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SEOWO WSTEPNE

W logistyce zachogzmiany. Zmiany, i to radykalne,
dokonug sie w wielu dziedzinach bezfrednio lub
pasrednio powjgzanych z logistyk Nie trzeba da-
leko szuké Wystarczy spojrzena transport.

John J. Coyle, Edward J. Bardi, C. John Langley Jr.

Niestabiln@g¢ otoczenia, roggta konsumpcja, dynamiczne strategie garz
dzania, nasilaca s¢ konkurencja, gwattowny rozwdj techniki i nowyckchamo-
logii oraz wyzwania XXI wieku (w tym pandemia Covi®) sprawiaj, ze logi-
styka odgrywa bardzo viraa role w obszarach mikro-, mezo- i makrologistyki.
Wspoiczesna logistyka nabiera nowych cech i znaaeskierowanie uwagi za-
rowno teoretykow, jak i praktykow na tziedzir wiedzy oraz dziataln@i go-
spodarczej doprowadzito do powstania wielu jejmiefi. Logistyke mazna klasy-
fikowaé¢ wedtug r@nych ugé, w zalenaosci od tego, na co patono w nich gtéwny
nacisk. Bez wzgldu na przyjty akcent analizy, mama stwierdz, ze podstawy
i kluczowym aspektem logistyki jest szylkoprzeptywu dobr i efektywrig
proceséw logistycznych.

System transportu jest ogniwegeiacym klientow przedsbiorstw, dostaw-
céw surowcow, zaktady produkcyjne, magazyny, czéomikanatu dystrybucii,
czyli state miejsca w logistycznymAleuchu dostaw Transport towarzyszy kdej
dziatalngci gospodarczej i spotecznej oraz uthwia zaspokajanie naturalnej po-
trzeby mobilnéci ludz?. Literatura dotyczca logistyki i transportu jest bardzo
bogata i konstruktywna, jednak nadalzma znalé¢ w niej pewne luki i obszary
badawcze, ktére wymagagiagtego przyblkania pog¢ oraz implementacii roz-
wigzan z tego zakresu.

Zasadniczym celem opracowania jest prezentacjatigmno-metodycznych
rozwigzan wybranych aspektow logistyki i transportuswietle bada naukowych
i praktyki gospodarczej.

Na tres¢ monografii sktada gi13 rozdziatow obejmuagych swym zakresem
wybrane zagadnienia zgzdane z szeroko pghp logistyks i transportem. W obsza-
rze logistyki przedstawiono partnerstwo w kanatabfstrybucii, controlling
procesow logistycznych, rachunek kosztéw fakav odniesieniu do proceséw

1 J.J. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Zarzdzanie logistycznd®WE, Warszawa 2002, s. 17.

2 L. Mindur, Stowo wstpne, [w:;] Technologie transportowered. L. Mindur, Wydawnictwo
Naukowe Instytutu Technologii Eksploatacji -nBavowy Instytut Badawczy, Warszawa—Radom
2014, s. 11.
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logistycznych, metody wyboru i oceny dostawcow aaaliz procesOw maga-
zynowych i obstugi towaréw. Z zakresu transportzepistawiono koncepcjeean
w transporcie, wptyw inwestycji w infrastrukturzamsportu kolejowego na kon-
kurencyjnd¢ regionu, analig interesariuszy w aspekcie logistyki miasta, etektr
mobilnas¢ transportu miejskiego. Ukazano réwniele elektrycznych i hybrydo-
wych radiowozéw w Policji, dylematy natury etyczmeprzedsibiorstwach trans-
portowych, zargdzanie transportem oraz proces przeprowadzanig\kuypsawa
jazdy w czasach pandemii Covid-19.

Monografia zawiera przekrojowe analizy i badaniakeave autoréw repre-
zentupcych r&ne agrodki akademickie z catej Polski, tj. Uniwersytagikllaiski,
Paistwowa Wyisza Szkota Zawodowa w Koninie, Uniwersytet Szarsgj Uni-
wersytet Przyrodniczy w Lublinie, Uniwersytet Rzesski, Uniwersytet Gda
ski, Uniwersytet Ekonomiczny w Krakowie i Politedkean Rzeszowska.

Autorzy poszczegolnych rozdziatow, ze welil na rénorodndgé¢ tematyki,
dysponowali pews swobod w doborze tréci oraz uktadu swoich rozdziatow, co
stuzyto jak najlepszemu zrealizowaniu zabmego celu.

Ksigzka jest adresowana do szerokiego grona odbiorddnz\kinteresuj sie
logistyka i transportem, zaréwno dla teoretykOw, praktykiad, i studentéw kie-
runkOw logistyka, transport, zaidzanie i irtynieria systemow zagdzania.

Paulina Belch



Rozdzial 1.

PARTNERSTWO W KANAEACH DYSTRYBUC]I
JAKO STRATEGICZNE WYZWANIE
WSPOLCZESNE]J LOGISTYKI

(Magdalena Szydetko)

1.1. Wstep

Nieprzewidywalne otoczenie, oddziatywanierrérodnych czynnikdw o endo-
i egzogenicznym charakterze, zbme warunki rozwojowe wspoétczesnych przedsi
biorstw oraz tempo zmian w gospodarce wymusmaj nich obranie wigiwego
kierunku rozwoju. Mog one z jednej strony ,probowaziata samodzielnie, z dru-
giej z& mog pojs¢ w kierunku r@nego rodzaju form wspétpracy ¢dizyorganiza-
cyjnej”’ (Niemczyk i Jasiski, 2012, s. 10).

Za ,wyzszy poziom relacji biznesowych” (Rigsbee, 200®)s. modus ope-
randi przedstbiorstw w trzecim tysicleciu naley uzna& wspoétprae opart na za-
sadach partnerstwa. Umggos¢ nawgzywania i rozwoju partnerskich relacji gni
dzyorganizacyjnych staje esivspoétczénie ,podstawow kompetengj dla coraz
wigkszej liczby organizacji” (Latusek-Jurczak, 20144&). Budowanie przez przed-
sichiorstwa partnerskich relacji staje sowniez coraz bardziej popularnym sposo-
bem na utrzymywanie przewagi konkurencyjnej. Jadkpsla A. Sudolska (2010,
s. 418), wgzi z podmiotami funkcjonggymi w ramach ich f#&cuchéw wartéci,

a take z partnerami dysporaglymi komplementarnymi zasobami sprzgjazmac-
nianiu zdolndci przedsgbiorstwa do skutecznego rywalizowania na rynkue#at
umiegtnosé ksztattowania i utrzymywania partnerstwa jest jedrz czynnikdw
konkurencyjnéci wspotczesnych podmiotéw rynkowych. Poza tym hvatte,
rozwdj i ciggte doskonalenie partnerskich relacji na rynku gsiediorstw jest obec-
nie jednym z kluczowych warunkow ich skutecznegoostu zewstrznego (Szy-
detko, 20144, s. 231).

We wspotczesnych realiach gospodarczych obsenigi@sice znaczenie
partnerstwa jako strategii umacniania wspolpra@epmpodmioty uczestnigze
w przeptywie wyrobow lub ustug w kanatach dystryjnueartnerstwo zyskuje na
znaczeniu na skutek komplikowania swarunkowa, w jakich kanaty dystrybu-
Cji sa projektowane i ztponasci otoczenia, w jakim one funkcjoraujNie bez zna-
czenia pozostajrowniez rosmce wymagania finalnych nabywcow.



Celem rozdziatu jest wskazanie istoty partnerstwamatach dystrybucji z wy-
korzystaniem formatywnego podeip do konceptualizacji tego goja oraz prze-
stanek rozwijania partnerskich relacji przez podgiespotpracuice w ramach
tych struktur. Postawiony cel zdeterminowat wylakith metod badawczych, jak:
analiza pimiennictwa krajowego i zagranicznego oraz wnioskuesdedukcyjne.

1.2. Kanatl dystrybucji jako kategoria relacji
miedzyorganizacyjnych

Koncepcja partnerstwa wpisuje sv szerszy kontekst postulowanych obec-
nie w naukach o zagdzaniu paradygmatéw relacji i wspétdziatania przeds
biorstw (Szydetko, 2014a, s. 232). Mime wielu autoréw uznaje paradygmat re-
lacji, to nadal jest on w fazie formowania (8tayk-Hugiet, 2013, s. 52). W prak-
tyce gospodarczej jednak corazewd] organizacji wybiera swgjstrategiczg
sciezke rozwoju, opierajc sie na budowaniu i rozwijaniu relacji z innymi podmio-
tami w uktadach horyzontalnym i wertykalnym.

Najczsciej przywotywan klasyfikacp relacji megdzyorganizacyjnych w li-
teraturze z zakresu zadzania strategicznego jest ich podziat wcigch pozio-
mym (horyzontalnym) i pionowym (wertykalnym) (zddengtsson i Kock, 1999,
s. 178-182; De Wit i Meyer, 2007, s. 219; Jakub@yg010, s. 66; Zakrzewska-
-Bielawska, 2014, s. 21). Przeglsiorstwo mae tworzy relacje z dwoma rodza-
jami podmiotow (De Wit i Meyer, 2007, s. 218-219):

1) rynkowymi, czyli jednostkami i organizacjami, ktowe/konup czynndgci

tworzace wartd¢ lub konsumuyj ich rezultaty,

2) kontekstowymi, czyli jednostkami i organizacjamiore okrglaja warunki

i zasady, na jakich dziatgpodmioty rynkowe.
W ramach uktadéw relacyjnych przeglsiorstwa z podmiotami rynkowymi wy-
réznia sk cztery podstawowe kategorie relacji (De Wit i Mey2007, s. 219):

1) relacje pionowe wsteczne,

2) relacje pionowe frontalne,

3) bezpdrednie relacje poziome (z graczami brawymi),

4) posrednie relacje poziome (z graczami spoza bran

Graficzne ugcie typologii relacji zaprezentowano na rys. 1.1.

Kategoria relacji poziomych obejmuje bezpainie relacje przeddiorstwa
Z podmiotami naleacymi do tej samej braty (z tzw. graczami braowymi) oraz
posrednie relacje z podmiotami dziagaymi w innych branach (z tzw. graczami
spoza brazy). Przyktadem poziomej relacji pedniej mae by polaczenie kom-
plementarnych kompetencji nierywalizaych ze sop przedsgbiorstw.

Zdolngé¢ przedsgbiorstwa do kreowania waldc jest wzmocniona przez
wzajemnie korzystne powdania z dostawcami, czyli relacje pionowe wsteczne.
Tego typu relacjesstworzone nie tylko z dostawcami zapewgegmi surowce
i materiaty lub oferujcymi rézne ustugi (ujcie waskie), ale take z podmiotami
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zapewniagcymi przedsgbiorstwu inne niezigdne czynniki produkcji (gicie sze-
rokie), takie jak grunty, maszyny, ydzenia, informacje i sita robocza.

Nalezy podkréli¢, ze wspéiczesne przedbiorstwa maj swiadoma¢ tego,
ze ich produkty nie przedstawiajvartaici, dopoki na znajg sic w rekach final-
nego odbiorcy, czyli produkty po wytworzeniu stamgyedynie potencjalpwar-
tos¢ i wymagaj dystrybucji (Krawczyk, 2011, s. 278-279). W prdeadystrybucji
przedst¢biorstwo nawazuje relacje pionowe frontalne z uczestnikami kéwat
dystrybucji (nazywanych esto kanatami marketingowymi, a rzadziej kanatami
handlowymi lub kanatami rynku).

Rodzaje relacji:
R, — pionowe wsteczne

R, — pionowe frontalne
Ri R, — poziome bezpoednie
R, — poziome pfrednie

Rodzaje podmiotéw rynkowych:
5 P1 — przedsjbiorstwo

P2 — dostawcy

Ps — odbiorcy

P4 — bezpéredni konkurenci

Ps — podmioty spoza braw

Rys. 1.1. Typy relacji przeddiiorstwa z podmiotami rynkowymi w uktadach
pionowym i poziomym

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie: (De Wilykt, 2007, s. 218-220).

W definicji akcentujcej podmiotow struktug kanatu dystrybucji naley
przyja¢, ze jest on zbiorem wzajemnie zalgch od siebie organizaciji, ktore
wspotuczestnicgw procesie dostarczania produktow lub ustug ddakowni-
kow lub konsumentow (Stern, El-Ansary i Coughlab02, s. 5). Zaprezento-
wane podégie do definiowania kanatéw dystrybucji pozwala wgdoni¢
w ich strukturze trzy grupy podmiotow wspotpragmyjch ze solp

1) uczestnikow, ktérzy sprzedaj kupujp produkty, a w¢c przekazy

i przejmup prawo wiasnéci do przemieszczanych produktov (®
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przede wszystkim producenci, hurtownicy, détilioraz ostateczni
nabywcy indywidualni i instytucjonalni),

2) uczestnikéw nieprzejmagych prawa wiasngi do przemieszczanych
produktéw, lecz aktywnie wspomageych proces ich przekazywania
(np. agenci i brokerzy),

3) instytucjeswiadczce r@nego typu ustugi na rzecz pozostatych uczest-
nikdw kanatu (np. producentéw lub @ednikow handlowych) i wspo-
magajce ich dziatania (np. banki, przeglsiorstwa z bran ubezpie-
czeniowej, TSL i reklamowe)).

Kanat dystrybucji w ujciu funkcjonalnym to sposéb poizer i kolejnasc,

w jakiej wystpuja agencje i instytucje, za pednictwem ktérych nagpuje
przeptyw jednego lub wkszej liczby strumieni (informacyjnych, rzeczowych)
zwigzanych z dziatalmwia przedstbiorstwa (Frankowska i Jed8ki, 2011, s. 17;
Garbarski, Rutkowski i Wrzosek, 2000, s. 408).

Z punktu widzenia prowadzonych roziea szczegolne znaczenie ma defini-
cja kanatu dystrybucji w ggiu relacji medzyorganizacyjnych. Z tej perspektywy
jest on siea wzglednie trwatych powgzan przedsgbiorstwa z innymi podmiotami
rynkowymi, ktére wspotuczestnigav procesie dostarczania produktu lub ustugi
do wytkownika lub konsumenta (Szydetko, 2014b, s. 61¥6)raktyce gospo-
darczej nierzadko funkcjorukanaty dystrybucji, ktére stanogvforme wzajem-
nie korzystnej wspotpracy opartej na partnerskalagjach jej uczestnikéw i za-
sadach.

1.3. Istota partnerstwa na rynku przedsiebiorstw

Proces ksztaltowania partnerskich relacjigaay organizacjami stanowi
obecnie jedno z kluczowych wyzwaarzdzania strategicznego (Szydetko, 2019,
s. 17). Jako przyczyny takiego stanu rzeczymaowskaza za W. Czakonem
(2008, s. 7-10) trzy megatrendy we wspotczesngpadarce. Natey do nich:

1) dekonstrukcja facucha wartéci, ktéra implikuje potrzeb wspotdziatania

przedsgbiorstw ze wzgldu na specjalizagji ekonomg skali,

2) hiperkonkurencja prowadea do ,erozji” przewagi konkurencyjnej, ktora

wymusza na przedsiiorstwach zachowania elastyczne,

3) sieciowa¢, ktora polega na tworzeniuesyrup wspotdziatacych podmio-

tow.

Syntetyczne i jednoznacznegcig istoty partnerstwa na rynku przedsi
biorstw pusiness-to-busingssa podstawie literatury przedmiotu nie jest tatwy
zadaniem, poniewsautorzy tworz rézne konstrukty do opisu tego samego zja-
wiska. Pogcie partnerstwa jest zdorodnie interpretowane rowriav praktyce
gospodarczej.
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Zaczerpngte z literatury przedmiotu definicje i sformutowarodnoszce sg¢
do partnerstwa jako kategorii relacji gdzyorganizacyjnych na rynku przeglsi
biorstw przedstawiono w tab. 1.1.

Tabela 1.1. Przegll wybranych definicji partnerstwa

Autor, rok Interpretacja poj ecia ,partnerstwo”
J. Mohr, Partnerstwo to celowe, strategiczne relacjeday niezalenymi firmami,
R. Spekman | ktére realizug kompatybilne cele,gtq do osggniecia obustronnych korZgi
(1994) i akceptuy wysoki poziom wzajemnej zalrosci.
L.G. Crowley, | Partnerstwo mee byt postrzegane jako organizacja, ktdra powstata wikuy
M.A. Karim implementacji strategii kooperacyjnej, w celu makig€ji granic medzy
(1995) autonomicznymi przedgbiorstwami na konkurencyjnym rynku.
Partnerstwo przedsiiorstw odnosi s do czystych stosunkéw wspotprag
M.D. Hutt, . oo
T.W. Speh w ktorych wypadku wraz z up?ywem czasu strqny uk{ﬂdorza‘ silne i roz-
'(1597) legte wkzi spoteczne, ekonomiczne, ustugowe i techniczneglw uzyskanig

obopdinych korzici.

A. Sulejewicz
(1997)

Partnerstwo strategiczne jest farmalizacji médzyorganizacyjnych strateg
co najmniej dwoéch partnerow, ktérzy zachosvujspdlnie uzgodnianauto-
nomi i pozostaj niezalenymi podmiotami w obszarze dziataiewchodz-

cych w zakres porozumienia. Zachodzi rééhmigdzy pogciami: partner-
stwo strategiczne, alians strategiczny, strategitnprska i koalicja.

E. Rigsbee
(2000)

Partnerstwo to proces wspoétdziatania realizowamgpprzynajmniej dwéc
uczestnikéw relacji, w celu agjania korzyci synergicznych. Jeli partner-
stwo jest dtugoterminoyvstrategi biznesow, zapewnia synergiczne rozwi
zania dla wspotczesnych wyzivhiznesowych.

L.W. Stern,
A.l. El-Ansary,
A.T. Coughlan

(2002)

Partnerstwo wyspuje dzeki rozleglym i rozcagnietym w czasie powvdiza-
niom spotecznym, ekonomicznym, technologicznym avazakresieswiad-
czonych ustug. Relacje partnerskieoparte na wzajemnym zaufaniu i za
gazowaniu stron, ktorych intengjest obnienie kosztéw i uzyskanie wasto
dodanej.

J. Witkowski
(2003)

Partnerstwo to ksztattowanie stosunkéw gospodalcayiedzy poszczegoly

nymi uczestnikami (ogniwami) na zasadach zaufgmiaziatu ryzyka i ko
rzysci, prowadace do uzyskania dodatkowych efektéw synergicznymiae-
wagi konkurencyjnej.

A. Mezzadri
(2008)

Partnerstwo to wspétpraca pamiky organizacjami, w ramach ktérej udz
i wzajemne oddziatywanie uczestnikéw magiec rézne nagzenie.

S. Peace
(2010)

Partnerstwo to metoda zadzania stosowana przez co najmniej dwie org
zacje, ktora prowadzi do uzyskania ckoaych celéw biznesowych prze
maksymalizagj wydajnaci wykorzystania zasobdw stron relaciji.

A. Sudolska
(2011)

Partnerstwo to pegie wykorzystywane do oddania istdtyistej wspoétpracy
przedsgbiorstw. W partnerskim ukfadzie kooperacji przebdgirstw ich
wspolnym celem strategicznym jest wzrost wanidedacej udzialem zaan
gazowanych w dagrelacf partnerow.

A

An-

iat

Ani-
Y4

A. Adamik
(2013)

Partnerstwo jest rodzajem kooperacji, jednym z rapizmoéw koordynacj
rynkowej (oprécz konkurencji i kontroli) i specyficym rodzajem strateg
realizacji wspoétpracy mdzyorganizacyjnej co najmniej dwéch partnerg
zachowujcych wspdlnie uzgodni@nautonomg i pozostajcych niezale-
nymi jednostkami w zakresie dziataiewchodzacych w obszar uktadu par

W,

t

nerskiego.
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Tabela 1.1 (cd.). Przegl wybranych definicji partnerstwa

Autor, rok Interpretacja poj ecia ,partnerstwo”

Wspétpraca oparta na relacjach partnerskictierm¢ rozumiana jako cyk|
reakcji wptywajicych na elementy tych relacji. Jakavspotpracy jest uwiat
R. Tyszkiewicz | rygodniona dziataniami popartymi zaufaniem nakiexoym na jaké& oraz

(2018) innowacje w perspektywie dtugoterminowej, przy jedresnym okrdeniu
zacket do wzrostu wydajniei, utrwalapc wspotprae i wywotujac petniejsa
komunikacg wspotdecydujca o jakdci tej wspotpracy.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: (Mohr K&, 1994, s. 135; Crowley i Karim, 1995,

s. 33-39; Hutt i Speh, 1997, s. 116; SulejewicA7.%. 72; Rigsbee, 2000, s. 1-2; Stern, El-Ansary

i Coughlan, 2002, s. 44; Witkowski, 2003, s. 34; keadri, 2008, s. 9; Peace, 2010, s. 19; Sudolska,
2011, s. 25-26; Adamik, 2013, s. 59; TyszkiewR(2]8, s. 50).

Nalezy zauway¢, ze w rozumieniu pejia partnerstwa przez badaczy nie za-
chodz wyrazne sprzeczrwi. Zaprezentowane definicje byly formutowane na
rézne potrzeby badawcze i na znicowanym gruncie teoretycznym.

W swietle przedstawionych rozwan mazna wskaza cztery kluczowe ele-
menty, ktére ksztaltgjpartnerstwo. $to:

1) zachowania i oczekiwania partneréw,

2) zasoby posiadane przez partneréw przeznaczonewajnelacji partner-

skich,

3) proces budowania i doskonalenia partnerskich riglacj

4) dziatania zmierzae do osjgniecia celow wspotpracy.

Partnerstwo w giiu og6lnym nie okréda, czego dotyczy wspotpraca (wspdt-
dziatanie) gospodarcza, w ramach ktérej jest oabiz@vane i nie wskazuje kon-
kretnych podmiotow, ktére magworzy¢ i rozwija¢ partnerskie relacje. Zatem
partnerstwo mze by budowane i rozwijane w zakresie wspotpracy np plevan-
tébw w procesie produkcji oraz frednikow lub producenta z grednikami pod-
czas wymiany zasobow rzeczowych, finansowych irmicyjnych w kanatach
dystrybuciji.

1.4. Partnerstwo w kanatach dystrybucji
— konceptualizacja i przestanki

Jak podkrela Z. Spyra (2008, s. 46), w ostatnim czasie relagystpujace
w kanatach dystrybuciji stapie przedmiotem rosjtego zainteresowania zaréwno
ze strony teoretykow, jak i praktykow gospodarczyRizyczyn takiego stanu jest
to, ze zmiany w kanatach marketingowych iierunkowane przede wszystkim
na tworzenie nowych koncepcji partnerskiej wspdpiah uczestnikow (np. pro-
ducenta z pgrednikami handlowymi, poednika z kolejnymi ogniwami goedni-
czacymi).

Konceptualizacja pegia partnerstwa w kanale dystrybucji wymaga poidj
préby przeniesienia idei partnerstwa na grunt k@amalystrybuciji, czyli integracji
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elementow teorii partnerstwa przegsorstw i wspotdziatania w kanatach dystry-
bucji. Pogcie partnerstwa jest na tyle pojemne i elastyczaenana probowé
adaptowa ten rodzaj relacji nedzyorganizacyjnych do warunkéw funkcjonowa-
nia tych specyficznych struktur, jakimj kanaty rynkowe.

Graficzne ugcie istoty partnerstwa w kanatach dystrybucji wzazsposobem
jej wyprowadzania z wykorzystaniem formatywnego gigda do konceptualiza-
Cji tego pogcia przedstawiono na rys. 1.2.

PARTNERSTWO KANAL DYSTRYBUCJI
to dobrowolne i dynamiczne relacje em| to zbior wzajemnie zalych od siebie
dzyorganizacyjne w ukfadzie pionowym organizacji (podmiotéw rynkowych
i poziomym, oparte przede wszystkim najta- | tworzacych si€ wzglednie trwatych po-

kich zasadach, jak: wigzan i wspotuczestnicych w proce-
- wspolnota celow, sie dostarczania produktu lub ustugi do
- wzajemne zaufanie, uzytkownika lub konsumenta.

— zaangaowanie,

- wymiana informaciji,

— podziat ryzyka i korzci.
Partnerstwo oddaje istofcistej wspotpracy
przedstbiorstw i jest form realizacji me-
dzyorganizacyjnej strategivin-win, w kto-
rej wygranymi § wszyscy uczestnicy dT

nego uktadu partnerskiego.

L |

Y A 4

PARTNERSTWO
W KANALACH DYSTRYBUCJI

oznaczascisty wspotprae ich uczestnikéd
(np. producenta z grednikami handlowymi
producenta z finalnymi nabywcami, pedni-
kéw na r@nych szczeblach) podczas realizgcji
proceséw w ramach dystrybucji, opgprzedd
wszystkim na takich zasadach i zachowaniach,
jak: wzajemna zal@os¢, wspolne cele, wzg-
jemne zaufanie, obustronne zaairmywanie,
dzielenie s} informacjami i wiedg, podziat
ryzyka i korzyci miedzy uczestnikéw danego
uktadu partnerskiego oraz realizacjacday-
organizacyjnej strategivin-win.

Rys. 1.2. Konceptualizacja partnerstwa w kanatadtrgbuciji z wykorzystaniem
podegcia formatywnego

Zrédto: opracowanie na podstawie: (Stern, El-Ans&gughlan, 2002, s. 5; Szydetko, 2014b,
S. 6176; Szydetko, 2020, s. 44).

Integracja zakresu znaczeniowego kategorii parwarskanatu dystrybuciji
stanowi asumpt do zaprezentowania pdg| ze istot partnerstwa w kanatach
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dystrybucji jeskcista wspotpraca uczestnikow procesu dostarczan@dugtu lub
ustugi do uytkownika lub konsumenta, oparta na kilku podstaywzasadach
i zachowaniach podmiotéw. Nakedo nich: wzajemna zateos¢, wspdlne cele,
wzajemne zaufanie, obustronne zaaoganie, dzielenie siinformacjami i wie-
dza, podziat ryzyka i korz§ci miedzy uczestnikéw danego uktadu partnerskiego
oraz realizowanie przez nich ¢dizyorganizacyjnej strategivin-win. Zaleznosé
partnerow w kanale dystrybucji paga za solp prawa i obowjzki kazdego
uczestnika relacji wobec pozostatych. Za jedenjistotniejszych elementow sta-
bilizujacych i zapewniajcych rozwéj uktadow wspétpracy puzyorganizacyjnej
uznaje s} zaufanie (zob. Sudolska, 2011, s. 201; Niemczyga@a i Pidrkowska,
2012, s. 240). Jest ono rozumiane jako ,wiara jgdn@odmiotu w toze druga
strona relacji bdzie dziaté w sposOb przynogey pozytywne rezultaty, a tak
nie dokona nieoczekiwanych przeggzic¢ mogcych mi€ negatywny wptyw na
jego wyniki” (Sudolska, 2011, s. 202).

Realizacja koncepcji partnerstwa jest uzasadnionezpgpodmioty tworzce
kanaly dystrybucji ze wzgtlu na osobliwéci i cechy tych struktur, ktore sprzyjaj
budowaniu relacji partnerskich (bliskich relacjzbésowych). Do kluczowych
atrybutow kanatow dystrybucji, ktore mpgprzyja rozwijaniu relacji o charak-
terze partnerskim, nalg

1) powhzania interakcyjne w ramach relacji pionowych aviamym i nie-

formalnym charakterze,

2) wspodlnie ustalona trajektoria rozwoju wspotprackanale dystrybuciji,

3) otwart@¢ na innowacje organizacyjne, szukanie nowych rozsii

i usprawnié w procesie dystrybucji,

4) wzajemne zaufanie,

5) podziat ryzyka i korz§ci w zaleznosci od zaangzowania,

6) relacje nastawione na dzielenie gasobami (m.in. na transfer danych,

informacji i wiedzy), integragjdziatar i uzyskiwanie efektu synergii,

7) wspolna realizacja przegsizie¢ wykraczajcych poza logik normal-

nych regut rynkowych.

Wielu badaczy podkita, ze gtbwnym powodem podejmowania przez przed-
siebiorstwa dziata w kierunku nawgzania i utrzymania partnerskich relaciji, jest
che¢ uzyskania ,czegowiecej”, w porownaniu do innych typéw nayziywanych
relacji. Podmioty uczestnigze w kanatach dystrybucji nie zaangp sic w rela-
cje partnerskie, @ nie dostrzeg, ze ten typ relacji generuje wastododan, np.

w postaci redukcji kosztéw, wzrostu sprzeglawzrostu konkurencyjréai, do-
stepu do specyficznych zasobow, rozwoju kompetenajprawy reputacji lub
udoskonalenia logistycznej obstugi klientow (np.restu zadowolenia klientéw
Z czasu realizacji zamowienia).
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1.5. Zakonczenie

W wyniku partnerskiej wspotpracy przeelsiorstw w kanale dystrybucji po-
wstap tzw. elementy wyjciowe, ktdre obejmigjm.in. osagniccia w zakresie kon-
kurencji oraz wart& dodamn w postaci wynikow finansowych i wzrostu zadowo-
lenia ostatecznych nabywcow indywidualnych lubyihstjonalnych.

Budowanie wspotpracy posiadegj atrybuty partnerstwa powodujezn@
konsekwencje zaréwno dla uczestnikow kanatow dpsiey, jak i rynku. Naley
zauwayc, ze decyzja o partnerskiej wspotpracy za@rzyniéé zarbwno pozy-
tywne skutki, np.: popragwozycji lub uzyskanie przewagi konkurencyjnejehwvi
sz liczbe lojalnych klientow lub popragvwynikow finansowo-ekonomicznych,
jak i pewne negatywne konsekwencje dla jednej lubsiron uktadu, w tym nawet
utrak przewagi konkurencyjnej.

Podstawowe zasady i wastdwspdlnie wypracowane i zaakceptowane przez
przysztych partneréw juna etapie ustalania zakresu i celow wspotpracamale
dystrybucji @ fundamentem efektywnego i trwatego partnerstwaarbtni suk-
cesu partnerstwa w kanatach dystrybugjpsezede wszystkim satysfakcja uczest-
nikdw relacji z przebiegu wspotpracy (np. produdentustugodawcow, poed-
nikbw handlowych, finalnych nabywcéw indywidualny¢hinstytucjonalnych)

i poprawa konkurencyjrgi podmiotéw rynkowych zaangawanych w proces
dystrybuciji.

