnos¢ produkcji jest uzalezniona od popytu oraz cen, stad producenci cze-
sto dazg do dtugiego przechowywania owocéw [Peryea i in., 2007]. Mozliwos¢
handlu przez caty rok jest silnie powigzana z odpowiednig infrastrukturg prze-
chowalniczg, ktora wspbdtczesnie jest niezbedna [Guziin., 2015].

Wyrdzniamy magazynowanie owocow krétko- i dtugoterminowe. Pierwsze
polega na utrzymaniu jabtka jedynie we wzglednie wysokiej temperaturze. Dtu-
goterminowe przechowywanie jest bardziej wymagajace ze wzgledu na szereg
czynnikow wptywajacych na zywotnos$é owocu. Istotng role odgrywa tempera-
tura, system chtodniczy, ilos¢ O, oraz CO,, dlatego stosowane s3 specjalistyczne
chtodnie oraz magazyny z kontrolowang atmosferg [Kedzia, 2012; Pijanowski
iin., 1997].

Podczas budowy chtodni owocdéw nalezy zwréci¢ uwage na wilgotnosé po-
wietrza (85-95%), temperature (0-4°C), wentylacje oraz szczelnos$¢ pomieszczen
[Sobiepanek, 2012]. Owoce w komorach chtodniczych najczesciej sg przechowy-
wane w skrzyniopaletach, ustawianych jedna na drugiej przy zachowaniu prze-
strzeni manipulacyjnej. Wsréd magazynéw do przechowywania jabtek mozna
wymieni¢: magazyny zwykte, chtodnie zwykte oraz specjalistyczne [Grabowska,
2014]. Pierwszy rodzaj magazynu charakteryzuje sie brakiem urzgdzen chtodni-
czych, a zmiany temperatury uzyskuje sie poprzez wietrzenie wnetrza obiektu
przy nizszych temperaturach na zewnatrz [Pienigzek, 1988].
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Chtodnie zwykfe sg budynkami, w ktérych producent owocéw ma wptyw na
temperature wewnatrz, dzieki urzgdzeniom chtodniczym (chtodnice + sprezarki),
jednak nie ma kontroli nad zawartoscig CO,, O, oraz wilgotnosci powietrza (NA
— normalna atmosfera). W tej metodzie owoce sg przechowywane w ustalonej
oraz stabilnej temperaturze. Rdznice temperatur powodujg zmiany wilgotnosci,
a to ma negatywny wptyw na jakos$¢ przechowywanych owocéw [Lange, 1989].

Chtodnie specjalistyczne, czyli z kontrolowang atmosferg, sg gazoszczelne,
z elektronicznym systemem pomiarowym. Mozna tu wymieni¢ modyfikowane
(MA), w ktérych zawartos¢ O, moze obnizac sie do 15-16%, natomiast CO, do
5-6%. Chtodnie typu ULO oraz kontrolowane dziatajg w sposéb podobny, mia-
nowicie zawartos¢ O, jest regulowana poprzez wpuszczanie azotu, a CO, jest
redukowany za pomoca ptuczek wapiennych lub weglowych. Réznica miedzy
nimi polega na zawartosci O, oraz CO,, dla kontrolowanych jest to odpowiednio
3i5%, a dla chtodni typu ULO 1-2 i 2%. [doradztwosadownicze.pl].

Przechowalnictwo owocowe moze tez wykorzystywac technologie niskotle-
nowe, takie jak DCS (Dynamic Control System — przechowywanie owocéw w wa-
runkach o jak najnizszym poziomie O,). Waznym aspektem jest tu pomiar po-
ziomu etanolu, ktéry jest wyznacznikiem poziomu proceséw fermentacyjnych
[Veltman i in., 2003; Rutkowski, 2015].

W takich procesie przechowywania szczegdélng uwage nalezy poswieci¢ bez-
pieczenstwu pracownikéw. Warunki panujgce w komorach mogg prowadzi¢ do
uszczerbku zdrowia lub nawet Smierci. Przyjmuje sie, ze stezenie O, bezpieczne
dla cztowieka to co najmniej 18%, a CO, co najwyzej 0,5% [J6zwiak, 2000].

Sortowanie owocéw odbywa sie na podstawie takich parametréw jak: barwa,
waga oraz wielkos¢ owocu. Do tych czynnosci niezbedne jest posiadanie wia-
snych specjalistycznych maszyn lub skorzystanie z ustug innych przedsiebiorstw
[Sanchiz i Sdnchez, 2001]. Zautomatyzowane linie sortujace sg kosztowne, ale
lepsza jest organizacja pakowania, mniejsze zapotrzebowanie na pracownikéw
oraz wyzsza wydajnos¢ [Nieoczym i in., 2018]. Jednym z przyktaddw sg kalibrow-
nice szczelinowe, wyposazone w podajnik rolkowy, szczotki czyszczace czy au-
tomatyczne wywrotnice [Werner, 2004]. Uzywane sg one najczesciej w matych
i Srednich gospodarstwach ze wzgledu na niewielkg wydajnosc¢ i duzy udziat pra-
cy ludzkiej [Gotasa i in., 2012].

WSsréd grup producentdw oraz wiekszych gospodarstw zastosowanie majg
elektroniczne linie sortujgce z urzadzeniami do wodnego roztadunku, wyposa-
zone w kamery przemystowe, ktére dzielg owoce na konkretne klasy jakoscio-
we oraz charakteryzujg sie wiekszg doktadnoscig [Borowski, 2004]. Wyrdznia
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sie rézne rodzaje maszyn sortujgcych. Inwestycja w linie sortujace jest zwigza-
na z duzymi naktadami pienieznymi, moze jednak przyczyni¢ sie do uzyskania
wyzszych cen lub rozszerzenia sprzedazy na kolejne kraje Europy Zachodniej
[Klepacki i Krajewski, 2015].

Charakterystyka badanych magazynow

Badane magazyny zajmujg sie gtéwnie przechowywaniem jabtek oraz gruszek,
a gtéwnymi odbiorcami owocow sg sieci sklepdw, klienci indywidualni, hurtownie
oraz zagraniczne markety. Gospodarstwa, w ktérych znajduja sie przechowalnie,
majq wielkos¢ od 8 do 28,5 ha. Badane obiekty magazynowe sktadajg sie z:

- komor specjalistycznych stuzgcych do sktadowania owocéw,

- sortowni/pakowalni (jeden z respondentdw nie posiada maszyny sortujacej),
- korytarzy,

- pomieszczenia z aparaturg kontrolno-pomiarowg,

- pomieszczenia biurowego,

- pomieszczenia magazynowego do sktadowania opakowan.

WSsrdd czterech respondentéw jeden nalezy do grupy producentéw, nato-
miast posiada magazyn prywatny. Sposrdd badanych obiektéw mozna wyréznic
budynki posiadajgce komory z kontrolowang atmosferg oraz chtodnie typu ULO
(Ultra Low Oxygen, komory z kontrolowang atmosferg i obnizong zawartoscig
0,). U jednego z sadownikéw w catym magazynie nie jest kontrolowana zaréw-
no temperatura, jak i wilgotnos¢ powietrza. Trzech gospodarzy posiada wtasng
linie sortujacg owoce. Najwiekszy z magazynéw posiada panele fotowoltaiczne,
dzieki ktérym w gospodarstwie wykorzystywana jest energia odnawialna.

WSszyscy respondenci potwierdzili, ze przechowywanie owocéw umozliwia
sprzedaz owocéw przez caty rok. Wedtug uczestnikow wywiadu na jakos¢ prze-
chowywanych owocéw wptywa gtdwnie termin zbioru, warunki atmosferyczne,
przygotowanie owocow (w sadzie) do przechowywania oraz po zbiorze stosowa-
nie 1-MCP (1-metylocyklopropenu), technologia powstrzymujaca dojrzewanie
produktéw poprzez blokowanie receptoréow etylenowych [Sisler i Serek, 1997].

Jako trudnosci w przechowywaniu owocéw wymieniano: przechowywanie
owocow roznych odmian w jednej komorze, utrzymanie odpowiednich parame-
trow CO, oraz O,, wystepowanie choréb powstatych w wyniku ztego przygoto-
wania owocu lub komory do magazynowania oraz wysokie koszty przechowal-
nicze. Dodatkowym problemem jest niepewnos¢ czy owoce uda sie sprzedac po
otwarciu komory oraz zbioru jabtek bgdz gruszek w okienku zbiorczym.
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Wszystkie magazyny posiadajg chtodnie specjalistyczne typu ULO oraz chtod-
nie z kontrolowang atmosferg. Réznig sie jednak liczbg komor, w gospodarstwie
liczgcym sobie 28,5 ha jest to 8, 20 ha — 7, 18 ha — 4, 8 ha — 3 komory. Dwéch
respondentéw zakupito ptuczki CO,, ktére umozliwiajg utrzymanie statego ste-
zenia CO, oraz O,.

Przy komorach typu ULO wazne jest odpowiednie przygotowania chtodni do
przechowywania owocéw. Wsrdd zmian w jego magazynie miato miejsce uszczel-
nienie komor w systemie RibbFill, ktéry sktada sie z powtok wyrdzniajgcych sie
fatwoscig w utrzymaniu czystosci, charakteryzuje sie catkowitg gazoszczelnoscia
oraz wysoka elastycznoscig. Umozliwia zachowanie paroszczelnosci, odpornosci
na dziatania wody oraz wilgo¢ [RibbStyle Polska, b.d.].

Kazdy z respondentdw jako najwazniejsze maszyny transportu wewnetrznego
w magazynach owocéw wymienit wdzki widtowe oraz elektryczne wézki paleto-
we. Duzy wptyw na osiggane dochody gospodarstw majg koszty energii, w zwigz-
ku z tym w jednym z gospodarstw zostaty zatozone panele fotowoltaiczne.

WSsréd badanych magazynéw wystepujg sortownie, ktore klasyfikujg owoce
na podstawie ich wagi, koloru oraz wielkosci. Dwdch z respondentéw wymienito
sortownice Greefa MSE 2000 z wodnym roztadunkiem oraz wywrotka. Wysoko
skomputeryzowany system sortowania sprawia, ze owoce szybko przechodza
caty proces, nie tracac na tym swojej jakosci, a praca ludzka jest potrzebna tylko
do kontroli koricowej.

Jeden z respondentow, ze wzgledu na wielko$¢ wtasnego gospodarstwa oraz
koszty, jakie wigzg sie z zakupem maszyny sortujacej, zleca czynnosci selekcjono-
wania owocoéw innym przedsiebiorstwom.

Rozwigzania stosowane w magazynach i kierunki zmian
w opinii ich kierownictwa

Coraz czestszym problem przedsiebiorstw jest brak pracownikédw. W zwigzku
z tym automatyzacja wszelkich proceséw wewnatrz magazynow, jak i poza nim
jest konieczna. Respondenci rozwazajgc mozliwosci poprawy proceséw magazy-
nowania poprzez zakup nowych sprzetédw, wymieniali maszyny do automatycznej
regulacji wilgotnosci wewnatrz komoér, zakup sortowni do wodnego roztadunku
gruszek, zakup ptuczki CO,, a takze wprowadzenie technologii przechowywania
w systemie Dynamicznej Kontrolowanej Atmosfery. Maszyny do automatycznej
regulacji wilgotnosci i ptuczki CO,, zaczynaja by¢ niezbedne do zachowania od-
powiednich warunkéw atmosferycznych wewnatrz komér. Dajg tez mozliwosé
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wiekszego zautomatyzowania procesu przechowywania oraz wydtuzenia zywot-
nos$ci owocéw przy zachowaniu ich waloréw konsumpcyjnych.

Posiadanie sortowni umozliwia przygotowanie owocéw do sprzedazy, skraca to
czas pomiedzy zbiorem owocow a dotarciem do finalnego konsumenta. Gruszki sg
podatniejsze na uszkodzenia od jabtek, stad zakup linii wyspecjalizowanej, ktdra
pozwala na klasyfikacje owocéw na podstawie koloru i rozmiaru, moze przyczynié
sie do zminimalizowania uszkodzen powstatych w wyniku sortowania. Maszyna
jest szybsza, precyzyjniejsza i jej wydajnos¢ to okoto 30 skrzyn na godzine.

Sadownicy majg szanse na zautomatyzowanie wiekszej liczby dziatan w pro-
dukcji. Jednym z przyktaddw sg etykieciarki automatyczne do owocédw. Maszyny
tego typu nie zostaty jeszcze zastosowane w zadnym z badanych magazyndw,
jednak sg plany ich zakupu. Technologia ta pozwala na zastgpienie recznych ety-
kieciarek, co znacznie skrdci czas trwania pakowania oraz usprawni prace. Ety-
kiety sg bezposrednio naklejane na przejezdzajace pod nimi owoce w opakowa-
niach przy pomocy przyssawek, ktore wypychajg powietrze z naklejka.

Kolejne rozwigzanie to DKA system, czyli system Dynamicznej Kontrolowane;j
Atmosfery jest technologia przechowywania jabtek, ktéra pozwala na wydtuze-
nie trwato$ci w obrocie towarowym, mniejsze gnicie owocow, rzadsze wyste-
powania chordb fizjologicznych, uzyskanie lepszej jedrnosci owocéw po prze-
chowywaniu i wiekszg swiezos¢ owocéw. Jest to mozliwe dzieki wykorzystaniu
sygnatu fluorescencyjnego zawartego w skorce jabtka, odczytywanego przez
specjalistyczne sensory. Ponizej poziomu O,, specyficznego dla kazdej odmiany,
wzrasta sygnat fluorescencji. Opierajgc sie na tej informacji, mozliwe jest usta-
wienie optymalnego poziomu CO, oraz O, [DKA System, b.d.].

Jeden z sadownikéw podkreslit wazng role, jakg petnig skrzyniopalety w ma-
gazynie. Sg one wykorzystywane od zebrania owocéw w sadzie, przetranspor-
towania do chtodni, a nastepnie ustawienia wewnatrz komaor oraz sktadowania.
Sadownicy najczesciej stosujg skrzyniopalety drewniane (100-200 zt/szt.), ze
wzgledu na réznice cen w stosunku do tych plastikowych (ok. 500 zt/szt.).

Waznym aspektem jest przygotowanie komér do sezonu przechowalniczego. Kaz-
dego roku nalezy umy¢ sciany, w celu usuniecia ognisk choréb grzybowych, spraw-
dzi¢ sprawnos¢ wszystkich urzgdzen, czyli: skraplacza, sprezarki termometru, ptuczki
i generatora azotu. Maszyny odpowiadajgce za pomiar CO, oraz O,, zarébwno te za-
montowane w ptuczkach, jak i reczne mierniki powinny zosta¢ skalibrowane. Kazdy
z elementow komory powinien by¢ sprawdzony pod wzgledem gazoszczelnosci.

Duzym utrudnieniem w odpowiednim przechowywaniu owocéw jest posia-
danie réznych ich gatunkédw oraz odmian. Zwigzane jest to z ich odmiennymi
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potrzebami w trakcie magazynowania. Respondenci podkreslali, ze optymalne
sktady atmosferyczne minimalnie réznig sie u poszczegdlnych gatunkéw, a na-
wet i odmian owocdw, co przy nieodpowiedniej liczbie komor specjalistycznych
moze powodowac szybsze psucie sie owocéw. Sposobem na unikniecie proble-
moéw jest ujednolicenie posiadanych odmian oraz gatunkéw. Wigze sie to z du-
zymi kosztami, ze wzgledu na potrzebe wymiany sadu. Rozwigzanie to jest mozli-
we jednie w dtuzszej perspektywie czasu. Czesto wiec sadownicy ryzykujg utratg
wartosci owocoéw przez przechowywanie ich w jednej komorze. Inng mozliwo-
$cig rozwigzania tego problemu jest budowa dodatkowych komoér, co zwigzane
jest z duzymi naktadami finansowymi. Istnieje rdwniez perspektywa wspdlnego
przechowywania owocéw przez kilku sadownikéw. W ten sposéb mozna wyko-
rzystac catg powierzchnie magazynowg w komorach, a dodatkowo unikng¢ ryzy-
ka wystgpienia probleméw z jakoscia.

Waznym kierunkiem dziatania sadownikéw moze by¢ wykorzystanie energii
odnawialnej na witasne potrzeby. Zgodnie z danymi wedtug projektu Ozerise
gospodarstwa sadownicze zuzywajg w ciggu kwartatu nawet do 22 000 kWh.
Celem projektu byto okreslenie ilosci zuzywanej energii i rozpoznanie mozliwo-
$ci zastosowania odnawialnych Zrédet energii w gospodarstwach rolnych. Ze
wzgledu na to, co jest w nich produkowane, zuzycie energii jest bardzo rézne
[Dziamski, 2015]. Na rysunku 16.1 przedstawiono zuzycie energii przez chtodnie
w gospodarstwach owocowo-warzywnych i sadowniczych. Te drugie sg zdecy-
dowanie bardziej energochtonne, a gtéwng tego przyczyng jest dziatanie komér
atmosferycznych, sortowni, czy pomp wody.

Istnieje wiele korzysci z wprowadzenia fotowoltaiki, w tym dwie kluczowe.
Pierwsza z nich to oszczednosci — pozwala obnizy¢ koszty eksploatacyjne nawet
0 90%. Druga to dziatanie proekologiczne, czyli realny wptyw na $rodowisko.
W przypadku sadownictwa jest to szczegdlnie wazne, poniewaz zalezy od tego
jego przyszto$é. Wadg sg wysokie koszty instalacji odnawialnych zrodet energii.

Whioski

Przeprowadzone badania umozliwity skonstruowanie kilku wnioskdw, chociaz ze
wzgledu na matg i niereprezentatywng probe nie mozna ich uogdlnia¢ na cata
populacje producentéw owocdw i gospodarke magazynowa tymi produktami.
1. Prawidtowe systemy magazynowania owocow pozwalajg na zachowanie cia-
gtosci produkcji w gospodarstwach sadowniczych, nowe technologie przyczy-
niajg sie do rozwoju sadownictwa, a problemy w przechowalnictwie wynikajg
z rédznorodnosci odmian owocéw oraz ich réznych warunkéw magazynowania.
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Rysunek 16.1. Zuzycie energii elektrycznej przez chtodnie w ciggu 1 roku pomiaréw (08.2013 —
—-08.2014)

Zrédto: [Dziamski, 2015].

2. Magazynowanie owocdéw przy zastosowaniu odpowiedniej infrastruktury
chtodniczej jest niezbedne do zachowania ciggtosci sprzedazy. Owoce cha-
rakteryzujg sie sezonowoscia sprzedazy, wiec aby handel byt mozliwy przez
caty rok, przechowywanie owocéw jest koniecznoscig. Dzieki nowym techno-
logiom, takim jak przechowywanie w chtodniach z kontrolowang atmosferg,
mozliwe jest sprostanie wymaganiom rynku oraz zachowanie dobrej jakosci
owocow przez dtugi okres.

3. Coraz wieksza automatyzacja proceséw produkcyjnych pozwala na zmniej-
szenie udziatu pracy ludzkiej, a co z tym zwigzane unikniecie popetnianych
bteddéw. Pomimo ze wprowadzenie nowych technologii jest kapitatochtonne,
jest to inwestycja, ktéra sie zwraca. Nowoczesne rozwigzania pozwalajg na
oszczednosci zwigzane z kosztami wynagrodzen i zuzyciem energii.

4. Jednym z problemdéw w przechowalnictwie owocéw jest réznorodnosc ich od-
mian oraz gatunkdw. Spowodowane jest to réznymi wymogami co do sktadu
atmosfery w komorach przeznaczonych dla owocéw poszczegdlnych odmian.
Przy niewystarczajgcej liczbie komdr wystepuje ryzyko powstania uszkodzen
owocow spowodowanych ich nieodpowiednim przechowywaniem.
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Nowoczesna logistyka petni funkcje nie tylko wykonawcze, ale réwniez marke-
tingowe. Jest to trend szczegdlnie widoczny w branzy e-commerce. Klienci wy-
magajg od sklepdéw internetowych duzej elastycznosci, dostaw nawet tego sa-
mego dnia, w dogodnym dla nich miejscu i czasie. Ponadto cenig sobie sprawng
i darmowa obstuge zwrotéw. Niejednokrotnie sg to aspekty, ktére sg decydujace
w wyborze miejsca, w ktérym konsumenci zamawiajg produkty. Odpowiedzig na
to zjawisko jest dynamiczny rozwéj rozwigzan tzw. logistyki ostatniej mili, ktérych
przyktadem sg automaty paczkowe pozwalajgce na pobranie przesytki w dowol-
nym momencie. Celem rozdziatu byto wskazanie praktycznych rozwigzan opty-
malizujgcych wykorzystanie paczkomatéw w logistyce ostatniej mili. Propozycje
odnoszg sie do faktycznych potrzeb i oczekiwan uzytkownikéw. Metody badaw-
cze, jakie wykorzystano to: studia literaturowe oraz metoda sondazowa.

Logistyka ostatniej mili

Usprawnienie funkcjonowania sieci paczkomatéw wymaga uprzedniego zrozu-
mienia, czym jest logistyka ostatniej mili. Logistyka ostatniej mili (ang. last mile
logistics) jest to finalny etap tancucha dostaw, w ktorym przesytki sg dostarczane
z magazynu do klienta koncowego. Czesto jest to etap, ktéry pochtania wiek-
szo$¢ poniesionych kosztéw w ramach tancucha dostaw. Zadowolenie klienta
zalezy od punktualnosci dostawy oraz od stanu przesytki. Z tego powodu logisty-
ka ostatniej mili stanowi wyzwanie dla sprzedawcéw oraz dostawcow produktow
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w tancuchu dostaw. Podstawowym problemem jest rozdrobnienie punktéw od-
bioru. Czes¢ klientow preferuje odbidr w sklepie, cze$¢ zamawia ustugi kuriera,
kolejna cze$¢ wybiera paczkomat lub inny punkt odbioru [Osuch, 2020].

Koszty ostatniej mili w catkowitych kosztach wynosza tgcznie 53%. Ponadto
klienci stajg sie coraz bardziej wymagajacy. Oczekujg oni bezptatnej dostawy za-
mowionych produktéw, zmuszajac detalistéow i partneréw logistycznych do po-
noszenia kosztéw. W zwigzku z tym poszukiwane s3 nowe rozwigzania, ktore
beda optymalizowac czas i koszty dostawy [Dolan, 2022].

Gtéwne zrédta powstawania problemodw ostatniej mili mozna dostrzec w po-
szczegolnych ogniwach dostaw (sklepie internetowym, u przewoznika i klienta)
lub w uwarunkowaniach zewnetrznych. Wéréd przyczyn lezgcych po stronie
sklepu internetowego mozna wyréznié¢ nieprawidtowo wydrukowany list prze-
wozowy lub nieprawidtowy adres podany na liscie przewozowym. Najczestszy-
mi btedami po stronie przewoznika sg zbyt duza liczba paczek przypadajgca na
jednego kuriera oraz zbyt duzy obszar dostaw przypadajacy na jednego kuriera.
Przyczyny problemu po stronie klienta to m.in. niedoktfadne lub btedne dane ad-
resowe, brak dojazdu do adresata paczki. Wsréd zewnetrznych przyczyn mozna
wyréznic zjawiska pogodowe, zdarzenia drogowe, remonty drég, objazdy. Koszty
dotyczace problemu logistyki ostatniej mili réwniez mozna analizowac z podzia-
tem na poszczegdlne ogniwa przeptywu: przewoznik, klient, sklep internetowy.
Pierwsza grupa to koszty ponoszone przez przewoznika, ktdre sg zwigzane z pra-
cg kurierow i dyspozytorow, zakupem paliwa. Koszty ponoszone przez klienta
to koniecznos¢ odebrania paczki w oddziale, gdy w momencie dostarczenia nie
byto go w domu. Koszty sklepu internetowego to ryzyko zmniejszenia popytu na
produkty w wyniku niezadowolenia klientédw z logistycznego aspektu realizacji
zamoOwienia oraz wieksza liczba zwrotéw [Chodak, 2014].

Dynamiczny rozwdj handlu internetowego powoduje réwniez, ze wptyw re-
alizowanych proceséw logistycznych na srodowisko staje sie wiekszy. W celu zre-
dukowania negatywnego oddziatywania Srodowiskowego operator logistyczny
InPost rekomenduje dostawy bezposrednio do paczkomatéw. Opracowany przez
firme kalkulator sladu weglowego wskazuje, ze dostawa bezposrednio do pacz-
komatu pozwala na redukcje emisji CO, dla kazdej paczki do 75%. Dostarczenie
paczki do maszyny InPost oznacza co najmniej 0,35 kg mniej emisji CO, do at-
mosfery na kazdg przesytke. Firma uwzglednita takze slad weglowy osoby odbie-
rajacej paczke w paczkomacie. Slad weglowy moze byé jeszcze mniejszy, jezeli
klient odbierze paczke w drodze do lub z pracy, przy okazji zakupdw, przyjdzie do
punktu odbioru na pieszo lub rowerem. W tym celu InPost stale powieksza swojg
sie¢ paczkomatoéw [InPost, 2020].
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Nowoczesne rozwigzania zwiekszajace efektywnos¢ logistyki
ostatniej mili

Wzrost znaczenia logistyki jako elementu pozwalajgcego na umacnianie prze-
wagi konkurencyjnej przedsiebiorstwa sprawit, ze zaczeto poszukiwaé nowych,
bardziej efektywnych rozwigzan w tym zakresie. Ten trend w szczegdlny sposéb
wptynat na logistyke ostatniej mili, ktérej przebieg jest najbardziej widoczny dla
klienta koricowego i w znacznym stopniu wptywa na jego ostateczne zadowole-
nie. W odpowiedzi na potrzeby konsumentéw sg nowe koncepcje organizacyjne
i rozwigzania techniczne takie jak: systemy planujgce i optymalizujgce trasy, apli-
kacje do sledzenia drogi paczki w czasie rzeczywistym, wykorzystanie dronéw
czy najpopularniejsze obecnie automaty paczkowe.

Zmiany organizacyjne w gtéwnej mierze polegaja na planowaniu dziatan lo-
gistycznych, biorgc pod uwage indywidualne potrzeby klientéw. Srodkiem do
osiggniecia celow w tym zakresie jest inteligentne sortowanie i optymalizowanie
tras. Polega ono na organizacji dostaw w taki sposéb, aby dostarczy¢ przesytke do
klienta tego samego lub nastepnego dniach w godzinach, ktére najbardziej mu
odpowiadajg. Takie podejscie wymaga wiekszego wysitku niz tradycyjne, nieperso-
nalizowane podejscie logistyki, ale generuje wiele korzysci. Przede wszystkim wy-
goda zakupu jest czynnikiem, ktory czesto decyduje o ostatecznej decyzji klienta
o jego dokonaniu. W pdzniejszym etapie zadowolenie z wykonanej ustugi sprawia,
ze konsumenci wracajg i polecajg taki sam wybdr swoim znajomym. Oprdcz tego
optymalizacja tras wptywa pozytywnie na aspekt spoteczny, gdyz przenosi czesc
ruchu na godziny wieczorne i ogranicza korki w centrach miast [Bartels, 2020].

Kolejnym rozwigzaniem logistyki ostatniej mili, ktére warto wyrdznic sg syste-
my track&trace do sledzenia drogi paczki w dziatalnosci operacyjnej. Umozliwia
to procedura uruchamiana juz w momencie zgtoszenia checi wystania przesytki
przez nadawce. W tym momencie paczka otrzymuje indywidualny numer z ko-
dem kreskowym, ktory jest skanowany na wszystkich etapach jej podrdzy. Dzieki
temu kupujacy moga sprawdzi¢ za posrednictwem stron internetowych lub spe-
cjalnych aplikacji czy ich paczka jest w drodze i jak daleko sie znajduje. Utatwia to
réwniez ewentualng reklamacje i ustalenie, na ktérym etapie podrdzy wystgpit
problem [Kawa, 2017]. Skuteczny przeptyw informacji zapewniany przez trac-
king jest istotnym elementem wptywajgcym na zadowolenie klientow.

W tym elemencie logistyki rozwijane sg réwniez innowacyjne urzadzenia,
wsrdd ktdrych mozna wyrdzni¢ drony dostarczajgce paczki. Bezzatogowe statki
powietrzne (BSP) byty testowane przez najwieksze firmy logistyczne na $wiecie,
takie jak UPS, DHL czy Amazon. W przypadku UPS rozwigzanie dziata na tere-
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nie akademickiego centrum medycznego Atrium Health Wake Forest Baptist
zlokalizowanego w Karolinie Pétnocnej w Stanach Zjednoczonych. Na razie jest
ograniczone do niewielkich dystanséw i lekkich paczek (probek medycznych,
szczepionek), ale firma planuje rozszerzy¢ zakres dziatania swojego wynalazku
do rozwigzan komercyjnych [UPS, 2021].

Innym przyktadem jest przedsiebiorstwo DHL. Firma wykorzystata swoje drony
w warunkach miejskich na terenie Chin. W pierwszym tescie wykonanym w ma-
ju 2019 BSP przebyt droge 8 km w warunkach zurbanizowanych. Ponadto model
Falcon cechuje udzwig do 5 kg, zintegrowane systemy GPS, inteligentne plano-
wanie lotu i mozliwos$¢é skrdocenia trasy w warunkach testowych pieciokrotnie
(z 40 do 8 min) [Ryciukiin., 2021]. W przypadku firmy Amazon najnowszy model
Prime Air ma udZwig ponad 2 kg i zasieg do 12 km, a ponadto jest wyposazony
w systemy wykrywajgce przeszkody. W zatozeniu BSP ma dostarcza¢ zamodwie-
nia bezposrednio pod adres kupujacego. Projekt ma juz zgode amerykanskiego
organu nadzoru lotniczego na dostarczanie towardéw drogg powietrzna, jednak
pozostaje nadal w fazie testéw [Ryciuk i in., 2021]. Obecne mozliwosci i zainte-
resowanie wykorzystaniem drondw w transporcie pokazujg, ze rozwigzanie to
moze stac sie powszechniejsze juz w niedalekiej przysztosci.

Kolejnym przyktadem, jest zastosowanie automatycznych skrytek pocztowych.
To rozwigzanie powstato w odpowiedzi na coraz wiekszg popularnos¢ handlu
internetowego i potrzebe odbioru paczek przez klientéow w dogodnym dla nich
miejscu i czasie. Pierwsze automaty paczkowe w Polsce zostaty wprowadzone
w 2009 roku przez firme InPost [Szelgg, 2016]. Od tej pory idea caty czas sie roz-
wija. Jej charakterystyke i ewolucje pokazano w dalszej czesci opracowania.

Automatyczne skrytki pocztowe — paczkomaty

»Paczkomat InPost to system skrytek pocztowych, stuzgcy do odbierania paczek
24 godziny na dobe przez 7 dni w tygodniu — wygodnie, po drodze, w dogod-
nym dla Ciebie czasie. Paczkomaty zwykle zlokalizowane sg w tatwo dostepnych
miejscach: przy sklepach i stacjach benzynowych” [Inpost, 2022a]. Narzedzie to
opracowane zostato przez polskiego operatora logistycznego InPost.

Idea paczkomatéw powstata w 2009 roku. Maszyny te sg alternatywa dla trady-
cyjnych ustug kurierskich, ktéra powstata w zwigzku z rozwojem handlu interneto-
wego. Spodtka InPost posiada sie¢ paczkomatdw w Polsce, ktdra ma ponad 16 000
maszyn i jest to najwieksza tego typu struktura biznesowa w Polsce. Obecnie
paczkomaty funkcjonujg nie tylko na terenie Polski, ale réwniez Wielkiej Brytanii,
Francji, Wtoszech, Kanadzie, Czechach, Stowacji i na Wegrzech [InPost, 2022b].
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Obstuga paczkomatéw sktada sie z kilku czynnos$ci wykonywanych w ustalo-
nej kolejnosci. Paczke mozna nadac i odebra¢ na 3 sposoby: wpisujgc kod od-
bioru, skanujac kod QR lub poprzez specjalng aplikacje. Czas na odbiér paczki
standardowo wynosi 48 h, po czym paczka wraca do oddziatu. Klient nie ma
koniecznosci bezposredniego spotkania z kurierem oraz nie musi by¢ we wskaza-
nym miejscu i o okreslonej godzinie, zeby odebraé¢ zamdwiony towar lub nada¢
wtasng przesytke [InPost, 2022b].

Metodyka badan i grupa badawcza

Na cele badan zastosowano metode sondazowa. Zbieranie danych oparto na an-
kiecie, ktérag mozna zdefiniowac jako ,technike gromadzenia informacji polegajaca
na wypetnianiu najczesciej samodzielnie przez badanego specjalnych kwestiona-
riuszy na ogoét o wysokim stopniu standaryzacji” [Pilch i Bauman, 2001]. Kwestio-
nariusz miat forme formularza inter-

netowego. Tabela 17.1. Charakterystyka grupy badawczej
. Ankieta byta prowadzona w ok_re- liczba udziat [%]
sie od 24 lutego 2022 roku do 5 kwiet- PLEC
nia 2022 roku. Badanie byto udo- ¢gpieta o8 49,0
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je do osdb robigcych zakupy online WIEK
i korzystajacych z paczkomatow. Kwe- _Ponizej 18 lat 3 15
stionariusz zostat wypetniony przez ~18-35lat 169 84,5
. . 36-45 lat 15 7,5
200 oséb, ktorych charakterystyke
. . 46-55 lat 8 4,0
przedstawiono w tabeli 17.1. —
Jak uk L. d 56 lat i wiecej 5 2,5
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Wykorzystanie paczkomatow w logistyce ostatniej mili
z perspektywy klientéw

Paczkomaty sg rozwigzaniem osiggajgcym szczyty popularnosci. Ich zalety do-
strzegajg zaréwno sami klienci, jak i przedsiebiorcy z branzy e-commerce dziata-
jacy w kooperacji z firmg InPost. Rozwdj automatéw paczkowych sprawit, ze dla
wielu grup jest to pierwszy wyboér przy dokonywaniu zakupéw online. Rozktad
form dostawy dla analizowanej grupy badawczej wskazano na rysunku 17.1.

W Paczkomat
W Kurier
= Odbidr w punkcie odbioru

Przesytka pocztowa

Rysunek 17.1. Najczesciej wybierane formy dostawy

Zrédto: opracowanie wtasne.

Jak pokazano powyzej, w kwestionariuszu az 84% respondentéw zadeklaro-
wato paczkomat jako najczestszg forme dostawy. Drugim wyborem byt kurier
(13%), a nastepnie odbiér w punkcie odbioru i przesytka pocztowa (odpowied-
nio 2 i 1%).