Jako wane atrybuty partnerstwa w kanale dystrybucjizmeowskazawspot-
zaleznosé, wspolnot celdow, wzajemne zaufanie, obustronne zaamganie, brak
oporu przed dzieleniemestdanymi, informacjami i wiedg podziat ryzyka i ko-
rzysci oraz realizagj strategiiwin-win podczas negocjowania warunkow umowy
i rozwigzywania konfliktow. Istnienie tych czynnikow sukogsowodujeze part-
nerzy uznaj wzajemn zaleznosé i s3 zmotywowani do dziatana rzecz rozwoju
(przetrwania) wspotpracy w kanale dystrybucjizelgjedna strona uktadu zacznie
wykazywa zachowania oportunistyczne, to ich negatywne skadkzup obaj
partnerzy. Szczegdlnie waym czynnikiem sukcesu partnerskich relacj¢daiy-
organizacyjnych jest proces komunikacji. Efektywwonaunikacja to warunesine
qua non aby uczestnicy kanatu dystrybucji mogli uzyskiwkarzysci ze wspot-
pracy. Kluczowymi aspektami transmisji danych omhacji g ich jakas¢ (w tym
wiarygodnac), zakres dzielenia ginimi i udziat partneréw w planowaniu i wy-
znaczaniu akceptowalnych przez strony uktadu celow.

Podsumowujc przedstawione wybrane zagadnienia odjuszse do part-
nerstwa w kanatach dystrybucji, nafestwierdzt, ze istnieje rzeczywista potrzeba
prowadzenia rozlegtych basla charakterze koncepcyjnym i empirycznym w tym
obszarze oraz przede wszystkim popularyzacji tepkpcji ze wzgldu na niedo-
statki wiedzy menegrskiej. Potrzeba ta wynika z faktig wieksza¢ przedss-
biorstw w Polsce nadal niegihie podchodzi do partnerskiej wspoétpracy mimo
ogoélnadwiatowej tendencji polegagej na zacigianiu wspotpracy i budowaniu
bliskich relacji biznesowych przez podmioty rynkoa&z mimoze partnerstwo
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jest sposobem na budowanie i wzmacnianie konkujeowy stron uktadu. Wy-
daje s¢, ze tempo zmian w gospodarce wymusza jednak obraageiwego kie-

runku rozwoju z wykorzystaniem mego rodzaju form wspotpracy edizyorga-

nizacyjnej. Oznacza tae partnerstwo w kanatach dystrybucji stanowi jedao
strategicznych wyzwawspotczesnej mezologistyki.
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Rozdziatl 2.

INSTRUMENTY I NARZEDZIA
INFORMATYCZNE CONTROLLINGU
LOGISTYKI W PRZEDSIEBIORSTWACH
PRODUKCYJNYCH ZORIENTOWANYCH
PROCESOWO

(Paulina Betch)

2.1. Wstep

Zmiany w funkcjonowaniu przedgiiorstw produkcyjnych na rynkach, dyna-
miczne ewolucje w pod&jiu do zarzdzania logistycznego, wksze zrénicowa-
nie wyrobow, wzrost wymagedotyczcych obstugi klienta, a tak skrocenie cy-
klu zycia produktéw niog za sol potrzelg realizacji sprawnych i efektywnych
przeptywoéw surowcéw, wyrobdw gotowych i informacfiakim oczekiwaniom
bez wgtpienia mae sprosté poprawnie zorganizowana i skutecznie zdrana
logistyka.

Mozna przyjé, ze controlling stanowi element wspomagania gdzania
przedst¢biorstwem, ktory 4czy w sobie wszystkie sfery zgwiane z podejmowa-
niem decyzji na szczeblu strategicznym oraz opgmgny Ponadto integruje po-
szczegOlne obszary dziataked przedsgbiorstwa, skupiajc sk na wia&ciwym
przeptywie informaciji.

Celem rozdziatu jest wskazanie rgizi informatycznych i instrumentow
controllingu logistyki w przedsbiorstwach zorientowanych procesowo. Posta-
wiony cel zdeterminowat wybér takich metod badavetgyjak: analiza gimien-
nictwa krajowego i zagranicznego oraz badania amkie.

2.2. Controlling logistyki w ujeciu procesowym
— analiza teoretyczna pojecia

Controlling niezaprzeczalnie stanowi istotny eletvespomagania zagdza-
nia przedsibiorstwem. Niestety nie jest ngdziem stosowanym we wszystkich
jednostkach gospodarczychydzy w sobie wszystkie sfery zgviane z podejmo-
waniem decyzji ha szczeblu strategicznym, jak irapgnym. Integruje rownie
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poszczegoblne obszary dziatadnbprzedstbiorstwa, skupiajc sk na wigciwym
przeptywie informacji, pozwalagym podejmowé& optymalne decyzje we-
wnetrzne i zewitrzne (Kowalak, 2003, s. 302). Jak stusznie zaaWd. Nowak
(2007, s. 49), istnieje wiele pagdlow na to, czym jest doktadnie controlling. Jego
rozumienie i definicjegrézne zaréwno w kontakie literaturowym, jak i w prak-
tyce. R. Kowalak (2009, s. 19) podkigenatomiastze pogcie to jest take szcze-
go6towo opisane w literaturze polskiej i zagranigzne

Jednak pomimo wielu publikacji na ten tematagbego zainteresowania te-
matyla controllingu, zagadnienia z jego zakresuadal nieuporgkowane.
Mozna wskazé, ze w literaturze przedmiotu controlling jest trakeow jako
(Chomuszko, 2015, s. 11-12):

* narzdzie zarzdzania,

* wsparcie przy podejmowaniu decyzji,

 tworzenie standarddw i kryteriow,

* analiza, porownanie i weryfikacja rzeczywistych vkynw ze standardami,

» planowanie, nadzorowanie, kontrola,

 zasilanie w informacje,

* podsystem zagrizania,

 funkcja organizacyjno-doradcza.

Controlling logistyki wynika z paiczenia controllingu i logistyki. Obie dzie-
dziny map wiele wspolnych cech, a tak istotne rozbienosci. W literaturze kra-
jowej i zagranicznej nie ma uniwersalnej definiofjistyki. Autorzy w ré@ny spo-
sbb prezentyjposzczegdllne znaczenia tego terminu. NMawg oni zaréwno do
logistyki jako dziedziny wiedzy, jak rowniedo praktyki gospodarczej. Przed|
definicji pojecia ,logistyka” przedstawiono w tab. 2.1.

Tabela 2.1. Przegll wybranych definicji logistyki

Lp. Autor, rok Definicja logistyki

Procesy realne przeptywu produktéw @ddet pozyskania z przy
rody, & do kaicowych ogniw, ktére zaspokagapotrzeby konsu
menckie gospodarstw domowych oraz potrzeby prodnkdynwe-

C. Skowronek,
1. Z. Sarjusz-Wolski

(1995) stycyjne podmiotéw gospodarczych.
CJ.L;:ﬁleZ’ Proces przewidywania potrzeb klientéw, pozyskiwaképitatu,
2 B. Gibgog’ materiatdw, ludzi, technologii i informaciji niegtnych do zaspoko-
) R.I Novack’, jenia tych potrzeb; optymalizacja przeptywu towdnb ustugi,

E. Bardi (1996) w celu spetnienia wymagéeklientow.

M. Christopher | Zakres logistyki w organizacji: od zadzania surowcami do dostgr

3. (1998) czenia produktu kitowego.
A. Harrison, . P . .
4. R van Hoek Koordynacja przeptywu materiatow i przeptywu infaoji w catym

(2000) fancuchu dostaw.

5. M. Sottysik (2000)

Dziedzina wiedzy o procesach logistycznych w gospoel oraz
sztuce skutecznego zadzania tymi procesami.
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Tabela 2.1 (cd.). Przegl wybranych definicji logistyki

Lp. Autor, rok Definicja logistyki
Przeptyw materiatéw i produktéw w przeelsiorstwie od momentuy
6. H. Pfohl (2004) | ich nabycia, poprzez wprowadzenie ich do proceséwdykcyj-

nych, a nagpnie sprzedawyrob6éw gotowych.
Zintegrowane, zorientowane na rynek, procesy plamiay organi-
zowania, rozwoju i kontroli produktow oraz przepyinformacii
miedzy przedsibiorstwem i dostawcami oraz ¢dizy przedsibior-
stwem a klientami.
D. Malindzak Filozofia rozdzielania przeptywow, przy ktérym siges si podej-
8. ) (2011) scie systemowe, planow® koordynac oraz algorytmiczne néje-
nie w celu globalnej optymalizacji.
Fizyczne zaopatrywanie przegsiorstwa w zasoby (produkty
ustugi, informacje) w taki sposob, aby materiagnergia (surowce,
9. J. Weber (2012) | paliwa) oraz towary (wyroby gotowe i pétproduktyyhp zawsze
w dyspozycji we wtéciwym czasie, na wikgiwym miejscu, we wia
sciwej ilosci i wkasciwej jakdsci.
Council of Supply | Proces zakglzania sprawnym i efektywnym przeptywem surqw-
Chain Managemen céw, materiatdw, wyrobéw gotowych oraz odpowiedméprmacii
Professionals | z punktu pochodzenia do punktu konsumpcji w celspa&ojenial
(2015) wymaga klienta.

7. C. Schulte (2005)

10.

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie: (Christopher, 280%5; Definicja wedtug stowarzy-

szenia Council of Supply Chain Management Profesphtips://cscmp.org (dagt: 29.06.2015);

Coyle, Langley, Gibson, Novack, Bardi, 2009, s. 3érridon, van Hoek, 2008, s. 8; Sottysik, 2000,

s. 7; Malindzak, Gazda, 2011, s. 23; Pfohl, 2004,2s Skowronek, Sarjusz-Wolski, 2012, s. 17;
Schulte, 2005, s. 1; Weber, 2012, s. 9-11; porciBebzydetko, 2016, s. 33-34).

Definicje logistyki mana klasyfikowa wedtug ré@nych ugé¢. W zalenosci
od tego, na co postawiono w nich gtéwny nacisk. Begledu na to, jaki akcent
jest przygty, w $wietle opisanych definicji mma stwierdzi, ze podstaw i klu-
czowym aspektem logistyki jest szylikgrzeptywu débr i efektywrig proceséw
logistycznych. Zdaniem A. Sadowskiej-Skorus (2094106) ,realizacja i wia-
sciwe ksztaltowanie funkcji logistycznych w przegsorstwie wymagaj coraz
wiekszej ilgci réznych danych, ktére pozwpliednoznacznie okédé koszty
I czynnaci logistyczne, a to sprzyja rozwojowi controllingpgistycznego”.

Controlling logistyki jest cgcia controllingu przedgbiorstwa. Przegh
jego definicji w ugciu chronologicznym zostat przedstawiony w tab. 2.2

Tabela 2.2. Przegfl wybranych definicji controllingu logistyki

Lp. Autor, rok Definicja controllingu logistyki
Metoda zarzdzania, ktora jest ukierunkowana na realiggpce-
M. Chaberek A . - . .
1. (1993) séw planowania, kontroli i informacji w ramach oagaw logistycz-
nych wewntrz przedsbiorstwa wraz z powiazaniem z otoczeniem.




22

Tabela 2.2 (cd.). Przegl wybranych definicji controllingu logistyki

Lp.

Autor, rok

Definicja controllingu logistyki

H.F. Binner (2002

Zbiér elementéw zawzizania uwzgledniagy wszelkie szczebl
i procesy, ktére majzastosowanie w planowaniu, sterowaniu i k
trolowaniu czynnéci logistycznych oraz kosztéw i przychodo,
Gléwnym celem jest dostarczenie informacji nadsen szczebly
organizacji, aby decyzje logistyczne byly prawidéow

O D
=3

H. Ehrmann (2003

Wszelkie srodki i instrumenty, wynikajce z celéw przedgbior-
stwa, potrzebne do uzyskania optymalnego przepiymaduktow
w ramach proceséw przektageych sé na jego wyniki. Nargdzia
te § uwzgkdniane od chwili dostarczenia elementéw produk
nych i informaciji, nagpnie poprzez przetwarzanie i kierowaniz,
po dystrybugj.

CYj-
a

J. Piontek (2003)

Wsparcie zarmzania logistylk przez przygotowywanie i dostarcza-

nie informacji w ramach planowania, koordynacjoinkroli.

B. Sliwczynski
(2007)

System wspomagania zadzania logistyl, ktéry poprzez koordyt

nacg proces6w planowania, sterowania, kontroli orazrgrdzenia
i przetwarzania informacji zapewnia skutecznegenie celéw lo-
gistyki — zarébwno na szczeblu strategicznym, jageracyjnym.

M. Biernacki,
R. Kowalak (2010)

Controlling logistyki jest integratnczescig controllingu przedsk
biorstwa, ledacego niezbdnym narzdziem w osjganiu jego ce
6w.

R. Kowalak (2011

Controlling logistyki jest cgicig controllingu, ktéra odpowiada 2
planowanie oraz sterowanie skutecznym przeptywpnzéchowy-
waniem surowcow, towaréw oraz produktéw gotowydwarapew
nienia odpowiednich informacji zezanych z ich dostarczenie|
i odbiorem w celu spetnienia wymagklientéw.

o)

I. Liberko (2012)

Systematyczne kontrole gospodaitigoroceséw logistycznych z
pomoa poréwnania planu czynsai logistycznych, ktéreaszdefi-
niowane przez logistyczne procesy przebisirstwa z wytyczonym
celami.

9]

P. Belch (2016)

Narzdzie wspomagage zarzdzanie w uciu funkcjonalnym
w zakresie realizacji proceséw logistycznych, ohgjicych przed-
sigwziecia od pozyskania surowcow, poprzez procesy techr

giczne wysgpujace w obszarze logistyki produkcji; do dostarczer

nia wyrobéw gotowych ostatecznemu klientowi.

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie: (Chabe@93;1Binner, 2002, s. 253; Ehrmann, 2003,
s. 25; Piontek, 2003, s. 16§liwczynski, 2007, s. 33; Biernacki, Kowalak, 2010, s. 188walak,
2011, s. 80; Liberko, Pacana, Gazda, 2012, s.4i8h, 20164, s. 128; por. Beich, 2016b, s. 52-53;

Belch, Belch, 2020, s. 131-140).

Przeghd definicji controllingu logistyki wskazuje na premy w jego cha-

rakterystyce. Niejednorodé® podefé wynika z braku uniwersalnej definicji za-
réwno logistyki, jak i controllingu. W zvgzku z tym kady autor podkréa inne,
jego zdaniem wane aspekty.
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Coraz cgsciej mazna spotké przedsgbiorstwa, ktore opierajswop dziatal-
nos¢ na zaradzaniu logistyl i przy pomocy controllingu logistyki nadzoguj
koszty transportu, magazynowania, wysyiki, jak sy planowania produkciji,
zaradzania odpadami oraz przetwarzania danych. Coimgolbgistyki mana
uzn& za kompleksowe nagdzie stizace do oceny systemu zadzania przedst
biorstwem.

Zdaniem autorki zadaniem controllingu procesow jekirmowanie zarg-
dzapcych o procesach, poprzez ich planowanie, @ckontrok i doskonalenie.
W controllingu proceséw powinny bytosowane rine nargdzia zargdzania, do
ktorych naley zaliczy¢ m.in.: zaradzanie kosztami dziata budzetowanie oparte
na dziataniach, rekonstrukcja procesow gospodahceyg strategiczna karta wy-
nikow. Controlling proceséw zostat szczegotowo pdetawiony w literaturze
przedmiotu (Obermeier, Fischer, Fleischmann, Dirfetp 2014, s. 40; Biiski,
Stausberg, 2003, s. 23; Fink, 2013, s. 28-29).

Analiza definicji controllingu logistyki i contralhigu proceséw pozwala na
stwierdzenieze w przypadku controllingu logistyki przeesiorstwo jest rozpa-
trywane w ugciu funkcjonalnym, z kolei w controllingu procesdegistycznych
Z punktu widzenia procesowego.

Na podstawie analizy literatury przedmiotuzna stwierdzi, ze controlling
logistyki jest mylnie utésamiany z controllingiem procesow logistycznycloi p
jecia te § stosowane zamiennie lub termin ten nie jest wegéfiniowany (zob.
Czyczerski, 2008, s. 56-65; Gla i Gaska, 2016, s. 81-88). Zdaniem autorki jest
to bkdne uproszczenie, gdycontrolling proceséw logistycznych dotyczy tylko
przedstbiorstw z wyodebnionymi procesami i jest rozpatrywany na poziomie
krologistycznym oraz metalogistycznym. Ponadto siimig proceséw logistycz-
nych jest dostosowany do realizowanych w przdiisistwie procesow logistycz-
nych, wspomaga je, ksztattuje i za pomodpowiednio dostosowanego systemu
miernikbw pozwala na ich ocenSyntetyczne zestawieniezrdc zostato zapre-
zentowane w tab. 2.3.

Na poziomie mikrologistycznym controlling procesdéugistycznych obej-
muje procesy logistyczne w przegsiorstwie i relacje porgidzy tymi procesami.
Z kolei na poziomie metalogistycznym wspomaga aowao procesy logistyczne
na szczeblu przeddiiorstwa, jak i relacje poriizy przedsibiorstwem a jego do-
stawcami i klientami.

Controlling logistyki jest pajciem szerszym, obejmagym logistyk
w ujeciu funkcjonalnym na kalym poziomie kryterium instytucjonalnego, za-
réwno mikrologistycznym, metalogistycznym i makmgiktycznym. Controlling
procesow logistycznych, analogicznie jak contrglliogistyki, korzysta z rinych
metod i nargdzi zaradczych.
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Tabela 2.3. Rinice controllingu logistyki i controllingu procesdagistycznych

Controlling logistyki Controlling proceséw logistycznych
wspomaganie  decyzyjne  kierownictwa
w ksztattowaniu i rozwoju systemu logistyki . ) .
< |- P : . Wzrost efektywnéci proceséw logistyczt
8 jak rownie: .koordynaCJa procesow log.'nych realizowya\tl\rlwch V\? prze@i;iaiiorstvg\J/iey
stycznych z innymi obszarami w przegsi
biorstwie
- uksztattowanie systemu rachunku kosz-
tow Ioglgtygznych . - gromadzenie i dzieleniegsinformacjami
- zapewnienie efektywnej dostawy wyrp- i wiedz o procesach logistycznych
b;)ZV; d?r?it)ot\(l)vycrr:wli C”:;:g (pr?]()j waglem| wartasciowanie proceséw logistycznych
p oWy wym) - monitorowanie procesow logistycznych
- planowanie i kontrola realizacji procesqw . ;
© . - ocena proceséw logistycznych w orga-
‘= logistycznych nizacii
8 |- koordynacja proceséw w podsystemach ] . .
< logi - kontrola proces6w logistycznych (ewen-
N ogistycznych (w sferze zaopatrzenja, ; N |
. N tualna identyfikacja odchyleod zaplano
produkgji oraz dystrybucp) i nmadzy wanych wielkaci)
pqd;ystgmaml nglstycznyml - dziatania doskonate
) ellmlnaqa_,,v_\qsklch gardet . . .| - przygotowanie bigcych informaciji
- planowanie i kontrola kosztow logistyki o procesach logistveznvch
- pomiar efektywnéci podsystemow lo P gistyczny
gistycznych
- rachunek kosztéw procesow (dziatd
logistycznych
- rachunek kosztow - rachunek kosztéw procesow (dzigkd
2 | - budzetowanie ogistycznych sterowany czasem
budzet i logist h st
G | - system wskanikéw i miernikdw - budzetowanie kosztéw procesoéw logisty-
g - systemy symulacyjne cznych
| - benchmarking - system wskznikéw i miernikow
£ |- analiza ABC - benchmarking procesow logistycznych
- zréwnowaona karta wynikow - reengineering procesoéw logistycznych
- zrébwnowaona karta wynikéw zorientg-
wana na procesy logistyczne

Zrodio: opracowanie wlasne.

2.3. Instrumenty i narzedzia informatyczne controllingu
logistyki w przedsiebiorstwach produkcyjnych
zorientowanych procesowo — wyniki badan
Projekt bada empirycznych zorientowanych na realizacielu rozdziatu

wymagat zastosowania instrumentarium badawczegowidzku z tym wykorzy-
stano kwestionariusz ankiety (w formie elektrongjdob pocztowej) oraz wywiad

pogkbiony.
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Pierwszy etap stanowito badanie pilaieve, przeprowadzone na podstawie
kwestionariusza ankiety na probie@u przedsibiorstw. Dzeki realizacji tego
badania dokonano weryfikacji nadzia badawczego oraz pozyskano informacje
metodyczne, ktére niespliwie usprawnity przebieg procesu badawczego.

Kolejny etap obejmowat badania ankietowe,goajzasadnicze znaczenie dla
rozpoznania obszaréw badawczych pozasyah w sferze zainteresowautorki.
Kwestionariusze ankiet byly wypetnione przez asobpowiedzialg w przeds;-
biorstwie za funkcjonowanie controllingu (logistyka jezeli nie zostat on wdro-
zony, to przez kierownika dziatu finansowego, mesed logistyki lub przedsta-
wiciela kierownictwa naczelnegoa $ osoby, ktére majnajwicksz wiedz do-
tyczaca finansOw i logistyki w badanych jednostkach gosgrodych. Badane
przedsgbiorstwa scharakteryzowano na podstawiegpagicych kryteriow:

» wielkos¢ przedsgbiorstwa mierzona liczbzatrudnionych pracownikéw,

» forma organizacyjno-prawna,

 stopia internacjonalizacji dziatalrgi gospodarczej.

Préke badawcz stanowity przedgbiorstwa, ktérych siedziby lub oddziaty
znajdup sie na terenie wojewddztwa podkarpackiego. @Grdpbrano w sposéb
nielosowy celowy. Kwestionariusze ankiety z pismamiewodnimi rozestano do
128 przedsibiorstw. Etap gromadzenia danych realizowano adgeda 2018
roku do stycznia 2019 roku. Do przeprowadzeniaiapabynikow przygto 42
wypetnione przez przedgiiorstwa kwestionariusze, co stanowi 32,81%.

Uwzgledniajgc kryterium wielkdci badanych podmiotéw, najgwskaza na
fakt, ze wiekszas¢ (54,8%) uczestnikdw przeprowadzonych biastanows przed-
sighiorstwa due. Fakt ten wynika z nielosowego, celowego doboéby Struk-
ture respondentéw z uwzglnieniem ich wielkéci zaprezentowano w tab. 2.4.

Tabela 2.4. Struktura badanych przelsirstw ze wzgidu na wielkéé

i 0,
Wielkosé przedsibiorstwa przelalscigzt?i?)rstw przedsigobiorstw
Przedsjbiorstwa due (powyej 250 pracownikéw) 23 54,8
Przedsibiorstwasrednie (51-250 pracownikow) 18 429
Przedsibiorstwa mate (10-50 pracownikow) 1 2,4
Przedsibiorstwa mikro (1-9 pracownikow) 0 0,0

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie wynikow badgrzedsibiorstwach.

Kolejne kryterium stanowita forma organizacyjnoyprea przedsibiorstwa.
W tym przypadku wiksza¢ stanowity spotki z ograniczarodpowiedzialnécia
(73,8%) oraz spotki akcyjne (19%). Rozkiad uczdsiwi bada ze wzgédu na
forme organizacyjno-prawnprzedstawiono w tab. 2.5.
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Tabela 2.5. Struktura badanych przedsirstw ze wzgidu na forng organizacyjno-prawqn

Forma organizacyjno-prawna Lic_zb_a % .
przedsigbiorstw przedsigbiorstw
Spétka z ograniczenodpowiedzialnécia 31 73,8
Spotka akecyjna 19
Spotka jawna 1 2,4
Spoétka partnerska 1 2,4
Jednoosobowa dziatalfiogospodarcza 1 2,4

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie wynikow hadg@rzedsibiorstwach.

W ramach przeprowadzonych baddokonano take podziatu ich uczestni-
kow ze wzgtdu na stopig internacjonalizacji (ungdzynarodowienia) dziatalno-
sci gospodarczej. W ten sposob wygatiiono cztery kategorie podmiotéw: przed-
sighiorstwa krajowe, ngdzynarodowe, wielonarodowe i globalne. Rozktad bada
nych przedsbiorstw ze wzgidu na stopig umiedzynarodowienia przedstawiono
w tab. 2.6.

Tabela 2.6. Struktura badanych przeliirstw ze wzgidu na stopig umiedzynarodowienia
dziatalngci gospodarczej

Stopien umiedzynarodowienia dziatalngci Liczba %

gospodarczej

przedsigbiorstw

przedsigbiorstw

Przedsibiorstwo meédzynarodowe 19 45,2
Przedsgbiorstwo krajowe 16 38,1
Przedsibiorstwo globalne 5 11,9

Przedstbiorstwo wielonarodowe 2 4.8

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie wynikow hadg@rzedsibiorstwach.

Wsréd uczestnikbw bada dominup przedsgbiorstwa médzynarodowe
(45,2%) oraz krajowe (38,1%). Przegsorstwa globalne stanowill,9% re-
spondentow, a wielonarodowe 4,8%. Podsumaeveharakterystyk badanych
przedsgbiorstw produkcyjnych, mma stwierdai, ze najczsciej w badanej pro-
bie wystpuja duze lubsrednie przedsbiorstwa, ledace spétkami z ograniczen
odpowiedzialnécia lub akcyjnymi. Byly one najgZciej reprezentowane przez
najwyzsze kierownictwo luredni szczebel zagdzania.

Kolejnym aspektem prowadzonych badeyly stosowane w ramach control-
lingu rozwigzania informatyczne. Nagdzia informatyczne wspomagag contro-
lling w przedsgbiorstwach produkcyjnych przedstawiono na rys. 2.1.

Do najczsciej stosowanych rozwian informatycznych wspomaggiych
controlling naley zaliczy¢ arkusz kalkulacyjny (wskazato go 72,2% przed-
sighiorstw biogcych udziat w badaniu). Innym ngdziem wskazanym przez
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respondentéw (45,5%) jest program wiasny. Na kgtjnpozycjach znajdaj
si¢ bazy danych (36,4%), system Business Intelligg@@e3%), modut systemu
zintegrowanego wspomagaggo zargdzanie klasy ERP/MRP (21,2%), program
specjalistyczny (12,1%) i hurtownie danych (9,1%).

arkusz kalkulacyjny (np. Excel, Lotus itp

~

l 72,

program wiasny l 45,5
bazy danych
system Business Intelligence (np. Oracle, Micrgs

IBM, SAP, Open Source itp.)

modut systemu zintegrowanego wspomacgjo |
zarzdzanie klasy ERP/MRP ‘

I—
program specjalistyczny ‘ 12,
I-

hurtownie danych (np. systemy klasy OLAP, Data ‘ 9,1
Mining itp.)

Rys. 2.1. Nargdzia informatyczne wspomagag controlling
w przedsgbiorstwach produkcyjnych

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie wynikow hada

Nastpnym badanym aspektem byly instrumenty controllimgtkorzysty-
wane w ramach controllingu logistyki, przedstawigama rys. 2.2. Respondenci
wskazali,ze najczscie] stosowanymi instrumentami controllingu wykasywva-
nymi w ramach controllingu logistykigsanaliza wskanikowa (87,9%) oraz ra-
portowanie zarglcze (81,8%). Budktowanie i kontral kosztéw logistycznych
wskazato 63,6% ankietowanych. Na kolejnych pozytiatalazty sj zrownowa-
zona karta wynikow — 24,2%, analiza progu rento$ene 18,2%, krétkookresowy
rachunek wynikéw — 15,2%, modele rachunku kosztéw5;2%. Najrzadziej
stosowanym instrumentem controllingu w analizowdnywrzedsibiorstwach
produkcyjnych jest zdaniem respondentéw cena teaosf — 6,1%.
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N

. ) I
analiza wskanikowa ‘ 87,8

raportowanie zaeglcze ' 818

4 Ir
budzetowanie i kontrola kosztéw logistycznych ‘ 63,6
(budzetowanie i kontrola kosztéw procesowl..

zréwnoweaona karta wynikéw (BSC)
analiza progu rentowioi (BEP)

krétkookresowy rachunek wyniké

modele rachunku kosztéw (rachunek kosztow:
zmiennych, kosztéw dzialaABC, kosztow..

I.
ceny transferowe (rozliczeniowe ‘ 6,1

Rys. 2.2. Instrumenty controllingu wykorzystywaneamach controllingu logistyki
w przedsgbiorstwach produkcyjnych — wyniki bagla

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie wynikow hada

2.4. Zakonczenie

Controlling proceséw logistycznych powinien standwiuczowy element
systemu zarglzania przedsgbiorstwem w jednostkach gospodarczych zoriento-
wanych procesowo, w ktorych szczegdlnego znaczeabieera logistyka.

W badanych przedghiorstwach g stosowane systemy informatyczne wspo-
magajce controlling. Do najwaniejszych z nich zaliczaesgtownie: arkusz kal-
kulacyjny oraz program wiasny. Przegisorstwa wykorzystuyj rowniez bazy da-
nych oraz systemy Business Intelligence. Ponadtamach controllingu proce-
séw logistycznych g wykorzystywane rgne instrumenty, najegzciej analiza
wskaznikowa, raportowanie zagdcze oraz bugttowanie i kontrola kosztoéw pro-
cesow logistycznych.
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Rozdzial 3.

RACHUNEK KOSZTOW JAKOSCI JAKO
NARZEDZIE DO POMIARU EFEKTYWNOSCI
PROCESOW LOGISTYCZNYCH
(Wojciech Sadkowski)

3.1. Wstep

Kazdy proces logistyczny jest frkiem kosztéw, w tym tate tych zwiza-
nych z jakdcia, ktére g trudne do zmierzenia i oszacowania bez odpowigdnie
narzdzia. W nowoczesnych koncepcjach rachunkimikoszty jakdéci odgrywaj
coraz istotniejsgrole.

Zapewnienie wysokiej jakai ustug logistycznych jest uzalgone od efek-
tywnej i skutecznej realizacji proceséw. Dokonyvegobmiarow efektywriei pro-
cesOw wymaga posiadania niedbych informacji ekonomicznych (np. o kosztach
jakaosci). Jednym z nagzlzi, ktére pozwala gromadzie informacje i mierzy efek-
tywnos¢ procesow logistycznych, jest rachunek kosztéw geikd-akultatywnéc¢
jego stosowania stwarza szans. wybor i dopasowanie go do potrzeb organizaciji,
ktora podchodzi powaie do jakdci $wiadczonych ustug.

Celem rozdziatu byto przedstawienie rachunku kaszakosci jako narzdzia
umazliwiajacego pomiar procesow logistycznych. Autor prezentdpsmn koncep-
cje tego rachunku dedykowaprzedsgbiorstwom logistycznym.