Preferencje konsumentéw w tym zakresie sg spowodowane wieloma czyn-
nikami. Zalety automatéw paczkowych najczesciej wskazywane przez klientédw
zostaty wymienione na rysunku 17.2.
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MOZLIWOSC ODBIORU PACZKI W DOWOLNYM MOMENCIE 182
ILOSE PUNKTOW ODBIORU 138
SZYBKOSC DOSTAWY 128
NISKA CENA 103
EATWOSC OPERACI POBRANIA PRZESYEKI 96
WYGODNA REALIZACJA EWENTUALNYCH ZWROTOW 90
EKOLOGICZNOSE ROZWIAZANIA 54
DLUGI CZAS NA ODBIOR PRZESYRKI 46
o 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Rysunek 17.2. Zalety paczkomatéw wedtug respondentéow

Zrédto: opracowanie wtasne.

Najczesciej wybierang odpowiedzig byta mozliwo$é odbioru paczki w dowol-
nym momencie, nastepnie ilos¢ punktéow odbioru i szybko$¢ dostawy. Najmniej
waznymi dla respondentéw zaletami byt dtugi czas na odbidr przesytki i ekolo-
gicznos$¢ rozwigzania.

Oprocz wielu zalet paczkomatéw ankietowani zauwazyli tez wady i bariery
utrudniajace korzystanie z tego rozwigzania. Przedstawiono je na rysunku 17.3.

Najczestsze problemy z automatami paczkowymi zauwazane przez respon-
dentéw to szybkie zapetnianie sie skrytek, zbyt krétki czas na odbiér przesyitki
i odlegto$¢é od punktéw odbioru. Mniejszej czesci przeszkadza wysoki koszt ustu-
gi i skomplikowany system odbioru. Jesli chodzi o inne problemy, to respondenci
uznali, ze korzystanie z paczkomatow w niesprzyjajgcych warunkach pogodo-
wych jest niewygodne, a ciezkie paczki sg czasami rozmieszczane nieprawidfowo
— zbyt wysoko.

W dalszej czeéci badania przeanalizowano podgrupe, ktéra preferuje inne
formy dostawy. Wzieto przy tym pod uwage ptec respondentow, wiek, miejsce
zamieszkania, czestotliwos¢ zakupow internetowych i odlegtos¢ od najblizszego
paczkomatu. Dzieki temu mozliwe byto zidentyfikowanie potencjalnych barier
wykorzystania paczkomatow, ktére nie byly przedstawione w czesci badan do-
tyczacych deklarowanych ograniczen. Charakterystyke podgrupy przedstawiono
w tabeli 17.2.
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SZYBKIE ZAPEENIANIE SIE SKRYTEK W MOJEJ LOKALIZACII
ZBYT KROTKI CZAS NA ODBIOR PRZESYLKI
ODLEGOSE OD PUNKTOW ODBIORU
WYSOKI KOSZT UStUGI
INNE
SKOMPLIKOWANY SYSTEM ODBIORU

0 10 20 30 40 50 60

Rysunek 17.3. Wady paczkomatow wedtug respondentow

Zrédto: opracowanie wtasne.

Tabela 17.2. Charakterystyka podgrupy preferujacej inne formy dostawy niz paczkomat

udziat w podgrupie  udziat w catej badanej

Cecha Wariant %] grupie [%]
mezczyzna 43,75 7
Ptec
kobieta 56,25 9
do 35 roku zycia 75 12
Wiek
powyzej 35 roku zycia 25 4
wie$ 37,5 6
MleJ_sce . miasto do 50 tys. mieszkaricéw 25 4
zamieszkania
miasto powyzej 50 tys. mieszkancow 37,5 6
raz w miesigcu lub rzadziej 43,75 7
Czestotliwosc 2-4 razy w miesiacu 43,75 7
zakupdéw
czesciej niz 4 razy w miesigcu 12,5 2
do 1km 43,75 7
Odlegtos¢ od 1-2 km 21,88 3,5
najblizszego
paczkomatu 2-5km 18,75 3
wiecej niz 5 km 15,6 2,5

Zrédto: opracowanie wtasne.
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W przypadku ptci podgrupa preferujgca inne formy dostawy jest reprezento-
wana przez wiekszg liczbe kobiet. W wiekszosci sg to osoby w wieku do 35 roku
zycia, jednak wynika to z wiekszoSciowej reprezentacji tej grupy wiekowej wsréd
ankietowanych. 37,5% osdb z podgrupy to mieszkancy wsi, 25% miast do 50 tys.
mieszkancow, a 37,5% powyzej 50 tysiecy. Tyle samo oséb dokonuje zakupdw
internetowych raz w miesigcu lub rzadziej i 2—4 razy w miesigcu (43,75% respon-
dentéw reprezentujgcych podgrupe), a 12,5% z nich czesciej niz 4 razy w miesia-
cu. W przypadku odlegtosci od najblizszego paczkomatu 43,75% oséb zadekla-
rowato dystans do 1 km, 21,88% osdb od 1 do 2 km, 18,75% osdéb od 2 do 5 km
i 15,6% 0séb — wiecej niz 5 km. Powodem wyboru innych ustug niz paczkomaty
moze by¢ zbyt niska gestos¢ sieci na wsiach i w mniejszych miejscowosciach. Po-
gtebiona analiza w tym zakresie jest planowana w dalszym etapie badan.

Propozycje rozwigzan zwiekszajgcych efektywnos¢ paczkomatow
w logistyce ostatniej mili

W poprzednim rozdziale zwrécono uwage na bariery, ktore utrudniajg wykorzy-
stanie paczkomatéw. Problemem najczesciej wskazywanym przez konsumentéw
jest szybkie zapetnianie sie skrytek w ich lokalizacji. Wfasnie na tym w pierwszej
kolejnosci powinny skupia¢ sie rozwigzania optymalizujgce ustuge. Pierwszym
z usprawnien, ktore moze mie¢ wptyw na ten czynnik, jest stworzenie systemu
premiowego za szybki odbidr przesytki. Klienci zabierajacy swoje paczki w pierw-
szych godzinach po dostarczeniu jej przez kuriera otrzymywaliby punkty, ktore
pozniej mogliby wymienié¢ na rabaty w wybranych sklepach internetowych lub
firmowe gadzety. Firma InPost obecnie wspdtpracuje z przedstawicielami branzy
e-commerce, wiec mogtaby rozszerzy¢ obecne kontrakty. Rozwigzanie przynio-
stoby nie tylko rozwigzanie problemu zapetnionych skrytek, ale rowniez bytoby
narzedziem marketingowym przynoszgcym korzysci zaréwno firmie kurierskiej,
jak i sprzedawcom.

Rozwigzaniem technicznym majgcym wptyw na ten czynnik mogtoby by¢ kon-
struowanie skrytek w taki sposéb, aby mozna byto je podzieli¢, zwiekszajgc wy-
korzystanie powierzchni paczkomatu. W takim wypadku w nowych paczkoma-
tach montowane by byty drzwiczki skrzydtowe i ruchome przegrédki. Rysunek
koncepcyjny przedstawiono na rysunku 17.4.

Po zmianie kurierzy mieliby mozliwos$¢ wyboru sposobu wykorzystania dane-
go miejsca w zaleznosci od potrzeb. Po wyborze opcji podziatu sterownik blo-
kowatby przegrédke i w momencie odbioru otwierat tylko jedno skrzydto drzwi.
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Rysunek 17.4. Rysunek koncepcyjny skrytki paczkomatowej bez (po lewej) i z (po prawej)
wykorzystaniem ruchomej przegrodki

Zrédto: opracowane wtasne.

Jest to umotywowane tym, ze wiele paczek zamawianych do paczkomatu jest
mniejsze gabarytowo i nie zawsze jest konieczno$¢ uzycia najwiekszych skrytek,
wiec przestrzen nie jest w 100% wykorzystywana.

Ostatnig mozliwoscig, ktdra mogtaby by¢ odpowiedzig na wspomniany pro-
blem, jest dynamiczne przekierowywanie paczek. Metoda opierataby sie na
biezacej analizie zapetnienia paczkomatu i ilosci zamdwien. W momencie po-
wstania ryzyka przepetnienia automatu paczkomatu klient otrzymywatby powia-
domienie w aplikacji i mozliwos¢ wybrania dogodnej dla niego alternatywy.

Kolejng wadg wskazywang przez respondentéw byt zbyt krétki czas na od-
bior przesytki. W tym przypadku optymalizacja w postaci wydtuzenia tego cza-
su jest niemozliwa, gdyz wptywatoby to na zapetnienie skrytek. Potencjalnym
rozwigzaniem jest utworzenie specjalnego automatu paczkowego, ktéry bytby
przeznaczony tylko na paczki po terminie odbioru. W tego typu automacie klient
miatby 24 godziny na ponowne podjecie przesytki. Wigzatoby to sie z dodatko-
wymi kosztami dla firmy kurierskiej, ale pozwolitoby unikng¢ tych zwigzanych
z ponownym trafieniem paczki do sortowni i odestaniem jej do nadawcy. W za-
leznosci od potrzeb, jeden taki automat bytby umiejscowiony w rejonie kurier-
skim lub wiekszy w bezposrednim sgsiedztwie sortowni.

Ostatnim problemem, ktéry wyrdzniono byta zbyt dtuga odlegtos¢ do najbliz-
szego paczkomatu. W tym przypadku firma oferujgca ustugi zwigzane z auto-
matami paczkowymi powinna rozwazy¢ rozszerzenie swojej sieci o tereny szkoét
i duzych zaktaddéw pracy. Pozwolitoby to wielu konsumentom na odbieranie
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przesytek w ramach codziennych czynnosci, bez koniecznosci angazowania do-
datkowych zasobdw czy energii. Innym pomystem jest wprowadzenie hulajnég
elektrycznych i miejsc odstawczych ze stacjami tadowania przy paczkomatach.
Bytoby to rozwigzanie ekologiczne, ktére pozwolitoby dotrze¢ do dalej poto-
zonych automatdéw paczkowych klientom niemajacym pojazddéw silnikowych.
Ponadto bytoby to skuteczne narzedzie marketingowe, biorgc pod uwage po-
pularnos$¢ tego typu srodkéw transportu.

Zakonczenie

Paczkomaty sg rozwigzaniem, ktére istotnie wptyneto na logistyke ostatniej mili
w Polsce. Biorgc pod uwage wyniki sondazu przeprowadzonego na 200 oso-
bach w dniach od 24 lutego 2022 roku do 5 kwietnia 2022 roku, paczkomaty
sq dominujacg forma odbioru przesytki, ktérg wybiera 84% klientow. Zaletami
dostrzeganymi przez respondentéw byty miedzy innymi: mozliwos¢ odbioru
paczki w dowolnym momencie, szybkos¢ dostawy, ilos¢ punktéw odbioru, ni-
ska cena czy tatwos¢ operacji pobrania przesytki. Mimo tego wcigz istniejg ob-
szary do optymalizacji:

- szybkie zapetnianie sie skrytek — wprowadzenie punktéw za szybki odbiér
przesytki, inteligentne przegrédki dzielgce skrytki na mniejsze w zaleznosci
od potrzeb, dynamiczne przekierowywanie paczek,

- zbyt krétki czas na odbidr przesytki — wprowadzenie automatu paczkowego,
do ktérego bytyby przekierowywane paczki po terminie odbioru,

- zbyt duza odlegto$¢ do najblizszego paczkomatu — rozszerzenie sieci dostaw
o tereny szkét i zaktadédw pracy, wprowadzenie hulajnég elektrycznych przy
infrastrukturze automatéw paczkowych.

Przedstawione rozwigzania sq odpowiedzig na realne potrzeby klientdw, sg
usprawnieniem z zakresu organizacji logistyki i marketingu, wiec moga byc istot-
nym czynnikiem osiggania przewagi konkurencyjne;.

Cel badan zostat osiggniety, zbadano i przedstawiono bowiem praktyczne
rozwigzania optymalizujgce wykorzystanie paczkomatéw w logistyce ostat-
niej mili. Zostaty one zaproponowane na podstawie faktycznych potrzeb
uzytkownikéw i zgtaszanych przez nich niedogodnosci. Na dalszym etapie
badan nalezy skoncentrowac sie gtéwnie na istniejgcej sieci paczkomatow
i jej optymalizacji.
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Wprowadzenie

Wieloletni rozwdj i postep cywilizacji doprowadzit do stworzenia tancuchéw
i sieci dostaw, ktére pozwolity konkurujgcym ze sobg przedsiebiorstwom uzy-
ska¢ lepsze pozycje na rynku. W ogdlnodostepnej literaturze istnieje wiele
definicji pojecia tancucha dostaw. W celu dobrego zrozumienia czym on tak
naprawde jest, nalezy przytoczy¢ kilka najpowszechniejszych definicji. tan-
cuch dostaw to stworzona przez producentéw oraz ustugodawcédw jedna sied,
majaca na celu poprzez wspotprace przetwarzanie i przemieszczanie sie dobr
od poczatkowej fazy surowca do samego uzytkownika koricowego [Bozarth
i Handfield, 2017]. Kolejna definicja informuje, ze jest to skoordynowany
pionowo zbidr przedsiebiorstw, miedzy ktérymi przeptywajg informacje oraz
materiaty w celu dostarczenia produktu do klienta na ustalonych wczesniej
warunkach [Kaufiin., 2016]. Wedtug Fertscha [2016] taricuch dostaw definio-
wany jest jako sekwencja zdarzen, ktéra ma na celu zwiekszenie wartosci débr
podczas ich przemieszczania. Dziatania te zawierajg sie w produkcji, sprzedazy,
serwisie, zaopatrzeniu i dystrybucji. Jest to wiec zintegrowana filozofia zarza-
dzania catym przeptywem znajdujgcym sie w kanale dystrybucji od dostawcy
po klienta finalnego [Cooper i Ellram, 1993].

Biorac pod uwage wyzej wymienione definicje, mozna wyciggna¢ kilka waz-
nych wnioskow. Wszystkie podmioty, ktére wystepujg w tancuchu dostaw, tgczy fi-
zyczny przeptyw débr, srodkéw finansowych oraz najpotrzebniejszych informaciji.
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Kazde znajdujgce sie w nim przedsiebiorstwo tworzy wraz z innymi strukture
podmiotowg, ktérej celem jest realizowanie wszelkich zadan na drodze od wy-
dobycia surowca po ostatecznego konsumenta, maksymalizacja zyskow kazdego
przedsiebiorstwa w tancuchu oraz zadowolenia klientéw i zaspokojenia popytu.
tancuch dostaw mozna zatem rozpatrywac jako proces, w ramach ktérego dazy
sie do optymalizacji subproceséw [Palewicz i Baran, 2012]. W niniejszym roz-
dziale przyjeto definicje, ze ,taricuch dostaw to sie¢ producentéw i ustugodaw-
cow, ktdrzy wspotpracujg ze sobg w celu przetwarzania i przemieszczania débr
od fazy surowca do poziomu uzytkownika koncowego. Wszystkie te podmioty sg
potgczone przeptywami doébr fizycznych, przeptywami informacji oraz przepty-
wami pienieznymi” (rysunek 18.1) [Bozarth i Handfield, 2017].

< Przeptyw informacji i pieniedzy

I Przeptyw produktow

Rysunek 18.1. Schemat tancucha dostaw

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Coyle i in., 2002].

Rozwdj tancuchéw dostaw spowodowat rowniez ewolucje zwigzang z zarza-
dzaniem nimi, co nalezy do bardzo skomplikowanych i odpowiedzialnych zadan.
Przedsiebiorstwa majg na celu oferowac jak najwyzszej jakosci produkty po kon-
kurencyjnej cenie. Zarzadzanie taricuchem dostaw jest to proces decyzyjny, ktory
polega na zsynchronizowaniu strumieni popytu i podazy pomiedzy uczestnikami
dla osiggniecia jak najwiekszej warto$ci dodanej poprzez kazde znajdujace sie
w tym taficuchu ogniwo [Witkowski, 2003].

Efektywnie zarzgdzane tancuchy dostaw mogg znaczgco wptyngc na zmniej-
szenie kosztéw, wszelakich strat oraz na czas w catym procesie przeptywu wyro-
bow i ustug do ostatecznego odbiorcy. Proces ten wymaga jednak $cistej inte-
gracji kazdego z ogniw, ktére go tworzg, dlatego bardzo wazne jest, aby kazdy
przedsiebiorca postrzegat kolejnych uczestnikdw tancucha jako swoich partne-
row w biznesie. W tradycyjnym podejsciu kazde z nich brato pod uwage tylko
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kolejnego uczestnika faricucha, a nie nabywce jako ostatecznego konsumenta
[Grzybowska, 2010]. W dzisiejszych czasach zarzgdzanie faicuchem dostaw wy-
korzystywane jest w walce z konkurencjg. Oznacza to, ze odbywa sie ona pomie-
dzy stworzonymi juz taricuchami, a nie pomiedzy odrebnymi firmami [Kisper-
ska-Moron i Krzyzaniak, 2009]. Ma to znaczny wptyw na obnizenie kosztow oraz
ilosci zapasow wzdtuz catego tancucha tworzenia wartosci, lepsze dostosowa-
nie zaopatrzenia do potrzeb klienta oraz stworzenie elastycznej produkcji [Kuhn
i Hellingrath, 2002].