3.2. Rachunek kosztow jakosci

3.2.1. Definicja

Rachunek kosztow jakoi to system ewidencji, analizy i oceny kosztowezwi
zanych z zapewnieniem jal@ we wszystkich realizowanych procesach przez
przedsgbiorstwo. Prowadzenie go stanowi istotne uzupelaisystemu zagzlizania
jakoscig (Wojcik, 2014, s. 64). Jest jednym z ra@z wpierajcych strategiczne za-
rzadzanie kosztami, postrzegany rowin@ko rachunek decyzyjny. Zapewnia on in-
formacje o wysokeri i strukturze ponoszonych kosztow j&&ioprzez organizagj
Umozliwia zidentyfikowanie obszaréw i proceséw wymagsich dziata napraw-
czych. Rachunek kosztéw jakad jest nowoczesnym nadziem zarzdzania, ktore
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wspiera dziatania optymalizige koszty jakéci (Sadkowski, 2019, s. 117-118). Or-
ganizacjami, ktére decydugic go wdray¢, s gtdwnie podmioty zajmare s
dziatalngcia produkcyjr. Dotychczas w ustugach nie byt on wystargzajspopu-
laryzowany i upowszechniony. Jedyne modele tegburgku w dziatalnéci ustu-
gowej dotycz podmiotow opieki zdrowotnej — szpitali, zaktaddpieki zdrowotnej
(Sulowska-Bang 2015, s. 38).

3.2.2. Korzysci z implementacji

Wdrazenie rachunku kosztéw jakei moze sk wigzat z wymiernymi korzy-
sciami dla catego przeddiorstwa. Koszty jakeci s trudnym i ktopotliwym te-
matem, poniewaw typowych uktadach kosztow, rodzajowym i kalkuylggym,
prezentowanych w rachunku zyskéw i strat wersjoporawczej i kalkulacyjnej
nie ¢ uyimowane. Organizacje, mini® mag swiadoma¢ istnienia w realizowa-
nych procesach kosztow zyganych z jakécia swiadczonych ustug i dostarcza-
nych produktéw, nie podejmuljprob ich ewidencji. Taki brak dziatania peo
wynika¢ z: braku zainteresowania temagykosztoéw jakéci, trudngci w identy-
fikacji tych kosztow ,ukrytych” w procesach przeglsibrstwa i duej czasochton-
nosci z nig zwigzanej, braku odpowiednich przepiséw prawnych olpdicgch do
prowadzenia takiego rachunku, niecihdo zmian i nowéci w dziale ksgowasci,
ktoremu wystarcza ewidencja kosztéw na ,4” i ,5aemiedysponowaniem odpo-
wiednimi funduszami na przeprowadzenie wenta tego systemu i matej dggt
nosci specjalistow, ktérzy zajmajsie tematylg prowadzenia rachunku kosztow
jakosci. Niestety dominuje myenie: po co zmieniacas, co juz dobrze funkcjo-
nuje i doktada sobie dodatkowej pracy przy rejestracji kosztowogai? Takie
podegcie powoduje ograniczenie nowych #iwosci do jeszcze efektywniej-
szego zarglzania kosztami i procesami.

Uzyskanie informacji o wysokai i strukturze kosztéw jakoi pozwala or-
ganizacji na upoggkowanie i umiejscowienie tych kosztéw w jej sysiema-
chunkowdci. Oczywicie dane o kosztach jad@ s3 danymi wraliwymi, dlatego
powinny one zostawewrgtrz jednostki na zytek oséb zarmdzapcych i nie by
udostpniane do publicznej wiadoréd dla odbiorcéw zewgtrznych. Zebrane in-
formacje o kosztach jakoi, a take analiz ich struktury i dynamiki nalg/ za-
wrzet w postaci raportow o kosztach jgko Umiejetne ich wykorzystanie me
zapewn¢ dodatkowy przewag konkurencyja. Dobrym rozwazaniem wydaje 8i
réwniez wykorzystanie uzyskanych informacji kosztowych wnbhmarkingu
wewretrznym.

Identyfikacja miejsc powstawania kosztow jétido kolejna zaleta stosowa-
nia rachunku kosztow jakoi. Procesy realizowane w przegsibrstwach g ob-
szarami, w ktorych pojawigjsie koszty zwizane z jakécia (Sadkowski, 2017,
s. 73). Ujawnienie procesow genaych najwysze koszty przyczyni sido
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efektywniejszego zagelzania dziataniami najbardziej naoaymi na nieprawidto-
wosci i bledy zaréwno wewetrzne, jak i zewgtrzne. Wyeliminowanie niedogod-
nosci procesowych wptynie korzystnie na struktkpsztow jakeéci.

Wdrazenie rachunku kosztow jakai oddziatuje na wszystkich pracownikéw
organizacji, poniewawymaga od kadego aktywizacji i zwrécenia szczegolnej
uwagi ha problem jakmi. Dobr praktyks jest przeprowadzenie odpowiednich
szkoler z zaradzania jakécig na wszystkich szczeblach. Efektem takich dziata
bedzie wzrosgwiadomdci jakosciowej personelu.

Wazna zaleta, kt@rdaje ten rachunek, to rowaimazliwos¢ podgcia dziata
optymalizacyjnych, ktére w rezultacie przyczysi¢c do: zwikszenia efektywno-
sci, obnizenia poziomu kosztow, poprawy jakodi poziomu obstugi klienta, mi-
nimalizacji ryzyka, poprawy zagdzania przedsbiorstwem, wzrostu konkuren-
cyjnosci, a take identyfikacji obszarow wymaggych poprawy (Krawczyk,
2016). Naley jednak pamitat, ze optymalizacja kosztow wymaga koncentraciji
na czynnikach kosztotworczych, a nie na samychti&obz Osigniccie zalao-
nych celéw bdzie maliwe poprzez identyfikagj czynnikow, ktore ksztaityj
i warunkup te koszty (Karmaska, 2007). Zdobyta wiedza na temat wyscko
i struktury kosztow jakeci stanowi punkt wyjcia do prowadzenia dziataopty-
malizacyjnych.

Wszystkie wymienione korzgi map wpltyw na ostateczny ksztatt produktu
czy ustugi oferowanej klientom. Im lepiej udg siykorzyst& szanse, ktore daje
rachunek kosztow jakoi, tym jaka¢ swiadczonych ustug czy wytwarzanych pro-
duktéw ledzie wyzsza. Ustugi i produkty wiszej jakdci, ktére zapewniajzado-
wolenie klientdw, g bardziej przez nich pggdane. Usatysfakcjonowany odbiorca
chetnie zarekomenduje takiego dostgweswoimsrodowisku, wystawi mu pozy-
tywna opinie w mediach spoteczdoiowych (facebook, instagram, twitter), na
stronach internetowych (google maps, booking.com)@rowadzonych rankin-
gach, co przyczyni sido poprawy jego wizerunku. Wzmochniony wizerunegeer
nizacji kedzie kotem nagdowym i wptynie na popragwynikow sprzeday.

Wymienione korzyci z wdrazenia rachunku kosztéw jakd powinny sta-
nowi¢ solidne argumenty dla przeelsiorstw, ktére nie baj sie nowoczesnych
rozwigzan i s3 otwarte na przeprowadzenie zmian w swoich strakforw ksg-
gowasci, w przygtych planach kont i systemach zgtzania. Maliwe potencjalne
profity s3 nieproporcjonalnie wksze od kosztow, ktére musiatyby zdsponie-
sione, aby implementowden rachunek. Warto rowri@odkréli¢, ze posiadanie
certyfikowanego systemu zagzania jakécia bedzie stanowito dodatkowy atut
przy wdr@eniu tego nargdzia.

3.2.3. Narzedzie do pomiaru efektywnosci procesow

W gospodarce rynkowej efektywne zgidzanie kosztami i procesami peo
wptyna¢ na osagnigcie sukcesu przez przeglsiorstwo lub poniesienie przez nie
porazki. System zargdzania jest jednym z kluczowych systeméw funkcjgnu;j
cych w organizacji, ktérego efektywne dziatanie ywa na catéciowe zarz-
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dzanie m (Szczepaska, 2015, s. 29-31). Zadzanie przedsbiorstwem jest
mozliwe tylko wtedy, gdy ména zmierzy i przeanalizow&wszystkie procesy.

Pomiar efektywngci procesow jest niiwy poprzez wykorzystanie odpo-
wiednich miernikéw. Zgodnie z nogmiSO 9000:2006 miara skuteczaoproce-
SOw wyra&a sk stopniem ogigniecia celow jakéciowych w nich zawartych, ktore
musz by¢ celami mierzalnymi (ISO 9000:2006, s. 31). Ta saimana definiuje
efektywna¢ jako relacy pomiedzy osagnietymi wynikami a wykorzystanymi za-
sobami (ISO 9000:2006, s. 31). Efektywny procesiq ktory charakteryzuje i
wykorzystaniem nieziminych nakladéw do uzyskania oczekiwanych efektéer. D
konywanie pomiaréw procesOw wymaga: wygdrienia zbioru danych, ktore
okreslaja mierzony proces, stworzenia miernika procesu inggzenia poziomu
odniesienia do poréwnywania wynikow pomiaru. Mierieeefektywnéci proce-
s6w obliguje do gromadzenia danych w sposob cyljiésystematyczny. Efek-
tywnos¢ przedsibiorstw najczsciej wyraza st przez osigane wyniki lub pono-
szone koszty (Ludwiczak, 2014, s. 40).

Jednym z nakdzi do pomiaru efektywrigi proceséw s koszty jakdci sta-
nowigce podstaw rachunku kosztéw jakei. Brak wdraenia tego nakzzia bar-
dzo utrudni maliwosci kalkulacyjne kosztéw zwranych z jakécia, ale nie unie-
mozliwi. Konieczne lgdzie dokonanie przeglu wszystkich proceséw organizaciji
i wytuskanie” na podstawie dokumentow égowych ukrytych w nich potencjal-
nych kosztéw jakéri. Praca w tym zakresie powinna opiesk na wspotpracy
I wymianie d@wiadcze dziatu ksegowasci z dziatem jakéci.

Do oceny efektywn&i procesow wykorzystuje sianaliz kosztow jakéci.
Oszacowanie wielk&i tych kosztow i ich strukturydalzie pierwszym krokiem do
przeprowadzenia wiarygodnej ich analizy, ktora poai sktadasie z analizy pio-
nowej, poziomej i wskanikowej. Uzyskane wyniki naly podda& interpretacji
w celu uzyskania odpowiedzi na pytania o ksztatlterak poziomu kosztow, ich
wpltyw na procesy, ocenskutecznéci ich optymalizacji i wskazanie obszarow
wymagajicych podgcia dziata naprawczych. Wykrycie wszystkich obszarow
i przyczyn powodujcych obnkenie efektywnéci wymaga oprocz uwzedinienia
aspektow czysto finansowych, réwaigch dotyczacych funkcjonowania organi-
zacji (Zigbicki, 2014).

Skuteczny monitoring, analiza i zgdzanie procesami w organizacji wyma-
gaja posiadania naezizi do zbierania i przetwarzania danych, tak abwada
one wiarygoda informacg na temat efektywrigi realizowanych w niej proceséw
(Ludwiczak, 2014, s. 48). Takim nadziem, ktére pozwoli na rzetelny pomiar,
jest rachunek kosztow jag@. Jego wdreenie wize sk z poniesieniem dodatko-
wych kosztow, wic dla przedsbiorstw, ktdre nie posiadajwystarczajcych
srodkow, mae to by szczegdlnie trudne zadanie. Zaprezentowanedniegeko-
rzysci z wdrazenia rachunku kosztow jake powinny zmotywowé zarzdzap-
cych organizacjami do wygospodarowania niglritych zasobdw na ten cel.
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3.3. Procesy logistyczne

3.3.1. Istota logistyki

Logistyka jest definiowana jako proces strategigonearadzania systemem
zaopatrzenia, ktéry poprzez efektygwrealizacg zamowié zapewnia minimali-
zacg kosztéw i maksymalizagjzyskéw. Odpowiada ona za przeptyw surowcéw,
materiatdw i wyrobow, ktory ma Bysprawny i efektywny ekonomicznie, oraz za
dziatania, ktére majzapewnt satysfakgj klienta. Istota logistyki dotyczy prze-
ptywu débr materialnych, a jej cel to zapewnienkyteczndci czasu i miejsca
(Tyszkiewicz, Pawlack-Wolanin, Ulewicz, 2017, s).27

Wysoka jakasé¢ realizowanych cel6w logistycznych ma zapewndjcie ta-
kich dziata jak: przemieszczanie i transport dobr, magazyndissktadowanie,
pakowanie przemystowe, manipulowanie materiatamtiola zapaséw, realiza-
cja zamdwi@, prognozowanie popytu, planowanie produkcji,zbie zakupy,
obstuga klienta na wysokim poziomie, lokalizowasiietegiczne zaktadow i ma-
gazynow, dostarczaniegzi i obstuga posprzedawa, a take gromadzenie i usu-
wanie odpaddéw (Brze#ski, 2007, s. 34).

Gléwne zasady logistyki definiuje siedem elementéwasciwy produkt
(right produc), wiasciwa ilos¢ (right quantity, wkasciwy stan (ight conditior),
wihasciwe miejsceright place, wiasciwy czas (ight time), wiasciwy klient (right
customey oraz wigciwa cena — kosztight price). Wymienione pozycje oké&a
sie jako 7Rs lub w wersji spolszczonej 7W (www1). @tegracji tych elementow
bedzie zaleato odpowiednie funkcjonowanie logistyki.

W logistyce przenika sikilka dziedzin takich jak ekonomia, technika czy
informatyka. Logistyka czerpie z ekonomii wiedn.in. o organizacji, zagdza-
niu, finansowaniu, prowadzeniu rachunkdéwaio rachunkéw kosztow, a ta& eko-
nometrii. Z kolei wykorzystywana wiedza z techndatyczy teorii symulacyj-
nych, teorii systemow i badaperacyjnych. Natomiast informatyka zapewnia dla
logistyki sieci komputerowe, systemy sterowanigetaaly identyfikacji. Zastoso-
wanie pojczonych rozwizan z r&nych obszaréw wiedzy pozwala uspragvni
dziatania prowadzone w logistyce (Tyszkiewicz i2017, s. 28-29).

Logistyke mozna rozpatrywa rowniez w trzech aspektach, a mianowicie:
koncepcyjno-funkcjonalnym, przedmiotowo-struktugaini efektywndgciowym.
Wedtug pierwszego z nich naplke ujmuje s¢ jako systemow i zintegrowag
metod zarzdzania przeptywami informaciji i dobr. Drugi aspgkktuje logistyk
jako scisty proces zwjzany z przeptywem towardw i szeregiem czydunaie-
zbednych do jego realizacji. Trzeci wymiar aie st z uznaniem tej nauki jako
determinugcej wzrost efektywnici poprzez zapewnianie klientom coraz lepszego
poziomu obstugi przy jednoczesnym optymalizowatriulgury kosztowej (Blaik,
2001, s. 20-26).

Przedstawiona istota logistyki, podejmowane w digptania i opisujce g
zasady, a tate koncepcja wieloaspektowego jegeip potwierdzaj, ze jest to
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nauka, ktéragczy w sobie réne dziedziny i wykorzystuje wiele zndicowanych
narzdzi do podejmowania dziat&zapewniajcych satysfakejklienta. Umiegtne
strategiczne zagezanie w logistyce wymaga #gego ddéwiadczenia i odpowied-
niej wiedzy.

3.3.2. Ustugi w logistyce

Z pojeciem logistyki wize sk réwniez zagadnienie ustugi logistycznej, kior
mozna zdefiniowa jako zorganizowan@viadczenie transportu i magazynowania
produktow logistycznych wraz z komplekspwabstug formalno-prawn realizo-
wane przez firma zewretrzng na rzecz podmiotéw gospodarczych i oséb fizycz-
nych (Gotembska, 2010, s. 269; Biesok, 2013, s).114

Zakres ustug logistycznych rama wyznacz§ za pomog czterech elemen-
téw: magazynowania i obstugi zapasoéw, transportéaviapbstugi tadunku, bada-
nia rynku i tworzenia marketingowego systemu infacyjnego oraz finansowania
transakcji, obstugi bankowej i ubezpieczeniowejtkaktéw (Gotembska, 2010,
s. 271).

W ustugach magazynowania i obstugi zapasow wnigd se: sktadowanie
towaréw, obstug rampy magazynu, rozmieszczenie w gniazdach regatow
lokalizacg baz magazynowych, dekompleta¢adunkow, tworzenie jednostek
tadunkowych, pakowanie, planowanie wigdkb powierzchni magazynowych,
obstug chtodni magazynowych, obskignagazynéw otwartych i p&totwartych.

Z kolei do transportowania i obstugi tadunku raleprzewo6z tadunkdw,
transport intermodalny, transport multimodalnynsjaort biomodalny, zabezpie-
czenie tadunku w transporcie, oznakowanie fadunkransporcie, obstuga punk-
tow przetadunkowych, planowanie tras przewozu, @kamie przestrzensoi ta-
downej taboru i obstuga transportu bliskiego, wqakingnikowe, dwignice itp.

Badanie rynku i tworzenie marketingowego systerformacji obejmuje: ba-
danie rynku, tworzenie MIS, prognozy popytu, rapaegrzeday, kody kreskowe,
planowanie wielkéci sprzeday, badanie otoczenia konkurencji, public relations,
promocg, reklang i statystyczp kontrok jakaosci.

Do finansowania transakcji i obstugi bankowej arbezpieczeniowej zalicza
sie: umowy leasingowe, umowy kredytowe, kredyt kupigeekidyt, controlling,
ksiegowas¢, realizacy inkasa, faktoring, ubezpieczenia tadunku w transpmraz
ubezpieczenia przewnika i operatora.

W ustugach logistycznych mina wyr@ni¢: ustugi spedycyjne (zwkzane
Z przemieszczaniem tadunkow zleceniodawcy na radhspedytora z wytze-
niem transportu), ustugi transportowe (przewo6z kauw odpowiednich warun-
kach), ustugi magazynowania (dotyce zaradzania zapasami w magazynach)
i ustugi dodatkowe (takie jak np. etykietowaniezgpakowywanie, tworzenie ze-
stawdw promocyjnych) (Coyle, Bardi, Lanley, 201.068-73).

Przedstawiony szeroki zakres realizowanych ustuggistyce ma na celu
uswiadomienie,ze kada wymieniona pozycja ustugowa wymaga goidj sze-
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regu niezbdnych procesow i dziahaw ktorych ukryte $ ponoszone przez przed-
sighiorstwo koszty, w tym koszty jakol.

3.3.3. Procesy w logistyce

Proces w logistyce to upadkowany tacuch operacji zvazanych z prze-
ptywem materiatléw, a jego efekt w postaci ustugjistycznej ma za cel termi-
nowy transport lub magazynowanie produktu logistggo w ilgci i jakosci
zgodnej z wymaganiami klientébw. Procesy logistycamay istotny wptyw na
ksztattowanie wyniku finansowego oraz sytuacji fisawej i pozycji rynkowej
przedsgbiorstwa. Powinny one wspigratrategie dziatania organizacji i zwraca
szczegOlp uwag na otoczenie zewtrzne i ukierunkowanie na klienta i odbior-
coéw poprzezswiadczenie ustug wysokiej jaka (Tyszkiewicz i in. 2017,

s. 31-32). Proceschzie logistyczny wtedy, gdy koniecznedzie jego skoordy-
nowanie z innymi procesami (Stakski, 2008, s. 26).

Podstawowymi sktadnikami procesow logistycznyghmocesy przeptywu
débr rzeczowych, procesy informacyjno-decyzyjngyazy, infrastruktura stru-
mieni logistycznych oraz koszty finansowe procesayistycznych. Procesy logi-
styczne odpowiadagjza koordynagj wszystkich dziath w organizacji, tak aby
stworzy jeden spdéjny plan realizacji obejmay te dziatania (Kummer, Weber,
2001, s. 57).

Procesy logistyczne mina podziek na procesy gtébwne i procesy pomocni-
cze. W procesach gtownych wyrda sk dziatania magazynowe, dzialania trans-
portowe, dziatania przetwarzaag i gospodark materiatovq. Do procesoéw po-
mocniczych naley zaliczyé: metkowanie, pakowanie, przygotowywanie doku-
mentacji przewozowej, znakowanie oraz opracowywaareowig (Tyszkiewicz
iin. 2017, s. 36).

Wykorzystanie koncepcji podsjia procesowego w procesach logistycznych
pozwala wskazajako cel zaspokojenie potrzeb klientow, ktoreldie maliwe
tylko wtedy, gdy wszystkie dziatania realizowanega przedsbiorstwo teda do-
skonale skoordynowane (Sadowska, 2014, s. 181).

Procesy w organizacjach determimbpszty jakdci i ich struktug (Sadkow-
ski, 2017, s. 75-76). Podobnie jest w przypadkwesow logistycznych, ktére
warunkup powstawanie kosztéw jaka w poszczegolnych dziataniach. Ustalenie
miejsc powstawania tych kosztow pozwoli na oszaciwevach wielkdci i prze-
prowadzenie wiarygodnej ich analizy.

3.4. Propozycja rachunku kosztow jakosci
dla przedsiebiorstw logistycznych

Szacowanie kosztow jako w przedsgbiorstwach nie tylko logistycznych
stanowi ogromne wyzwanie. Konieczne jest poid szeregu przershanych
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i uporzdkowanych dziala, ktére pozwad wiarygodnie zidentyfikowate koszty
i wdrozy¢ rachunek kosztéw jakoi.

Wymienione i opisane w poprzedniegézi procesy logistyczne cechujezgu
stopieh szczegotowsri. Kazdy proces tworgliczne dziatania, od ktérych wyko-
nania zaley pomyslnosc¢ realizowanych ustug. Kae dziatanie stanowirodto po-
tencjalnego kosztu jakoi. Prawidlowe skalkulowanie wysoé@ tych kosztéw
jest niezledne do przygotowania ich analizy. Autor rekomendigéeicie nasg-
pujacych krokdéw w procesie implementacji rachunku késztakdci:

1. Utworzenie zespotu ds. kosztéw jakp ktory bedzie koordynowat dzia-

tania zwihzane z identyfikagj szacowaniem i analjikosztow jakéci.

2. Przeszkolenie wszystkich pracownikow w przebigirstwie w zakresie
jakaosci $wiadczonych ustug i kosztéw jak@ z nimi zwhzanych. Szkole-
nia powinny s¢ odby na co najmniej miegt przed planowanym wdro-
zeniem rachunku kosztow jad@.

3. Przeanalizowanie i zidentyfikowanie przez zespét lassztéw jakéci
dziataa w poszczegdllnych realizowanych procesach, ktgrér&dtem
kosztow jakdci.

4. Ustalenie elementéw kosztow jakd (kosztow profilaktyki, oceny, bt
dow wewretrznych i zewrtrznych), ktére bda podlegaly rejestracii
w systemie rachunkowsoi organizaciji.

5. Podgcie decyzji o wprowadzeniu rachunku kosztow fatko

6. Systematyczna rejestracja kosztéw fakon obowhzujagcym systemie
rachunkowym.

7. Przygotowanie przez dziat kgiowasci zbiorczego zestawienia poniesio-
nych kosztéw jakéci w badanym okresie.

8. Weryfikacja poniesionych kosztow jad@ przez zespot ds. kosztow jako-
SCi.

9. Przygotowanie raportu o kosztach jé&kio ktory powinien zawiera ana-
lize ich struktury i dynamiki zmian, anadiavskanikows tych kosztéw,
wskazanie procesow i dzialamajbardziej obaizonych kosztami jakai,
ocery efektywndaci procesdw na podstawie poniesionych kosztow§eiko
oraz rekomendacje dotygze dziata optymalizacyjnych i korygagych.

10. Przekazanie spagdzonego raportu dla zadu oraz pethomocnika ds.
systemoéw zamglzania jakécia (jezeli taki istnieje w strukturze organiza-
cyjnej).

11. Ocena skuteczioi podgtych dziata optymalizacyjnych i korygagych.

Rekomenduje siwykorzystanie zatzonego w tab. 3.1 formularza do ustale-
nia elementow kosztow jaka i ich szacowania w procesach realizowanych przez
przedsgbiorstwo, ktore zdecydowatogsivdrazy¢ rachunek kosztéw jakoi. For-
mularz mae by zastosowany w dowolnej organizagjiiadczcej ustugi logi-
styczne. Jegoaycie pozwoli uporgdkowa trudnagci zwigzane z ujawnianiem
kosztow jakdci i miejsc ich powstawania.
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Tabela 3.1. Formularz kalkulacji kosztéw j&&b

Wysokasé kosztu Dokument Dodatkowe

Nazwa procesu| Nazwa kosztu . L . - .
w badanym okresie zrodiowy informacje

Koszt nr 1
Proces nr1 | Kosztnr2
Koszty nrn
Koszt nr 1
Proces nr2 | Kosztnr2
Koszt nrn
Koszt nr 1
Proces nrn | Koszt nr 2
Koszt nrn

Zrodio: opracowanie wlasne.

Rozwigzaniem problemu identyfikacji kosztéw jaladw przedsibiorstwach
logistycznych jest wdraenie rachunku kosztéw jas@ jako strategicznego narz
dzia do pomiaru efektywnoi tych procesow. klviadomienie sobie przez te orga-
nizacje wanosci tematu kosztow jakai i ich wptywu na caly proces logistyczny
bedzie skutkowato optymalizagjkosztéw, podniesieniem jakd swiadczonych
ustug, wzrostem sprzedai zadowolenia klientow, popraywvyniku finansowego.

3.5. Zakonczenie

Wdrozenie rachunku kosztéw jasm w przedsibiorstwach logistycznych
pozwoli uporadkowa ich wiedz na temat wysolk&i ponoszonych kosztow ja-
kosci w realizowanych procesach, wptynie ngkeizz swiadoma¢ jakosci wsrod
wszystkich pracownikow, a ta& zapewni dodatkowe informacje ekonomiczne
dla kierownictwa w celu sprawniejszego zatzania jednostk

Wykorzystupc uzyskane dane o poziomie poszczegolnych katdgusatow
jakaosci, mazliwe bedzie dokonanie pomiaréw efektywsud proceséw logistycz-
nych i wskazanie tych nieefektywnych. Wnioski zgmmwwadzonych pomiaréw
powinny stanowd podstaw do podgcia dziateé optymalizacyjnych. Zaniechanie
poprawy efektywngci procesow, ktére tego wymagafloprowadzi do spadku ja-
kosci swiadczonych ustug logistycznych, co w konsekwemefize skutkowa
wzrostem niezadowolenia i odptywem klientéw oraadipem przychodow ze
sprzeday i pogorszeniem wynikéw finansowych.

Autor rozdziatu rekomenduje wykorzystanie przygcaoe] procedury i for-
mularza kalkulacji kosztow jakoi jako podstawy teoretycznej do weryfikaciji
uzyteczndci tego nargdzia w wybranych przedgiiorstwach logistycznych.
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Rozdzial 4.

METODY WYBORU I OCENY DOSTAWCOW
JAKO ELEMENT LOGISTYKI ZAOPATRZENIA

(Konrad Zieliriski)

4.1. Wstep

Wspotczesny rynek charakteryzuje soraz weksz dynamily i coraz sil-
niejsz; konkurengj. Klienci map rowniez wicksze wymagania dotygee wyso-
kiej jakasci i niskiej ceny. Przeddbiorstwa produkcyjne funkcjorage w takich
warunkach, coraz bardziej zdaobie spraw, ze na jaké¢ produkowanych przez
nie wyrobow w znacgy sposéb wpltywa jalkéé materiatéw, z ktérychaswytwa-
rzane. Dlatego tetak istotne jest zapewnienie wysokiej jagiodostaw poprzez
odpowiedna realizacg zakupdw zaopatrzeniowych, przede wszystkim przkz o
powiedni wybor i ocegrdostawcow. Jest to nieodzowny czynnik wplyyegj na
sukces wspotczesnej firmy. Wagle zmieniagcym sk otoczeniu wybor ten nie
jest tatwy, a konsekwencjedolnej decyzji mog by¢ ogromne. Wane jest zatem
stosowanie odpowiednich metod wyboru i oceny dosfaw Mapc to na uwadze,
autor obrat za cel rozdziatu przedstawienie oradywoanie wybranych metod
wyboru i oceny dostawcow.

4.2. Etapy wyboru dostawcow

Logistyka zaopatrzenia to obszar, ktéagady przedsibiorstwo produkcyjne
Z podmiotami zewgtrznymi, od ktérych nabywane materiaty do produkcji. Jed-
nymi z najistotniejszych probleméw, ktérymi zajmugje logistyka zaopatrzenia,
Sa (Sterniczuk, Kotosowski, 2013):

* ustalenie liczby dostawcow,

* ustalenie lokalizacji dostawcow,

» okreslenie polityki cenowej,

» wybor dostawcéw.

Wybor dostawcdw powinien Bydokonywany zgodnie z odpowiednimi
uproszczonymi lub rozwigiymi procedurami. Jest to przede wszystkim zade
od rodzaju dziatalni, skali zaméwié, znaczenia zamawianych materiatéw dla
przedstbiorstwa, liczby potencjalnych dostawcéw ich lokaliji itp. (Bendkow-
ski, Radziejewska, 2011).
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Etapy zwizane z procedarwyboru i oceny dostawcow moa przedstawi
W nastpujacy sposob (Brze#ski, 2006):

» potrzeba rozszerzenia lub zmiany sieci dostawcow,

 analiza rynku zaopatrzenia,

* budowa modelu ocenowego dostawcow,

» ocena dostawcow,

» wybor dostawcéw,

* rozwijanie stosunkéw z dostawcami.

Aby mozna byto méwé o wyborze i ocenie dostawcow, w pierwszej kolejno-
§ci musi zaistnié potrzeba rozszerzenia lub zmiany sieci dostawsRazenie,
czyli poszukiwanie wikszej liczby dostawcow lub rezygnacja z dotychcuast
i wybor nowych.

Analiza rynku zaopatrzenia polega na: zebraniwrmézji o rynkach, ich lo-
kalizacji oraz zidentyfikowaniu kierunkéw zmian. Maa na celu ustalenie listy
potencjalnych dostawcow. Jakmdto informacji o rynkach zaopatrzenia ngle
wskaz&: czasopisma handlowe zajrgcg sé produktem lub brai, informatory
0 przedsgbiorstwach, przewodniki dla kumgych, katalogi, wystawy i targi, or-
ganizacje handlowe, rejestry dostawcéw, przedstalvidostawcow, prognozy
ekonomiczne dla danej bran nieformalne wymiany informacji rilzy nabyw-
cami, informacje udzielane przez potencjalnych @awesbw oraz Internet.

Model ocenowy jest nagdziem metodologicznym, ktére wykorzystuje 8o
oceny dostawcéow. Polega na ckemiu zbioru cech, wskaikow i kryteriow oce-
nowych oraz ich zdefiniowaniu. Kwestia odpowiedmiedpboru kryteriow jest
jednym z najistotniejszych, a jednoéaie najtrudniejszym zadaniem procedury
wyboru dostawcow. Kryteria wyboru dostawcéyzsdznicowane. Mog one by
podstawowe lub pomocnicze, dtmowe i jakagciowe. Kryteria jakéciowe po-
winny by¢ jednoznaczne, opisane przymiotami o waaigch rosgcych lub male-
jacych, wzajemnie giuzupetni&, powinno by ich rowniez wiecej od jednéci
(Brzezinski, 2006).

4.3. Kryteria wyboru

Przy wyborze konkretnego dostawcy stosuger@ine kryteria, dzac do mi-
nimalizacji kosztéw zakupu oraz utrzymania zapas¥ajczsciej jako najwa-
niejsze kryterium przyjmuje scere towaru, pod warunkienig spetnienia on wy-
mogi odnoszce s¢ do jego jakséci. Istotne jest zatem zbadanie pozyciji finansowej
dostawcy, poniewa fakt oferowania przez niego niskich cen towaréwzeno
swiadczy o jego ztej kondycji finansowej (Skowronek, SazpWolski, 2012).

Najczsciej stosowane kryteria wyboru dostawcangstpujace:

* cena zakupu,

* jakoi¢ towaru,

* niezawodné&¢ dostawy,

» potencjat dostawcy,
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kondycja finansowa dostawcy,
wizerunek dostawcy,
lokalizacja,

* termin dostawy.

4.4. Metody wyboru dostawcow

4.4.1. Ankieta samooceny

Istnieje wiele metod oceny dostawcowsidt nich naley wymieni (Brze-
zinski, 2006):

» sprawdzenie referenciji,

» rozmowy z bylymi i obecnymi klientami,

» sprawdzenie, czy dostawca posiada certyfikaty,

 testowanie prébek wyrobdw,

» ankietowanie,

» wizytowanie dostawcy,

» analizowanie: sytuacji finansowej i wynikéw dziatedci, procesoéw pro-
dukcyjnych i procedur zapewnienia jd@kq struktur i procedur zagdza-
nia,

* metoda AHP.

Spasréd wymienionych metod najeziej w praktyce gospodarczej stosuje
sie ankiety samooceny oraz metgounktows (taksonomiczy). Metody te § wy-
korzystywane do oceny dostawcow zaopatrygh przedsibiorstwo w materiaty
i ustugi, ktére maj bezpdredni wptyw na jakét produktow przedsbiorstwa.

Ankieta samooceny dostawcy peozawiera informacje: ogdlne o dostawcy,
0 systemie zapewnienia jakd w przedsibiorstwie i zargdzaniu jakdcia, doty-
czace ekologii i bezpiecZstwa pracy i inne. Ogolne dane o potencjalnym do-
stawcy mog zawierd&: nazw i adres firmy, jego forgprawry, numery telefonu,
faksu, REGON-u i NIP-u, liczbpracownikéw ogétem, produkcyjnych, kontroli
I zapewnienia jakéi, zaliczenie odbiorcy do grupy gch, srednich lub matych,
asortyment produkcji lub handlu. Informacje o sgsgezapewnienia jakei mog
zawierd& odpowied na pytanie, czy firma posiada system jakoczy jest on cer-
tyfikowany i czy spetnia wymagania normy ISO lubpen zaawansowania jego
wdrozenia. Jeeli firma nie posiada certyfikowanego systemu ggkgowinna po-
dat informacje o systemie wyboru dostawcow, kontrokidw zaopatrzeniowych,
systemie kontroli produkcji, systemie pgsdwania z reklamacjami klientow.

Wazne informacje, ktore dotygzarzdzania jakécia w firmie dostawcy, to
rowniez metody, techniki i nartizia zaradzania jakécig. Istotne mog byc takze
informacje o tym, czy posiada on, czy td@e, system zagzlzaniasrodowiskiem
i system zargdzania bezpiechstwem pracy. Jeli posiada, to czyssone certy-
fikowane, czy wdraane. Dz¢ki ankiecie powinno si uzysk& réwniez odpo-
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wiedzi na pytania: czy firma na swoje wyroby dostaswiadectwa jakeéci, atesty
I certyfikaty oraz czy zgadzagsna przeprowadzenie przez odbipeauidytu w fir-
mie dostawcy.

Ankieta samooceny dostawcy sudo oceny zdoln&ei jakosciowej przez od-
biorcg. Dostawcéw materiatéw i ustug kwalifikujegsia podstawie ich zdoldo
do spetniania wymogoéw jakoiowych przedsibiorstwa, w tym wymogéw doty-
czgcych systemu jakdoi. Kwalifikacja dostawcdw polega na analizowance-
nie odpowiedzi na pytania, ktére umieszczono w egiki oraz nadaniu dostawcy
statusu na podstawie ogolnej oceny wyrijkaj z ankiety (Brzessski, 2006).

Analizie i ocenie danych zawartych w ankiecie powirpodlega przede
wszystklm nasipujace elementy (Brzeaski, 2006):

» posiadanie (lub nie) certyfikowanego systemu §ako

* informacje o systemie jakoi,

* metody zarzdzania jakécia,

* techniki i narzdzia zargdzania jakécia,

* statystyczne techniki kontroli procesu,

 analiza kosztow jaki,

» ocena zadowolenia klientéw,

» system zarmlzaniasrodowiskiem,

» system zarmlzania bezpiecistwem pracy.

Kwalifikacja dostawcy nagpuje na podstawie liczby punktéw uzyskanych
w wyniku oceny. Dostawca me uzyska status: dostawcy kwalifikowanego ka-
tegorii pierwszej lub drugiej, potencjalnego lubz@maosta niezakwalifikowany
(Wolniak, Skotnicka-Zasadzie2008). Przyktadowankiet samooceny przedsta-
wiono w tab. 4.1.

Tabela 4.1. Przyktadowa ankieta samooceny stosowarraedsibiorstwie produkcyjnym

ANKIETA SAMOOCENY DOSTAWCY

Zarzd Firmy

Prezes Zamlu.........cccooeiiiiieiiiiiciiiee e tel e
Dyrektor HandIoOWY...........coooviiiiiiii e tel e
Dyrektor ProdukCji ......ccuvveveiiiiuiiee i ciseeeesieeee e tel i,
Petnomocnik d/s. JaKOI ..........ccccovniiiiiiiiiii e tel. i
Kierownik dziatu KOnStrukcji ..........ccueeveeeecniiii tel

Osoba kontaktowa — administracja .........cccceeeeeeeeerieennn. tel
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Tabela 4.1 (cd.). Przyktadowa ankieta samoocerspstana w przedgbiorstwie produkcyjnym

Wielkosé firmy
llo$¢ zatrudnionych Przed 2 laty Obecnie
Zarzmdzanie
Produkcja bezpwednia
Powierzchnia produkcyjna Gyl m?
Dostawy realizowane dla bran
1) lotniczej
2) samochodowej
3) maszyn produkcyjnych
4) pozostatej braty mechanicznej
5) innych typow bran
6) hurtowni przemystu chemicznego
7) hurtowni wyrobow hutniczych
Czy zostakicie auditowani przez Klientow?
Nazwa firmy Typ braay (jw.) Data
Lp. Tres¢ pytania Odpowied T/N Uwagi
1. | Czy firma posiada udokumentowany schemat organi- zahczyt
zacyjny? schemat
2. | Wedtug ktérej normy certyfikowany jest Wasz &ys
Zarzdzania Jakéia (1ISO, VDA, QS itp.)?
3. | Czy udokumentowana jest odpowiedziah@erso-
nalna za poszczegolne obszary firmy?
4. | Czy firma posiada kgie jakasci?
5. | Czy firma posiada auditoréw wegtrenych? ilg¢
6. | Czy firma posiada nitiwos¢ we wilasnym zakresie typ maszyn
przeprowadzania bafia
« whasndgci fizycznych materiatu,
 skltadu chemicznego materiatow?
7. | Czy system zagdzania jakécia jest regularnie kon-
trolowany?
8. | Czy stosowana jest realizacja produkcji wg pliao-
$ci wyrobow?
9. | Czy firma posiada kontrgHostaw wyrobéw, materia-
tow?
10. | Czy firma wyodgbnita kontrot jakosci — personel nier
zalezny, samodzielny?
11. | Czy wykonywaneasoperacje wykonania ¢&ci przez
osoby trzecie — dostawcow?
12. | Czy realizowana jest wyrywkowa kontrola w praees
i udokumentowana zapisami pomiaru?
13. | Czy istnieje nadz6r nadodkami kontrolno-pomiarg-
wymi?
14. | Czy realizowanggszkolenia zatogi w zakresie wyma-
gan jakosciowych klientow?
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Tabela 4.1 (cd.). Przyktadowa ankieta samoocerspstana w przedgbiorstwie produkcyjnym

15. | Czy dokonywangdpowiedzi na raport 8D?

16. | Czy stosowanegsmetody statystyczne (kart eoidw
itp.)?

17. | Czy prowadzonessanalizy ryzyka FMEA — i udoky-
mentowane przyczyny ¢gdow?

18. | Czy wadliwe sztukigsoznakowane i oddzielnie magda-
zynowane?

19. | Czy istnieje zapobiegawcza konserwacja obejralj
wszystkie urgdzenia?

20. | Czy g udokumentowane sposoby pakowania, magazy-
nowania?

21. | Czy firma posiada certyfikat zadzaniasrodowiskal
naturalnego?

22. | Czy badaniagrodowiska naturalnegogsprzeprowas
dzane we wtasnym zakresie?

Wypehit.................... Data............ccvvee

Zrodio: (Zielinski, 2013).

4.4.2. Metoda punktowa

W metodzie taksonomicznej, zwanej w literaturzeadepunktows, wyréz-
nia st nasgpujace etapy pogpowania (Skowronek, Sarjusz-Wolski, 2012):
okreslenie podstawowych kryteriow wyboru, &ndd nich — pewnych cech

mierzalnych — parametrow,

ustalenie zasad punktacji w odniesieniu do poszidaggh kryteridw i ich

cech mierzalnych,

wprowadzenie ewentualnych wag dla poszczegéinygteléw i parame-

trow,

obliczenie liczby punktow uzyskanych przez poszéaegh dostawcow,

wybor dostawcy.

Skak ocen ustala gizazwyczaj w zakresie od 0 do 1 (lub dzajemkrotnai¢
1, czyli 10, 100, 1000) lub od 1 do 5. Jakddto danych do oceny dostawcow
nalezy wskaza: doswiadczonych pracownikéw sfery zaopatrywania przgaisi-
stwa oraz oferty poszczego6lnych dostawcoweljev zapytaniach ofertowych zo-
staty sprecyzowane kryteria i cechy wyboru dostawykorzystywanie tej me-
tody wyboru dostawcédw wymaga gromadzenia nidrlgch informacji i doskona-
lenia procedur pogbowania (Wolniak, Skotnicka-Zasadije2008).

Taka ocena oraz wybor dostawcow mbge zobrazowane w formie graficz-
nej lub tabelarycznej. Przykladowescie tabelaryczne przedstawiono w tab. 4.2.
Tabela 4.3 przedstawia natomiast arkusz oceny wtsow przedsbiorstwie
produkcyjnym bragy motoryzacyjnej.



Tabela 4.2. Wybér dostawcow meggalinktovg — przyktad

i Ocena przyznana kademu Ocena ogdlna — waona
oceny kryterium (0-5 pkt) Waga (%) (W pkt)
Dostawca A | Dostawca B Dostawca A | Dostawca B

Cena 5 4 40 2 1,6
Jakosé 4 3 30 1,2 0,9
Termin 5 5 20 1 1
dostawy

Ptatnosé 3 4 10 0,3 0,4
SUMA PUNKTOW 4,5 3,9

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Tabela 4.3. Przykladowy arkusz oceny dostawcowzegstbiorstwie produkcyjnym

KARTA OCENY DOSTAWCY NR......
MAZWA FIIMIY . v v erer s e e s
REGOM;.
Adres... .
Dane do k.mta]\tﬁw
i A T B L fax. .
Rodzaj dostarczanego wyrobu
(materialushagih . ..o e
Data oceny
L.p Kryterium | | | Waga
Punkty
1. | Jakodé dostaw 18%
2 Cena 17%
3. Terminowodé dostaw 15%
4. | Rretelnoéé ilosciowa 10%
5. Termin platnogel 10%
6. Roszt transportu 8%
7. Certyfikat ISO T
8. Czas realizacp dostawy The
9. | Mozliwosié negocjacyi 5%
10. | Diugoéé wepdlpracy 3%
Suma uzyskanych punktow
{max 3)
Lakwalifikowana grupa dostawey
Podms osoby dokonujace) oceny
MNa Listg Zakwalifikowanych Dostawedw wpisywani 53 tylko dostawey
zakwalifikowani do grapy A i B.
UWAGI:.

Zrédlo: (Zieliaski, 2013).
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W tabeli umieszcza giwybrane kryteria oceny oraz liczipunktéw przypi-
sanych kademu kryterium w przyjej skali i kademu dostawcy. Uwzgtiniajac
wagi kazdego kryterium, przedstawiacsbceny ogolne wane kadego z nich.
taczna liczba punktéw uzyskana przy ocenianiu dostawest podstawwyboru
najlepszego kryterium. Z tabeli 4.2 sma odczytd, ze faczna liczba punktéw do-
stawcy A wynosi 4,5, natomiast dla dostawcy B — @/gniki wyraznie wskazuj,
ze naley wybrat dostawe A.

Dostawe maozna réwnie wybrat za pomog metody graficznej, ktora przed-
stawia stopi# konkurencyjnéci poszczegdlnych dostawcow. Na ptaszczyzn
nanoszone poszczegolne parametry oceny i krytesimadpowiadajca im punk-
tacja. Kryteria te gtakie same jak te, ktére zostaty wiméne w ocenie tabela-
rycznej, jednake g one rozwingte o poszczegodlne parametry, ktérym przypisano
odpowiednie punkty oceny. Przykladgwunktacg zamieszczono w tab. 4.4,
a wykresy radarowe ukazano narys. 4.114.2.

Przedstawiog punktacg nanosi si na diagramy. Im wksza jest powierzch-
nia zakreskowana, tym gksza konkurencyjrig dostawcy. Z przedstawionych
narys. 4.1 i 4.2 wykresow wynikae powinien zostawybrany dostawca A.

Tabela 4.4. Kryteria metody graficznej wyboru destéw

Dostawca
Kryterium

A B
Cena
poziom ceny w stosunku do konkurencji 4 5
warunki ptatndci 5 4
elastycznéé 3 2
Jakosé
poziom jakdci 4 4
trwatosé 3 2
niezawodnéé 5 4
Termin dostaw
dtugas¢ termindw 5 4
dotrzymywanie ustalonych terminéw 4 2
Ptatnosé
forma ptatndci 3 3
termin ptatngci 4 3

Zrodio: opracowanie wiasne.
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poziom ceny w stosunku
do konkurencji

termin ptatnosci warunki ptatnosci

forma ptatnosci elastycznosc

dotrzymywanie

L, poziom jakosci
ustalonych terminow

dtugosc¢ terminéw

niezawodnos¢

Rys. 4.1. Wykres radarowy dla dostawcy A
Zrodio: opracowanie wiasne.

poziom ceny w stosunku
do konkurencji

termin ptatnosci warunki ptatnosci

forma ptatnosci elastycznosé

dotrzymywanie

. poziom jakosci
ustalonych terminéw

dtugos¢ terminow

niezawodnosé¢

Rys. 4.2. Wykres radarowy dla dostawcy B
Zrodio: opracowanie wiasne.
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Mozna wskazé nastpujace zalety metody punktowej oceny dostawcow
(Lysons, 2004):

» dostawcy mog otrzyma& od nabywcy informacje zwrotne na tematgesi
gnigtych wynikéw,

 ustalona ocena me by podstaw rozméw meédzy nabywg a dostawsg,

» oceny punktowe przyznane konkurencyjnym dostawckmesimnej grupy
pokrewnych cgsci mazna wykorzysta do opracowania rankingu dostaw-
cow wedtug ich znaczenia dla przedsorstwa,

* metod punktows mozna zastosowazaréwno do oceny istnigjych, jak
i potencjalnych dostawcéw.

4.,5. Zakonczenie

Istnieje wiele metod wyboru i oceny dostawcow. Bsxgiorstwo, ktore wy-
biera konkreta metod, musi dostosowgja do wtasnych potrzeb, uwzglniajgc
rodzaj dziatalnéci, ktdrg prowadzi, brame, w ktérej funkcjonuje, liczbpotencjal-
nych dostawcéw, rodzaj materiatéw lub ustug, kidhee zakui itp. W praktyce
gospodarczej najezciej stosowanymi metodama:sankieta samooceny oraz me-
toda punktowa, zwana réwiienetod, taksonomiczg Dajg one wiele maliwosci
indywidualnego dostosowania do konkretnej sytugciedsgbiorstwa czy kupo-
wanego produktu.

Znajoma¢ oraz stosowanie odpowiednich metod wyboru i ocstawcow
ma kluczowe znaczenie dlakbego przedsbiorstwa. Szczegdlnie dotyczy to
przedsgbiorstw produkcyjnych, gdzie na jad¢oferowanych przez nie produktéw
wptywa przede wszystkim jaké kupowanych materiatow i potproduktéw. Odpo-
wiedni wybor i statla ocena dostawcow sprawiag jaka¢ dostarczanych mate-
riatbw do produkgciji jest utrzymywana na statym wkiso poziomie, a co za tym
idzie, jaka¢ oferowanych wyrobow réwniecharakteryzuje wysoki poziom.

Podsumowujc, wspotczesne przedbiorstwa przywizuja coraz weksz
wag do zakupow zaopatrzeniowych, zwracaprzy tym szczegoinuwag na
jakaos¢ kupowanych dobr. Ma to bowiem bezZpednie przetéenie na jakéc ofe-
rowanych przez nie wyrobow, a w konsekwencji ngsfakcg klientéw i zysk ze
sprzeday. Dlatego te odpowiednio przeprowadzony proces zakupdéw jestvepr
0 zasadniczym znaczeniu dla przebgrstwa, ktére chce agina¢ sukces.
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Rozdziat 5.

ANALIZA PROCESOW MAGAZYNOWYCH
I OBSLUGA TOWAROW W WYBRANYM
PRZEDSIEBIORSTWIE

(Robert Rogaczewski)

5.1. Wstep

Nie ulega vgtpliwosci, ze zaradzanie wspoétczesnymi przeelsiorstwami
w globalizupcej sk gospodarce jest proceseméatozonym. Wynikiem tego jest
ztozonaé¢ i mnoga¢ strumieni dobr i towarzygeych temu informacii, ktére prze-
ptywaja przez tacuchy dostaw. Szczegdlnie w przetéorstwach ustugowych
i produkcyjno-handlowych oczekujegsiaby realizowane procesy, w tym maga-
zynowe, przebiegaty w sposéb ptynny. Stosowanieadgdnich nargdzi, w tym
systeméw klasy WMSWarehouseManagemenSysterjy wptynie na efektyw-
nos¢ realizowanych procesow. Celem niniejszych ramafigest analiza procesow
magazynowych i obstugi towarow w wybranym przebirstwie. Rozdziat
ma charakter studium przypadku, w ktéorym wskazaaomaniejsze korzyci
wdraozenia ZISZ (Zintegrowane Informatyczne Systemy Zdrania). Zwrécono
takze uwag na realizowane procesy magazynowe w przbiwistwie, ze szcze-
go6lnym uwzgédnieniem procesu kompletacji oraz stosowanego systeara-
dzania magazynem WMS. W opracowaniu wykorzystariskpd obcogzyczm
literature przedmiotu.

5.2. Procesy magazynowe w przedsiebiorstwie
ustugowym

5.2.1. Etapy procesu magazynowego

Zamawiane przez przedbiorstwo towary 8 poddawane w przewajacej
mierze magazynowaniu, zanim dptfo przedsibiorstwa docelowego lub zanim
zostan uzyte. Dostarczanie obcych towaréw w celu wetkamego wykorzystania
nie wyczerpuje siostatecznie w procesie zakupu, jedeakiesie ze salkoniecz-
nos¢ spetnienia funkcji magazynowania. Pedry procesem zakupu i magazyno-
wania zachodgokreslone zalenosci.
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Magazynowanie obejmuje wiele czyr$og ktore dotycz proceséw transpor-
towych i przetadunkowych magazynowania oraz ostaego przemieszczania
dbébr w magazynie. Natg tutaj zwrécé uwag na whczanie magazynéw lubze
magazynu w proces funkcjonowania przebgirstwa. W zwizku z tym mana
wyrézni¢ kilka stopni magazynowania (rys. 5.1).4dg z nich charakteryzujecsi
swojego rodzaju oryginaldoia, zwlaszcza jeeli chodzi o obiekty magazynowe
i wynikajace z tego procesy.

Stopnie magazynowania

—— Zaopatrzenie
Magazynowanie 1 —
Magazynowanie 2 Produkeja Magazynowanie 4
Magazynowanie 3 —

L—— Dystrybucja

Rys. 5.1. Stopnie magazynowania
Zrodio: opracowanie wiasne

Proces magazynowy naie postrzega jako zespét dziata operacyjnych,
ktére & zwigzane z takimi czynrigiami, jak przyjmowanie, sktadowanie, kom-
pletacja czy wydawanie towaru (Niemczyk, 2008).desomagazynowy jest defi-
niowany jako zespo6t czyndo dokonywanych na materiatach i oflanych in-
formacjach przy gyciu zasobow ludzkich oraz za pomogrzadzei i srodkéw
transportowych w obszarze magazynu, rozpoczgnaf wytadunkusrodkéw
transportu zewgtrznego, poprzez kolejne wymienione gy procesy, ado zata-
dunku érodkéw transportu zewtrznego (Jacyna, Lewczuk, Klodawski, 2015).
Aby umazliwi ¢ sprawn realizacg tego procesu, natg zapewnt wiasciwe wa-
runki techniczno-organizacyjne. Do #éejszych zalicza si(Dudzinski, Kizyn,
2008, s. 117):

» odpowiednia wielké¢ powierzchni magazynowej, na ktorej wykony-

wane czynnfxi,

* maszyny i urgdzenia, ktére umdiwiaja wykonywanie okr@onych czyn-

nosci,

» personel magazynowy wraz z przydzielonymi zadan@onivykonania,

» system ewidencji stanu i przeptywu zapasow przegaxn.

Ujecie procesowe dzieli proces magazynowy na logicgoigigzane i przy-
porzadkowane czynnai (Arnold, 2002, s. B8). Szersze:die pozwala na wytd
nienie széciu ogdlnych proceséw, z ktérymi mua s¢ spotka w procesie zatz
dzania magazynem:

* przyjecie towaru (PT),

» skladowanie (ST),

» kompletowanie (K),
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» wydanie towaru (WT),

» czynnaci dodatkowe (CD),

» czynnaci administracyjne (CA).

Nalezy zwrocié uwag;, ze poszczegolne procesy realizowane w magazynie
nie zawsze mugzachodz jednoczénie i w danym miejscu. Wymienione pierw-
sze pé¢ procesOw opisuje przeptyw materiatdw, kolejne masst dotycz
wszystkich czynngi administracyjnych, ktéregmiezkedne do przeprowadzania
tego przeptywu i wspiergjego realizag. Na rysunku 5.2 przedstawiono uniwer-
salny przebieg poszczegdlnych etapbéw procesu magamsgo.

Przyjecie Kontrola o UEER Komisjonowanie

towaru towaru Kompletowanie el Uil

wanie

Rys. 5.2. Etapy procesu magazynowego
Zrodio: opracowanie wiasne.

Kazda z wymienionych stref odgrywazm role w poszczegolnych przedsi
biorstwach. W zaleosci od rodzaju magazynu oraz asortymentu, ktGgyvsinim
znajduje, funkcje magsie zmienia, jednake rdzé pozostaje bez zmian. Inaczej
przeptyw materiatdw ksztattuje ¢siwv przedsibiorstwie produkcyjnym. W tym
przypadku ma miejsce magazynowanie tymczasowe gaamiposzczegolnymi
etapami produkcyjnymi.

Warto zwroat uwag na inne ujcie podstawowych proceséw magazynowa-
nia. Do takich etapow nate zaliczy¢ (Lazicki i in., 2016, s. 13-17):

e roztadunek towaru,

 kontrok wejsciowg towarow przyjmowanych do magazynu {gemwa i ja-

kosciowa),

» zaewidencjonowanie prayych towardéw,

» oznakowanie towarow,

» skladowanie towarow w magazynie,

e opracowanie harmonogramu wydaateriatow,

» wydanie towaréw z magazynu.

Wewngtrzzaktadowy lub terealizowany poza miejscem pracy przeptyw ma-
teriatow jest okrélany poprzez wspotdziatanie wszystkich pojedynczgigmen-
téw procesu. Dlatego magazynowanie, dostarczanjigezzbuforowanie wpty-
waja na efektywné¢ przeptywu materiatu na #aych ptaszczyznach. Nade za-
tem wyr@ni¢ cztery ptaszczyzny przeptywu materiatéw, ktérerakteryzuj na-
stepujace cechy (Venitz, 1993):

» plaszczyzna 1: przeptyw materiatdwenhty dostawg a klientem/przedst

biorstwem,
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» plaszczyzna 2: przeptyw materiatow weytra przedsibiorstwa lub po-
miedzy r&nymi obszarami produkcyjnymi,

» plaszczyzna 3: przeptyw materiatdw weytma poszczegolinych obszarow
produkcyjnych lub oddziatami przegbiorstwa,

» plaszczyzna 4: przeptyw materiatdw pediy poszczegdlnymi zakladami
produkcyjnymi.

5.2.2. Przyjecie towaru (PT)

Pierwszym ogniwem w przeptywie materialu w magae\jast przygcie to-
waru (rys. 5.3). Proces ten obejmuje wszystkie oaici, ktére g niezledne do
przyjecia towarow. Pierwszczynndcia, ktdrg przypisuje si temu procesowi, jest
wytadunek towaru z zewirznegosrodka transportowego, jak np. z pojazdet Ci
zarowego czy transportera. Organizacji dostawy p#zgiu zewrgtrznegosrodka
transportowego w okénym czasie i ze wskazaniem roztadunku przy odpdwi
niej rampie roztadunkowej nie nalezalicz& do procesu przggia towaru, jed-
nakze do czynnéci administracyjnych wspiergych ten proces.

Kluczowymi czynndéciami, wystpujacymi w dalszej kolejn&i, 53 zidenty-
fikowanie towaru podczas wytadunku lulx o wytadunku oraz przypadko-
wanie towarow do bufora obszaru proia towaru. W buforze tym towary pozo-
stap do czasu, @azostan przeprowadzone czynfm kontrolne w zakresie iden-
tyczndci, terminu przydatngi, rodzaju, wymiarow czy wagi. W przypadku wa-
dliwych towaréw czy opakowama miejsce zwrot towaréw lubzevymiana na
towar bez wad. Proces przgja towaru kéczy st z chwilg zwolnienia znajduy-
cych st w buforze towarow przez kontkglakosci, w celu realizacji dalszych pro-
cesow.

PRZYJECIE TOWARU

Zewnetrzny
Prreprowadzenie

$rodek I .
Rozladunek Identyfikacja Buforowanie kontroli
transportu —I—b >} — -] .
P towaru towaru towaru ilosciowej i

Transport

towaru do

nastepnego
procesu

Przekazanie
towaru do
nastepnego

podstawiony jakosciowej procesu

do roztadunku

£

Wadliwy
towar,
opakowanie TAK

Zeztomowanie
lub odestanie
do dostawcy

Z
=

—_—————ﬁ——

Rys. 5.3. Proces prayia towaru do magazynu
Zrodio: opracowanie wiasne.
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Warto zwréct uwag; na etapowy przebieg wewtnzzaktadowego przeptywu
informaciji (tab. 5.1), uwzgtiniajac proces zakupu, pragia towaru czy teprze-
kazania do sktadowania.

Tabela 5.1. Czynrigi realizowane w ramach procesu magazynowego

Realizowane czynnéci/
Krok Czynnosé obszary w procesie przeptywu
informacji
1. Zamoéwienie towaru Zaopatrzenie
2. Pobranie informacji z uméw ramowych Zaopatrzenie
3. Przybycie dostawy Prayjie towaru
4, Weryfikacja na podstawie zamdéwienia (termip Przycie towaru
dostawy, ilé¢, rodzaj)
5. Weryfikacja dokumentacji transportowej, dokui- Przyjcie towaru
mentéw dostawy w formie papierowej lub elek-
tronicznie
6. Zwolnienie tadunku, wypakowanie towaru Pezyg towaru
7. Usuwanie materiatdw opakowaniowych Pe¢zig towaru
8. Weryfikacja towaru podgkem uszkodze Kontrola jakdgci
poprzez pomiar, wanie czy liczenie
9. Kontrola jakdci losowa lub z tytutu wad Kontrola jako
Zaopatrzenie
10. Zwolnienie materiatéw Kontrola jakd
11. Przekazanie ¢&ci na produkgj, magazyn Wewngtrzzaktadowy transport
czy do biura rozwoju i bada

Zrédto: (Wannenwetsch, 2009, s. 309).

Przeptywy informacji i materiatbwasze sob powigzane w procesie tworze-
nia ustug. Zargdzanie magazynem odbywa; sioraz czsciej bezdokumentowo
i ze wsparciem systeméw informatycznych. Sterowanégzdzanie magazynem
odpowiada za przeptyw materiatow i informacji w raagnie. Informacje w za-
kresie przeptywu materiatowg pobierane za pome&odow kreskowych, skanera
kodow kreskowych czy Tracking & Tracing i zapisywan bazie danych.

5.2.3. Skladowanie towaru (ST)

Kolejnym etapem w procesie magazynowania jest skéadie. Obejmuje
ono szereg czynioi tymczasowych, ktoreaszwigzane z umieszczaniem towaru
W magazynie, magazynowaniem godd czasu poggia decyzji w zakresie jego
przekazania na produkdjub tez bezpdrednio do klienta. W ramach tego obszaru
nalezy wyrézni¢ (Niemczyk, 2008, s. 65):

» odbidr towarow ze strefy prayg,

» rozmieszczenie towarow w strefie sktadowania,

» przechowywanie towarow,
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» okresowy kontrok,

» przekazanie towarow do strefy kompletaciji.

Towary po ich przyjciu 3 przewaone do miejsc ich sktadowania (przy po-
mocy infrastruktury transportu wewtnznego), ktére magby¢ przypisane do
okreslonych magazynéw na podstawie ustalonych mtisg regut. Reguty te po-
legap na rozmieszczaniu towaréw w taki sposob, abyliwe byto jak najszybsze
dotarcie do wybranej pozycji asortymentowej oraniliwiaja wykorzystanie po-
wierzchni magazynowej w sposob optymalny (Lazidki.j 2016, s. 14).