Wraz z postepem cywilizacyjnym oraz wzrostem ludnosci zapotrzebowanie
na artykuty spozywcze ciggle wzrasta. Procesy logistyczne wystepujgce w obsza-
rze tych artykutdow sg niezwykle wazne, poniewaz ich dziatanie wptywa na czas,
w ktérym produkt trafi do koicowego odbiorcy — konsumenta. Z drugiej strony
brakuje szczegétowych badan w obszarze taricucha dostaw miodu [Borowska,
2016; Rinzel i in., 2021], a pszczelarstwo odgrywa coraz to wiekszg role w roz-
woju rolnictwa. W Polsce liczba pni pszczelich i pszczelarzy od kilku lat ma ten-
dencje wzrostowg [Semkiw, 2020; Rézanski, 2021]. Najwiecej rodzin pszczelich
w 2020 roku znajdowato sie na terenie wojewddztwa lubelskiego, podkarpackie-
go oraz warminsko-mazurskiego, a najmniej w podlaskim i opolskim. Biorgc pod
uwage strukture pasiek, to w wojewddztwie slgskim byta najwieksza liczba ma-
tych pasiek do 5 rodzin (10 465 szt.), a w wojewddztwie warminsko-mazurskim
znajdowato sie ich najwiecej, obejmujgcych powyzej 301 rodzin (10 400 szt.).
W zwigzku z tym wydaje sie zasadne przeprowadzenie badan na temat organiza-
cji tancucha dostaw w tym sektorze.

Celem gtéwnym rozdziatu byto ukazanie elementéw taricucha dostaw miodu.
W ramach realizacji celu gtdwnego opisano proces dostawy surowca, produkcji,
magazynowania i dystrybucji miodu pszczelego przedsiebiorstwa ,Sgdecki Bart-
nik” sp. z o.0.

Rozdziat ma nastepujgca strukture: po wprowadzeniu zaprezentowano meto-
dyke badan, nastepnie przedstawiono wyniki badan odnoszgce sie do poszczegél-
nych elementdéw taricucha dostaw. Rozdziat zakoriczony jest podsumowaniem.

Metody badawcze

W ramach celu gtéwnego wyznaczono do realizacji cele szczegétowe obejmujace
identyfikacje gtéwnych podmiotéw wystepujacych w taricuchu dostaw miodu
przedsiebiorstwa ,, Sadecki Bartnik” sp. z 0.0., ukazanie procesu produkcji, maga-
zynowania i dystrybucji miodu, a takze opracowanie schematu przedstawiajgce-
go sie¢ powigzan w faiicuchu dostaw miodu.
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W pracy wykorzystano dane wtdérne i pierwotne. Do metod gromadzenia
materiatu badawczego zastosowano: metode studiow literaturowych, metode
dokumentacyjng oraz metode sondazu diagnostycznego z technikg kwestiona-
riusza wywiadu. Obiekt badawczy zostat dobrany w sposéb celowy ze wzgledu
na udostepnienie szczegdétowych danych dotyczgcych faricucha dostaw miodu.
Wywiady zostaty przeprowadzone w dniach: 15 lutego, 21 marca oraz 24 maja
2022 roku. Do prezentacji zgromadzonych materiatéw wykorzystano metode
opisowa, graficzng i tabelaryczna.

Charakterystyka przedsiebiorstwa ,, Sadecki Bartnik” sp. z o.0.

Wybrane przedsiebiorstwo pasieczne ,Sgdecki Bartnik” zostato zatozone
w Strézach k/Grybowa —w miejscowosci potozonej na granicy Beskidu Sgdec-
kiego oraz Beskidu Niskiego, a jego historia siega az 1973 roku. W 1991 roku
matzenstwo Anna i Janusz Kasztelewiczowie zarejestrowali rodzinng firme,
ktéra zajmowata sie skupem, przetwarzaniem i konfekcjonowaniem miodu
oraz wielu innych produktéw pszczelich pod nazwg Gospodarstwo Pasieczne
»,Sadecki Bartnik”. W 2008 roku oficjalnie oddano do uzytku nowy zaktad
produkcyjny, spetniajgcy wszystkie Swiatowe normy oraz wymagania jako-
Sciowe, umozliwiajgcy konfekcjonowanie i rozlewanie ponad 1500 t mio-
du rocznie. Jego koszt facznie z wykorzystaniem unijnych funduszy wynidst
6 min PLN [Kasztelewicz i in., 2016]. W przedsiebiorstwie wdrozono system
zarzadzania jakoscig 1SO9001 oraz ISO14001. Ponadto w przedsiebiorstwo
poddato sie certyfikacji z zakresu standardéw bezpieczenstwa zywnosci BRC
i IFS, dzieki czemu uzyskata certyfikat klasy A. Na produktach mozna réwniez
znalez¢ godto ,Teraz Polska” oraz znak ,Poznaj zdrowg zywnos$¢” co jest dla
odbiorcow dodatkowg gwarancjg najwyzszej jakosci oraz bezpieczenstwa.
Od samego poczatku swojej dziatalnosci ,,Sgdecki Bartnik” otrzymywat wiele
nagrdéd za najwyzszg jako$¢ oferowanych produktow pszczelich, wsérdd kté-
rych mozemy znalezé na przyktad: ,Perta 2018, Nasze Kulinarne Dziedzictwo
— Smaki Regiondw” na najlepszy polski regionalny produkt zywnosciowy za
sgdecki midd spadziowy, ,Ztoty medal Natura Food” w kategorii produkt na-
turalny polski za Bee-complex midd wielokwiatowy kremowany z produktami
pszczelimi, ,,Certyfikat Dobry Produkt 2017 — wybdr ekspertédw” w kategorii
nowy produkt.

W 2022 roku w przedsiebiorstwie znajdowato sie ponad 1600 rodzin pszcze-
lich zlokalizowanych w 35 miejscach, zardwno w okolicach siedziby firmy, jak
i w catej Polsce. ,Sadecki Bartnik” jest réwniez pasiekg hodowlang, w ktorej
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matki pszczele s3 wpisywane do krajowego rejestru po wczesniejszym ocenie-
niu. Liczba pracownikéw zatrudnionych w przedsiebiorstwie przekracza 80 oséb,
co stawia jg na pierwszym miejscu pod wzgledem wielkosci w catym sgdeckim
regionie.

»,Sadecki Bartnik” w swojej ofercie ma miéd akacjowy, faceliowy, gryczany,
kremowany, lipowy, mniszkowy, nawfociowy, nektarowo-spadziowy, rzepakowy,
spadziowy, wielokwiatowy oraz wrzosowy. W ich asortymencie znalez¢ mozemy:
miody premium — pochodzgce wytgcznie z polskich pasiek, niepodlegajgce stan-
daryzacji, pakowane w tekturowg koszulke, miody bartne — pochodzgce wytgcz-
nie z polskich pasiek, miody ekologiczne — pochodzgce z pasiek posiadajgcych
specjalny certyfikat, Miody Swiata — kolekcja miodéw z réznych czeéci $wiata,
etno miody — inspirowane polskg sztukg ludowg i regionalnoscig, miody z do-
zownikiem — ptynniejsze, w specjalnym opakowaniu, cud miéd — poza miodem
w ich sktadzie mozna znaleZ¢ rézne dodatki w postaci owocow i przypraw.

Poza miodem przedsiebiorstwo w swoim asortymencie ma szerokg game pro-
duktow pszczelich takich jak: kosmetyki, leki, stodycze (czekolada, lizaki, batony
miodowe), swieczki woskowe oraz sprzet pszczelarski. ,Sgdecki Bartnik” to nie
tylko gospodarstwo pasieczne. Na jego terenie znajduje sie réwniez muzeum,
skansen pszczelarski, restauracja ,Bartna Chata”, domy goscinne ,,U Babci Ma-
rysi — zielny i miodowy”, zwierzyniec, Apidomki oraz sklep firmowy ,,Miodowa
Spizarnia”. Wtasciciele, zauwazajgc potrzebe rynku zwigzang z publikacjg ksia-
zek o tematyce pszczelarskiej, ktérych w latach 80. i 90. byto bardzo niewiele,
podijeli decyzje o zatozeniu wydawnictwa , Sadecki Bartnik”, ktére rozpoczeto
swojg dziatalnos¢ w 1996 roku. Drukowane jest tam do tej pory wiele ksigzek,
poradnikéw i broszur przydatnych dla pszczelarzy zawodowych, jak i hobbystow.
Przedsiebiorstwo zajmuje sie takze nagrywaniem filméw popularnonaukowych,
szkoleniowych, dokumentalnych i reklamowych, ktérych cze$¢ mozna ogladac
bezptatnie na platformie internetowej YouTube pod nazwa ,Bartnik TV” oraz
»,Sadecki Bartnik”.

tancuch dostaw miodu na podstawie przedsiebiorstwa
»Sadecki Bartnik” sp. z o.0.

Na rysunku 18.2 przedstawiono schemat tanicucha dostaw miodu stworzony na
przyktadzie przedsiebiorstwa ,Sgdecki Bartnik” sp. z 0.0. Ukazuje on caty proces
produkcji miodu, rozpoczynajgc od skupu oraz przyjecia surowca, poprzez maga-
zynowanie az do dystrybucji.
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Rysunek 18.2. Schemat tancucha dostaw miodu na podstawie przedsiebiorstwa ,Sadecki
Bartnik” sp. z 0.0.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych przedsiebiorstwa.
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Dostawcy surowcow

Przedsiebiorstwo ,Sadecki Bartnik” sp. z 0.0. ma w swoich pasiekach ponad
1600 rodzin pszczelich oraz dostawcéw surowcéw w wielu krajach europejskich,
co sprawia, ze midd pozyskiwany jest np. z Ukrainy, Hiszpanii, Grecji, Wtoch, Ru-
munii, Butgarii, Litwy, totwy, Turcji oraz z wielu krajéw pozaeuropejskich np.:
z Argentyny, Chin czy Ameryki Potudniowej. Liczbe dostawcow przedsiebiorstwa
mozna liczy¢ w setkach. Spowodowane jest to tym, ze firma prowadzi skup mio-
du oraz produktow pszczelich réwniez od wszystkich chetnych pszczelarzy — oséb
prywatnych, majgcych swoje mate pasieki. Indywidualni dostawcy nie sg zobo-
wigzani do podjecia dtugotrwatej wspotpracy z opisywanym gospodarstwem pa-
siecznym, poniewaz istnieje mozliwo$¢ nawet jednorazowej sprzedazy miodu.
Wiaze sie to z obowigzkiem zapoznania sie przez kazdego z nich z wymagania-
mi dla skupowanych surowcow, w ktérych okreslone sg cechy organoleptyczne,
fizykochemiczne oraz warunki przechowywania. Rdznig sie one w zaleznosci od
kazdego surowca.

Skup przeprowadzany jest na dwa sposoby. Pierwszy z nich odbywa sie po-
przez dostarczenie miodu do siedziby firmy poprzez kazdego dostawce osobi-
Scie. Istnieje mozliwo$¢ zaréwno dostarczenia odwirowanego juz miodu w becz-
kach, jak i catych korpuséw. Proces odsklepiania zostat szczegdétowo opisany
w kolejnej czesci rozdziatu. Kolejnym natomiast sposobem skupu miodu jest od-
biér surowca transportem firmy ,Sgdecki Bartnik” po wczesniejszym umodwieniu
warunkow odbioru. Przy obydwu z wymienionych mozliwosci dostaw surowca
nalezy stosowac sie do odpowiednich wymogdéw sanitarnych. Korpusy muszg zo-
stac¢ przewozone w czystych pojemnikach oraz srodkach transportu. Nie wolno
ich rowniez stawia¢ bezposrednio na ziemi [Tomaszewska i Chorbinski, 2009].
Przedsiebiorstwo wspotpracuje rowniez z dostawcami zagranicznymi, ktdrych
klasyfikuje na podstawie wymogow BRC i IFS oraz przeprowadza audyty w celu
utrzymania wysokiej jakosci wspotpracy. Aby mégt on znalezé sie w grupie do-
stawcéw, konieczny jest proces weryfikacji, a po jego pozytywnym zakornczeniu
dodany jest on do tego grona, dzieki czemu moze rozpoczg¢ dostarczanie miodu.
W tym przypadku przyjmowany jest on razem z badaniami, mimo tego , Sadecki
Bartnik” wykonuje je w swoim laboratorium ponownie, aby otrzymaé jeszcze
wiecej doktadnych informacji. Badania te zostaty wymienione oraz po czesci opi-
sane w celu i metodyce w niniejszym rozdziale. W momencie przyjecia surowca
wypetniany jest dokument PZ (przyjecie z zewnatrz), w ktérym uwzgledniane sg
niezbedne informacje przedstawione w tabeli 18.1.
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Tabela 18.1. Przyktadowy dokument PZ
Rodzaj surowca / . Stan Ocena stanu Ocena stanu Dane identyfika- .
Kraj Waga ) - - . Uwagi /
/ nr wewnetrzny . J.M. opakowania / higieny higieny  cyjne transportu / .
pochodzenia netto . . . . / Podpis
dostawy surowca / oznakowanie  kierowcy  transportu /nr rejestracyjny
Midd spadziowy +
KG/6/12.10.21 WL 295 kg 28.09.20 + + knsXXXXX XYz

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych przedsiebiorstwa.

Surowiec trafia na magazyn do strefy oczekujgcej, nastepnie magazynier przy
wykorzystaniu specjalnego pobieraka do miodu czerpie z beczki odpowiednig
probke, ktéra kierowana jest do laboratorium w celu wykonania odpowiednich
badan. Przedsiebiorstwo wspodtpracuje rowniez z kilkoma zewnetrznymi akredy-
towanymi laboratoriami, przede wszystkim sg to np.: Intertek i QSI w Niemczech
oraz Laboratorium Badania Jakosci Produktéw Pszczelich Instytutu Ogrodnictwa
w Putawach. Placowki te wykonujg zlecone badania w zaleznosci od zaistniatych
potrzeb. W przypadku uzyskania ztych wynikdow badan probek miodu nastepuje
zwrot catej partii do dostawcy.

Produkcja miodu

Proces produkcji miodu rozpoczyna sie juz w momencie przyjecia surowca od
pszczelarzy. Przywozg oni cate korpusy z miodem, nastepnie w przedsiebiorstwie
produkcyjnym odbywa sie proces wirowania, podczas ktérego zachowane muszg
by¢ zasady higieny. Pomieszczenie przeznaczone do wykonywania tego procesu
musi by¢ oddzielone, tatwe w utrzymaniu czystosci oraz bezpieczne dla pracuja-
cych w nim oséb. Musi by¢ ono réwniez zabezpieczone przed dostepem gryzoni
czy nawet pszczot oraz much. Wazne jest rowniez utrzymywanie higieny osobi-
stej pracownikéw produkcyjnych, a wiec czeste mycie rak, korzystanie z czystej
odziezy roboczej oraz zastoniecie gtowy (wtoséw) [Tomaszewska i Chorbinski,
2009]. Proces wirowania rozpoczyna sie poprzez odsklepianie ramek polegajace
na obustronnym usunieciu zasklepu woskowego, ktéry zabezpiecza wyptywanie
miodu z komoérek plastra. Tak przygotowane odsklepione ramki umieszczane sg
w wannach, a nastepnie uktadane sg w wiréwce ze szczegdlnym zwrdceniem
uwagi na ich ciezar. Odpowiednie jej wywazenie jest w tym momencie kluczowe.
Poczatkowo proces wirowania rozpoczyna sie powoli, dopiero po kilku minutach
ruch przyspiesza. W trakcie obrotéw midd wyrzucony jest przez site odsrodkowg
na wewnetrzne $cianki, a nastepnie Scieka na dno. Przez umieszczony na dole
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kran miéd przelewa sie do specjalnych wiader przeznaczonych do przechowywa-
nia produktéw spozywczych, np. plastikowych lub ze stali nierdzewnej. W celu
przefiltrowania miodu i pozbycia sie zanieczyszczen (np. z resztek wosku), miéd
przelewany jest przez sitko, po czym trafia do beczek [Lacube, 2016].

Laboratorium w Gospodarstwie Pasiecznym ,Sadecki Bartnik” ma wyspe-
cjalizowang i nowoczesng aparature badawczo-pomiarowaq, ktéra zapewnia
wiarygodnos¢ uzyskanych wynikow badan. Kazda partia miodu jest doktadnie
badana, zaréwno pod wzgledem organoleptycznym (barwa, zapach, smak,
konsystencja), jak i fizykochemicznym (zgodnie z Rozporzgdzeniem Ministra
i Rozwoju Wsi z dnia 29 maja 2015 r. [Dz.U. 2015 poz. 850]), dzieki temu na
rynek trafiajg tylko produkty o najwyzszej jakosci. W przypadku miodu nadzér
nad bezpieczestwem, jakoscig oraz higieng sprawuja: Inspekcja Weterynaryj-
na (IW), Paristwowa Inspekcja Sanitarna (PIS) oraz Inspekcja Jako$ci Handlowej
Artykutow Rolno-Spozywczych (IJHARS). Midd jest srodkiem spozywczym, co
oznacza, ze musi spetnia¢é wymagania sprecyzowane w krajowych regulacjach
prawnych dotyczacych zywnosci. Nalezg do nich: Ustawa z dnia 21 grudnia
2000 r. o jakosci handlowej artykutéw rolno-spozywczych [Dz.U. 2001 nr 5 poz.
44] i Ustawa z dnia 28 lipca 2005 r. o zmianie ustawy o warunkach zdrowot-
nych zywnosci i zywienia oraz niektdérych innych ustaw [Dz.U. 2005 nr 178 poz.
1480]. Do wykonywanych badan nalezg [Burzynska, 2020]: zawartos¢ wody
w miodzie, przewodnosc elektryczna, analiza pytkowa, zawarto$s¢ HMF (5-hydro-
xymethylfurfural), liczba diastazowa (wedtug skali Schade’a), zawartos$¢ frukto-
zy i glukozy, zawarto$¢ sacharozy, obecnosc szkodnikdéw i ich pozostatosci oraz
zanieczyszczen mechanicznych, pozostatosci lekdw weterynaryjnych. Wszystkie
wymienione wczesniej analizy pozwalajg na wykluczenie z obiegu produktéw
niezgodnych z wymaganiami.

Po wykonaniu wszystkich odpowiednich badan oraz uzyskaniu odpowied-
nich wynikéw midéd przekazywany jest na magazyn. Nastepnie po otrzymaniu
zamowienia od kierownika produkcji, magazynier wydaje odpowiednig odmiane
oraz ilos¢ miodu do dekrystalizacji. Jest to proces, w ktérym surowiec przechodzi
z ciafa statego w stan cieczy, wykonywany za pomocg specjalnych dekrystaliza-
torow. Polega ona na podgrzaniu miodu do temperatury 40°C. Nalezy jednak
przeprowadzad ten proces bardzo ostroznie, poniewaz przegrzanie miodu moze
spowodowac utrate jego jakosci [Gekeler, 2013]. Po zakonczeniu tego procesu
ponownie pobierane sg prébki miodu w celu wykonania badan sprawdzajgcych,
czy midd nie utracit swoich wtasciwosci. W zaleznosci od potrzeb miéd trafia na
jedna z dziesieciu istniejgcych w ,,Sadeckim Bartniku” linii technologicznych (au-
tomatycznych lub recznych). Rdznig sie one gtéwnie ze wzgledu na rodzaj oraz
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wielkos¢ opakowania produktu koricowego, np.: linia, na ktdrej rozlewany jest
midd do stoikdow o réznych gramaturach (porcje sniadaniowe: 15 g — 25 g, stoiki:
0,05 kg — 1,4 kg, dozowniki plastikowe 0,37 kg — 0,65 kg, wiadra 2 kg — 25 kg,
beczki — 290 kg, tankopalety — 1000 kg), specjalna linia dla miodéw kremowa-
nych i z dodatkami, reczna linia, na ktdrej ustawiana jest odpowiednia gramatu-
ra dla produktéw na specjalne zamoéwienie oraz linia technologiczna dla innych
produktéw pszczelich takich jak pytek, propolis czy pierzga. Firma prowadzi tak-
ze produkcje na zamowienie, tworzac odpowiednie dla konkretnego odbiorcy
produkty. Podczas rozlewu midd przepuszczany jest przez sita wielkos$ci oczek
200 i 300 um oraz sprawdzany jest takze pod detektorem metalu, w celu upew-
nienia sie, czy nic szkodliwego nie dostato sie do niego w procesie dekrystalizacji.
Po tym procesie przeprowadzana jest jeszcze kontrola wagowa, a nastepnie opa-
kowania z miodem zostajg szczelnie zamkniete. Proces produkcji konczy sie fazg
znakowania oraz etykietowania gotowych wyrobow, ktére zostajg spakowane,
utozone na paletach oraz zafoliowane przed trafieniem na magazyn.

Magazynowanie wyrobdéw

Magazynowanie miodu jest bardzo waznym i odpowiedzialnym etapem w catym
jego tanicuchu dostaw. Rozpoczynajgc od magazynowania surowca az po wyréb
gotowy, nalezy wzigé pod uwage wiele istotnych czynnikéw. W przedsiebiorstwie
»Sadecki Bartnik” magazyn zamkniety znajduje sie w miejscowosci Stréze oraz
wyposazony jest w 5 dokow przetadunkowych. Potozony jest bezposrednio obok
zaktadu produkcyjnego. Ma on uktad workowy, poniewaz strefa przyjec¢ oraz
wydan znajdujg sie obok siebie. Znajduje sie w nim wydzielona przestrzen do
tymczasowego przechowywania surowca, ktéry w danym momencie przechodzi
procedure zwigzana z badaniami jakosci dopuszczajgcymi do przyjecia na pro-
dukcje. Wiekszg czes¢ stanowi natomiast powierzchnia sktadowania produktéw
gotowych do rozpoczecia procesu dystrybucji, ktére s odpowiednio spakowane
oraz utozone na paletach. Powierzchnia catego magazynu wynosi ok. 3500 m?,
a powierzchnia magazynowa przeznaczona dla wyrobéw gotowych to okoto
900 m? — moze pomiesci¢ maksymalnie okoto 500 palet. Produkty sktadowane
sg wedtug rodzaju oraz pojemnosci opakowania jednostkowego na regatach sta-
tych ramowych. W zwigzku z tym, ze midd oddziatuje na swiatto stoneczne oraz
ma wiasciwosci higroskopijne, to magazyn, w ktérym sie znajduje, powinien by¢
zabezpieczony przed promieniowaniem stonecznym, suchy oraz chtodny. Nie-
zbedne jest spetnienie $cisle okreslonych warunkéw przechowywania miodu.
Temperatura nie powinna przekracza¢ 15°C a wilgotnos¢ 60% [Gekeler, 2013].



M. Roman, |. Szewczyk

240

Magazyn jest takze pod statym nadzorem deratyzacyjnym, aby unikngac jakich-
kolwiek niepozgdanych sytuacji zwigzanych z wystgpieniem szkodnikéw.

Do transportu produktéw wewnatrz magazynu wykorzystywane sg elektrycz-
ne wozki widtowe — 2 sztuki — oraz elektryczne wozki reczne — réwniez 2 sztuki.
WSszystkie procesy nadzoruje czterech magazynieréw. Sg oni rowniez odpowie-
dzialni za utrzymywanie odpowiednich warunkéw przechowywania produktéw
na magazynie.

Organizacja dystrybucji

Gospodarstwo Pasieczne ,Sadecki Bartnik” rozpoznawalne jest w Polsce oraz
na swiecie, a jego produkty mozna znalez¢ w panstwach Unii Europejskiej oraz
w Japonii, USA, Kanadzie, Australii, Singapurze, Indonezji czy tez w krajach arab-
skich. Firma prowadzi szeroko rozwinietg dystrybucje krajowg oraz zagraniczng
z wykorzystaniem firm spedycyjnych, ale i transportu wtasnego. W przypadku
tej pierwszej podzielona jest ona na kanaty tradycyjne oraz nowoczesne. Dys-
trybucja produktéw do sieci sklepéw wielkopowierzchniowych takich jak np.
rézne hale Cash and Carry, Selgros, Makro nalezg do kanatu nowoczesnego.
Dzieki takim hurtowniom samoobstugowym czes¢ proceséw logistycznych (np.
transport) zostaje przejete bezposrednio przez klienta. Artykuty rozprowadzane
sg takze forma tradycyjng, co oznacza, ze trafiajg do wspdtpracujgcych z przed-
siebiorstwem hurtowni i dystrybutoréw oraz bezposrednio do sklepéw detalicz-
nych. Produkty tej marki mozna spotka¢ w takich sklepach jak Carrefour, Aldi,
Lidl, Lewiatan, Delikatesy Centrum oraz wiele innych. Na rysunku 18.3 zostata
przedstawiona doktadna liczba dystrybutoréw i hurtownikéw wspdtpracujgcych
z przedsiebiorstwem ,Sadecki Bartnik”. Kolorem czerwonym oznaczeni zostali
dystrybutorzy, a kolorem zielonym — hurtownie.

Kolejnym kanatem dystrybucji towaréw jest oficjalny sklep internetowy pro-
wadzony przez ,Sadecki Bartnik”, w ktérym mozna znalezé oraz zamowic wszyst-
kie dostepne w ofercie produkty. Jest to przyktad sprzedazy bezposredniej, do
ktorej zaliczamy réwniez prowadzony przez przedsiebiorstwo wiasny sklep na
terenie Gospodarstwa Pasiecznego w miejscowosci Stréze.

Szeroko rozwinieta dystrybucja za granice kraju wymaga wielu dziatan zwigza-
nych z dobrym zaplanowaniem przeptywu produktéw oraz spetnienia wymogoéw
eksportowych. Kazdy kraj ma swoje wymogi i ograniczenia zwigzane z ekspor-
tem zywnosci, ktérych trzeba bezwzglednie przestrzegac¢. Przyktadowo, nalezy
dostosowac sie do wymogdéw zwigzanych z etykietowaniem towaru obowigzu-
jacym w kraju docelowym. W ostatnim czasie FDA w Stanach Zjednoczonych
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Legenda

Gospodarstwo Pasieczne
Sadecki Bartmk™

Rysunek 18.3. Liczba dystrybutorow oraz hurtowni w poszczegélnych wojewddztwach
wspotpracujgcych z Gospodarstwem Pasiecznym ,,Sadecki Bartnik”

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawia danych przedsiebiorstwa.

(FDA — Agencja ds. Zywnosci i Lekéw — wchodzi w sktad Departamentu Zdrowia
i Ustug Spotecznych) zmienita zasady etykietowania produktdw spozywczych pod
katem wartosci odzywczych. W wyniku tego przedsiebiorstwo , Sadecki Bartnik”
wykonato aktualizacje danych zawartych na opakowaniach swoich miodéw, kté-
ra wigzata sie z ponownym przeliczeniem wszystkich wartos$ci oraz zmiang por-
cjowania produktow.

Midd jest wymagajacym produktem pod katem eksportu, poniewaz nie
moze on zmieni¢ swoich wiasciwosci podczas pokonywania trasy do odbiorcy
ostatecznego. Midd nalezy przechowywac¢ w temperaturze do 20°C, co ozna-
cza, ze warunki transportu muszg zostac Scisle okreslone, aby nie doszto do
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zadnych zmian w specyfikacji produktu, np. zbyt wczesnej krystalizacji. W przy-
padku wystgpienia jakichkolwiek uszkodzen w trakcie drogi towar moze nie
zostac przyjety przez odbiorce finalnego oraz zostaé zwrdcony do producenta.
Wiaze sie to z bardzo duzymi kosztami dla przedsiebiorstwa, spowodowanymi
przez naktadane kary.

Obszary eksportu wyrobéw oferowanych przez ,Sgdecki Bartnik” mozemy
podzieli¢ na europejskie, gdzie produkty dostarczane sg transportem drogo-
wym oraz na obszary zamorskie, gdzie dystrybucja odbywa sie frachtem badz
samolotem. Wybdr $rodka transportu zalezy oczywiscie od odlegtosci do kraju
docelowego. Kazdy kraj ma swoje preferencje co do wyboru rodzaju miodu. Kra-
je arabskie najczesciej wybierajg midd ciemny, w przydymianych stoikach, np.
z gryki, amerykanie preferujg midd ptynny i jasny, ktéry przypomina im syrop
klonowy. W przypadku Grecji i innych krajow potudniowych preferencje padaja
na midd kasztanowy, a wersja miodéw kremowanych eksportowana jest najcze-
$ciej do Niemiec oraz krajéw Skandynawskich. Podczas dystrybucji zagranicznej
midd przechodzi oczywiscie odprawe celng, na ktérej sprawdzane jest doktadnie
Swiadectwo weterynaryjne dla danych produktéw oraz nadane kody celne. Po
rozlaniu miodu do odpowiednich stoikéw zostajg one zapakowane oraz utozo-
ne na spetniajgcych wymagania eksportowe paletach (tzn. na przyktad odgrzy-
bionych), po czym wystane jest zawiadomienie do Powiatowego Inspektoratu
Weterynaryjnego o planowanej wysytce towaréw do konkretnego kraju. Kazda
paleta zostaje zaplombowana osobiscie przez inspektora weterynarii unikato-
wym i niepowtarzajgcym sie numerem oraz zostaje nadany przez niego numer
Swiadectwa zdrowia. Taki dokument jest wymagany przy wysytkach zagranicz-
nych, a jego wystawienie jest rownoznaczne z wydaniem pozwolenia na opusz-
czenie kraju przez dane produkty. Komplet dokumentéw, na ktéry sktada sie:
faktura, packing list oraz Swiadectwo zdrowia zostaje wystany przez przedsie-
biorstwo produkcyjne do klienta, oraz do agencji celnej, po czym towar zostaje
wystany na magazyn zbiorczy, z ktérego zostaje juz przekazany bezposrednio do
portu. tadunek na tym etapie oczekuje na skompletowanie kontenera.

Podsumowanie

tancuch dostaw analizowanego przedsiebiorstwa jest ztozony, charakteryzujacy
sie duzg liczbg dostawcow, oferowanych produktéw, réznorodnych kanatéw dys-
trybucji. Ze wzgledu na wspotprace z odbiorcami z wielu krajéw prowadzenie go-
spodarstwa pasiecznego wigze sie z przestrzeganiem wymogoéw na wielu ptasz-
czyznach. Ponadto ze wzgledu na istniejgce regulacje prawne przedsiebiorstwo
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zobowigzane jest do przeprowadzania szeregu badan w celu utrzymania wy-
sokiego poziomu jakosci produktéw gotowych, aby zapewnié¢ bezpieczenstwo
kazdej osobie spozywajgce dany miéd. Mozna zauwazy¢ réwniez, ze rosnaca
Swiadomos¢ ludzi na temat wtasciwosci prozdrowotnych miodu przektada sie
bezposrednio na wielkos$¢ zapotrzebowania na produkty pszczele, co skutkuje
rozwojem rynku pszczelarskiego.

Wszystkie wymienione elementy tancucha dostaw miodu majg wptyw na
poziom trudnosci jego prowadzenia. W szczegdlnosci szereg wymogoéw, ktore
nalezy spetni¢, moze sprawi¢, ze wiele proceséw ulegnie wydtuzeniu. Warto
wiec zastanowi¢ sie jak mozna usprawnié prace kazdej jednostki zawierajace;j sie
w danym tancuchu w celu usprawnienia ich pracy dla uzyskania zamierzonego
efektu. Jest to proces dtugotrwaty, ale za to przynoszacy oczekiwane korzysci.
Dobrze zintegrowane tancuchy dostaw bedg w stanie zapewni¢ maksymalnag
wartos¢ dla kazdego odbiorcy koricowego. Bedzie to skutkowac zwiekszeniem
poziomu sprzedazy i zadowolenia klientédw, a co za tym idzie rowniez wzrostem
zysku oraz przewagi nad konkurencja.

Nalezy zauwazy¢, ze opisywany przyktad dotyczy przedsiebiorstwa funkcjonu-
jacego juz od dawna na rynku, a takze charakteryzujgcego sie duzg liczbg rodzin
pszczelich. Dlatego w przysztych badaniach warto bytoby poréwnac organizacje
tancucha dostaw miodu w gospodarstwach z mniejszg liczbg rodzin pszczelich
oraz o mniejszym doswiadczeniu rynkowym.
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Wprowadzenie

Media spotecznosciowe to dobre miejsce na promocje i marketing. Temat me-
didw spotecznosciowych jest w dzisiejszych czasach wazng kwestig dla kazde-
go przedsiebiorstwa, poniewaz to wtasnie za ich pomocg mozna wypromowac
firme [Drzazga, 2013]. Wspodtczesnie niemal kazdy korzysta z Internetu i social
medidw, co moze zwiekszy¢ rozpoznawalnosé podmiotu.

Niniejsza praca miata na celu zapetnienie luki badawczej w zakresie oceny
roli medidw spotecznosciowych oraz ich wptywu na rozpoznawalnos¢ przed-
siebiorstwa. Problemem badawczym w niniejszej pracy jest ukazanie roli i zna-
czenia mediow spotecznosciowych w dziatalnosci przedsiebiorstwa logistycz-
nego. Dokonano tego na przyktadzie jednej z najwiekszych firm logistycznych
w Polsce, przedsiebiorstwa InPost. W opracowaniu wykorzystano wyniki badan
ankietowych, przeprowadzonych na grupie 104 respondentéw. Wyniki badan
umozliwiajg wykorzystanie informacji do bardziej efektywnego zarzadzania
przedsiebiorstwem logistycznym [Rucifiska, 2001]. Badania marketingowe maja
priorytetowe znaczenie dla tworzenia rynku ustug transportowych i powinny by¢
przeprowadzane systematycznie, gdyz z biegiem czasu zmieniajg sie potrzeby
i preferencje klientow [Panasiuk, 2003].
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Social marketing w branzy logistycznej

Dziatania w mediach spotfecznos$ciowych stanowig w dzisiejszych czasach podsta-
we funkcjonowania i sukcesu przedsiebiorstw. Media spotecznosciowe to tech-
nologie internetowe i mobilne, umozliwiajace kontakt pomiedzy uzytkownikami
poprzez wymiane informacji, opinii i wiedzy [Stownik jezyka polskiego PWN, b.d.].
W ostatnich latach pozycja medidw spotecznosciowych znacznie wzrosta, mimo iz
funkcjonujg od samego poczatku pojawienia sie Internetu. Stato sie tak, poniewaz
pojawity sie serwisy spotecznosciowe, dzieki ktérym mozliwy jest kontakt z drugg
osobg w kazdym miejscu na $wiecie, jesli ma sie odpowiednie urzadzenie i dostep
do sieci [Krolewski, 2014]. Przez szybki rozwdj sprzedazy internetowej pospolite
staty sie rowniez aplikacje do odbierania i nadawania przesytek, jedng z najbar-
dziej znanych jest InPost, ktorej dziatalnos¢ zostanie blizej przedstawiona w dalszej
czesci pracy. Duzg popularnoscig cieszg sie blogi tematyczne, dzieki ktérym mozna
zgtebiac¢ swojg wiedze. Wyrdznia sie kilka najbardziej popularnych mediéw spo-
tecznosciowych: Facebook, YouTube, Instagram, Twitter, TikTok, Snapchat, What’s
App, LinkedIn. Korzystajac z wymienionych social mediow, mozliwe jest zarowno
utworzenie profilu prywatnego do konwersacji z bliskimi, jak i profile przedsie-
biorstw, ktére umozliwig kontakt z aktualnymi i potencjalnymi klientami.