5.2.4. Kompletowanie (K)

Kompletowanie to kolejna operacja w procesie magazym, ktéra ma na
celu pobranie materiatow znajdaych s¢ w magazynie w celu utworzenia zbioru
zapasow zgodnie ze specyfikaeisortymentow i ilosciowa dla okrélonego od-
biorcy (Niemczyk, 2008, s. 67).

Mowiac o procesie kompletowania, nafewspomni€ o podstawowych za-
sadach w nim stosowanych, ktorezsviazane z kolejn&cia wydan z magazynu.
Mozna do nich zalicz zasady FIFO, LIFO oraz FEFO. FIFO jest mgtedm-
pletacji materiatdbw na podstawie kolejgo przyjecia produktu przez magazyn
(materiat, ktory zostat przgfy na magazyn jako pierwszy, pierwszy go apu
LIFO natomiast dziata odwrotnie do zasady FIFOntdnety z magazynug9o-
bierane w odwrotnej kolejdoi, anizeli zostaly przyte na magazyn. Ostatnia
technika, FEFO, znajduje zastosowanie w magazymwa&torych sktadowanegs
produkty o krotkim terminie przydatéa do spaycia.

Nie ulega vatpliwosci, ze wprowadzenie howoczesnych technologii, w tym
kodow kreskowych, technologii gtosowej i technologiietinej wplyreto na
usprawnienie operacji kompletacji w magazynach,valdtuzszym horyzoncie
czasu zapewnito zwrot inwestycji (Richards, 2016136). Wyrénia st kilka
metod kompletacji: wedtug listy papierowej, wedktgkiet, w technologii gtoso-
wej, skanowanie kodow kreskowych czy t@mpletacja automatyczna.

5.2.5. Wydanie towaru (WT)

Procesem wigczacym przeptyw materiatu w magazynie jest wydaniegow
(rys. 5.4). Waniejszymi czynnéciami towarzysgcymi temu procesowiassorto-
wanie gotowych towaréw do zatadunku, identyfikamjaz zatadunek towaréw na
zewretrznesrodki transportu. Rowniew tym przypadku organizacja vitawego
srodka transportu w odpowiednim czasie nie jest eld@em procesu wydania to-
waru z magazynu, lecz czynioiy administracyjg wspominajca ten proces.

Nalezy takze wspomnié o procesie administracyjnym i wastb dodanej wy-
nikajacej z catego procesu magazynowania. Czyanmealizowane w ramach tego
procesu obejmuajwszystkie czynnéei zarzdzania, tj. planowanie, organizowanie
i nadzoér. Warto podkééi ¢, ze nie g one bezpérednio zwizane z realizagjprze-
ptywu materiatow. Ponadto do tego procesu hakaliczy¢ planowanie personelu
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czy dyspozycje materialowe. Ze wedl na régnorodnd¢ realizowanych czynno-
sci, ktére mog by¢ zaliczane do tego procesu, trudno jest wskawma jedno-
znaczny ich podziat. W zasadzie ima wyr&ni¢ trzy podstawowe rodzaje wyda-
wania materiatdbw z magazynu (Dudizki, 2008, s. 90-95):

» wydawanie materiatow do produkciji,

» wydawanie materiatdw na sprzega

* wydawanie towaréw w magazynach jednostek obrotatowego.

Wydanie towaru

Przekazanie | Transport
towaru do | Transport Sortowanie | | Identyfikacja ol Zatadunek | | ] towaruw
kolejnego | 7| towaru do towaru towaru "1 towaru 1 k1enml§'u
procesu Klienta | wydania
Podstawienie |
zewelrznego |
pojazdu pod |
zaladunek I
e e e e e e e e—— —— —

Rys. 5.4. Proces wydania towaru z magazynu
Zrodio: opracowanie wasne.

Podstaw wydania materiatbw z magazynyg glecenia wystawiane przez
osoby dysponage prawem do wydawania tego typu zasobow. Zlecemgda-
nia towaroéw z magazynu towarzysdzne dokumenty magazynowe, ktérych cha-
rakter jest uzalaiony od przeznaczenia tych materiatéw. Damiejszych nalgy
zaliczy¢ dowody wydania Rw (wydanie na wegtrzne potrzeby przedsiior-
stwa), dowody wydania Wz (wydartiewaréw na zewgtrz bedace ich sprzeda)
oraz dowody Mm+ (dotyaze wyda pomiedzy magazynami).

5.3. WMS jako system zarzadzania magazynem

Obecnie trudno znaté przedsgbiorstwo, czy to handlowe, produkcyjne, czy
ustugowe, ktére nie wykorzystywatoby do prowadzeviedencji magazynowych
zintegrowanych systeméw informatycznych, gasystemow klasy WMSWa-
rehouseManagemensyster ktére pozwalaj na zaradzanie magazynem. Sys-
tem klasy WMS jest okétany jako program, ktory unitiwia zarzdzanie prze-
ptywami i ruchem w magazynie. Pozwala on koordynoweace magazynowe
i tym samym usprawnéaprocesy (Lazicki i in., 2016, s. 117-118). Nadizym
celem systeméw klasy WMS jest wspomaganiesztnania sfey operacyjma po-
wigzamy z przeptywami towaréw w obszarze magazynéw. Statmday model
systemu WMS dotyczy kompleksowej obstugi strumierzeptywu materiatow,
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poczwszy od wejcia towaru do magazynu, poprzez sktadowanie, jegopte-
towanie, a skaczywszy na wyjciu towaru z magazynu (Jonak, Nieoczym, 2014,
s. 218). Przez caly czas realizacji procesow lggistych w magazynach system
WMS powinien weryfikowa poprawnéé wykonywanych zada(Jonak, Nieo-
czym, 2014, s. 220).

Warto zwrécat uwag na zadania i funkcje realizowane w ramach systemoéw
WMS. Do waniejszych z nich naly zaliczy¢ (Lazickiiin., 2016, s. 120-121):

» prowadzenie kontroli iliciowej i asortymentowej przyjmowanych do ma-

gazynu towarow,

+ dostarczanie informacji w zakresie stanu magazygoweedtug ranych

kryteridw,

* lokalizowanie poszczegolnych partii towarow,

» automatyzagj procesow zachodeych w magazynie,

» planowanie wysytek.

Istotnym elementem kdego systemu WMS jest wykorzystanie technologii
RFID (Radio Frequency Identificatign kodéw kreskowych, za pomg&torych
oznakowanesgtowary czy jednostki opakowaniowe na regatach rmagawych.

Coraz czsciej w zaradzaniu procesami magazynowymi w ramach systemow
WMS znajduje zastosowanie technologia RFID. Jetgdionologia automatyczne;j
identyfikacji bezprzewodowej, ktéra wykorzystujéefaadiowe oraz uktady elek-
troniczne do przesyfania istotnych danych w spds#przewodowy, a wt bez
konieczndci ich recznego odczytu (Sun, 2012). Technologia RFID wyksiuzje
czytniki optyczne oraz nadajniki sygnatu, ktéreymina s¢ do oznakowanych
produktéw czy te opakowa zbiorczych (Sosnowski, 2017, s. 106).

Zastosowanie znajdujéwniez kody kreskowe, ktéregokreslane jako kon-
stelacja liniowo ut@onych jasnych i ciemnych kresek, o znicowanych szeroko-
sciach i zawierajcych okrélone znaki, ktérych odczytanie ngstije w sposob
maszynowy (Janiak, 2000QRbecne kody kreskowe, ze wedl na konieczni
przekazania jak najwkszej ilgsci informaciji, przyjmug rézne formy i nie zawsze
maja post& rownolegtych kresek. Aby zachodzita aievos¢ odczytu kodow kre-
skowych przez czytniki, natg speint podstawowy warunek kompatybiléw
urzadzen drukujcych i odczytujcych. Nieodzownym elementem zintegrowanych
systemow informatycznych w magazynach jest konie&zkorzystania z elektro-
nicznej wymiany danych (EDI) w przypadku wspotprgomicdzy przedsibior-
stwami. Celem systemu EDI jest zatem wyeliminowanmielokrotnego przetwa-
rzania danych oraz zekszenie dokfadrii wymiany informacji za przyczynn-
tegracji aplikacji komputerowych (Bendkowski, Krama2006, s. 501).

Kwestig warg podkrélenia jest wdraanie systemu WMS w magazynie. Pro-
jekt wdrazenia systemu powinien uwzginiac przede wszystkim kwestie zyvi
zane z weryfikag obecnego przebiegu procesu magazynowania gedkzasto-
sowania automatycznej identyfikacji. Konieczne jesprojektowanie oznacze
dla kodow kreskowych dla wszystkich miejsc magazyyah oraz opakowajed-
nostkowych i zbiorczych. Wdgenie tych elementow to pierwsza faza weraa
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systemu WMS (Majewski, 2016, s. 31). Pozwala oszydsze przetwarzanie da-
nych i koordynagj ruchow w magazynie. Warto wspoméie licznych korzy-
sciach wynikagcych z wdrgenia tego systemu:

» widzialnas¢ i maozliwosé sledzenia zapasow w czasie rzeczywistym,

» zwiekszenie wydajni,

» ograniczenie kidnych kompletaciji,

e automatyczne uzupetnianie,

» doktadne okréanie stan6w magazynowych,

» wigksza elastyczrig,

» mozliwos¢ dostpu do danych na odlegig

» obstuga klienta.

Coraz czsciej mowi s 0 automatyzacji proceséw magazynowych, w tym
procesow kompletacji. Rozgdanie to prébuje zagii¢ pracownika podczas kom-
pletacji palety, jej pakowania, etykietowania ogpazewaenia do wkaciwego ma-
gazynu czy te na stre§ wydania towaru. Wykorzystanie w obszarze logistyki
i magazynowania systemow informatycznych wptywapiymalizac pracy ma-
gazynu, pozwala zmniejs@koszty uytkowania floty pojazdoéw i gwarantuje ela-
styczna¢ przeptywow w tacuchu dostaw.

5.4. Analiza przeplywu materialow w wybranym
magazynie

Bez wgtpienia zintegrowane informatyczne systemy garania wptywaj na
efektywna¢ proceséw magazynowych. Magazyn z kolei, jako jetheorgani-
zacyjno-funkcjonalna przedsiiorstwa, jest kluczowym elementem procesow
logistycznych. Odpowiednie zadzanie przeptywem materiatdw i surowcow,
Z chwilg ich przycia, poprzez skladowanie, kompletowanig,pa wydanie na
produkcg lub jako wyrdb gotowy na zewtrz przedsibiorstwa, pozwala na za-
chowanie cigtosci produkcji i sprzedsy. Z drugiej jednak strony stanowi pew-
nego rodzaju obgkenie finansowe, gdyzapasy to zameony kapitat.

Warto zatem przywota przedsgbiorstwo, w ktorym wdrgenie systemu
WMS w obszarze zagdzania przeptywami materiatowymi i informagcyvptyneto
na popraw efektywndci realizowanych proceséw. Wspomniane przguei-
stwo to Okegowa Spotdzielnia Mleczarska, w ktorym jednym zlwieyrobow,
ktére podlega magazynowaniu, jest mleko w proskKeko w proszku to wyrob
gotowy, ktéry po wyprodukowaniu jest pakowany w @5 kilogramowe, ktore
nastpnie g ukltadane przez maszyna palecie. Bez wzgdlu na to, czy miejscem
docelowym jest magazyn, czyzt®war trafia bezpwednio nasrodek transportu,
worki s3 ukladane na paletach EURO, twgrzpaletowe jednostki tadunkowe.
Zwienczeniem procesu pakowania jest zabezpieczenie tofobg przed warun-
kami atmosferycznymi oraz ma na celu wykluczenieliwosci przemieszczania
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sig. Oznakowanie towaru na palecie dotychczas odbysialy sposob d& pry-
mitywny, mianowicie do palety byta zazwyczaj prajena kartka papieru, na kto-
rej umieszczano ogcznie wag, dat produkcji, kod produkcyjny czy numer
silosu, z ktérego dane mleko zostalo pobrane. ®digta przewsona przez
pracownika magazynu do magazynu wysokiego skfadiayamasipnie umiesz-
czana na wolnym miejscu paletowym. dazesto w procesie kompletowania
towaru do wysyiki dochodzito do sytuacji, w ktétejidno bylo odnalg dany
towar, a tym bardziej realizacja metody FIFO (pisresweszlo, pierwsze wyszio)
byta praktycznie niemdiwa.

O ile proces sktadowania mleka nie jest procesdammplikowanym, o tyle
wiasciwa alokacja towaru na palecie i na regale maga&ym rzutuje jua w za-
sadzie na proces kompletacji. Pracownik otrzymujeiatu sprzedsgy zamowie-
nie, na podstawie ktérego dokonuje kompletacjinzegledu na brak przyposz-
kowania palet lub przypisanych im lokalizacji weglterminu przydatrii czy
partii produkcyjnych, pracownik prébuje odnaledary palet, co niekiedy
wplywa niekorzystnie na czas kompletacji.e€p zdarza §i ze pracownicy za-
mawiap rézne ilosci mleka w proszku, co niegtpliwie wymaga poddania takiej
palety procesowi dekompletacji oraz ponownego zaibezenia towaru. Sam pro-
ces dekompletacji oraz #6 pobranego towarusodnotowywane przez pracow-
nika w sposoéb tesamy jak w procesie sktadowania.

Ostatnim etapem procesu magazynowania w analizowgmrzedsibior-
stwie jest proces wydawania, ktory zazwyczaj regizst w chwili podstawienia
wiasciwegosrodka transportu. Towar jest pobierany z magazystrgbucyjnego
oraz zatadowywangrodkiem transportu wevetrznego na pojazd.

Przedstawiony po krétce proces magazynowania miegaoszku wymaga
podjccia dziata optymalizugcych oraz przede wszystkim skrocenia czasu do-
stawy czy obstugi klienta. W zasadzie nagtgzymi problemami, z ktérymi bory-
kali sie pracownicy magazynu, byly ¢zte pomyiki w procesie kompletacji oraz
jego wydtwony czas. Przeprowadzone audyty, analizy w obszazgdzania ja-
koscig, wykazaty nieudolng i nieefektywnd¢ realizowanych proceséw w przed-
siebiorstwie, co z kolei skionito zagd firmy do wdraenia systemu, ktory uspraw-
nitby realizacg tych proceséw.

Wdrazenie systemu WMS pozwolito uzyskaealne korzici, chociaby
skrécono czas kompletacji towaru czy teyeliminowano bgdy w tym obszarze.
Zastosowanie automatycznej identyfikacji danychinnw obszarze znakowania
towaru przed jego w&jiem na magazyn, a ngghie zastosowanie wdzen pe-
ryferyjnych, jak np. skanera koddéw kreskowych, poli\@ w sposob automa-
tyczny uzupetnd stany magazynowe przeglsiorstwa. W zasadzie najgpksze
korzysci zaobserwowano w procesie kompletacji. taiviokalizacji towaru na
magazynie oraz szybsza jego identyfikacja wighyma czas kompletacji.

System ten pozwolit na elimingdpteddw pojawiajcych sé w procesie kom-
pletacji. Wykorzystanie okéonych wskanikdéw z obszaru controllingu wykazato
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popraw efektywndci realizowanych procesow, tj. czas kompletacjgugkroce-
niu oraz wzrosta liczba skompletowanych pozycjirgsoentowych w danej jed-
nostce czasu. Bymoze dobrym rozwjzaniem lgdzie wprowadzenie w niedale-
kiej przyszigci nowych metod kompletacji, co z pewisa wplynie na efektyw-
nos¢ realizacji tego procesu. Wdmnie chociaby takich metod umdiwitoby
jednoczesne kompletowanie kilku zaméfieo nievatpliwie zredukowatoby pu-
ste przebiegi.

By¢ maze trafnym rozwazaniem bytoby wprowadzenie automatyzacji trans-
portu w magazynie, co z pewduly przyczynitoby st do wysokiej wydajnéci
i jakosci obstugi klienta. Automatyzagprocesu sktadowania, kompletacji czy te
transportu wdrgono juz w innych przedsbiorstwach tej samej bray Ograni-
czyto to do minimum pracwozkéw w magazynie oraz zykiszyto wydajnécé
i bezpieczéstwo pracy. Idealnym rozazaniem wydaje giby¢ system firmy Pro-
mag (Promag.pl, dogt: 15.12.2020), ktéra wdegta w peini automatyczny sys-
tem gstego sktadowania AutoMAG Mover. Najezatem wskazana waniejsze
korzysci, tj. wysoki wspoétczynnik wykorzystania kubatumagazynu, automaty-
zacja procesow magazynowych, zmniejszenie udaialzi W realizacji procesow
i tym samym wyeliminowanie bléw ludzkich.

Nie ulega zatem atpliwosci, ze mimo wysokich kosztow wdzenia tego
systemu, naley wskaza na zauwzalne korzygci, chociaby szyblg identyfiko-
walnas¢ towardw, wyeliminowanie ,papierowego” obiegu dolemdw w maga-
zynie, optymalizagj i lepsze wykorzystanie przestrzeni magazynowegjrawsnie-
nie procesu inwentaryzacji czy efektywniejszy nadaéd stanami magazyno-
wymi.

5.5. Zakonczenie

Realizacja proces6w magazynowych w nowoczesnychdgebiorstwach
powinna przebiegaw sposob zautomatyzowany i tym samym wplywa efek-
tywnos¢ | wydajnai¢ proceséw magazynowych. Skrocenie czasu realiapejia-
cji intralogistycznych powoduje skracanie czasuhafizamowié oraz poszcze-
gollnych procesOw realizowanych w przetgbrstwie. Coraz czciej przedsj-
biorstwa wdraajg zintegrowane informatyczne systemy zawania, ktére
wptyna na optymalizagj proceséw oraz wyelimingjbtedy wynikajce niekiedy
Z recznego zarglzania magazynem. Celem niniejszego rozdziatu wgkazanie
W sposoOb syntetyczny znaczenia systemugdaenia magazynem w realizaciji
proces6w magazynowych w wybranym przebiirstwie.
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Rozdziat 6.

WYBRANE ZAGADNIENIA Z ZAKRESU
DYLEMATOW NATURY ETYCZNE]
W PRZEDSIEBIORSTWACH TRANSPORTOWYCH
— GLOS W DYSKUSJI

(Ilona Kedzierska-Bujak)

6.1. Wstep

Wraz z przemieszczanieng sudnaici i powstaniem wymiany handlowej po-
jawili si¢ ludzie zajmujcy sk zawodowo w pierwszej kolejgoi ochrory podczas
podr&y i przewaenia cennych przedmiotow, a ngstie samym transportem
0s6b, ktére cheprzemidcic sie z jednego miejsca do drugiego, oraz przedmiotow,
ktére maj podlegé umowom kupna-sprzedy czy zwyklych przesytek poczto-
wych. Posfp sprawit, ze czas potrzebny na przemieszczenie ludzi i towaréw
Z punktu A do punktu B zdecydowanie sikrocit. Jednoczmie zwigkszyta s¢
przepustowgt poszczegolnych sposobdéw przewozu (z konnych nadamaowe,
kolejowe, morskie czy samolotowe).

Rozwoj gospodarek poszczegdlnych krajéw, gmghca globalizacja oraz
postp technologiczny, jakiemu podlegajrodki transportu, sprawigj ze trans-
port jest jednym z kluczowych czynnikow mp@ych wptyw na gospodarki po-
szczegolnych krajow. Wie sk to rowniez z coraz bardziej wyubowanymi wy-
mogami stawianymi przeddiiorstwom transportowym, co do terminéw dostaw.
Przeklada sito na sposob zagdzania daa jednostly gospodarcg stanowica
ogniwo tarcucha dostaw. Wsdzie z&, gdzie g ludzie i stres zwjizany z wymo-
giem terminowseci, tatwo o naruszanie podstawowych zasad etyki.

Wiele z nieetycznych zachowanoze pojawt sie w jednostkach kalego
typu, niemniej jednak niektore z nich mogje nasila wiasnie w jednostkach go-
spodarczych dziatagych w obszarze transportu. Niniejszy rozdziat gawpo
przeprowadzeniu rozméw z pracownikami kilku przebligirstw transportowych
i stanowi prék zabrania gtosu w dyskusji na temataeych zagraen natury
etycznej, ktore magsi¢ pojawic w przedsgbiorstwach transportowych.
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6.2. Etyka i dylematy natury etycznej

Funkcjonowanie spotecéstwa waze st scisle z wystpowaniem dylematow
natury etycznej. W przedsiiorstwach uniknicie ich bytloby maliwe tylko wtedy,
gdyby wszystkie decyzje byly podejmowane przez kateny z pomingciem czyn-
nika ludzkiego. Jest tixisle powihzane z naturludzky, ktéra od wiekdw intryguje
oraz sklania badaczy i filozoféw do préby jejettienia. Jej zioonas¢ oraz faktze
w pewien sposob ,definiuje ona cziowieka”, sprawiag wcigz fascynuje i budzi
pewne kontrowersje $0d badaczy (Kdzierska-Bujak, 2018, s. 152-153). Do gtow-
nych elementow natury ludzkiej rmea zaliczy (Kalinowski, 2010, s. 475-480):

* samg@wiadomac,

 instynkt samozachowawczy, ktory utatwia realizgoptrzeb, a tatle wa-

runkuje ludzkie zachowania,

* instynkt moralny, dziki ktéremu cztowiek mee podejmowadecyzje oraz

dziatania altruistyczne chgce rzadkécia w $wiecie zwierat,

* zdolna¢ do zaawansowanej komunikagjzykowej.

Sposbb, w jaki zachowujeegednostka, mee ulega zmianom w zalenosci
od otoczenia, w jakim dana osoba funkcjonuje. Djatez naukowcy, ktérzy zaj-
muja sie tym zagadnieniem, analizijbadaj statl@¢ badz zmiennd¢ natury ludz-
kiej pod wptywem czynnikéw zewitrznych. Mimo trwagcych od dawna bada
naukowcom wejz nie udato si ustalc motywow kierujcych ludzkim dziataniem.
Wydaje s¢, ze wiele zachowama swojezrodto w genetyce, inne €& wynikiem
przebywania w konkretnym otoczeniu, ktére uczy pgshinpostaw czy reakcji.
Nie wolno roéwnie pomija roli instynktu czy intuicji, poniewaone take wpty-
waja ha to, jak dana osoba ocenia, co jest dobre,zec@/Nojciechowski 2009,
s.13-25). Wszystkie te czynniki wptyveganie tylko na zachowanie jednostki, ale
takze na oce@ zachowa czlowieka pod wzgldem jego moralnej poprawsa,

a zatem na ocerczy dane dzialanie bylo etyczne, czyzmgednak nieetyczne.

Badaniem przytych norm moralnych zajmuje¢setyka, ktéra ogsto jest
mylnie utazsamiana z moraloia (Majewski, Tomaszewski, 2009, s. 129-131).
Etyka zajmuje si analizz zachowa ludzkich, ustalaniem zasad moralnego gost
powania oraz jego opisem (Kopka, 2013, s. 15-1&dMy zataen etyki, kazdy
cztowiek w sytuacji, w jakiej giznajdzie, ma wolny w zakresie dobra i zta wybor.
Etyka zd maoze stanowd zrodto porad, jak naley postpowa w réznych sytu-
acjach, aby pogpowanie to uznano za moralnie poprawne.

Jedn z subdyscyplin filozofii jest etyka biznesu. Jesa okrélana jako ze-
spoét cnét, jakimi w swojej dziataldoi powinni sk kierowa ludzie zeswiata biz-
nesu. Stosowanie¢sdo zasad etyki biznesu ma spréwby zaréwno ludzi, jak
i przedstbiorstwa, z ktérymigoni zwigzani, postrzegano jako peptijace etycz-
nie. Etyka biznesu zajmujeegnigdzy innymi relacjami (Majewski, Tomaszewski,
2009, s. 130):

» zachodzcymi migdzy pracodawga pracownikiem (w tym zagadnieniami

zZwigzanymi z nadiyciami oraz konfliktem interesow),
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* z klientami (w tym rzetelniwia przekazywanych informacji, dbdiua
o produkt, etyl reklamy),

* Ze spoteczestwem,

* przedsgbiorcy dosrodowiska naturalnego.

6.3. Wspolczesne zagrozenia natury etycznej mogace
wystapi¢ w przedsiebiorstwach transportowych

Wszdzie, gdzie s ludzie, mog pojawi si¢ zachowania i dziatania, ktore
mozna zakwalifikow& do moralnie oraz etycznie nagannych. Wykazywangamo
one by zaréwno przez kadikierownicz w odniesieniu do podwladnych czy wia-
scicieli jednostki gospodarczej, jak rowniprzez wspétpracownikdéw wobec sie-
bie nawzajem. Niejednokrotnie i s¢ spotka réwniez z niestosownym zacho-
waniem pracownika wobec pracodawcy. Konsekwendjgega posgpowania
mog by¢ niebezpieczne zaréwno dla os6b zatrudnionych vejdednostce go-
spodarczej, jak i dla samego przeb®rstwa. Zdarza sijednak, ze pewne
dziatania, wydawatoby sikontrowersyjne, realizowane przez ka#lrerownicz
stuzg zapobigeniu realnie niebezpiecznym sytuacjom, ktére mogiylptynaé
negatywnie na wizerunek przeglsiorstwa w oczach kontrahentéw oraz opinii
publicznej.

Jak wspomniano, nieetyczne zachowania gring wykazywane przez pra-
cownikéw zatrudnionych na #adych szczeblach struktury organizacyjnej. Mene-
dzerowie to pierwsza grupa, ktéra, wydawatolyy siaze najczsciej wykazywa
si¢ niestosownymi z punktu widzenia etyki dziataniawiitej grupie pracownikéw
mozna wyr&ni¢ dziatania nieetyczne skierowane w kierunku prashych wyz-
szego szczebla czyzevtascicieli przedsgbiorstwa, wobec innych kierownikow
na tym samym szczeblu oraz wobec podwtadnyclijime jest rownie moralnie
watpliwe zachowanie wobec potencjalnych pracownikow.

Kolejna grupm, ktéra mae wykazywa si¢ niestosownymi zachowaniami ma-
jacymi wptyw na wspétpracownikéw, jak i cate przegdsorstwo, § pracownicy
nie zajmugcy stanowisk kierowniczych. Ich zachowania dlaee jako niee-
tyczne mog wptywat zaréwno na kolegéw i katanki z pracy, jak réwnieprzy-
nies¢ straty catej jednostce gospodarczej.

Ostatni grup, ktora mae wykazywa sic nagannymi zachowaniami wobec
wszystkich czlonkéw organizacjig sviasciciele przedsibiorstwa, ktorzy niejed-
nokrotnie stawiaj swoje korzyci materialne ponad dobro ludzi, ktérych zatrud-
niajg w swojej jednostce gospodarczej.

Wsrdd dziata nieetycznych, ktére magsie pojawic w przedsibiorstwie
transportowym, warto wska&aze cz$¢ z nich to takie, ktére magmie¢ miejsce
w kazdej jednostce gospodarczej, niezale od profilu dziatania. Niektorymi
dziataniami nieetycznymi mengetowie oraz pozostali pracownicy przexdbsor-
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stwa mog w znaczcy sposOb wplys na sytuagj ekonomiczg przedsgbior-
stwa, innymi z&na atmosfer pracy, a niekiedy wcz na zdrowie fizyczne i psy-
chiczne wspotpracownikow.

Wsrdd dziata powszechnie uznawanych za nieetyczne w preeidsstwach
transportowych, ktére magpojawi sie rowniez w innych przedsbiorstwach,
mozna medzy innymi wskazé

a) wplywajace na sytuagjekonomiczg przedsgbiorstwa:

» korupcg, przyjmowanie i wymaganie tapowek,
* dziatania dzace do celowego szkodzenia reputacji przgusistwa,
» defraudacje,
» kradziee,
e oszustwa finansowe,
* rozprzestrzenianie dyskretnych i vdigavych informacji,
* naruszenie zasad konkurencji,
* marnotrawstwo,
 falszowanie raportow,
 konflikty interesow;
b) wplywajace na atmosferpracy:
* naduywanie wiadzy,
» ignorowanie potrzeb podwiadnych,
» dyskryminacja,
» kwestie wynikajce z samego stosunku pracy (wynagradzanie, awanse,
nagrody, premie, podzé stizbowe),
» stosowane kary,
* naruszenie bezpiearstwa osobistego,
 falszowanie raportow,
» przywlaszczenia pomystow wspotpracownikow,
» szerzenie plotek i nieprawdziwych informacji,
* intrygi;
¢) wplywajace na zdrowie psychiczne i fizyczne pracownikéw:
* mobing, bossing i staffing,
* psychiczne §dz fizyczne zastraszanie wspoétpracownikow (w szczegol
nosci podwiadnych),
* molestowanie seksualne,
* naruszenie bezpiearsgwa pracy,
» nadmiernie wyrubowane normy do wykonania dla pracownikéw.

Wsrod nieetycznych dziatawptywajacych na sytuagjekonomiczg przed-
siebiorstwa w pierwszej kolejiai pojawiap sie takie, w ktérych osoby za nie
odpowiedzialne czerpiwyrazne korzyci ekonomiczne w zweku z ich wdro-
zeniem. W grupie menedrow i kierownikow mana s¢ spotk& z celowymi de-
fraudacjami, ktére znageo pogarszajfinanse przedsbiorstwa, réwnoczamie
poprawiajc ,stan konta osobistego” osoby dopuszgzejj sk ich. Podobnie do
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defraudacji mog dziat& oszustwa finansowe, ktorych mpgjec dopuszczarow-
niez wiasciciele, w celu pokazywania pracownikom gorszej lejpszej sytuacji
finansowej przedsbiorstwa, zamiast tej prawdziwej. Motywatorem takielzia-
tania mae by che¢ zaréwno unikrgcia podwyek czy nagrod dla pracownikow,
jak réwniez préba utrzymania ich za wszelgerg, mimo bardzo ztej sytuacji eko-
nomicznej, w tym braku wyptacaléa i wizji bankructwa. Konkurencja me na-
méwi¢ pracownika danej organizacji do sprzadejemnicy handlowej (takiej jak
wysokas¢ kontraktow, listy klientéw, planowane weja na nowe rynki czy pla-
nowane nowe ustugi), dziatania na szked postaci na przyktad przygotowania
gorszej oferty na przetarg czy nawet mowienia awatw 0 przedsgbiorstwie
jego potencjalnym klientom. Istotnym zagemiem dla przedsbiorstwa mog
by¢ kradzieze dokonywane przez pracownikdéw. Mogni zarowno kré& wia-
sna¢ jednostki gospodarczej, jak i jej klientow. Kongeach tego mae by
znaczne uszczuplenie miju organizaciji w zwjzku z konieczngxrig kupienia no-
wych sktadnikdw maijtku w miejsce skradzionych, jak rowniz wymogu zaptaty
odszkodowania klientom za niewykonanie umowy. Dacmsplenia majku
moze dof¢ takze przez marnotrawstwo pracownikow. Takie dziatan@ap by¢
zaréwnoswiadome, podejmowane w efekcie pade ,nie moje, wgc nie musz
oszczdza”, jak rowniez powstawd z checi nadmiernych oszednasci zgodnie
Z powiedzeniem ,chytry dwa razy traci”. Warto zwitutaj uwag, ze jednora-
zowe koszty zwgzane z marnotrawstwem nie madzy¢ duze, jednak na prze-
strzeni czasu, gdygsje zsumuje, mee st okaza, ze w znacgcym stopniu wpty-
nety na wynik przedsibiorstwa.