Obecnie atrybutem social mediéw jest duza réznorodnosc. Przedsiebiorcy
sami mogg wybraé, jaki rodzaj platformy bedzie najlepszym sposobem komuni-
kacji z potencjalnymi klientami. Kazdy serwis spotecznosciowy petniinng funkcje,
€O 0znacza, ze przycigga rozne grupy odbiorcéw [Skowron i Skrzetuski, 2015].

Na rysunku 19.1 przedstawiono najbardziej popularne social media
w 2021 roku.

Twitter
Pinterest
Snapchat

TikTok
Messenger
Instagram
WhatsApp
YouTube

Facebook 2853

Rysunek 19.1. Najpopularniejsze serwisy spotecznosciowe na swiecie [mIn uzytkownikow]

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie raportu firmy Statista.
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Na pierwszym miejscu wsrdod najbardziej rozpoznawalnych mediéow spotecz-
nosciowych plasuje sie Facebook, stworzony w 2004 roku przez Marka Zucker-
berga. Jest on uzytkowany przez osoby prywatne, jak i przedsiebiorstwa, w lipcu
2021 miat 2853 mIn uzytkownikéw. Na drugim miejscu znalazt sie YouTube — je-
den z najstarszych serwisdw wideo. Na kolejnym miejscu pojawit sie WhatsApp,
ktory zostat stworzony w 2009 roku [Dragun i in., 2020]. Wsréd serwiséw spo-
tecznosciowych ukazujacych sie w tym zestawieniu znajdujg sie réwniez Insta-
gram, Messenger, TikTok, Snapchat, Pinterest oraz Twitter. Firma Meta zarzadza
takimi platformami jak: Facebook, Messenger, Instagram i WhatsApp. Oferuje
ona dostep do inspiracji, statystyk i zasobédw dostosowanych do danego przed-
siebiorstwa. Ponadto zostata stworzona aplikacja Facebook Business Suite, ktéra
jest potgczona z Facebookiem oraz Instagramem, dzieki czemu mozna zarzadzaé
jednoczesnie wszystkimi zasobami, jakie ma firma na obu tych platformach spo-
tecznosciowych [Chustecki, 2020].

Marketing w mediach spotecznos$ciowych to obecnie duzy i bardzo wazny ob-
szar dziatan marketingowych, jego sita i znaczenie bezposrednio wynika z roli,
jaka media spotecznosciowe odgrywajg we wspodtczesnym Swiecie [Mazurek,
2018]. Jedna z gtéwnych rél social medidw jest chec¢ utworzenia aktywnej grupy
spotecznej, w skfad ktdrej wchodzg klienci z grupy docelowej. Aktywnos¢ przed-
siebiorstwa w Internecie sprawia, ze coraz wiecej oséb zaczyna sie nim intereso-
wac [InPost, 2020].

Social media to dobre miejsce do promocji swojej dziatalnosci oraz na zdo-
bywanie uwagi internautdow, co mozna zdefiniowac¢ jako social media marke-
ting [Kompan.pl, b.d.]. To takze wykorzystanie platform spotecznosciowych do
tworzenia i rozpowszechniania wizerunku, wsparcia i obstugi klienta [Mazurek,
2018]. Jego celem jest wzrost rozpoznawalnosci przedsiebiorstwa, pozyskiwa-
nie kontaktéw z klientami oraz promocja i sprzedaz [Dais, 2021]. W marketingu
w mediach spotecznos$ciowych pojawiajg sie procesy, ktére majg na celu wzrost
wyswietlen stron internetowych oraz przyciggniecie uwagi odbiorcéw. Rosnie
réwniez konkurencja o uzytkownika. Liczba zainteresowanych uzytkownikéw
oraz ich interakcja i udziat w wymianie informacji w sieci staje sie czynnikiem
decydujgcym o dziataniu jednostek [Peszko, 2016]. Dziatania marketingowe nie
powinny ogranicza¢ sie do tworzenia tresci wytgcznie tematycznych [InPost,
2020]. Firmy dziatajg w taki sposdb, aby nie tylko korzystac z ich social medidw,
ale takze udostepniaé szerokie informacje na swdj temat, co pozwoli na wyko-
rzystanie ich jako Zrédto tworzenia potencjalnych dochodéw dla przedsiebiorstw
[Mazurek, 2018].
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Zaletg ptynaca z korzystania z social mediéw jest reklamowanie przedsiebior-
stwa w sieci. Dawniej media spotecznosciowe nie byty tak popularne, jak teraz.
Firmy reklamowaty sie na banerach, w gazetach itp., lecz obecnie nie majg one
takiej sity przebicia jak dzisiejsze media spotecznosciowe. Reklama jest Swietnym
pomystem dla firm, poniewaz stosunkowo nieduzym kosztem mozna trafi¢ do
bardzo duzego grona odbiorcéw. Wedtug badan przeprowadzonych przez Nor-
dVPN (dostawca ustug wirtualnej sieci prywatnej) przecietny Polak spedza 7 h
i 4 min tygodniowo na przegladaniu mediéw spotecznosciowych, a 6 h i 2 min
tygodniowo na oglgdaniu krétkich filmikéw [Klusaite, 2021]. Oznacza to, ze jest
to idealne miejsce do promowania swojej marki.

Mimo tego, ze w social mediach jest bardzo duzo potencjalnych klientéw, na-
lezy podazac za trendami, aby media przynosity firmie zyski. W obecnych cza-
sach nie wystarczy zwykty post na Facebooku czy Instagramie, coraz popularniej-
sze stajq sie krotkie filmiki m.in. na TikToku, co tez zostanie ukazane w wynikach
badan zamieszczonych ponizej. Jest to dobry sposéb na reklame firmy i zache-
cenie do skorzystania z ustugi. Z czasem powinno sie dostosowywac¢ reklame do
naszych odbiorcow.

Wyniki badan wtasnych

Przedsiebiorstwo InPost zostato zatozone przez Rafata Brzoske w 2006 roku.
InPost jest pierwszg firmg w Polsce, ktora stworzyta sie¢ paczkomatow, czyli
samoobstugowych punktéw nadania i odbioru paczek czynnych 24 godziny na
dobe przez 7 dni w tygodniu. Ich sitg jest przede wszystkim szybkos$¢ i wygoda
dziatania, wiekszo$¢ przesytek trafia do odbiorcéw juz nastepnego dnia po nada-
niu. Jednym z celéw wyzej wymienionej firmy jest tworzenie prostych rozwig-
zan z wykorzystaniem innowacyjnych technologii oraz wiedzy. Przedsiebiorstwo
to nie tylko paczkomaty, ale takze ustugi kurierskie oraz SmartCourier- szybkie
i bezpieczne przesytanie nawet najbardziej poufnych dokumentéw [InPost, b.d.].
Dwudziestoletnie doswiadczenie na rynku, wykwalifikowany personel oraz cheé
rozwoju pozwalajg na prowadzanie kolejnych, nowoczesnych rozwigzan i posze-
rzanie oferty.

Powodem do dumy InPostu jest wyprzedzanie konkurencji w oferowaniu no-
woczesnych ustug logistycznych. Konkurencyjne firmy kurierskie widniejgce na
rynku duzo wczesniej od InPostu, nie oferujg tak duzej gamy ustug. Dzieki ich
réznorodnosci potencjalny klient ma wybor i istnieje wieksza szansa, ze padnie
on wtasnie na te firme [InPost, 2019].
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InPost jest idealnym przyktadem firmy, ktdra od lat kreuje swoéj wizerunek
w mediach spotecznosciowych. Na Facebooku, Instagramie, Twitterze i TikToku
mozna spotkac sie z wyzej wymieniong firma. To, co przede wszystkim wyrdznia
firme InPost od innych jest bycie na czasie, co mozna zaobserwowa¢ podczas
$ledzenia poczynan tej firmy w Internecie.

Celem przeprowadzonych badan byto ukazanie opinii respondentéw na te-
mat reklamy przedsiebiorstwa InPost w mediach spotecznosciowych i okreslenie
ich wptywu na stopien rozpoznawalnosci badanego podmiotu. Badania zostaty
przeprowadzone miedzy 20 kwietnia, a 20 maja 2022 roku za pomocg metody
monograficznej CAWI skierowanej do 104 respondentéw. Ankieta zostata skie-
rowana do 150 osdb, z czego odpowiedzi udzielito 104 respondentéw. Jest to
zaskakujgco dobry wynik, a wskaznik zwrotu ankiet wynosi 69,3%.

Préba badawcza zostata dobrana w sposdb nie losowy, w zwigzku z tym jest
reprezentatywna dla wszystkich elementéw badanej populacji.

Ograniczeniem badawczym byto to, ze ankieta w matym stopniu dotarta do
0sb6b powyzej 30. roku zycia, w ktérych sg osoby powyzej 50. roku zycia i senio-
rzy, ktére w mniejszym stopniu korzystajg z Internetu. Ponadto ograniczeniem
byt problem z dotarciem do oséb w grupie wiekowej ponizej 18. roku zycia, gdyz
mtodziez zazwyczaj nie angazuje sie tak intensywnie w tematy naukowe.

WS$rdd badanej zbiorowosci przewazaty kobiety, ktére stanowity 76% ankieto-
wanych, a mezczyzni 24% (rysunek 19.2).

24,0%

76,0%

M Kobieta ™ Mezczyzna

Rysunek 19.2. Pte¢ ankietowanych

Zrédto: wyniki badar wtasnych.

Najwiekszg czes¢ badanych, bo az 76 osob stanowity respondenci w wieku
18-30 lat. Pozostate grupy wiekowe stanowity znacznie mniejszg cze$¢ badanych
0sob. Wsrdd respondentéw 16 osdb stanowity osoby powyzej 30. roku zycia,
a 12 osoéb stanowili ankietowani ponizej 18. roku zycia (rysunek 19.3).
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W Ponizej18r. .

Wodl18do30r. z.

W Powyzej30r. z.

73,1%

Rysunek 19.3. Wiek ankietowanych

Zrédto: wyniki badar wtasnych.

Respondenci w wiekszosci reprezentowali wyksztatcenie $rednie i byto takich
0sbb 65, wyksztatcenie wyzsze 26 osdb, zawodowe 3 osoby, wyksztatcenie pod-
stawowe natomiast miato 10 ankietowanych osdb (rysunek 19.4).

Wyzsze
Srednie 62,5%

Zawodowe

Podstawowe

Rysunek 19.4. Wyksztatcenie ankietowanych

Zrédto: wyniki badan wtasnych.

Przewyzszajgca czes$¢ respondentdw, czyli 71 oséb zamieszkiwata na wsi,
w miastach od 100 do 500 tys. mieszkaricow zamieszkuje 16 respondentow,
14 respondentdw zaznaczyto odpowiedz, ze mieszka w miescie do 100 tys.
mieszkancow, a 3 osoby opowiedziaty sie za zamieszkiwaniem w miastach poni-
zej 500 tys. mieszkancéw (rysunek 19.5).

Za znajomoscig firmy logistycznej InPost opowiedziato sie 103 osoby. Tylko
1 osoba udzielita odpowiedzi przeczgcej, co Swiadczy o duzej rozpoznawalnosci
wyzej wymienionej firmy na rynku logistycznym (rysunek 19.6).



13,5%

15,4%

2,9%

68,3%

M Miasto do 100 tys. mieszkancow
= Miasto od 100 do 500 tys. mieszkancéw
M Miasto powyzej 500 tys. Mieszkancow

Rysunek 19.5. Miejsce zamieszkania ankietowanych

Zrédto: wyniki badar wiasnych.

1,0%

HTak mNie

Rysunek 19.6. Znajomos¢ respondentéw firmy logistycznej InPost

Zrédto: wyniki badar wtasnych.

Zdecydowana wiekszo$¢ badanej zbiorowosci (63 osoby) dowiedziata sie
o istnieniu firmy z Internetu. Na drugim miejscu byli respondenci, ktérzy dowie-
dzieli sie z mediéw spotecznosciowych (24 osoby), od znajomych — 24 osoby,
a 1 osoba dowiedziato sie z innego zrédta (rysunek 19.7).

70,0%

60,6%
60,0%
50,0%
40,0%
o R 15,4%
20,0% A
0,0%
Media Internet Znajomi Inne

spotecznosciowe
Rysunek 19.7. Zrédto wiedzy respondentéw firmy logistycznej InPost.

Zrédto: wyniki badar wtasnych.
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Sposrdd 104 respondentdw w pytaniu, czy korzystajg Panstwo z ustug firmy
InPost — az 100 oséb odpowiedziato twierdzaco, a tylko 4 osoby udzielity odpo-
wiedzi negatywnej (rysunek 19.8).

Nie, ale
chetnie 0%
zaczne

Nie . 3,8%

Rysunek 19.8. Korzystanie przez respondentéw z ustug firmy InPost

Zrédto: wyniki badar wtasnych.

WSsrdd ankietowanych 92 osoby spotkaty sie z reklamami InPost w mediach spo-
tecznosciowych, a 12 respondentdw nie widziata takich reklam (rysunek 19.9).

100,0% 88.5%
80,0%
60,0%
40,0%
20,0% 11,5%
0,0% e
Tak Nie

Rysunek 19.9. Zaobserwowanie przez respondentow reklam firmy InPost w mediach spotecz-
nosciowych

Zrédto: wyniki badar wtasnych.

Z ponizszego wykresu mozna wywnioskowaé, ze zdania na temat zwiekszenia
promocji za pomocg medidw spotecznosciowych firmy InPost sg podzielone. Ten
pomyst popiera 62 osoby ankietowane (rysunek 19.10).

Wedtug badanych media spotecznosciowe sg dobrym miejscem na promocje
i zwiekszenie rozpoznawalnosci firmy. Az 103 osoby odpowiedziaty twierdzgco
na to pytanie (rysunek 19.11).



40,4%

59,6%

mTak mNie

Rysunek 19.10. Stosunek respondentéw do zwiekszenia promocji firmy InPost za pomoca
mediéw spotecznosciowych

Zrédto: wyniki badar wiasnych.
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Rysunek 19.11. Stosunek co do mediéw spotecznosciowych jako miejsca promocji i zwiekszenia
rozpoznawalnosci firmy

Zrédto: wyniki badan wtasnych.

Zdecydowana wiekszos¢ respondentéw (82%) uwaza, ze wspodtpraca z popu-
larnymi w mediach spotecznosciowych osobami w celu promowania przedsie-
biorstwa daje pozytywny efekt (rysunek 19.12).

Nie 18,3%

Tak 81,7%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0% 90,0%

Rysunek 19.12. Stosunek respondentéw do wspdtpracy z popularnymi w social mediach
osobami w celu promowania przedsiebiorstwa

Zrédto: wyniki badar wtasnych.
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Ponad 2/3 zapytanych oséb twierdzi, ze nie korzystato wczesniej z chatbotdw,
aby uzyskac podstawowe informacje lub pomoc. Pozostali ankietowani tzn. 36 oséb
postuguja sie chatbotami w celu uzyskania kontaktu z firmg (rysunek 19.13).

B Tak M Nie

Rysunek 19.13. Korzystanie przez respondentéw z chatbotéw w celu uzyskania pomocy lub
informacji dotyczacej przedsiebiorstwa

Zrédto: wyniki badar wtasnych.

W pytaniu, czy na przestrzeni lat poziom promocji firmy InPost wzrést —
69 ankietowanych odpowiedziato twierdzgco, 34 osoby nie miaty zdania na ten
temat, a tylko 1 osoba odpowiedziata negatywnie (rysunek 19.14).

B tak Mnie M nie wiem

Rysunek 19.14. Wzrost jakosci promocji firmy InPost na przestrzeni lat wedtug respondentéw

Zrédto: wyniki badar wiasnych.

Znaczna wiekszos¢ respondentéw (55 osdéb) preferuje $mieszne obrazki czy
zarty jako sposéb promocji w social mediach. Kolejnym sposobem promociji,
ktory zwraca uwage 32 ankietowanych, sg ciekawostki, posty okolicznosciowe
natomiast cieszg sie powodzeniem dla 13 respondentéw. Pozostate osoby (4)
wybratyby inny sposéb promocji w social mediach (rysunek 19.15).
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Rysunek 19.15. Sposoby promocji w social mediach, ktére przykuwaja uwage respondentéw

Zrédto: wyniki badar wtasnych.

WSsréd 104 respondentédw 61 oséb jest sktonnych zmienic¢ swoje przyzwycza-
jeniaizaczgc korzystac z ustug przedsiebiorstwa, ktérego reklame zobaczyli w so-
cial mediach. Z kolei 43 respondentéw nie popiera ich zdania (rysunek 19.16).

Emtak mnie

Rysunek 19.16. Wptyw reklam na korzystanie z ustug przedsiebiorstwa, np. InPostu przez
respondentéw

Zrédto: wyniki badar wtasnych.

Podsumowanie

Odpowiednio zaimplementowane media spoteczno$ciowe mogg stanowic nie
tylko narzedzie dziatania marketingowego, ale mogga réwniez by¢ ich trzonem.
Wspoiczesnie media spotecznosciowe staty sie nieodtgczng czescig zycia prawie
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kazdego cztowieka. W szerokim zakresie wykorzystywane sg one przez firmy
w celach promocyjnych. Aby ich wykorzystanie przyczynito sie do rozwoju przed-
siebiorstwa, nalezy pamietaé o kilku waznych aspektach. Pierwszg wazng cechg
jest odpowiedni dobdér komunikacji do grupy docelowej, uwzgledniajac miedzy
innymi jej preferencje oraz sposéb reagowania na komunikaty. Nastepng kwe-
stig, na jakg nalezy zwrdci¢ uwage, jest to, ze profil na portalu spotecznoscio-
wym musi by¢ dostosowany do 0séb o réznych cechach psychosocjologicznych
i 0 réznym sposobie interakcji.

Z opinii respondentéw wynika, ze przedsiebiorstwo logistyczne InPost dobrze
wykorzystuje social media marketing. Wiekszos¢ ankietowanych uzyskata wie-
dze o dziatalnosci badanego podmiotu z medidéw spotecznos$ciowych. Z przedsta-
wionych wynikédw badan wynika, ze az 65% ankietowanych nie korzysta z opcji
chatbotéw. Respondenci chetnie ogladajg reklamy z popularnymi osobami,
a najlepiej zwracajg ich uwage posty o zabarwieniu humorystycznym oraz cieka-
wostki na temat przedsiebiorstwa. Reasumujac, social media sg odpowiednim
narzedziem rozwijajgcym dziatania marketingowe przedsiebiorstw.

Kolejne badania powinny dotyczyé nowych rozwigzan w zwigzku z zwiek-
szeniem promocji uzywanych w mediach spotecznosciowych. Tematem, ktéry
rowniez warto zbadacd, jest sprawdzenie, ktéry portal spotecznosciowy bedzie
najlepszym miejscem na reklame dla firm i jakie narzedzia on oferuje. Media
spofecznosciowe niosg bardzo duzo mozliwosci. Wiele aspektow jest wartych
doktadnego zbadania i przeanalizowania, aby przedsiebiorstwo osiggato jak naj-
wieksze sukcesy. Jest to temat, ktéry ciggle ewoluuje i dostarcza nowych mozli-
wosci dla przedsiebiorstwa.
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Wprowadzenie

Edukacja wyzsza jest postrzegana jako inwestycja, ktéra dzieki ponoszonym na-
ktadom (np. czasu, srodkdw pienieznych), przyczynia sie do powstawania réz-
nego rodzaju korzysci zarowno prywatnych, jak i publicznych [Pietrzak, 2016],
ktore moga miec zaréwno charakter finansowy, jak i niefinansowy. W ostatnich
latach mozna zaobserwowac coraz wieksze zainteresowanie pomiarem prywat-
nych korzysci finansowych, co wynika z pogarszajacej sie sytuacji absolwentow
szkot wyzszych na rynku pracy. Badania z tego zakresu sg prowadzone zarowno
w skali lokalnej, jak i globalnej [por. m.in.: Jasinski i in., 2017; Sullivan i in., 2018;
Pietrzak i Khovrak, 2019; Cieciora i in., 2021; Li i in. 2021].

W Polsce spadek premii ptacowej (z ang. wage premium) z tytutu posiadania
dyplomu ukonczenia szkoty wyzszej jest konsekwencjg zmian, jakie zaszty w struk-
turze rynku edukacyjnego w ostatnich dekadach. Podczas gdy pod koniec okresu
komunistycznego wspdtczynnik skolaryzacji brutto (czyli stosunek liczby wszyst-
kich uczacych sie nadanym poziomie ksztatcenia do catej populacji oséb bedacych
w wieku nominalnie przypisanym temu poziomowi wyrazony w procentach) wy-
nosit 12,9% (1988 rok), to po czterech latach system szkolnictwa wyzszego wkro-
czyt w epoke umasowienia (15,5% w 1992 roku), a w ciggu kolejnych pietnastu lat
—w okres upowszechnienia dostepu (51,1% w 2007 roku i pdzniej) [Pietrzak i Go-
fas, 2018]. Ponadto znaczgce straty ptacowe polskich absolwentow wynikajg m.in.
z podejmowania przez nich pracy niezgodnej z ich formalnym wyksztatceniem,
a jednoczesnie niewymagajgcej wyksztatcenia wyzszego [Rocki, 2018a]. Stad
tez coraz czesciej zwraca sie uwage na potrzebe ciggtego monitorowania sytu-
acji ekonomicznej absolwentéw, zwtaszcza w pierwszych latach po otrzymaniu
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dyplomu. Dotyczy to wszystkich grup kierunkéw ksztatcenia, rowniez tych, ktore
zaliczane sg do tzw. mtodych.

Od poczatku XX wieku, wraz z intensyfikacjg znaczenia handlu zagraniczne-
go, cyfryzacjg przedsiebiorstw, dywersyfikacjg ich dziatalnosci, jak réwniez nie-
wykorzystanymi rezerwami, zaczeto poszukiwaé specjalistow z zakresu logisty-
ki, w tym transportu. W Polsce kierunki studiéw z tego zakresu realizowane sg
m.in. na: Politechnice Czestochowskiej, Politechnice Poznanskiej, Politechnice
Rzeszowskiej, Politechnice Warszawskiej, Szkole Gtéwnej Gospodarstwa Wiej-
skiego w Warszawie, Uniwersytecie tédzkim, Uniwersytecie Szczecinskim, czy
Wojskowej Akademii Technicznej im. Jarostawa Dabrowskiego. Co oznacza, ze
ksztatcenie logistyczne nie jest domeng, tylko i wytgcznie uczelni wojskowych,
lecz takze politechnik, uniwersytetéw, czy uczelni przyrodniczych/rolniczych.
A ponadto, ze studia logistyczne majg charakter interdyscyplinarny.

Celem gtéwnym niniejszego rozdziatu byta ocena konkurencyjnosci absolwen-
téw kierunkéw logistycznych na polskim rynku pracy, w pigtym roku po otrzy-
maniu dyplomu. Do jego realizacji przyjeto zestaw trzech zadan badawczych:
(1) dokonanie krytycznego przegladu literatury z zakresu prywatnych korzy-
$ci finansowych ptyngcych z wyksztatcenia wyzszego, (2) stworzenie rankingu
kierunkéw logistycznych pod wzgledem sytuacji zawodowej ich absolwentéw,
(3) okreslenie zaleznosci pomiedzy stopniem konkurencyjnos$ci absolwentéw
kierunkdéw logistycznych a typem ukoniczonej przez nich szkoty wyzszej.

W przeprowadzonych rozwazaniach podjeto sie rdwniez préby weryfikacji na-
stepujacej hipotezy badawecze;j:

H1: Wystepuje statystycznie istotna zaleznos¢ pomiedzy stopniem konkuren-
cyjnosci absolwentow kierunkéw logistycznych a typem (profilem) ukonczonej
przez nich szkoty wyzszej.

Podstawg do jej sformutowania byty wyniki badan otrzymanych przez Bugaj
i Rybkowskiego [2015], ktére wskazaty, ze lepszg sytuacjg zawodowq odznaczajg
sie absolwenci uczelni technicznych, poniewaz mediana ich zarobkdw jest powyzej
przecietnego wynagrodzenia oséb majgcych dyplom ukoriczenia szkoty wyzszej.

Rozdziat ten skfada sie z pieciu czesci. We wstepie przedstawiono uzasad-
nienie wyboru tematu, cel gtéwny, zadania badawcze oraz hipoteze badawcza.
W drugiej czesci dokonano przegladu literatury z zakresu prywatnych korzysci
finansowych z wyksztatcenia wyzszego. W kolejnej przedstawiono materiat
i metody badawcze, w tym zmienne, ktdre postuzyty do stworzenia rankingu
kierunkéw logistycznych. W nastepnej zaprezentowano otrzymane wyniki oraz
przedstawiono ich interpretacje. Rozdziat koriczg wnioski i propozycje dalszych
badan w omawianym zakresie.
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Przeglad literatury

Jak wynika z literatury przedmiotu [Pietrzak, 2016], inwestowanie w wyksztatce-
nie wyzsze przynosi korzysci w czterech zasadniczych wymiarach:

- finansowym prywatnym,

- niefinansowym prywatnym,

- finansowym publicznym,

- niefinansowym publicznym.

Prywatne korzysci finansowe oznaczajg mozliwe do oszacowania korzysci ma-
terialne, wynikajgce z wyksztatcenia wyzszego. Skfadaja sie na nie dwa zasad-
nicze komponenty, a mianowicie premia ptacowa (réznica pomiedzy wynagro-
dzeniem osoby majacej i niemajgcej wyzszego wyksztatcenia), a takze wieksze
prawdopodobienistwo bycia zatrudnionym (poniewaz poziom bezrobocia wsréd
0s6b z wyzszym wyksztatceniem jest nizszy niz w pozostatej grupie, a to oznacza
wymierng finansowa korzysc).

Prywatne korzysci niefinansowe sg zwigzane ze zdrowiem i z zyciem rodzin-
nym. Osoby ze stopniem licencjata i wyzszym odznaczajg sie wiekszg troska
o wiasne zdrowie, jak rdwniez sg mniej narazone na niedogodnosci zwigzane
z procesem starzenia [Bugaj i Rybkowski, 2015]. Wykazujg sie oni rdwniez dbato-
$cig w zakresie planowania rodziny oraz wiekszg motywacjg do dalszego uczenia
sie, czy szybszego rozwoju intelektualnego swoich dzieci.

Wyksztatcenie wyisze generuje takze korzysci publiczne. Majg one réwniez
charakter finansowy i niefinansowy. Wsréd tych pierwszych mozna wskazac
wyzsze wptywy z podatkdw oraz przyrost ptac pracownikéw o niskich kwalifika-
cjach, wywotany rozprzestrzenianiem sie (lub rozlewaniem sie) wiedzy (z ang.
spill-over) [Moretti, 2004]. Z kolei do tych o charakterze niefinansowym mozna
zaliczy¢ umocnienie demokracji i praw cztowieka, czy tez wieksze zaangazowanie
spoteczne (np. udziat w wyborach, oddawanie krwi) [McMahon, 2002]. Zgodnie
z wynikami Lochner’a i Moretti’ego [2004] wzrost odsetka osdb z wyksztatce-
niem wyzszym przyczynia sie rowniez do redukcji przestepczosci.

Poniewaz przeprowadzane badania dotyczyty wytgcznie prywatnych korzysci
finansowych z wyksztatcenia wyzszego, dlatego w dalszej czesci rozdziatu skon-
centrowano na nich wtasnie uwage.

Badania amerykanskiego rynku pracy wskazuja, ze osoby majgce dyplom
ukonczenia szkoty wyzszej zarabiajg Srednio o 7,5% wiecej za kazdy ukonczony
dodatkowy rok nauki [Acemoglu i Angrist, 2000]. Z kolei w Wielkiej Brytanii pre-
mia ptacowa z posiadanego wyksztatcenia wynosi od 6 do 11% w zaleznosci od
wybranego przez studenta kierunku studiéw [Card, 1999].
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W Polsce premia ptacowa z wyksztatcenia wyzszego, w okresie od poczatku
lat 90. do potowy pierwszej dekady XXI wieku ksztattowata sie na poziomie mie-
dzy 5 a 10% (przecietnie okoto 7%) [Chton-Dominczak, 2019]. Niemniej jednak,
w ostatnich latach mozna zauwazy¢ jej spadek wywotany upowszechnieniem
dostepu do edukac;ji oraz inflacjg dyplomow.

Coraz wieksze trudnosci w znalezieniu pracy przez absolwentéw szkoét wyz-
szych skutkowaty zainteresowaniem zaréwno badaczy [Buchner-Jeziorska, 2011;
Jakubowska i Rosa, 2011; Kiersztyn, 2011; Pirdg, 2013], jak i stanowity przyczy-
nek do publicznej debaty dotyczacej dopasowania ksztatcenia wyzszego do po-
trzeb rynku pracy. Stad tez, od pazdziernika 2011 szkoty wyzsze zostaty prawnie
zobligowane do monitorowania karier swoich absolwentéw. Jednak ze wzgledu
na réznorodnosc podejsé (stosowanych metod), nie istniata mozliwosé porow-
nania otrzymywanych wynikéw. Od 2015 roku $ledzenie poczynan zawodowych
absolwentéw przez uczelnie zostato uzupetnione przez wdrozenie ogdlnopol-
skiego systemu ELA (ekonomiczne losy absolwentéw).

Dane wykorzystywane w systemie ELA pochodzg z raportéw ZUS — Zaktad
Ubezpieczen Spotecznych (np. dane dotyczgce zatrudnienia, doswiadcze-
nia bezrobocia) i systemu POL-on — system informacji o nauce i szkolnictwie
wyzszym (np. liczba studentow/absolwentéow, daty otrzymania dyplomoéw).
Ze wzgledu na ochrone danych osobowych system ten nie zawiera informacji
o kierunkach, ktére ukoriczyto mniej niz 10 absolwentéw. Do innych jego ogra-
niczen nalezy zaliczy¢ m.in.:

- brak opinii absolwentéw i ich pracodawcéw w zakresie przydatnosci studidow
w karierze zawodowej;

- brak informacji o absolwentach, ktdrzy nie widniejg w rejestrach ZUS. W jego
zbiorach nie znajdujg sie umowy o dzieto oraz umowy zlecenia podpisywane
ze studentami do 26. roku zycia (z wyjatkiem umoéw o dzieto i umoéw zlecen
zawieranych z pracodawcy zatrudniajgcym dang osobe na umowe o prace),
umowy podpisywane za granicg oraz praca bez formalnej umowy. Osoby
ubezpieczone w Kasie Rolniczego Ubezpieczenia Spotecznego (KRUS) réwniez
moga by¢ nieobecne w rejestrach ZUS;

- brak mozliwosci ustalenia wysokosci zarobkéw tzw. oséb samozatrudnionych
(informacje o dochodach z dziatalnosci gospodarczej gromadzone sg w reje-
strach urzedéw skarbowych);

- brak informacji o uzyskiwanych przez absolwentéw ocenach, w tym o ocenie
na dyplomie;

- brak mozliwosci stwierdzenia, czy wykonywana praca jest zgodna z ukornczo-
nym kierunkiem studiow.
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Niemniej jednak warto podkreslié, ze system ELA jest najbardziej innowacyj-
nym rozwigzaniem tego typu w Europie. Raporty w nim generowane pozwalajg
na zapoznanie sie ze szczegdtowymi statystykami dotyczgcymi sytuacji absol-
wentow wedtug obszaréw ksztatcenia, dziedzin, poszczegdlnych szkét wyzszych
i kierunkow ksztatcenia. Rowniez wskazniki wykorzystane w niniejszym badaniu
zostaty zaczerpniete z tego systemu.

Materiat i metoda

Na potrzeby przeprowadzonego badania przyjeto, ze konkurencyjnos¢ absol-
wentow oznacza ich przydatnos$é do wykonywania pracy, na ktorg sktadajg sie
wtasne umiejetnosci i wiedze. Miarami konkurencyjnosci absolwentéw na ryn-
ku pracy mogg by¢ wskazniki obrazujgce, opisane wczesdniej, prywatne korzy-
$ci finansowe z wyksztatcenia wyzszego. Innymi stowy, bardziej konkurencyjni
beda absolwenci, ktérzy w pierwszych latach po otrzymaniu dyplomu odzna-
Czajg sie nizszg stopg bezrobocia, ktdérzy krdécej poszukujg pracy na umowe
o prace, czy ktérzy osiggajg wyzsze wynagrodzenie niz przecietne wynagrodze-
nie w miejscu ich zamieszkania.

W pierwszym etapie badania wybrano pie¢ wskaznikéw dotyczgcych sytuacji
absolwentéw kierunkéw logistycznych (rocznik 2014) na rynku pracy w pigtym
roku po otrzymaniu dyplomu. Warto podkreslié, ze byty to osoby, ktére ukonczy-
ty studia stacjonarne i ktére nie miaty doswiadczenia pracy przed otrzymaniem
dyplomu. W doborze wskaznikéw kierowano sie doswiadczeniem innych auto-
réw [Grabinska 2018; Rocki, 2018b], jak rowniez ich dostepnoscia.

Ze wzgledu na niski poziom wspdtczynnika zmiennosci V(X) (ponizej 10%)
z dalszych analiz wytgczono dwa wskazniki, pozostawiajgc nastepujgce:

- X;p: $redni czas (w miesigcach) od uzyskania dyplomu do podjecia pierwszej
pracy na umowe o prace przez absolwentéw studidw stacjonarnych bez do-
Swiadczenia pracy przed uzyskaniem dyplomu.

- X,: wzgledny wskaznik bezrobocia absolwentéw w pigtym roku po uzyskaniu
dyplomu, wséréd absolwentéw studiow stacjonarnych bez doswiadczenia pra-
cy przed uzyskaniem dyplomu.

- X3: wzgledny wskaznik zarobkéw absolwentéw w pigtym roku po uzyskaniu
dyplomu, wsrdd absolwentéow studidéw stacjonarnych bez doswiadczenia pra-
cy przed uzyskaniem dyplomu.