Wszystkie omowione dziatania kategorycznie nieetycznym pegbwa-
niem pracownikow, ktore negatywnie wptynie na fisaprzedsbiorstwa. Mae
sie jednak zdarz§, ze pojawi s¢ dziatanie z punktu widzenia osoby postronnej
definitywnie okrglone jako nieetyczne, g& punktu osoby je podejmugej jako
moralnie poprawne. Tak me byt w przypadku osob, u ktorych wypuje kon-
flikt intereséw. Znalezienie s takiej sytuacji mge zafatszowywawtasny osd
podejmowanych decyzji i dziataw przedsibiorstwie. Osoba znajdaga sé
w konflikcie intereséw, jéi nie zdecyduje si odsum¢ od spraw wywotujcych
ten konflikt i od jej decyzji bda zaleze¢ dziatania w przedgbiorstwie wptywajce
na jego wynik finansowy, jak i inne obszary (nptradnienie cztonka rodziny,
znajomego zamiast osoby o wdavych kompetencjach na danym stanowisku
pracy), w swoim wtasnym mniemaniu peodziat@ etycznie, bo zgodnie ze swoim
sumieniem. W rzeczywisfoi jednak zachowanie takie najeocent jako nie-
etyczne. Podobknsytuacy moze by falszowanie raportéw, ktérego pobudkami
jest cke¢ poprawienia sytuacji wspotpracownika, kierownikapdwtadnego
w zwigzku z ocen podejmowanych przez niego decyzji. Dotyey maze rapor-
téw sprzeday, wykonanych kurséw, oginietych wynikow z realizacji wyzna-
czonego planu. Zaklamanie danychzmanie€ na celu zaréwno poprawienie
wskaza i ochrore jakiej§ osoby, jak i ukrycie czyiéhnieobecnéci czy danie
czasu na poprawienie wynikéw. Osoba, ktora dojpsie takiej manipulacji, mae
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uwazac, ze posipita dobrze bdz lojalnie wobec innego cztowieka, jednak co do
zasady takie pogbowanie powinno zostazakwalifikowane do negatywnych.

Wiele nieetycznych zachowana ogromny wpltyw na atmosfgpracy. Sytu-
acje zwizane z dyskryminagjoséb ze wzgldu na ich kolor skéry, kraj pocho-
dzenia, przekonania, orientageksuala czy pt€ mog sie zdarzy w kazdym
przedstbiorstwie. Jednym z objawéw takiej dyskryminacjizady celowe po-
mijanie pewnych oséb przy podwkach, awansach czy nagrodach. Innym przeja-
wem mae by wyczekiwanie na chitny najdrobniejsze potketie, za ktore
mozna by byto dam osole ukar& czy publicznie émieszy. Negatywny wptyw
na atmosfer pracy maj takze pojawiajce st w organizacji plotki i pomoéwienia.
Czes¢ z nich jest wypowiadana celowo z zamiarem zrani&oga lub pogorsze-
nia jego wizerunku czy opinii é0d wspotpracownikow lub klientow, inne &a
przekazywane beznilie przez wspotpracownikow bez sprawdzenia ichwpra
dziwaosci. Takie dziataniagkategorycznie nieetycznymi aktami i kierownictwo
przedsgbiorstwa powinno od samego pa@tku ostro reagowana tego typu sy-
tuacje.

Warto zwréct uwag na zagreenie intrygami, jakie réwniemaze pojawt
sig w przedsgbiorstwie. Intrygi mog by¢ nakierowane zaréwno na polepszenie
czyjejs sytuacji (osobistej czy zawodowej), jak rowiniga celowe zaszkodzenie
komuws. W pierwszym przypadku mogtobyesivydawa, ze jednak nie kada in-
tryga w zamyle bywa zta. Jednak konsekwencji nie dawipeni przewidzié.
Dlatego te niezalenie od zamiar6w intrygaggego, nie mgna takiego pogpo-
wania uzné za etyczne. Tym bardzieg pojawienie siintryg w organizacji mze
wplynaé¢ na zle samopoczucie, niepewéoczy nie zostanie si,ofiarg” kolejnej
intrygi, maze sprawt, ze pracownicy bda podejrzliwi wobec kolegéw oraz pod-
niesie s¢ poziom ich stresu.

Kolejnym zachowaniem nieetycznym, ktéreiase pojawic w kazdej orga-
nizaciji, jest ignorowanie potrzeb podwiadnych.2d@o dotyczy zaréwno takich
sytuacji jak potrzeba urlopu w konkretnym termirkenieczné¢ zmiany godzin
pracy (w przypadku elastycznych godzin pracy), WeiEgszego wyjcia z pracy
czy nie obcdizania danej osoby nadgodzinami. Wielokrotnie te aa@miascisle
Wigza Sie z naduywaniem wiadzy przez zwierzchnikéw. €&xym objawem ta-
kiego zachowania jest taé& wymuszanie pewnych zachawavykonania zada
pod graba zwolnienia z pracy (np. uczestnictwo w komisji entaryzacyjnej).

Nadwycie wiadzy zawsze jest nieetyczne. Czasami jednze przyjmowa
niebezpieczp forme. Z taky sytuacy mozna s¢ spotk&, gdy wymuszenie pew-
nych dziala wigze sk $cisle z naruszeniem zasad bezpigéstea osobistego
i bezpieczéstwa pracy. W przedshiorstwach transportowych szczegdélniezmea
to zaobserwowaw przypadku naktaniania pracownikow do realizatgcer we-
dtug mocno ,wy¢rubowanego” harmonogramu, ktéry wymusi na przykiaguki-
wanie na tachografie. Stanowi to zagroie dla kierowcéw zaréwno pod wzgl
dem zbytniej eksploatacji organizmu, jak rOwniaraa np. na czasawtrat
uprawnieéx do kierowania pojazdami, a zatem wykonywania zawod
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Negatywnie na atmosfemw przedsgbiorstwie mog takze wptywa przy-
whaszczenia pomystow wspotpracownikow oraz wspommiaczéniej falszowa-
nia raportow. Pierwsze z nich samo w sobie w pgégtyczne pogpowanie grozi
budowaniem napé i powstaniem krzywdy osoby, ktorej pomyst zostltas
dziony. W przedsbiorstwach transportowych sytuacje te raczej zatid rzad-
kich w odniesieniu do kierowcéw, nie mniej jednafdd pracownikow admini-
stracyjnych mog sie one zdarza Najgorszym wariantem jest sytuacja, gdy skra-
dziony pomyst dodatkowo zostaje sprzedany do karieji. Jak ja wspomniano,
falszowanie raportow nmie wynika z pobudek niekoniecznie negatywnych, jed-
nak gdy prawda zostanie ujawniona, w przgusistwie zawsze pojawi ghie-
pewna¢ i napecie zwgzane z poddaniem watpliwosé, czy inne raportyasrze-
telne, a przekazywane pracownikom informacje prawelz

Ostatni grup nieetycznych zachowiaktére mog wystpi¢ w kazdej orga-
nizacji, @ te, ktére negatywnie wptywajna zdrowie fizyczne oraz psychiczne
pracownikéw. Obecnie do najpopularniejszych aalenobbing. Sam mobbing
czesto ma na celu ztamanie czlowieka, wymuszenie pategtaici, zanienie sa-
mooceny. Ponadto me by nastpstwem narastagego w przedsbiorstwie kon-
fliktu personalnego, wrogich zachowa&zy rywalizacji. Jest on bardzo grg
forma nieetycznego zachowania, gdyzcsto poza doprowadzeniem pracownika
do odejcia z przedsbiorstwa czy zagreniem dla reputacji przedsiorstwa
w chwili, gdy zostanie ujawniony, niesie on ze gofzyko znacznego naruszenia
zdrowia fizycznego i psychicznego pracownikow. Wadybwiem zwréai uwag,
ze jednym ze sposobdw udowodnienia (zwtaszcza pszeeim) istnienia mob-
bingu, poza dowodami rzeczowymi, jest uzyskaniaviadczenia od lekarzage
w wyniku wywierania nadmiernej presji i stosowapiazostatych technik mob-
bingowych stan zdrowia (zaréwno psychicznego, faytznego) osoby mobbin-
gowanej ulegt pogorszeniu. W skrajnym przypadku Iniiodp maze doprowadzi
pracownika do eizkiej depresji, a nawet pagjia proby samobojczej. Swego ro-
dzaju odmianami mobbingu ®ossing (przéadowanie, stosowanie technik mo-
bbingowych wobec podwladnych przez przeloych) oraz staffing (kiedy to pra-
cownik lub pracownicy pratadujg swojego przelonego ldz tez kieruja ataki
przeciwko wspotpracownikowi). Celem tych nieetycznydziata jest przede
wszystkim zrujnowanie pozycji osoby, przeciwko kjarealizowane gdziatania
bossingu, staffingu czy mobbingu, pozbawienia wpiyna dziatanie przedsiior-
stwa, zmuszenia do apienia ze stanowiska, odeja z zespotu czy organizacji.

Oprocz mobbingu megsig pojawi& inne dziatania mafe wymust slepe
postuszéastwo, mianowicie psychiczneyltz fizyczne zastraszanie wspotpracow-
nikow (w szczegodlnei podwiadnych). Dziatania takie mpgic wiazat z ukry-
waniem naruszenia zasad bezpiéshiwa pracyzadaniem realizacji nadmiernie
wysrubowanych norm dla pracownika czy taolestowaniem seksualnym. Proba
ukrycia takich dziata, jak i samo pojawienie sich, maze znacgco wplyrgé na
stan fizyczny i psychiczny pracownika. Wszystkiaietyczne zachowania, ktére
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jakkolwiek wptywap negatywnie na zdrowie pracownika, kategorycznie na-
ganne i nalgy je w kazdym przedsjbiorstwie wyeliminowa.

Dziataniami nieetycznymi w sposéb szczegdlny dgtydsami przedsibior-
stwa transportowe madyc:

» nadwywanie wtasnéci przedsgbiorstwa (w szczegolroi aut shebowych

do celéw prywatnych),

» nieekologicznie zachowania,

» nadmiernie wyrubowane normy do wykonania dla pracownikow,

» wprowadzenie dodatkowych egzaminéw z jazdy dlaszgipcych st na

kierowcéw kandydatowdalacych cudzoziemcami,

» konflikty intereséw,

» niedbanie o mienie klienta,

» ukrywanie przed klientenig uszkodzenia mieniadgpo stronie przedsi

biorstwa i jego pracownikéw,

* naruszenie przepisOw prawa danego kraju, po ktgrgmiszaj si¢ kie-

rowcy,

» kradziez przewaonego towaru,

» dyskryminacja,

» kradzieze mienia firmowego,

* molestowanie seksualne,

* naruszanie bezpiearstwa osobistego,

* naruszanie bezpieargtwa pracy,

» dziatania dzace do celowego szkodzenia reputacji przgasistwa,

» defraudacje,

» kradziee,

* przyjmowanie i wymaganie tapdéwek,

» rozprzestrzenianie dyskretnych i vidigvych informacji,

» fatszowanie kontraktow,

* wymuszanie nieprzestrzegania czasu pracy kierowcy.

W przypadku przedsbiorstw transportowych, dé czste staly g dodat-
kowe (wewntrzne) egzaminy z jazdy samochodami, skierowanebdokrajow-
cow (szczegolnie kandydatow przybytych z Ukrainiele oséb uwza, ze to
jawna dyskryminacja, jedna& wigciciele przedsibiorstw kierug sie w tym
przypadku dobrem swojej jednostki gospodarczejUKia@inie bowiem niejedno-
krotnie dochodzi do nielegalnego ,kupowania” upratimiezgodnych z posiada-
nymi kwalifikacjami, co niestety potencjalni kierowudowadniali na placach ma-
newrowych. Okazywalo sjze zgtaszajc sk na kierowcow aizaréwek, Ukrabcy
nie potrafili wykong& nimi podstawowych manewrow. Pojawiahe siowniez
sygnaly od konkurencji czy innych przegisbrstw transportowyclye kierowcy
pochodzcy z Ukrainy bardzo ,lekko” podchodzlo przepisow drogowych, wie-
lokrotnie je tamic i stwarzajc zagraenie na drogach dla zdrowiayicia innych
uczestnikow ruchu drogowego czy przesmoych paszeréw. Dlatego tew tym
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przypadku powstaje pytanie, czy brak rownego tnaktua potencjalnych kierow-
cow polskich i ukraiskich przez kadyr kierownicz przedsgbiorstw transporto-
wych na pewno mama nazwé dyskryminacy i hieetycznym zachowaniem, czy
moze jednak trosk o dobre im¢ przedsibiorstwa i bezpieczsstwo ruchu dro-
gowego.

Kontynuupgc zagadnienie dyskryminacji, warto zwréciwag na dyskrymi-
nacg ptci w transporcie drogowym. Co prawda corazogj kobiet jest zatrudnia-
nych jako kierowcy zaréwno giarowek, jak i autokarow czy takséwek, nie mniej
jednak wcyz s3 one naraone na mniejsze wynagrodzenia igh koledzy wyko-
nujacy te sany prae, drwiny i przycinki z ich strony, niestosowne wabeich
zachowania, apo jawne molestowanie seksualne.

Dosy czestym problemem w przeddiiorstwach transportowych jest row-
niez wspomniane jz wczeniej nieprzestrzeganie czasu pracy, ktérezevise
Z nadmiernie w§rubowanymi normami (przewaie terminem dostaw), a przez to
z koniecznécia tamania przepisow drogowych poprzez nieésiae wywanie ta-
chograféw. Kierowcy niejednokrotnie, zwtaszcza wymadku awarii samochodu,
sa poddawani presji oraz mgjwiadoma¢ kar, jakie ich spotkgjza niedotrzyma-
nie terminu dostawy. Spnienia mog bowiem skutkowé utrat klienta, nieode-
braniem przez klienta towaru, zepsuciem@zewaonejzywnosci, sp&nieniem
na prom lub statek (co z kolei w sk wigzat z kosztami wynikajcymi z ko-
nieczndci kupienia nowych biletéw lub catkowihiemaznoscia dostania do za-
morskiego kraju), obtaeniem pracownika karfinansowg za niewykonanie ustugi,
utrag premii, a hawet zwolnieniem z pracy. Stawianiecprenikom takich wa-
runkéw sprawiaze, chgc unikm¢ probleméw w pracy i strat finansowychedg
oni celowo tama przepisy drogowe, niegtda szanowa przewaonego mienia
klienta i innych uczestnikéw ruchu drogowego, sogEzdy samochodami do-
stawczymi lgdzie nieekonomiczny i nieekologiczny.

Problemem w przedsbiorstwach transportowych siajie rowniez kradziee
przewa@onego mienia. Czasami faktycznie dochodzi do keggizprzez osoby
spoza przedsbiorstwa. Zdarzaj sie jednak take nieuczciwi pracownicy, ktérzy
pomagag osobom z zewgirz w dokonaniu kradzig albo sami jej dokongj In-
nym typem kradzigy wykonywanej przez kierowcow me by tzw. kradzie pa-
liwa, czyli tankowanie za piegilze firmowe prywatnych aut. Takie pgsbwanie
mog wykazywa réwniez inni pracownicy, ktérym powierzone zostajuta sta-
bowe. Ponadto magoni wykorzystywé samochody firmowe do celow prywat-
nych zamiast sttbowych, bez uzyskania stosownej zgody.

Ciekawym przypadkiem nieetycznego zachowania w dsigeiorstwach
transportowych mee by takze fatszowanie kontraktow i co gorsza proba oszuka-
nia kontrahentéw co do zapis6w umowy. Celem tak@ogtpowania najcgciej
jest che¢ osihgniecia wyzszego zysku. Czasami jednak w kontrakaievgkorzy-
stywane kruczki, aby ukéy ze od pocatku przedsibiorstwo miatoswiadomac¢,
iz kontraktu nie da siwykona& w zadanym terminie i tylko dgki oszustwu mge
osiggna¢ planowane przychody oraz zméiklienta do zaptaty natmosci.
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Niebezpiecznym dla klientow, jak réwaieeputacji przedsbiorstwa, jest
ukrywanie przez kierownictwae za szkody w przewonym towarze odpowia-
daja kierowcy. Cesto bowiem, kierowcy w obawie przed konsekwencijzaniie-
wiasciwe obchodzenie siz przewaonym mieniem (na przyktad poprzez nieod-
powiednie rozmieszczenie paczek w czasie transpsaitkupce uszkodzeniem
delikatnego towaru, zbyt gwattowijazd samochodem, podczas ktorej niezabez-
pieczony towar przemieszcza sW przyczepie i ulega zniszczeniu lub w inny
sposob traci na waroi) probup zrzuct odpowiedzialné na nieodpowiednie
zabezpieczenie przesytek do transportu przez nadagcWarto nadmiei ze
niestosowna i niebezpieczna jazda kierowcéw wplyeajna uszkodzenie prze-
wozonego mienia jest konsekweagostpowania kierownictwa jednostki gospo-
darczej, ktére narzuca wspomniane vozgj, nierealne terminy realizacji zlece
W takim wypadku, menegrowie mog, mimoswiadomdci, ze powierzone mie-
nie ulegto uszkodzeniu w trakcie transportu, pré&onegowa taki stan rzeczy
i zmusza klientow do wz¢cia odpowiedzialngi za nie swoje przewinienia.

Reputacji przedsbiorstwa mae szkodz nie tylko nieodpowiedzialne dzia-
tanie kierowcdow czy kierownictwa praggego ukrg¢ przed klientem wie prze-
woznikéw. Zdecydowanie szkodliwym i nieetycznym dzraéan wptywagcym
na reputag przedstbiorstwa mae by zachowanie jej pracownikow, ktorzy
w petni swiadomie przed klientami lub potencjalnymi kontrateami kedg oczer-
nia¢ swojego pracodawd wspotpracownikdw. Z taksytuacy mozna s¢ spotka
w przypadku pracownikow, ktorzy otrzymali wypowiedtze i czuj Sie z tego
powodu poszkodowani, jak rowmigakich, ktérzy odchodzdo konkurenciji albo
sami planyj w najblizszym czasie otworzywlasry dziataln@¢ gospodarcg
0 podobnym lub takim samym profilu. Ta ostatniapgrpracownikéw, szkode
swiadomie reputacji bimcego pracodawcy, me liczy¢ na to,ze zdegustowani
kontrahenci zechcpodp¢ wspoétprae z nowym przedsbiorstwem, bo przecie
zostali ,ostrzeeni” przez tego (w ich mniemaniu uczciwego) pracixan

6.4. Zakonczenie

Zagrazen natury etycznej w przeddiiorstwach transportowych jest wiele.
Czes¢ z nich dotyczy tylko kadry zagdzapcej, czs¢ maze by wykazywana
przez zwyktych pracownikéw. Wae jest jednak posiadanieiadomdci tych
zagraen i zapobieganie im.

Obecnie wiele przedsiorstw transportowych tworzy swoje wkasne kodeksy
etyczne (przyktadowe kodeksy etyczne, ktorych amaditata si inspiracy, jak
i zrodtem do napisania niniejszego rozdzialuzawarte w literaturze na fou
rozdziatu), ktére maj wskaza zaréwno pracownikom, jak i otoczeniu, jakimi
wartasciami kieruje s¢ przetoony danej jednostki gospodarczej. W kodeksach
tych mana wrcz wyczyt@d cechy osobow&ei, jakimi musa wykazywa sie pra-
cownicy takich jednostek gospodarczyche&la réwnie pojawiap Sie w nich
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wyrazne wskazania zachowanieakceptowalnych zaréwno ze strony pracowni-
kéw, jak i potencjalnych kontrahentow. Posiadaiikiego kodeksu etycznego
moze wskazywé na szacunek, jaki przegbiorstwo ma wobec jednostek

i 0s6b, z ktérymi podejmuje wspolpkazatem podnosi swpjwiarygodndé dla
klientéw.

Posiadanie kodeksu etycznego przez prebisistwo transportowe jest
wazne, jednak nic nie znaczy $jezawarte w nim zasady i wskazowki co do po-
stepowania nie § przestrzegane lub nig svyciggane konsekwencje wobec pra-
cownikow posgpujacych niezgodnie z jego wytycznymi. W takim przypadio-
kument ten jest martwy i nie przynosi oczekiwangébktow. Przedgbiorstwo
transportowe powinno Wt cazy¢ do przestrzegania zasad etycznych i wyai
zdecydowane konsekwencje wobec osébgpogicych nieetycznie. W jednostce
gospodarczej, w ktorej pegiuje sé uczciwie i etycznie zarbwno wobec kontra-
hentow, jak i pracownikow, nima liczye na zgromadzenie najlepszego i najwier-
niejszego zespotu oraz na utrzymanie dotychczadowyaz pozyskiwanie no-
wych klientow.
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Rozdzial 7.

WPLYW PANDEMII KORONAWIRUSA
NA SPOSOB ZARZADZANIA
I PODEJMOWANE DECYZ]JE
W PRZEDSIEBIORSTWIE TRANSPORTOWYM

(Pawet Belch)

7.1. Wstep

Zarzgdzanie przedsgbiorstwem to zbidr decyzji i czynici, bardzo zlaony
i trudny, ktéry ma zapewaiprawidiowe funkcjonowanie przedgbiorstwa oraz
generowa zysk z jego dziatalnmi. Przedsibiorstwo transportow&wiadczy
ustugi, ktére polegajna zarobkowym przewozie osob lub rzeczy. Transfmort
jedna z waniejszych bran ktéra ma istotny wkiad w rozwéj gospodarkizéago
paistwa, w tym rownie Polski. Przewgnicy wspomagaj dziatanie przemystu
i sektora produkcyjnego, zekszap takze poziom Produktu Krajowego Brutto
(PKB). Dynamiczny rozwoj braay TSL (Transport — Spedycja — Logistyka), ktory
nasgpit w ostatnich latach, zostat od marca 2020 roktdbo ograniczony. Po-
wodem tego spowolnienia byto pojawienies gjlobalnej epidemii Covid-19
(SARS-CoV-2).

Koniec pierwszego kwartatu 2020 roku to pgiek nowego, trudnego czasu
w funkcjonowaniu przedgbiorstw transportowych, jak réwriieatej gospodarki
polskiej i $wiatowej. Pojawienie giCovid-19 spowodowato szereg ogranitze
rynkowych i gwattowny spadek zlecé&ransportowych. Przedsiiorstwa musiaty
zmieni sposob swojego zaydzania i dziatania, musiaty dostosawsk do innej
rzeczywistdci gospodarczej, aby moc dalej prosperéw@elem rozdziatu jest
okreslenie istoty zargdzania przedsbiorstwem transportowym w nowych warun-
kach rynkowych i gospodarczych, ktére pojawily si okresie pandemii korona-
wirusa. Procedura badawcza obejmowala pazelifleratury polskiej i zagranicz-
nej, badania ankietowe, analiaktow prawnych i tiei dokumentow wewgtrz-
nych przedsibiorstw transportowych, studium przypadku, metadalizy i syn-
tezy, metody wnioskowania indukcyjnego i dedukcgme

Wprowadzone ograniczenia i restrykcje, w celu walkoronawirusem, spo-
wodowaly znaczny spadek popytu fmiadczone ustugi transportowe. W tym
ciezkim dla przedsibiorcow okresie szczegblnego znaczenia nabraladzanie
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przedsgbiorstwem transportowym. Mensstowie przedsbiorstw transporto-
wych musieli zmodyfikowé biezace i strategiczne zagdzanie przedsbior-
stwem, dostosowége do nowych warunkéw gospodarczych. Podejmowaiee d
tania byly konieczne i niezlne, miaty na celu zrestrukturyzogvarzedsgbior-
stwo, zmniejsz§ koszty dziatalnéci, ograniczy wydatki. Przedsbiorstwa trans-
portowe musialy zag# funkcjonowa sprawniej i wydajniej, aby dalej przynési
dochody i prosperowana rynku oraz przetrwaen bardzo eizki okres, ktéry nie
wiadomo, kiedy realnie sizakaczy.

Wiasciwe zaradzanie przedsbiorstwem transportowym jest zadaniem
bardzo trudnym dla kalego menetkra, szczegdlnie w tym nowym i niepewnym
czasie pandemii Covid-19.

7.2. Dzialalno$¢ przedsiebiorstw transportowych

Transport jako dziat gospodarki narodowej ma zgacavptyw na jej rozwoj,
w kazdym segmencie produkcji materialnej oraz ustug. ¥stkie rodzaje dziatal-
nosci gospodarczychaszwigzane z transportem, poprzez dowoz ludzi do éére
nych miejsc docelowych, dystrybggproduktdw i ustug, a take niezlgdnych do
produkcji surowcow i materiatdbw. Przyczynig sin wiec do generowania naro-
dowego dochodu, wptywagg na dynamik rozwoju produkcji przedgbiorstw
I gwarantujc realizacg obrotu towarowego (Beifch, 2019). Dziatadtxdranspor-
towa jest pajciem szerokim, obejmagym wiele czynnéci, dzieki ktérym tadu-
nek dotrze od miejsca nadania do miejsca przeznaczErudno wyobrazisobie
gospodark swiatowa, zwtaszcza w okresie jej globalizacji, bes®] sieci szla-
kow i pohczer transportowych, ktére umiliwiajg producentom, eksporterom
i importerom swobodne zawieranie kontraktéw, begledu na to, gdzie znajduje
sSig towar, a gdzie jest jego przyszly posiadacz. Teorey swiata, ktdre nie maj
drég i punktéw transportowych, nie mphrat udziatu w m¢dzynarodowej wy-
mianie towarowej i kooperacji przemystowej. Zarobkodziatalné¢ transpor-
towa polega nawiadczeniu ustug przewozu, czyli na odptatnym presaczeniu
0s0b lub rzeczy oraz wykonywaniu ustug dodatkowyehpdrednio z tym zwg-
zanych (Neider, 2015). Znaczenie transportu w gdame cigle raénie. Wynika
to z takich proceséw, jak: specjalizacja i podpiaicy, konkurencja na rynku, pre-
sja na obnike kosztéw, ekonomia skali produkcji, masowa konsympmzwdgj
kooperaciji, gzenie do poprawy obstugi klienta oraz skracaniewyktia produk-
téw (Dtugosz, 2009).

Prowadzenie przeddiiorstwa transportowego to wyzwanie, ktéreyxi st
z bardzo diy iloscig planowania i odpowiedniej logistyki, w szczegdicio jesli
chodzi o transport mdzynarodowy. Nowoczesne przegsorstwo transportowe
musi sprosta wielu wspotczesnym zadaniom. Wynikapne z rénorodndgci
swiadczenia ustug oraz z koniecZnoregulowania poziomu cen za te ustugi. Jed-
nak najweksz wag przypisuje si zapewnieniu jak&i ustug transportowych.
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Jest to zwgzane ze znanym paradokseneaaly wyborem jakéci a cen dziatal-
nosci w sektorze transportu (Gotembska, Gotembski0202

Przedsibiorstwo transportowe powinno implementavam swojej dziatalno-
§ci nowoczesne ugrlzenia isrodki transportowe. Jest to wymadg resej konku-
rencji oraz szybkiego rozwoju digitalizacji i rolg&t, w zwigzku z kolejr rewo-
lucjag przemystowy, ktéra jest okrdana jako ,Przemyst 4.0”. Ma to dy wplyw
na post¢pujgce zmiany w globalnym systemie gospodarczym, w tiansporto-
wym (Strandhagen i in., 2017). Zastosowanie inggligych technologii pozwala
na projektowanie nowych i bardziej wydajnych prawesransportowych, produk-
téw i ustug (Lee i in., 2015; Hirsch-Kreinsen, 2p16ednym z podstawowych
czynnikéw, ktore determingjdostpnas¢ transportow, jest rownié nowoczesna
infrastruktura transportu (Dijkstra, Annoni i Kozaka, 2011).

Kazde przedsibiorstwo musi okréi¢ swop pozycg na rynku ustug transpor-
towych na tle konkurencji, a przede wszystkim (R&@3; Marecki, Wieloch,
2008):

» wskaz& podmioty konkurencyjne oraz océnch sik i zagraenie, jakie

stanowj lub mog stanowt w przyszigci dla danego przeddiiorstwa,

» okresli¢, jaka sytuacja na rynku (w gospodarceddie sprzyjata ekspansji

innych podmiotéw.

W teorii rosracej wartdci przedsgbiorstwa okrélono, ze celem finansowym
oraz rownoczéie nadrzdnym i decydujcym kryterium oceny rinych strategii
przedstbiorstwa jest maksymalizacja jego wddiorynkowej dla wiacicieli, de-
finiowana jakoshareholder valuéRappaport, 1995). Istptych zataen jest takie
ustrukturalizowanie i prowadzenie przedsorstwa, aby majek wiscicieli byt
maksymalizowany (Mdanka, 2009). Obecne przegsiorstwo jest traktowane
jako szczegolna forma inwestycji. Inwestorzy, pemkgc zasoby kapitatowe,
oczekuyg wymiernych korzyci finansowych (dywidenda, wzrost kursu akciji),
ktore wynikaj z pomnaania s¢ zainwestowanego kapitatu (Biatasiewicz i in.,
2008). Widciciele decyduj sie wiec tylko na takie inwestycje, ktére przy poten-
cjalnym poziomie ryzyka przynigam korzys¢ finansowa, zapewmn najwyzsz
rentownd¢ (Hahn, 1995). Podejmowane decyzje aweg celu gtdwnie osgniccie
zakladanego poziomu rentowdod (Duliniec, 2011; Czekaj, Dresler, 2005; Sier-
pinska, Jachna, 1993). Rasa wartd¢ przedsibiorstwa mae podlega rowniez
pogkbionej analizie w innym ggiu, tzn. jako wynik pefczenia trzech dziedzin:
analizy rynku kapitalowego, analizy finansowej iabzy strategicznej (Klein,
1995).