Ich charakterystyka zostata przedstawiona w tabeli 20.1.
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Tabela 20.1. Charakterystyka wskaznikéw stuzacych do oceny konkurencyjno$ci absolwentéw
kierunkéw logistycznych

Symbol Charakter
ymuoc Nazwa wskaznika (polaryzacja) Interpretacja wskaznika
wskaznika L
wskaznika
$redni czas od uzyskania
X, dyplpmu dq podjecia destymulanta |ndykator.ter.1 ma tym lepszg wartos¢,
pierwszej pracy im jest blizszy zeru
na umowe o prace
indykator ten ma tym lepszg wartos¢, im jest
L blizszy zeru, przy czym wartosci mniejsze niz 1
wzgledny wskaznik o - .
X, ) destymulanta oznaczajg, ze ryzyko bezrobocia absolwentéw
bezrobocia ! - S . -
danego kierunku jest mniejsze niz przecietne
w powiecie ich zamieszkania
indykator ten ma tym lepszg wartos¢, im jest
wzgledny wskaznik wugkszy, przy czym wartosci wieksze nIle
X3 stymulanta oznaczajg, ze wynagrodzenia absolwentéw

zarobkow danego kierunku sg wieksze niz przecietne

w powiecie ich zamieszkania

Zrédto: opracowanie wtasne.

Przy tworzeniu rankingu kierunkow logistycznych wykorzystano metode
wskaznikéw ztozonych (z ang. composite indicators). Jej przeprowadzenie musi
by¢ poprzedzone doprowadzeniem wskaznikéw czgstkowych do wzajemnej po-
rownywalnosci. Z analizy literatury przedmiotu wynika, ze najlepsze wtasciwosci
formalne wsréod metod normalizacji ma unitaryzacja zerowana [Kukuta, 2012],
ktdra doprowadza wskazniki do wspdlnego zakresu zmiennosci od 0 do 1, lub od
0 do 100 (w zaleznosci od zastosowanego wzoru).

Formuta normujaca zastosowana dla wskaznika bedacego stymulantg (X3)
przyjeta nastepujgca postac:

min X;

X, —
! i

= - ,X. €S
v max x; minx; /

i i
Z kolei wzér na unitaryzacje destymulant (X7, X,) byt nastepujacy:

max X;
]

po

Z, = - ,X. €D

y max x, minx; J

i i
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gdzie:

Z;; — zunitaryzowana wartos¢ j-tego wskaznika dla i-tego obiektu (tu: kierun-
ku logistycznego),

Xij — wartosc j-tego wskaznika dla i-tego obiektu,

max X;; — min x;;— rozstep wskaznika j.

Wartos¢ syntetycznego wskaznika dla kazdego kierunku logistycznego byta
suma iloczyndw zunitaryzowanych wskaznikéw czastkowych i nadanych im wag?:

J
¢l = Zj—1W/' Zi/'

gdzie:

Cl; — wartos¢ wskaznika ztozonego dla i-tego kierunku logistycznego,

w; — waga j-tego wskaznika czastkowego,

Zj —zunitaryzowana wartosc j-tego wskaznika dla i-tego kierunku logistycznego.

W celu okreslenia zaleznosci pomiedzy stopniem konkurencyjnosci absolwen-
tow kierunkéw logistycznych na polskim rynku pracy a typem (profilem) ukon-
czonej przez nich szkoty wyzszej, postuzono sie testem niezaleznosci chi kwadrat
(x%). Testowanie hipotez nastapito przy poziomie istotnosci a = 0,05.

W procesie przetwarzania materiatu badawczego wykorzystano arkusz kalku-
lacyjny Microsoft Excel 2013.

Wyniki i dyskusja

Przeprowadzone analizy dotyczg sytuacji 1103 absolwentéw (rocznik 2014) stu-
didw stacjonarnych |l stopnia, bez do$wiadczenia zawodowego przed otrzyma-
niem dyplomu. Tym samym ich konkurencyjnos¢ byta oceniona w pigtym roku po
zdobyciu tytutu magistra. W tabeli 20.2. zaprezentowano skfad préby badawcze;j.
Stanowity jg kierunki: logistyka, transport dziewietnastu publicznych szkét wyz-
szych. Warto zauwazy¢, ze na Uniwersytecie tddzkim, jak i na Politechnice Kra-
kowskiej, te same kierunki ksztatcenia byty realizowane na dwéch wydziatach.

Jak wspomniano wczesniej, ranking konkurencyjnosci absolwentéw zostat
przygotowany z wykorzystaniem trzech wskaznikéw czgstkowych: czasu poszuki-
wania pracy na umowe o prace, wzglednego wskaznika bezrobocia, wzglednego
wskaznika zarobkow.

! Na potrzeby zrealizowanego badania wszystkim trzem wskaznikom czastkowym nadano takie same wagi,
co byto rozwigzaniem stosowanym przez Autora w innych jego publikacjach z tego zakresu np.: [Pietrzak
i Cieciora, 2020].
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Absolwenci analizowanych kierunkéw logistycznych potrzebowali przeciet-
nie 6,2 miesigca na znalezienie pracy etatowej. W pigtym roku po otrzymaniu
dyplomu s$rednia warto$é ich wzglednego wskaznika bezrobocia wynosita 0,37.
Oznacza to, ze przecietnie bezrobocie wsréd absolwentéw byto prawie trzy-
krotnie nizsze niz stopa bezrobocia w powiecie ich zamieszkania. Z kolei $rednia
wartos$¢ wzglednego wskaznika zarobkéw absolwentéw, w pigtym roku po otrzy-
maniu dyplomu ksztattowata sie na poziomie 1,04. Wskazuje to, ze srednie wy-
nagrodzenie absolwentow byto niewiele wyzsze od przecietnego wynagrodzenia
w miejscu ich zamieszkania.

WSsrdd analizowanejgrupy absolwentéw, najkrétszym, przecietnym czasem po-
szukiwania pracy na umowe o prace, odznaczali sie absolwenci Akademii Morskiej
w Szczecinie (2,29 miesigca), a najdtuzszym — Politechniki Czestochowskiej
(15,22 miesigca). Najnizsza wartos¢ wzglednego wskaznika bezrobocia (0,0),
w pigtym roku po otrzymaniu dyplomu, dotyczyta absolwentéw czterech kie-
runkéw ksztatcenia, ktore byty realizowane w: Wojskowej Akademii Technicznej,
Politechnice Wroctawskiej, Zachodniopomorskim Uniwersytecie Technologicz-
nym w Szczecinie oraz Politechnice Lubelskiej. Z kolei najwyzsza wartos¢ wzgled-
nego wskaznika zarobkow (1,26), wystepowata wsréd absolwentéw Politechniki
Wroctawskiej.

Warto podkresli¢, ze sytuacja zawodowa absolwentéw wybranego kierunku lo-
gistycznego zalezata od kondycjilokalnego rynku pracy. Z reguty koszty utrzymania
w duzych miastach (np. Warszawa, Wroctaw, Poznan), sg wieksze niz w matych
miejscowosciach. Z kolei bezrobocie w duzych aglomeracjach jest z reguty niz-
sze niz w matych miejscowosciach. Dlatego poréwnujac kierunki, skorzystano
ze wzglednych wskaznikow zarobkdéw i bezrobocia. Uwzgledniajg one kondycje
lokalnego rynku pracy i lepiej odzwierciedlajg rzeczywisty sytuacje zawodowa
absolwentéw.

Kolejnym krokiem w przeprowadzonej analizie, byto znormalizowanie
(z wykorzystaniem unitaryzacji zerowanej) wskaznikéw czastkowych i obliczenie
wskaznika syntetycznego, zgodnie z procedurg opisang w poprzedniej czesci.
Wskaznik ten byt podstawg do skonstruowania rankingu konkurencyjnosci ab-
solwentow. Klasyfikacja ta zostata przedstawiona w tabeli 20.3.

W pigtym roku po uzyskaniu dyplomu najbardziej konkurencyjni na rynku
pracy byli absolwenci Politechniki Poznanskiej, ktérzy ukonczyli kierunek ,trans-
port”. Na drugiej pozycji uplasowali sie absolwenci Politechniki Slaskiej (kieru-
nek ,transport”), a na trzeciej Politechniki Poznanskiej (kierunek ,logistyka”).
Na czwartej lokacie znalezli sie ex aequo absolwenci Politechniki Warszaw-
skiej (kierunek ,transport) oraz Politechniki Krakowskiej (kierunek ,transport”
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Tabela 20.2. Sktad proby badawczej

Typ szkot Kod Liczba
yp szkoly Nazwa szkoty wyzszej Nazwa kierunku . absolwentow
Wyzszej kierunku .
rocznika 2014
Politechnika Czestochowska logistyka PCz_L 97
Politechnika Gdanska transport PG_T 36
transport
(wydziat mechaniczny) PKr_T1 35
Politechnika Krakowska
transport (Wdelgf inzynierii PKr T2 24
ladowej)
Politechnika Lubelska transport PLT 16
logistyka PP_L 65
Uczelnia Politechnika Poznarska
- transport PP_T 52
techniczna
Politechnika Rzeszowska logistyka PRz_L 165
Politechnika Slaska transport PS T 82
Politechnika Swietokrzyska transport PSw_T 75
Politechnika Warszawska transport PW_T 17
Politechnika Wroctawska transport PWr_T 20
Zachodniopomorski
Uniwersytet Technologiczny transport ZUTS T 15
w Szczecinie
Iog!styka (wyd2|af. Ut_L1 40
ekonomiczno-socjologiczny)
Uniwersytet tédzki
Uniwersytet logistyka (wy_d2|af Ut 12 71
zarzadzania) -
Uniwersytet Szczecinski logistyka Usz_L 50

Szkota Gtéwna
Gospodarstwa Wiejskiego logistyka SGGW_L 50
w Warszawie

Uczelnia
przyrodnicza

Uczelnia Uniwersytet Ekonomiczny logistvka UEK L 58
ekonomiczna w Katowicach gisty -

Wojskowa Akademia Tech- .
Uczelnia niczna logistyka WAT_L 45
wojskowa

Akademia Sztuki Wojennej logistyka ASW_L 60
Uczelnia Akademia l\_/Io_rska transport AMS_T 30
morska w Szczecinie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [ELA...].
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realizowany na Wydziale Mechanicznym). Zestawienie zamkneli absolwenci kie-
runku , logistyka” Akademii Sztuki Wojennej oraz Politechniki Rzeszowskiej. War-
to zauwazyc, ze w pierwszej 10. znalazty sie kierunki logistyczne realizowane tylko
i wytgcznie na uczelniach technicznych. Ten wysoki wynik moze oznaczaé, ze
wskazane politechniki ksztatcg studentdw, ktorzy sg najbardziej ,,przydatni” dla
funkcjonowania sektora TSL (Transport-Spedycja-Logistyka).

Chcac zweryfikowac postawiong hipoteze badawczg, zostata skonstruowana ta-
bela krzyzowa. Ze wzgledu na fakt, ze test niezaleznoéci chi kwadrat (x) jest wraz-
liwy na duzg liczbe pustych pdl w niej zawartych, podjeto decyzje o zagregowaniu
typow uczelni do dwdch. Pierwszg stanowity uczelnie techniczne, a drugg uczel-
nie pozatechniczne (uniwersytety, uczelnie przyrodnicze, uczelnie ekonomiczne).
W pierwszej grupie znalazty sie: Politechnika Czestochowska, Politechnika Gdan-
ska, Politechnika Krakowska, Politechnika Lubelska, Politechnika Poznariska, Po-
litechnika Rzeszowska, Politechnika Slgska, Politechnika Swietokrzyska, Politech-
nika Wroctawska, Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny w Szczecinie,
Wojskowa Akademia Techniczna oraz Akademia Morska w Szczecinie. W skfad
drugiej grupy weszty: Uniwersytet £édzki, Uniwersytet Szczecinski, Szkota Gtowna
Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie, Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach,
Akademia Sztuki Wojennej. Z kolei absolwentéw podzielono na trzy rownolicz-
ne grupy: absolwenci kierunkéw logistycznych wysoce konkurencyjnych (pozycje
w rankingu od 1 do 7), srednio konkurencyjnych (pozycje w rankingu od 9 do 14),
nisko konkurencyjnych (pozycje w rankingu od 15 do 20) — tabela 20.4.

Ze wzgledu, ze warto$¢ obliczona x° byta wieksza od teoretycznej, mozna
stwierdzi¢, ze na poziomie istotnosci a@ = 0,05 — wystepuje zaleznos¢ miedzy
typem uczelni a stopniem konkurencyjnosci absolwentéw kierunkéw logistycz-
nych. Tym samym postawiona hipoteza badawcza, zostata przyjeta. Co oznacza,
ze wyzsze prywatne korzysci finansowe z poziomu wyksztatcenia, w pigtym roku
po otrzymaniu dyplomu osiggajg absolwenci uczelni technicznych niz pozosta-
tych (uniwersytety, uczelnie przyrodnicze, uczelnie ekonomiczne).

Tabela 20.4. Tabela krzyzowa (typ uczelni/konkurencyjnosé absolwentéw)

Konkurencyjnos¢ absolwentow

Typ uczelni wysoce konkurencyjni  Srednio konkurencyjni nisko konkurencyjni Razem
Techniczna 8 3 4 3
Pozatechniczna 0 3 3 o
Razem 8 6 ; 0

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.
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Podsumowanie

Coraz trudniejsza sytuacja zawodowa absolwentdow szkdt wyzszych sktania twor-

cow polityk publicznych, ale tez srodowisko akademickie do poszukiwania przy-

czyn takiego stanu rzeczy. Inflacja dyploméw? spowodowata, ze z roku na rok
zmniejszg sie prywatne korzysci finansowe z posiadanego wyksztatcenia. Tym
samym, coraz czesciej z wiekszg dbatoscig monitoruje sie ekonomiczne losy
absolwentéw. W niniejszym rozdziale podjeto prébe dokonania oceny konku-
rencyjnosci absolwentéw wybranych kierunkéw logistycznych na polskim rynku
pracy, w pigtym roku po otrzymaniu dyplomu.

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna sformutowac nastepujgce
whioski:

- studia logistyczne majg charakter interdyscyplinarny i prowadzone sg w Pol-
sce na uczelniach o réznych typach: politechnikach, uniwersytetach, uczel-
niach ekonomicznych, uczelniach rolniczych/przyrodniczych, uczelniach woj-
skowych i morskich;

- w piagtym roku po otrzymaniu dyplomu najbardziej konkurencyjni na rynku
pracy sg absolwenci studiow realizowanych na nastepujgcych uczelniach: Po-
litechnika Wroctawska (kierunek ,transport”), Politechnika Slaska (kierunek
»transport”), Politechnika Poznanska (kierunek ,logistyka”);

- w pigtym roku po otrzymaniu dyplomu najmniej konkurencyjni na rynku pra-
cy sg absolwenci: Akademii Sztuki Wojennej (kierunek ,logistyka”) oraz Poli-
techniki Rzeszowskiej (kierunek ,logistyka);

- wystepuje zalezno$¢ miedzy typem uczelni a stopniem konkurencyjnosci absol-
wentow kierunkéw logistycznych (w pigtym roku po otrzymaniu dyplomu).
Otrzymane wyniki badan mogg stanowic cenne zrddto informacji dla réznych

grup interesariuszy: kandydatow na studia logistyczne, absolwentéw studiow

logistycznych, wtadz dziekanskich/rektorskich, twércéw polityk w zakresie szkol-
nictwa wyzszego.
Niemniej jednak nalezy by¢ sSwiadomym ograniczen przeprowadzonych badan.

Po pierwsze, przeprowadzone badania miaty charakter pilotazowy (dotyczyty one

wytacznie absolwentéw kierunkéw stacjonarnych, ktdrzy nie mieli doswiadczenia

przed otrzymaniem dyplomu). Po drugie, w badaniu pominieto absolwentdw, kto-
rzy nie wystepujg w rejestrach ZUS. Po trzecie, otrzymane wyniki majg charakter
wzgledny (dotaczenie do préby badawczej innych kierunkow logistycznych, praw-

2 Inflacja dyploméw — zjawisko nasycenia lub nawet przesycenia rynku pracy absolwentami szkét wyzszych,
a spoteczenstwa — dyplomami akademickimi nawet najlepszych uczelni.
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dopodobnie zmienitoby otrzymang klasyfikacje). Warto zauwazy¢, ze po 2014 roku
w Polsce powstato wiele nowych kierunkéw ksztatcenia zwigzanych z branzg TSL,
takich jak: inzynieria logistyki, bezpieczenstwo w transporcie, spedyc;ji i logistyce,
czy inzynieria pojazddw elektrycznych i hybrydowych.

Tym samym w ramach przysztych kierunkéw badawczych wskazuje sie na
rozszerzenie proby badawczej o absolwentéw studiéw niestacjonarnych, jak
réowniez tych z doswiadczeniem pracy przed otrzymaniem dyplomu. Ciekawym
pomystem bytoby rowniez uwzglednienie w analizie ,,mtodszych” rocznikéw ab-
solwentow (ostatnie dane dotyczg osodb, ktdre otrzymaty dyplom ukoriczenia
studidw Il stopnia w 2020 roku), jak rowniez poréwnanie konkurencyjnosci ab-
solwentow kierunkoéw logistycznych z konkurencyjnoscig absolwentéw innych
kierunkéw nalezacych do dziedziny nauk inzynieryjno-technicznych.

Podsumowujac, ze wzgledu na przedstawione ograniczenia, niniejszy roz-
dziat stanowi wyfacznie przyczynek do dalszych rozwazan i analiz ze wskazanego
zakresu, aczkolwiek podjetg problematyke nalezy uznac¢ za wazng i wymagajaca
dalszej eksploracji.
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