Wywotana koronawirusem pandemia poddata tezesiia prébie czasu i do-
datkowej weryfikacji. Przedsbiorstwa transportowe obecnie ,zarra@” lub cat-
kowicie ,wygaszaj’ podjete inwestycje, aby utrzyndavymagam do prospero-
wania rentowng i ptynnas¢ finansowa. Decyzje dotyczce rozwoju dziatalnci
gospodarczej, a tym samym wzrostu wseiprzedsgbiorstwa, tkwiy w zawiesze-
niu, czekajc na ustabilizowanie sirynku ustug transportowych i oliinie po-
ziomu ryzyka inwestycyjnego.
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Rynek ustug transportowych jest zagadnieniem wsstemtmie analizowa-
nym i ztazonym. Ksztattyy go relacje zachodeze medzy popytem a poda, przy
uwzgkdnieniu okrélonego poziomu cen. Przegsiorstwo transportowe musi
ciggle dostosowywaswop dziatalng¢ do zmieniajcych sé warunkéw otocze-
nia. Powinno cigle bada i analizowa rynek, na ktorym siznajduje, zarébwno
w odniesieniu do zachogizych na nim zmian, jak i do relacji rynku ustugnsa
portowych z otoczeniem.

7.3. Zarzadzanie przedsiebiorstwem transportowym
w warunkach kryzysu

Rok 2020 przyniést ze sglwiele nowych, nieprzewidzianych zdafizavig-
zanych z pojawieniem giglobalnej pandemii koronawirusa. To okres bardzo
ciezki i trudny dlaswiatowej gospodarki, jak rownieposzczegolnych patw
i przedsgbiorstw. Wirus Covid-19 nie tylko zatrzymat rozwpjzedsgbiorstw
transportowych, ale réwnieuniemaliwit ich biezace, stabilne funkcjonowanie.
Przedsgbiorstwa transportowe, aby przetidyanusiaty hauczysie funkcjonowa-
nia w nowej, trudnej rzeczywistci, menederowie musieli nauczysie zarzdza
przedst¢biorstwem transportowym w warunkach kryzysu.

Zarzmdzanie w warunkach kryzysu to proces planowaniadepmowania
dziataa, ktére mag na celu redukej ryzyka zwihzanego z powstaniem sytuacji
kryzysowej lub kryzysu, przegie kontroli nad kryzysem i powrét do stanu sprzed
kryzysu (Grocki, 2020). Oczydcie na przebieg kryzysu wywotanego Covid-19
poszczegolne przedsiorstwo nie miato diego wptywu, natomiast wiaiwe za-
rzadzanie powinno minimalizowanegatywny wptyw kryzysu na funkcjonowanie
tego przedsbiorstwa. O obszarze zadzania kryzysowego decyduije dtecle-
mentoéw modelu zagelzania kryzysowego. Gtdwnie dotyczy to takich elatey,
jak: cel, idea, metody, uczestnicy, obszar (Langime, 2006). Fearn-Banks
(2007) definiuje zarzanie kryzysowe jako proces minimaliguy ryzyko i sto-
pien niepewndci, ktory jest zwazany z powstaniem niekorzystnego zdarzenia,
a tym samym pozwala na zkszenie kontroli nad dziataniami dotgcymi losu
przedstbiorstwa. Nowe planowanie dziatgprzedstbiorstwa powinno zaklada
plan reakcji na zdarzeniazunane, ale naky rOwniez przygotowa sie na zda-
rzenia, ktorych wielkéci i charakteru nie mama wczéniej ocent.

Zmiany w przedsibiorstwie wymaga rownie sposob funkcjonowania ze-
spotu, ktdry przygotowuje decyzje podczas sytulagjzysowych. Zespot zagz
dzapcy musi posiadazdolna¢ oshganiaswiadomdci sytuacyjnej i elastycznego
dobierania modutéw zadaniowych do nowych warunkémksu (Skomra, 2020).
W przypadku Covid-19 sytuacja przegsorstw transportowych statacdbardzo
cigzka, a ich przyszkE niepewna. Wiadze patw, w celu ograniczenia rozprze-
strzeniania si epidemii, wprowadzity szereg dotkliwych restrykoiw wyniku
ktorych m.in.: zamknrito szkoty, urzdy paistwowe, restauracje, granicenstw,
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odwotano imprezy masowe, do minimum ograniczonotdy miedzy ludzmi.
Spowodowato to w efekcie znaczny spadek popytushagutransportowe. Mama
bylo zaobserwowawystpienie wspotzalenosci logicznej. Jest to wspotzate
nos¢ pomidzy poszczegdlinymi rodzajami infrastruktury krytyegoraz pong-
dzy nig a administrag. Wzajemnie na siebie oddziaiupezzadnego povdzania
fizycznego, cyfrowego czy geograficznego (RinaRkerenboom i Kelly, 2001).
Wspotzalenaosci logiczne g najtrudniejsze do wykrycia, a przez testo nie g
brane pod uwagna etapie oceny ryzyka i planowania reakcji. Jaejny przy-
ktad tej wspotzalenosci mazna podéa epidemé grypy A(HLIN1) z 2009 roku
w Meksyku, gdzie wprowadzenie ogranitzgotyczcych rozprzestrzenianiaesi
epidemii odbiegato od oczekiwdLee i in., 2010; Chowell i in., 2011).
Zarzdzapc przedsgbiorstwem transportowym w warunkach gospodarki ryn-
kowej, wiaciciel dazy do osigniecia okr&lonych celéw. Jednym z podstawo-
wych celow jest zysk, ktory powinien istdi@ie tylko na papierze, ale réwnie
w kasie. Aby méc wypracowywazysk, naley dba m.in. o systematycanob-
nizke kosztow funkcjonowania wtasnej dziatabao(Sikorski, 2008). Zargdzanie
przedstbiorstwem transportowym w warunkach kryzysu to pespynndci i de-
cyzji niestandardowych i niepewnych, ktére podegnujeneder w szczegdlnie
trudnych warunkach ekonomicznych i otoczeniu rynjaow Dlatego rozsdne
i skuteczne zagzlzanie przedsgbiorstwem transportowym, w warunkach kryzysu
oraz przy cigle rosracej konkurenciji, jest tak wae w kontekcie biezacego funk-
cjonowania oraz realizacji wyznaczonych celéw bénveych.

7.4. Pandemia Covid-19 a zarzadzanie przedsiebiorstwem
transportowym — wyniki badan empirycznych

W celu okrélenia wptywu pandemii koronawirusa SARS-CoV-2 nazza
dzanie przedsgbiorstwem transportowym, przeprowadzono badanidetmke
w polskich przedsbiorstwach z wojewodztwa podkarpackiego i wojewaadzt
matopolskiego, ktore prowagldziatalna¢ transportow. Projekt bad&empirycz-
nych skierowanych na realizagalazonego celu rozdziatu oraz weryfikagfor-
mutowanej hipotezy wymagat zastosowaniazmiéowanego instrumentarium ba-
dawczego, dlatego wykorzystano kwestionariusz aykieaz studium przypadku.
Pierwszy etap to badanie pilatave, ktére zostato przeprowadzone na podstawie
kwestionariusza ankiety na prébiezgu przedsibiorstw. Dzeki temu badaniu
dokonano weryfikacji naedzia badawczego oraz uzyskano informacje meto-
dyczne, ktére usprawnity przebieg procesu badaveczEglejny etap zawierat
badania ankietowe, ktére mialy zasadnicze znacalinieozpoznania obszaréw
badawczych, ¢dacych w sferze zainteresowaautora. Kwestionariusze ankiet
byty wypetnione w okresie gdziernik—listopad 2020 roku przez osoby decyzyjne
w badanych przedgdiorstwach transportowych (Weiciel, prezes, dyrektor, me-
nedzer, kierownik), ktére na co dZiezajmup sie zaradzaniem. Kwestionariusze
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ankiety z pismami przewodnimi rozestano do 72 psisbibrstw. Grug (proke
badawcz) dobrano w sposéb nielosowy celowy. Ostatecznigelione kwestio-
nariusze ankiety uzyskano od 21 przebisirstw, co daje odsetek odpowiedzi na
poziomie 29,2%. Najwaniejsze wyniki bad@przedstawiono narys. 7.1 7.2 oraz
w tab. 7.1.

W pierwszej cgsci ankiety respondenci odpowiedzieli na ogdine piga
»Jaki jest poziom wptywu pandemii Covid-19 na zglzanie w Pani/Pana przed-
sighiorstwie transportowym”?

4,8%

14,3%

- »
v71’4%

® Zdecydowanie wysoki m Wysoki Sredni

Maty m Zdecydowanie maty = Nie ma wptywu

Rys. 7.1. Poziom wptywu Covid-19 na zgdzanie przedsbiorstwem transportowym
Zrédio: opracowanie wiasne.

71,4% badanych przedbiorstw ocenia poziom wptywu pandemii Covid-19
na zarzdzanie ich przedgbiorstwem transportowym jako zdecydowanie wysoki
(rys. 7.1), 9,5% wskazuje poziom tego wptywu jakgseki, kolejne 14,3% an-
kietowanych okréito poziom wptywu sredni, natomiast zaledwie 4,8% (jedno
przedsgbiorstwo) adzi, ze jest on maty. Nie pojawitagsbdpowied o0 poziomie
zdecydowanie matym, jak réwrigespondenci nie udzielili odpowiedzi o braku
opisywanego wpitywu. Wynika z tegée facznie & 80,9% — 17 z 21 badanych
przedsgbiorstw dostrzega wysoki poziom wptywu Covid-19 marzdzanie
ich przedsjbiorstwem transportowym. Przedstawione odpowiediapup, ze
Covid-19 w bardzo diym stopniu wptywa na zagdzanie przedsbiorstwami
transportowymi, silnie na nie oddziatuje.

Kolejny wykres (rys. 7.2) przedstawia cztery najcej wskazywane czyn-
niki zwigzane z sytuagjpandemii Covid-19, ktore wedtug respondentow w naj
wiekszym stopniu wplyglty na sposob zagrzania i podejmowane decyzje (ope-
racyjne, taktyczne, strategiczne) w badanych przbmgstwach transportowych.
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Wedtug opinii ankietowanych (rys. 7.2), czynnikiemiagzanym z sytuagj
pandemii Covid-19, ktéry w najekszym stopniu oddziatywat na sposob zarz
dzania i podejmowane decyzje w ich przelisirstwie transportowym, jest spadek
lub obawa przed spadkiem zaméiviga ustugi transportowe (42,9% odpowiedzi
sparod czterech z najwkszy wag).

0,5
42,9%

0,4
33,3%

0,3

0,
0.2 19,0%

01 4,8%

B Spadek lub obawa przed spadkiem zamoéwien na ustugi transportowe
Utrata klientdw na rzecz konkurencyjnych przedsiebiorstw
Obawa przed redukcja zatrudnienia (zwolnieniem pracownikéw)
Ryzyko przejscia do innego przedsiebiorstwa doswiadczonych pracownikéw (kierowcow)

Rys. 7.2. Czynniki zwizane z sytuagjpandemii Covid-19, ktére w najgkszym stopniu wptyety
na sposob zagdzania i podejmowane decyzje w przetgrstwie transportowym

Zrodio: opracowanie wiasne.

W tabeli 7.1 przedstawiono decyzje zgieze, ktore zostaly pagp w ba-
danych przedsbiorstwach w celu ograniczenia negatywnego wptyvan-p
demii Covid-19 na ich dziataldé transportow (w okresie: marzec—pdziernik
2020 r.).

Tabela 7.1. Decyzje zagdcze podjte w celu ograniczenia negatywnego wptywu pandemii
Covid-19 na dziatalri transportowy

Liczba
Decvzie zaradcze przedsigbiorstw Udziat
2 a (sparod procentowy

21 badanych)

Biezace zapoznawaniees wiarygodnymizrédtami infor-
macji o Covid-19, tj. komunikaty ggowe i odpowiednich 21 100%
instytucji, np. Gtéwnego Inspektora Sanitarnego
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Tabela 7.1 (cd.). Decyzje zadcze podjte w celu ograniczenia negatywnego wptywu pandemii
Covid-19 na dziatalrig transportowy

Liczba
Decvzie zaradcze przedsigbiorstw Udziat
yz) 4 (sparod procentowy
21 badanych)

Pozyskaniesrodkéw finansowych z programu adowego 21 100%
Lrarcza antykryzysowa”
Optymalizacja (obrienie) kosztéw dziatalrsoi, negocjacje
cenowe z dostawcami, zmiana dostawcéw towaréwuiguist
m.in. taasze paliwo i cgéci zamienne do pojazdéw, zsize) 21 100%
optaty za media (zmiana operatora), ograniczene | ni
zbednych wydatkéw personalnych i biurowych
Strategia cigtego pozyskiwania nowych klientow 21 100%
Bardziej szczeg6towa (pagdiona) analiza sytuacji finan- 20 95 20
sowej kontrahentéw e
\é\i/g::\yvrgame planéw inwestycyjnych, rozwoju przedsi 19 90.5%
Zwigkszanie grupy podwykonawcéw ustug oraz kontaktow 18 85 7%
biznesowych (wiksza maliwos¢ wyboru) 70
Obnizenie cen zawiadczone ustugi transportowe 18 85,7%
Whprowadzenie pracy zdalnej i zkdinych form pracy dla 16 76.2%
niektoérych pracownikéw !
Obnizenie wynagrodzenia (pensji) pracownikom 16 76,2%
Skrocenie odroczonego terminu piatcioza swiadczone o
ustugi transportowe 14 66,7%
Redukcja zatrudnienia (zwolnienia kierowcow) 11 52,4
Zaciggniecie kredytu obrotowego na liigg dziatalngé 9 42 9%
gospodarcz !
Powotanie sztabu antykryzysowego w przehisirstwie ng 9 42 9%
czas pandemii 70
ZZ;(t:c;lar[rg]jn|<;0|e kredytu krotkoterminowego w rachunku hie- 6 28.6%
Sprzeda samochodéw erarowych oraz innychrodkéw
trwatych w celu pozyskania dodatkowyétodkow finan- 6 28,6%
sowych
Pozyskanigrodkow finansowych zewtrznych z funduszy 5 23 8%
samorzdowych i europejskich o7
Korzystanie z pomocy zewtrznych menezeréw 3 14,3%
Reklama ustug transportowych w prasie, lokalnepial, 2 9 5%
na bilbordach i ulotkach =70
Zaciggniecie kredytu inwestycyjnego 1 4,8%

Zrodio: opracowanie wiasne.
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We wszystkich badanych przeglsiorstwach (100%) pogljo decyzje, ktore
dotyczyly biegcego zapoznawania¢siz wiarygodnymi zrodtami informaciji
o Covid-19, optymalizacji (oba¢niu) kosztéw dziatalrii, negocjaciji cenowych
z dostawcami, pozyskansaodkéw finansowych z programuadowego ,Tarcza
antykryzysowa”, jak rownie strategii cigtego pozyskiwania nowych klientéw
(w celu wspomagania spadeggo popytu na ustugi transportowe). Zaledwie
w jednym badanym przedsiorstwie transportowym pogto decyz¢ o zacignie-
ciu kredytu inwestycyjnego, co wskazuje, przedsibiorstwa obawiaj si¢ nie-
pewnej przysziéci gospodarczej i zdecydowatyeswstrzyma inwestycje do
czasu poprawy sytuacji na rynku transportowym.

7.5. Zakonczenie

Zarzdzanie przedsbiorstwem transportowym w okresie pandemii Covid-19
to dla menegeréw duze wyzwanie, z ktérym musgzsobie poradZiw tym trudnym
i niepewnym czasie, jeli chg dalej funkcjonowé na rynku transportowym, ge-
nerowa& dochody czy nawet w przyszo inwestowa i rozwijac swop dziatal-
nos¢. Praca osOb zagdzapcych jest zwizana z podejmowaniem zkj ilosci
decyzji, ktére dotycgbiezgcej dziatalngci, planowania i odpowiedniej logistyki,
w szczegolngci w transporcie midzynarodowym.

Transport to sektor gospodarki, ktory obecnie gieéezi due zmiany. Pan-
demia Covid-19, cyfrowa ewolucja, nadchacizzielony tad, zmiany legislacyjne
— wszystkie te elementyetls miaty kluczowy wplyw na to, jakdalzie wyghdat
transport w najbliszych latach. Istotnym elementem zabezpigcya) dziatal-
nos¢ transportow jest dywersyfikacja.

W wyniku przeprowadzonych baflmaukowych wykazano wysoki poziom
wplywu pandemii Covid-19 na zadzanie przedsgbiorstwem transportowym.
Czynnikiem, ktory w najwikszym stopniu oddziatywat na sposéb zdeania
i podejmowane decyzje w przeelsiorstwach transportowych, jest spadek lub
obawa przed spadkiem zamowiea ustugi transportowe. Przeglsibrstwa trans-
portowe obawiaj sic dalszych, negatywnych skutkéw pandemii, dlategochig
zacihga® kredytdw inwestycyjnych w celu rozwoju przegsorstwa. Przedsta-
wione badania i wnioski dapraktyczne wskazéwki osobom zaalzapcym, jakie
decyzje i czynnéci mog poprawé kondycg ekonomiczg ich przedsibiorstw
transportowych w trudnym okresie pandemii koronagar, na przyktadzie anali-
zowanych przedsbiorstw transportowych.

Czas pandemii Covid-19 pokazag skupienie sina jednej gakzi w trans-
porcie nie zawsze jest dabstrategi w dziatalndci gospodarczej. Zamzenie
gospodarki, w celu walki z koronawirusem, naragtaedsgbiorstwa transpor-
towe na straty. Dlatego mugsane czsto analizowa swop rentownda¢, zbilanso-
wac aktualnie prowadzone procesy dotymz pozyskiwania nowych frachtow oraz
zaczé¢ budowd ,poduszki finansowe”, ktére pozwplim zachowa ptynnasé
finansowva.
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Rozdziat 8.

WPLYW PANDEMII SARS-COV-2NA PROCES
PRZEPROWADZANIA KURSOW PRAWA JAZDY

(Marzena Hajduk-Stelmachowicz, Sebastian Makowiecki)

8.1. Wstep

Za pocatek epidemii SARS-CoV-2 uznano ddf7 listopada 2019 roku. Wia-
snie wtedy odnotowano pierwsze przypadki zachofowamiejscowgci Wuhan
(zlokalizowanej wsrodkowych Chinach). Bardzo szybko, ba jlil marca 2020
roku Swiatowa Organizacja Zdrowia okila nowa odmiare wirusowego zapale-
nia ptuc mianem pandemii. W zyzku z szybkim rozprzestrzenianieng siirusa
rzady kolejnych pastw podejmowaly decyzje mgje na celu ograniczenie jego
rozprzestrzeniania (Lee, Zhao, Suniiin., 2020)s.

~Zamkniecie granic, zatrzymanie gospodarki oraz izolacgiziluwv domach —
wszystko to przyniosto e straty gospodarcze i spoteczne oraz zapdweszb-
sji. Wszystkie kraje podly dziatania zmniejszage negatywne konsekwencje
lockdownu, wzmacnigf ekonomicza rolg paistwa. Zmieniano bugkty, zwick-
szapc wydatki na pomoc publiczn jednoczénie luzupc obligacje podatkowe
podmiotéw gospodarczych i obywateli. Zamykanie gaspek zachwiato kondy-
cje wielu brarz — tym bardziej, im bardziej zaiaty one od globalnych teuchow
dostaw oraz im bardziej polegaly na ustugach niggah st zasipi¢ prag
zdalry” (Golinowska, Zabdyr-Jamréz, 2020, s. 26). Zankid restauracji, handlu
detalicznego oraz przedbiorstw swiadczicych ,drugorzdne ustugi znacznie
ograniczyto przeptyw kapitatu i zmniejszylo prodipkagospodarcg’ (Chang,
Meyerhoefer, Yang, 2020, s. 1).

Sytuacja epidemiologiczna zmienita payug dosd relacje spoteczne. Ludzie
zaczli ogranicza& kontakt wyhcznie do cztonkéw gospodarstwa domowego
i swoich najbliszych wspétpracownikéw. ,W walce z rozprzestrzeigan sk
epidemii kluczowy jest dystans spoteczny, kwaramsaininterwencje w zakresie
mobilnadsci, poniewa obecnie nie jest ogolnodephe, skuteczne leczenie cho-
roby COVID-19” (Lee, Zhao, Suniin., 2020, s. @kazuje sj, ze ,odpowiedzial-
nos¢” jest do pewnego stopnia wspétzaia ze spotecznym i ekonomicznym sta-
tusem, ktéry pozwala przenésizyko na innych (Moss, Metcalf, 2020, s. 2).

Pandemia zmusita gdy poszczegoélnych patw do wprowadzenia nowych
przepiséw regulucych liczly pasaeréw w publicznychsrodkach transportu.
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Wsrod czynnikow decydypych o wysokim ryzyku zavania podczas korzystania
Z transportu publicznego najwraejsze stanowi(Tirachini, Cats, 2020, s. 3):

1. Zamknkcie wielu ludzi w ograniczonej przestrzeni. Ryzykerasta wraz
Z liczlg pasaeréw chgcych dosta sie do tego samego miejsca docelo-
wego.

2. Ograniczenie realnych mlwosci nadzoru oraz kontroli pasarow i pra-
cownikow pod wzgldem potencjalnego zamnia wirusem SARS-CoV-
19.

3. Istnienie wielu powierzchni, takich jak siedzenpayecze, drzwi i auto-
maty biletowe, na ktérych magsadza sie wirusy, stajc sk katalizato-
rem przyspieszagym zakaenia.

Jednym z przyktadéw wyfaego ograniczenia transportu publicznego jest
sytuacja w Wielkiej Brytanii. ,Gigte wytyczne rzdu brytyjskiego oraz porady
i zalecenia dotycce unikania innych niistotne podrée (w dniach 8-23 marca
2020 r.,) w padczeniu z zamkriciem szkot i ograniczeniem eksploatacii loney
skich ustug metra i kolei krajowych, prawdopodolmieyczynity s¢ do systema-
tycznego ograniczania mobiléw ludzi w okresie do kiica maja 2020. Jazda
samochodem, przejazd tranzytem i poruszarigisiszo pozostaty zmniejszone
odpowiednio 0 60%, 80% i 60% w poréwnaniu z tym panokresem roku po-
przedniego” (Hadjidemetriou, Sasidharan, Kouyiaiis, 2020, s. 3).

Nieche¢ spoteczéstwa do publicznego transportu w czasach pandesiii |
zupetnie uzasadniona z medycznego punktu widzg@loroba COVID-19 jest
przenoszony dragkropelkows do ukladu oddechowego, podobnie jak ostre zaka-
zenie drég oddechowych (ARI). Badania kliniczno-kohte przeprowadzone
w sezonie epidemicznym 2008/09 wykazaty statystgcatotny zwazek medzy
wystepowaniem ARI, a korzystaniem z autobusow lub trajawaw ciagu pkciu
dni przed wysipieniem objawow. Ryzyko byto najekisze wrdd okazjonalnych
uzytkownikéw transportu publicznego” (Troko, MylesibSon, 2011, s. 2).

Obszar szkolenia kierowcéw w sposob szczegoinyrgbtkestrykcje zwi-
zane z izolagj spoteczy. O ile teoretyczna g%¢ kursu jest mgiwa do przepro-
wadzenia za pomagczdalnych wyktadow, to prowadzenie pojazdu obligkije-
santa do bezpgecedniego kontaktu z instruktorem i powoduje istotzynnik ry-
zyka rozprzestrzenianiagsihoroby. ,W psychoprofilaktyce zachoivproblemo-
wych czynniki ryzyka to warunkérodowiska, cechy i zmienne indywidualne
zwickszapce ryzyko wysipienia zachowa problemowych (stanowtych zagro-
zenie dla prawidtowego rozwoju lub funkcjonowani@iggznego) i zwjzanych
Z nimi szkéd” (Poleszak, Baryta-Matejczuk, Katal@ps. 33).

Sytuacja epidemiologiczna znacznie wghgnna dziatalné¢ szkdt prawa
jazdy zarbwno w kwestii teoretycznego szkolenisskntéw (obejmuacego wy-
ktady i testowanie wiedzy), jak i w odniesieniuzigadnienia samego poruszania
sie pojazdem. W kontekie nabycia umietnosci kursant jest zobowkany do od-
bycia 30-godzinnego kursu praktycznej jazdy z uidgtirem, ktéry powinien zo-
stat uwienczony zdaniem egzaminufswowego.
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Umiejetnos¢ bezpiecznego i sprawnego poruszania s jezdni stanowi
jedno z najwaniejszych wyzwa zwigzanych z transportem zaréwno publicznym,
jak i prywatnym. Uzyskanie petnych uprawigwalifikacji) do prowadzenia po-
jazdu umaliwia rozpoczcie howego rozdziatu wyciu. Jest to wane w kontek-
scie uzyskania niezataosci w transporcie prywatnym oraz w aspekcie otwarcia
mozliwosci pracy (zarobkowania) w sferze transportu, lodisoraz spedyciji.
Zagadnienie szkolenia przysztych kierowcow jesttistm elementem funkcjono-
wania zaréwno gospodarstwa domowego, jak i poshtaech sektorow gospo-
darki krajowej.

Istotrg kweste w obszarze poruszanego tematu stanoswiynniki, ktore
motywuja przysztych (szczegolnie mtodych) kierowcéw do kowiacji i rozpo-
czynania kursu na prawo jazdy kat. B, mimo nieksnzgj sytuacji epidemiolo-
gicznej. ,Dla nastolatkbw prowadzenie samochodu jesnieniem milowym
w rozwoju, ktéry sprzyja niezataosci, poprawia jaké zycia i promuje maeli-
wosci zatrudnienia i socjalizacji” (Stavrinos, McManWdrug i in., 2020, s. 2).

Ponadto perspektywa konieczob poruszania si publicznymi srodkami
transportu nie wydaje eisatysfakcjonujca w obecnych realiach. Pandemia
w wickszasci krajow spowodowataze ludna¢ przeszia z miejskiego transportu
zbiorowego do samochodéw. Poniewaeczywiste dane dotygze zmian w za-
chowaniu, zwgzanych z noszeniem masek i dystansem spotecznymiedo-
stepne, rzeczywiste ryzyko namnia s¢ na zachorowanie jest trudne do zmierze-
nia (Jiang, Fu, Fan, 2021, s. 2).

8.2. Pandemia SARS-CoV-2 a preferencje
odnoszace sie do transportu

Wobec ziszczenia giw rzeczywistéci marzenia Henry’ego Forda, ktorego
celem byto produkowadostpne cenowo samochody dla szerokiej grupy odbior-
cbw, coraz wyraniejszy — zwlaszcza w miastach — stagembblem ze znalezie-
niem wolnego miejsca parkingowed®odczas gdy zmniejszytageswvykorzystanie
czgéei srodkow komunikacii miejskiej, w dobie pandemii wglo zainteresowanie
tematem transportu samochodem prywatnym (Beck, #gn2020, s. 16). Trend
ten jest ju mocno widoczny na terenach wiejskich, gdzie zelgdigna brak ren-
townasci srodkow transportu publicznego jedynynodkiem transportu jest pry-
watny samochdéd. Brak prawa jazdy stajevse wspotczesnyndwiecie jednym
Z bardziej istotnych czynnikdéw wykluczenia spoteago, ktory wptywa na obni-
zenie poziomu jakai zycia. Wyniki badéa przeprowadzonych w Stanach Zjed-
noczonych przez amerykskich naukowcow M.J. Becka i D.A. Hensherard
mieszkacow Australii w maju 2020 roku) wytaie wskazu, ze tendencja gat-
szego wykorzystania samochodéw prywatnych w doairepmii jest ponadnaro-
dowa (rys. 8.1).
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Rys. 8.1. Zmiana w korzystaniu z samochodéw w r@80 roku, w poréwnaniu
z okresem przedpandemicznym

Zrodio: (Beck, Hensher, 2020).

Roénie wiec takze zapotrzebowanie na uprawnienia do prowadzen@zpoj
dow (Delot, llarri, 2020, s. 144), szczegolnie ke B.

Wedtug najnowszych, dagtnych danych Centralnej Ewidencji Pojazdow
i Kierowcow w samym 2019 roku uprawnienia do kieaowa pojazdem otrzymato
341 489 obywateli Rzeczpospolitej Polskiej (ry2)8.
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Rys. 8.2. Dokumenty prawa jazdy wydane w Polsc®%92oku wedtug CEPiK
(dane na temat 2020 roku nieabecnie ogélnodogbne)

Zrédio: http:/www.cepik.gov.pl/ (dogp: 15.12.2020).
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Nalezy takze zauwayc, ze $wiadczenie ustug edukacyjnych pod nazwrsy
prawa jazdy (pozwalagych na niezalene potwierdzenie nabycia umg&osci
i kwalifikacji do prowadzenia pojazdow) determigpod wzgédem finansowym
funkcjonowanie Wojewddzkich €@odkéw Ruchu Drogowego.

Wedtug raportu Najwiszej Izby Kontroli w latach 2013-2014 to \itee
optaty egzaminacyjne stanowity 88% przychodow tgétodkow (ok. 60 min
ztotych). Natomiast blisko 70% optat egzaminacympochodzito z egzaminow
poprawkowych.

Od 2020 roku opfata za egzamin teoretyczny na prandy kategorii B wy-
nosi 30 zt, natomiast za egzamin praktyczny 14@yk samo przyszly kierowca
musi zaptad przy kadym kolejnym poddgiu do egzaminu).

Ceny kursow oferowanych przezr©@dki Szkolenia Kierowcow niegodgor-
nie regulowane i kursant sam meozdecydowd, gdzie i za ile przygotuje gido
egzaminu pastwowego. W przypadku zdania egzaminu przysztyokiea musi
uisci¢ na rzecz wydziatlu komunikacji jeszcze dwie opfdlt90 zt (za wydanie
dokumentu prawa jazdy) i optae¢widencyja w wysokaci 0,50 zt.

W niniejszej pracy zostanie przedstawione zagadmiotyczce najbardziej
popularnego ¥rod miodych ludzi uprawnienia w postaci prawa jakdtegorii B.

8.3. Dobor proby i metoda badawcza

W literaturze przedmiotu zwracassiwag;, ze zwaywszy na fakt, 4 osoby
zdapce egzamin na prawo jazdy pongpszysokie koszty psychiczne i ekono-
miczne, cenne bytoby sprawdzjakie zmienne decydwyjo powodzeniu lub po-
razce w zdawaniu egzaminu teoretycznego i praktyczreg) (Poleszak, Ba-
ryta-Matejczuk, Kata, 2016. 33).

W pracy (z racji ograniczZeedytorskich) zostato przedstawione zagadnienie
dotyczce postaw kursantéw wobec nowych wyAwavigzanych z procesem uzy-
skania prawa jazdy w okresie pandemii. Staragoisyska informacg, jak pan-
demia Covid 19 wptygta na realizagj kurséw prawa jazdy, m.in. na czas trwania
kursu, na postrzeganie konieczaostosowania dodatkowyairodkow ochrony
indywidualnej, na wygpienie nowych okoliczriei istotnych przy podiu, prze-
rwaniu lub kontynuowaniu kursu. Celem niniejszegoacowania byta tade ana-
liza wptywu zmian wywotanych rozprzestrzenianiegsirusa SARS-CoV-2 na
funkcjonowanie érodkow szkolenia kierowcéw.

Temat jest istotny, gdynie wiadomo, jak diugo potrwa pandemia. Zrozumie-
nie postaw kursantow wobec nowych wyz#wast wane nie tylko dla licznych
osrodkéw szkolenia kierowcéw, przysztych kandydat@kierowcow, ale tate
wszystkich tych sektorow, ktére z ustug kierowcoarystaj. Jest to rownie
wazne dla péstwa, ktore partycypuje w zyskach z optat.

W celu wypetnienia luki badawczej dotycej tego, jaki jest wptyw pandemii
SARS-CoV-2 na proces przeprowadzania kursow praagyj w listopadzie 2020
roku przeprowadzono badania jakmwe. Wykorzystano dobér celowy. Przygo-
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towano kwestionariusz ankiety, ktory zostat udpstony (opublikowany) na in-
ternetowym forum Prawo jazdy — zdajemy egzaminuRojest dosipne na Face-
booku. Z racji utrudni@ w sposobie dotarcia do grupy docelowej uznamota
forma tedzie najbardziej adekwatna. W ankiecie zastosovtdnpunktovwy skak
Likerta, aby dé kursantom maiwos¢ bardzo szczegotowego oklenia zgodno-
§ci ich opinii ze stanowiskiem zawartym w kwestidnazu (Czerwiski, 2007,
s. 11). Uzyskano odpowiedzi od 0os6b przygotaeygh sé do egzaminu/przyst
pujacych do egzaminu na prawo jazdy od stycznia do imi2ae2020 roku. Po-
prawnych odpowiedzi udzielito 103 respondentowdaloych tegorocznymi kur-
santami. Byli oni:

o wréznym wieku: 17 lat — 10% (10 os@b); 18 lat — 43% §46b); 19 lat —
11% (11 os0b); 20-29 lat — 13% (13 osob); poeyy29 lat — 23% (24
osoby),

» z r&enym wyksztatceniem: wasze — 6% (6 0soOb); gimnazjalne — 34% (35
0s6b);srednie — 52% (54 osoby); zasadnicze zawodowe -8386db),

» zréznicowani ze wzgldu na pté: kobiety — 80% (82 osoby), grczyzni —
20% (21 osbb),

* niejednorodni ze wzgtu na sytuaej zawodowy: ucze szkotysredniej —
54% (56 0s6b); student — 13% (13 0s06b); praguf- 25% (26 oséb), bez-
robotny — 8% (8 oséb).

Na rysunku 8.3 przedstawiono zestawienie respondent wzgtdu na dag
rozpoczcia kursu na prawo jazdy. Ci, ktorzy rozpelckurs po 20 marca 2020
roku stanowili blisko 76% wszystkich respondent®yniki bada nie odzwier-
ciedlap rzeczywistej opinii wszystkich polskich kursantévodnosz si¢ jedynie
do grupy docelowej.

80
70
60

llos¢ udzielonych
odpowiedzi 40
[%(ilos¢)]

Przed 20 marca Po 20 marca

Rys. 8.3. Poréwnanie liczby 0s6b rozpoczyoggh kurs przed i po ogtoszeniu
stanu epidemiologicznego w Polsce, N =103

Zrodio: opracowanie na podstawie wynikow bagddasnych.



95

8.4. Pandemia SARS-CoV-2 jako wyzwanie
dla kursantow ubiegajacych sie o prawo jazdy
— wyniki badan

Jedn z najbardziej zauwalnych zmian podczas przeprowadzania kurséw
prawa jazdy statl siobowihzek zakrywania twarzy za pompmaski lub przytbicy
zgodnie z zaleceniami sanitarnymi. Kontakt kursantastruktorem stosagym
sig do obowazku uzywaniasrodkow ochrony osobistej zdecydowanie zmniejsza
ryzyko zaraenia s¢ choroly COVID-19. Jednak w wielu przypadkach noszenie
maseczki (Scheid, Lupien, Ford i in., 2020, s.#$) przylbicy mage mi& nega-
tywny wptyw na koncentragjkierujacego, ograniczawidoczng¢ w przypadku
kursantow nosgcych okulary oraz zwksza poziom zmgczenia podczas kilkugo-
dzinnej jazdy. Badania przeprowadzone przez prait@mninstytutu Transportu
Samochodowego we wspotpracy z pracownikami Politég¢hVarszawskiej udo-
wodnity, ze ,blad ludzki ma znacgey wplyw na powstawanie okoto 90% wypad-
kow. Zachowania 100 kierowcow w warunkach rzecziyeis wykazalyze 78%
wypadkow i 65% sytuacji bliskich wypadkowi byto spadowanych nieuwag
Koniecznd¢ zaangaowania w dodatkowe czynfd jest czsto zwgzana z nie-
dostateczp uwag poswigcarg zadaniu podstawowemu — kierowaniu pojazdem”
(Kruszewski, Razin, Niezgoda i in., 2017, s. 155).

W celu zbadania opinii na temat wphyénedkéw ochrony osobistej na proces
ksztatcenia przysztych kierowcow, najezapozna si¢ ze zdaniem samych kur-
santow. Respondenci bimy udziat w badaniu przeprowadzanym na potrzeby
tego opracowania zostali ga poproszeni o okégenie stopnia, w jakim zgadzaj
si¢ z renymi stwierdzeniami.

Blisko jedna czwarta badanych (24%) zdecydowanielzga st ze stwier-
dzeniem,ze obowizek noszenia maseczek wplywa negatywnie na kieggp
(rys. 8.4). Potowa mniej, tj. 12% badanych kursemtbyta zdaniaze ten typ
srodka ochrony indywidualnej nie ma negatywnego wyiyna kierowe. Zaled-
wie 6% badanych stwierdzitée nie ma zdania na ten temat. Niemal identyczne
byto stanowisko kursantow odnasgch s¢ do koniecznéci noszenia przytbic
(23% respondentéw wskazywato na negatywny wptywipiz na dziatania kie-
rowcy, 11% bylo catkiem odmiennego zdania, a 17%abgch przyznataze nie
ma zdania na ten temat) (rys. 8.5).

Analiza szczeg6towa pozwala na wnioskowangekursanci przejawigjne-
gatywny stosunek wobec obawku wywaniasrodkéw ochrony osobistefrodki
ochrony w postaci masek ochronnyglzdecydowanie gorzej oceniane pirzy-
tbice. Ich subiektywne odczucia wydagie mie¢ potwierdzenie w pierwszych wy-
nikach bada naukowych, wedtug ktorych osoby np. z agtmogy mie¢ szcze-
golne trudnéci przystosowania sido noszenia maseczek podczas wykonywania
zada takich jak prowadzenie pojazdu (Scheid, Lupierrdran., 2020, s. 6).
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Rys. 8.4. Wykres przedstawday stanowisko kursantow wobec obgrku zakrywania
nosa i ust podczas prowadzenia samochodu, N =103

Zrédio: opracowanie na podstawie wynikéw badaasnych.

UWAGA: W kazdym przypadku wskazanie 0 oznaczato ,Nie wiem”, argdnie 1 — najmniejszy
stopier zgodndci ze stwierdzeniem, 240 — najwgkszy stopié zgodndci ze stwierdzeniem (Czer-
winski, 2007, s. 1).
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Stopien, w jakim respondent zgadzat sie z negatywnym
wptywem noszenia przytbicy na prowadzenie samochodu

Rys. 8.5. Wykres przedstawday stosunek kursantow do obaaku noszenia przytbicy, N = 103
Zrodio: opracowanie na podstawie wynikow badaasnych.
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W kontelkscie watku zwiagzanego z problemami w podiawaniu (ze wzgidu
na ograniczenia w transporcie publicznymymezauwayc¢, ze nie stanowity one
przeszkody w kontynuacji kursu prawa jazdy (ry8).8.
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udzielonych 30
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%(314%(4) mm 5%(5)
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Stopien, w jakim ograniczenie liczby miejsc w transporcie
publicznym utrudnito respondentowi kontynuacje kursu

Rys. 8.6. Wykres przedstawday opink kursantow na temat trudém wynikajacych
Z ograniczenia liczby miejsc w transporcie publiganN = 103

Zrodio: opracowanie na podstawie wynikow badaasnych.

Blisko potowa (48%) z nich w odpowiedzi na pytaniecizliwos¢ utrudnia
oddziatupcych na realizagjkursu (w konsekwencji ograniazelostpnaici pu-
blicznego transportu) wskazata najmnigjszartai¢. Problem z dogpem do ko-
munikacji miejskiej w celu dojechania na kurs datgcco pigtego respondenta
(19%).

Istotrg zmiary wprowadzog w celu zapobiegania rozprzestrzeniangsin-
demii byto przejcie (na niespotykandotad skat) w tryb pracy zdalnej i zagt
bienie s¢ w trudry rzeczywisté¢ zdalnego nauczania. Poproszono kursantéw
0 okrglenie poziomu utrudniezwigzanych z realizagjkurséw na prawo jazdy
w zwigzku z przejciem na zdalg prae i/lub nauczanie zdalne (rys. 8.7).
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Rys. 8.7. Wptyw zdalnej pracy i edukacji na reajgz&ursu prawa jazdy, N = 103
Zrodio: opracowanie na podstawie wynikow bagddasnych.

U 40% badanych wprowadzenie trybu zdalnego nie mgdynegatywnie na
kontynuacg kursu prawa jazdy. Na ugliwos¢ rozwigzan zdalnych wskazato za-
ledwie 9% badanych. Bigc pod uwag wyniki oméwione wczéniej, mazna po-
stawk tez, ze brak konieczriwi dojezdzania na uczelgido szkoty lub do miejsca
pracy, wygenerowat oszganas¢ czasu (m.in. na czynéaach logistycznych). To
zas W polgczeniu z brakiem korkéw drogowych wphla na lepsz organizac
czasu (w opinii badanych), a tym samym utatwito tgonacg procesu nauki
jazdy.

Ponad 70% ankietowanych w odpowiedzi na pytanielazacia odnosgce
sie do poziomu bezpiecastwa (w dobie pandemii) zapewnionego przépadek
szkolenia kierowcow wskazato stopieickszy niz 5 (rys. 8.8). Poziom poczucia
zagraenia zakaeniem koronawirusem dla 53% badanych bytisedh motywu-
jacym do podjcia dzialaa majgcych na celu jak najszybsze zdobycie uprawnie
kierowcy (rys. 8.9).
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Rys. 8.8. Wykres ilustrggy ocer poziomu bezpiecZstwa w szkotach przygotowygych
do egzaminu prawa jazdy, N = 103

Zrédio: opracowanie na podstawie wynikéw biagaasnych.
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Rys. 8.9. Wykres ukazagy opink na temat oceny motywacji kursantéw do szybkiego
ukonczenia kursu prawa jazdy, N = 103

Zrédio: opracowanie na podstawie wynikow biagaasnych.
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Ponad 60% respondentéw zadeklarowat rozpocztoby ponownie kurs
prawa jazdy ,w obecnej sytuacji”, gdyby byfa takanleczné¢. Ponad potowa
kursantow polecitaby rozpoeae kursu podczas pandemii swoim znajomym (zde-
cydowanie mocno utgamia s z tym stwierdzeniem 32% badanych). Co czwarty
respondent zdecydowanie nie wydatby takiej rekoraendNatomiast 12% bada-
nych nie ma na ten temat jednoznacznie énego zdania (rys. 8.10).

35 32%
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25

. 20
Liczba 12% 13%
odpowiedzi (%) ;¢ (12} 13} 10
135 0

(10) 8%
10 390 4% °% 4% S% 4% (8)
5 o (4 (B 4 (5) (4)
0
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Opinia, w jakim stopniu respondent polecitby rozpoczecie kursu
prawa jazdy swoim znajomym (podczas pandemii)

Rys. 8.10. Wykres obrazigy kwesteé rekomendacji rozpoegzia kursu prawa jazdy
znajomym w okresie pandemii koronawirusa, N = 103

Zrodio: opracowanie na podstawie wynikow bagddasnych.

Wyniki bada wskazug, ze 12% kursantow zdecydowanie zniggito sie do
kontynuacji kursu wskutek pandemii. Mimo obaw idimasci zwigzanych z pan-
demiy, 93% spérod samych badanych nie przerwato kursu prawa jaatyy-
niku réznorakich utrudnig i obostrzé tylko 7% indagowanych zrezygnowato
z dalszego szkolenia. Najgziej podawanymi przyczynami przerwania kursu
prawa jazdy w dobie pandemii byty:

» brak czasu wynikapy z organizacji zdalnego nauczania,

» dyskomfort pracy spowodowany stosowaniem dodatkbw§modkow

ochrony osobistej zalecanej dagyaia podczas kursu (np. maseczki itp.),

» wydtuzony czas oczekiwania na kolejne jazdy,

» zbyt dlugi czas oczekiwania na egzamihgiavowy.

Warto podkréli¢, ze 30% badanych stwierdzitée zna co najmniej jedn
osolg, ktéra sama zdecydowatg girzerwa kurs z powodu pandemii. Taka sama
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liczba respondentéw potwierdzitag przynajmniej jeden z ich znajomych byt
zmuszony do przerwania szkolenia z powodu kwarauytan

Whyniki bada wskazug, ze 3% kursantéw zdecydowala sia zmiag swo-
jego pierwotnego @odka szkolenia kierowcdw na inny ze wadjh na watpliwo-
sci co do jakdci stosowania giinstruktoréw do zalegesanitarnych.

Kontynuacja kursu pomimo niebezpieagiva zwijzanego z madiwoscia
zaraenia s¢ wirusem ma nie tylko wymiar pragmatyczny, ale régrpodtaze
psychologiczne. ,Okres rilzy 10 a 24 rokieniycia, czsto wigze st ze zwik-
szonym podejmowaniem ryzyka i zkszory potrzela kontaktu spotecznego.
W skrajnych przypadkach famanie zasad dystansespoégo stanowi ryzyko dla
wlasnego zdrowia i zdrowia otoczeniagsip pociaga za sofp konsekwencje
prawne i finansowe” (Andrews, Foulkes, Blakemo@@ s. 585).

Najnowsze badania naukowe wskazug ,pojazdy osobowe m@jograni-
czone przestrzenie wewtnzne, zazwyczaj okoto 100 stép sziennych (ok. 2,8
metréw széciennych). Obecnig réznych oséb we wspoélnych pojazdach osobo-
wych o zamkrgtych i ciasnych przestrzeniach mazwicksz\¢ ryzyko przenosze-
nia wirusa drog oddechow, zwtaszcza przez osoby zaoae, ale niewykazugge
objawow choroby SARS-Cov-19” (Wang, Sun, Zhang,®@G2 2).

W toku rozmow telefonicznych z przedstawicielanaray ustalonoze naj-
trudniejsza sytuacja dlasimdkow szkolenia kierowcdw miata miejsce w miesi
cach marzec—maj 2020 roku, co spowodowato ogramiezazemieszczaniagsi
zasadniczo w celu dokonania jedynie nigdtiych zakupow, wizyty u lekarza czy
wyjscia do pracy (o ile nie istniata mowvo$¢ pracy zdalnej czy prawo do urlopu).

W zwigzku z catkowitym lockdownem i izolacgpoteczy szkotyswiadczce
ustugi w zakresie nauki jazdy nie mogty prow&dzwojej dziatalnéci. Izolacja
spoteczna w zbiorowej kwarantannie nie dotyczytsboktore pracuajw sektorach
strategicznych (m.in. tych zapewnjeych zywnaos¢, energé i bezpieczastwo
publiczne). Nie byli nj objeci m.in. pracownicy supermarketéw, kierowcy komu-
nikacji zbiorowej, urgzdnicy pastwowi zapobiegary rozprzestrzenieniucsepi-
demii, policja oraz pracownicy sty ochrony zdrowia, w szczegoku lekarze,
pielegniarki, farmaceuci, fizjoterapeuci i personel pamozy (Sokét-Szawtow-
ska, 2020, s. 5). Zaprzestanie dziatatm@rzetoyto sie na brak przychodow,
przy koniecznéci systematycznego ponoszenia kosztow statych,. raptat za
uzytkowanie samochoddw, ubezpiefizpieneznychswiadcze postojowych wy-
ptacanych instruktorom oraz szerokiego spektrunmirdaa rzecz pastwa, m.in.
podatkéw. Po rozpoeeziu procesu odmeania gospodarki pojawity sikolejne
problemy ledace konsekwencjami catkowitego, czasowego zawieazdmia-
talnosci.

Wyniki bada wiasnych wskazuaj ze 20% ankietowanych musiato czékea
kolejne godziny jazdy z instruktorem o tydzidtuzej niz przed pandemi Dla
14% kursantdw czas oczekiwania wydtusie az o miesic, za dla co pitego
badanego praktyczne zaja przesugy si¢ zaledwie o kilka dni. W opinii 41%
badanych czas oczekiwania gddrme ksztatcenia kierowcow nie wydiyt sie.
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Z kolei czas oczekiwania na egzamin teoretycznytuayd sic:

» do jednego miesgta w przypadku 14% badanych,

* 0 dwa tygodnie dla 35% badanych,

* 0 tydzier dla 33% badanych,

Warto zauwayc, iz co paty ankietowany (18% respondentéw) nie umawiat
sie do tej pory na egzamin teoretyczny.

Oczekiwanie na egzamin praktyczny wydto sie:

* 0 jeden miesic w przypadku jednej trzeciej badanych (33%),

» 0 dwa tygodnie dla 23% badanych,

* 0 tydzier dla 9% badanych.

Ponad jedna trzecia indagowanych (35%) nie umawiaigeszcze na egza-
min praktyczny.

W celu usprawnienia przeprowadzania egzaminow gajawic rozne inicja-
tywy. Ich istot jest umaliwienie przysztym kierowcom jak najbezpieczniegae
(w czasach pandemii) przygotowania do prowadzeojazplu. Podejmowane s
(trudno jeszcze okgéi¢, z jakg skutecznécig) dziatania majce odzwierciedt
préby zaradzania wieloaspektowym ryzykiem.

Zdanie egzaminu na prawo jazdy nie jest ywaymagane od nastolatkow
w wielu stanach USA, m.in. w Georgii, WisconsingKBasie, wknie z powodu
ograniczania rozprzestrzeniania pandemii COVID-19. W tych stanach miodzi
ludzie, ktérzy ukéczyli 16 lat i zrealizowali godziny nadzorowaneg@pisami
praktyki w prowadzeniu pojazdug sautomatycznie uprawnieni do uzyskania
prawa do samodzielnego prowadzenia pojazdu podnkemm zgody opiekuna
prawnego (Ehsani, 2020, s. 1). Pytanie, na ile gaitja zagrgenia dla zdrowia
publicznego przelty si¢ na wzrost zagren wypadkami na drogach na skutek
braku obiektywnie potwierdzonych (przez tzw. niezad strorg) kompetenciji do
prowadzenia pojazdu. Bezatpienia lzdzie to interesucy temat do przysztych
bada. Min¢to zbyt mato czasu, aby moc ocehiemsadné&t tych amerykaskich
rozwigzan.

Inng propozycj usprawnié@ w procesie ksztatcenia przysztych kierowcow
jest pozostanie przy egzaminienpawowym, przy jednoczesnym skroceniu kla-
sycznego 30-godzinnego kursu. Waask, ze mogitoby to znacznie usprawni
prac instruktoréw jazdy przy skumulowanej w wyniku otraen epidemicznych
liczbie kursantow. Jednak ghucz$¢ respondentow (60%) uczestrica w niniej-
szych badaniach pierwotnych negatywnie ocenitgptenyst (rys. 8.11).

Nieprzychylne nastawienie wygilje ze wzgjdu na utrudnienia w opanowa-
niu wiasciwego poziomu umigfnosci wszystkich wanych manewréw samocho-
dowych ze wzgldu na drastyczne ograniczenia czasowe. Kursanevialasic,
ze takie podédgie do skrocenia czasu kursu przgiasie na konieczng wielo-
krotnego podchodzenia do egzaminu, co zdezorgamiehjzycie prywatne i za-
wodowe. Znajdzie to nie tylko odzwierciedlenie wddtkowych kosztach eko-
nomicznych ponoszonych przez kursanta, aleetak dodatkowych kosztach
psychologicznych (jeszcze gliszy stres).
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Rys. 8.11. Wykres przedstawjay stosunek badanych do pomystu skrécenia czasniavkursu
nauki jazdy w celu usprawnienia (przyspieszeniagrpsu szkolenia kierowcow, N = 103

Zrodio: opracowanie na podstawie wynikow bagddasnych.

8.5. Zakonczenie

Wedtug opinii 48% respondentow bioych udziat w niniejszym badaniu
brarza szkohca przysztych kierowcéw nie poniostagkszych strat riiinne sek-
tory gospodarki. Obecnie zaréwnéradki szkolenia kierowcow, jak i Wojewddz-
kie Gsrodki Ruchu Drogowegoasw duzo lepszej sytuacii uiprzedsgbiorstwa
nalezace do brasy hotelarskiej czy braty fitness, ktorych dziatalr$é zostata
bardzo mocno ograniczona.

Glownym czynnikiem nagglzapcym dziatalné¢ brarzy szkohcej przysztych
kierowcOw jest niesamowita determinacja tegorocknkarsantéw, pakczona
z obawg dotyczica ponownego zamkecia gospodarki i konieczgoi przerwania
kursu na bltej nieokrdlony czas, co mae w istotny sposéb wphad na ré&ne,
wazne sferyzycia prywatnego oraz zawodowego.

Z kolei czynnikiem odwodgym potencjalnych kierowcéw od czasowego za-
wieszenia aktywniei w zakresie poggia (w dobie pandemii) kursu na prawo
jazdy jest ogolnéwiatowy trend obrazygiy spadek liczby podegy. Coraz wyra-
niejsze staje gizas¢powanie zaj¢ (wymagagcych mobilndci) poza domem za-
jeciami wykonywanymi w domu (Fatmi, 2020, s. 1). ,Rewaaz wigkszas¢ global-
nej populacji znajduje siw stanie ,blokady”, ngtenie ruchu drogowego i ogél-
nie aktywnd¢ w zakresie mobilrniei ogromnie spadta” (Katrakazas, Michelaraki,
Sekadakis i in., 2020, s. 1). ,W wyniku dystansotepznego popyt na pod®
moze jeszcze bardziej sffaw konsekwencji zwkszonej ilgci pracy w domu,
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e-learningu oraz mniejszej liczby publicznych daiatwydarze” (De Vos, 2020,
s. 1), chociaby tych odnoszcych se do sfery kultury.

To zjawisko wijze sk z jeszcze jednym, istotnym czynnikiem, Amgm
zwlaszcza dla ludzi rozwiajacych uzyskanie uprawniekierowcy zawodowego.
»Z powodu pandemii coraz wéej firm zaclkgca pracownikow do wzcia ré&znych
form urlopu i rozwaa wprowadzenie przymusowych urlopéw” (Cohen, 2020,
s. 2) Oczywidcie sytuacja kierowcow zawodowych wydh skrajnie inaczej
w zaleznosci od sektorow, ktorych dotyczy analiza (kierowaytabusow na li-
niach me¢dzynarodowych maj problemy z prag firmy kurierskie, w zwizku
z szybkim rozwojem e-commerceagie poszukuj najlepiej déwiadczonych
kierowcow). Temat z racji swojej wieloaspektadwiobedzie przedmiotem wie-
lowymiarowej analizy.
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Rozdzial 9.

ZASTOSOWANIE KONCEPCJI LEAN
W TRANSPORCIE

(Agnieszka Dudziak)

9.1. Wstep

Wspétczesne przeddiiorstwa funkcjonuj z jednej strony w zmieniggym
sie dynamicznie makro otoczeniu, z drugie§ raraone g na problemy organi-
zacyjne czyhajce na nie w olgbie mikrootoczenia. Obecnie wiele przedsi
biorstw szuka takich rozeian, ktére pozwal wyeliminow& straty na drodze
przeptywu produktow, jednocéeie podnosgc wart@é tego produktu istotn
Z punktu widzenia klienta. Przedsiorstwa staraj sie wyeliminowa wszystkie
czynnaci, ktore prowadz do nadprodukcji, zbyt wysokich stanéw magazyno-
wych czy nadmiernego transportugdhego ruchu, nadmiernej flc bledow ja-
kosciowych, czy w kacu wysokich kosztow. Statagie w taki sposob realizowa
swojs dziatalnd¢, aby byta ona jak najbardziej zbma z zapotrzebowaniem na
rynku. W kontekcie takich dziata czsto mowi s¢ o koncepcjach bazgych na
japaaskich technikacHean Powstaly one d@é dawno, lecz na dobre zagily
w polskich przedsbiorstwach. Ich idg jest eliminacja wszystkiego co &ine,
czyli eliminacja wszelkiego rodzaju marnotrawstwa.

9.2. Filozofia koncepcji Lean

9.2.1. Lean Management i jej odzwierciedlenie
w branzy transportowe;j

Stowoleanoznacza m.in. ,szczupd’ . Dlatego te wszdzie tam, gdzie po-
jawiaja si¢ takie terminy jaklean ProductionLean Manufacturingoznacza to
ideg¢ odchudzenia rorodnych procesdw i tym samym sprawniejszeazimanie
przedst¢biorstwem. Podstawowym zadeniemleanjest dizenie do identyfikowa-
nia i minimalizowania czynrigi realizowanych w przedsiiorstwie, niegeneru-
jacych wartdci dodanej (Zielecki, 2010).

Womack i Jones proporieliminacg marnotrawstwa poprzez stosowanie
tzw. szczuptego mjenia, Lean thinking(Womack, Jones, 2008). Rother i Harris
za najwaniejsze uznaj zachowanie agtosci przeptywu i cagte doskonalenie
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(Rother, Harris, 2007). Nyhuis i Wiendhal m@wiatomiast o zwkszaniu pew-
nosci i niezawodnéci, przy zachowaniu jak najszych kosztéw (Nyhuis, Wind-
hal, 2009), podkrdajac tym samymgze wytwarzanie nie ma sensuzgé towar
nie zostanie dostarczony do klienta.

Jednak badania nad zastosowanieam w sektorze transportu, ktére stano-
wig przedmiot niniejszego opracowaniangeliczne (Villarreal i in., 2009). Nato-
miast ich znaczenie jest ogromne ze wdglna dynamicznie rozwijgy sk rynek
transportu i coraz ¢zciej praktykowan migracg niektorych rozwizan pomicdzy
poszczegdlnymi braami.

Filozofia Leannalezy do grupy dziatA ewolucyjnych i zostata zainicjowana
w japaiskim koncernie samochodowym Toyolt@andazy m.in. do zapewnienia
ptynnego transportu materiatéw oraz przeptywu infacji w systemie produkcyj-
nym, poprzez wykorzystanie na przykidgst in TimegJiT). W literaturze przed-
miotu czsto mana st spotk& ze stwierdzenienge JiT wywotat w przemgle
wytwarczym gebokie zmiany. TPSToyota Production Systgriworz cztery fi-
lary (Zleleckl 2010), do ktorych zaliczesi

» porzadkowanie procesow technologicznych i logistycznych,

» standaryzacja wszystkich procesow logistycznyckyw procesow trans-

portu wewrtrznego,

* integracja procesow realizowanych w przeblirstwie,

 doskonalenie organizacji i wszystkich jej elemengiadowych.

| faza — Przygotowanie

v

Il faza — Wdraanie pilotowe

v

Il faza — Wdraenie wiaciwe

v

IV faza — Integracja poszczegoélnych
sktadowych

v

V faza — Ciggte doskonalenie

Rys. 9.1. Fazy wdéanialeanw transporcie wewgirznym matego przedsiiorstwa

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: (Bednarekhrczyk, 2014; tukasik,
Kusminska-Fijatkowska, Olszska, 2017; Michlowicz, 2010; Wolniak, 2013).
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Lean Productionzostata po raz pierwszy zastosowana przez szafaekou
Toyota, Taichi Ohno. Zdefiniowat on trzy giéwneafiy, na ktérych opart system
produkcyjny Toyota (TPS), zakltadajm.in.:

» wykonywanie tylko tego, co jest potrzebne,

 eliminowanie tego, co nie dodaje wakxtip

e wstrzymywanie procesOw w sytuacji zaistnienia peati (Bicheno,

2000).

Wszystkie filary TPS gjednakowo wane, jednake dopiero ich integracja,
tworzy koncepgj spoéjnego systemu produkcyjnego. Kluczowe jesttegyatyzo-
wanie poszczegoélnych etapéw wehlaia. Male przedsbiorstwa musg miet
wyznaczog sciezke realizacji wdraanialean Proponuje sirealizacg wdrazenia
w pieciu fazach, wzajemnie ze sppowigzanych, przedstawionych na rys. 9.1
(Bednarek, Kucharczyk, 2014).

Zastosowanidean managemenpowinno prowad#i do sytuacji, w ktorej
wiasciwe elementy znajdgjsie we wigciwym miejscu o wisciwym czasie.
W szczegdlnéci nalezy skoncentrow@ sig na ograniczeniu trzech kwestii zwa-
nych z japaskiego 3M: Muda, Muri i Mura (tab. 9.1).

Tabela 9.1. Kategorie strat 3M

EleénNeI nty Zrédta marnotrawstwa
Muda odpady produkcyjne, przestojecddme ruchy i wszelkie rodzaje marnotrawstwa:
czasu, zasobow czyAegolnie dziata, ktore nie stanowidla klienta wartéci
Muri nadmierne obgienie pracownikéw, maszyn lub proceséw, prowgagizh do

przengczenia ludzi, cgstego psucia siurzzgdzen i ich przestojow itp.

niezgodné¢ i nieregularné¢ dziatar — takie zargdzanie przeptywem wszystkigh
Mura zasobow, aby zapewniegularné¢, brak przestojow, staty przebieg poszczegdl-
nych operacji Sr

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie: (Wolni@i,3).

9.2.2. Metoda TPM (Total Productive Maintenance)

Jedry z metod proponowanych przézan managemerjest Kompleksowe
Utrzymanie Sprawnii Maszyn — TPM Total Productive MaintenangeZnane
sa aplikacje tej metody w odniesieniu do systemowdpkeyjnych. TPM ména
takze wykorzysté do poprawy jakéci dziatania systemow transportu westn-
nego.

Celem TPM jest genie do zachowaniaagtosci pracy uradzei i maszyn
realizupcych okrélone zadania, co jednocrée oznacza poprawch efektywno-
sci dziatania. Metoda bazuje na wykorzystaniu zasohd@izkich do analizowa-
nia przyczyn marnotrawstwa i strat (muda) povastagzh w procesach. Ponadto
wymaga systemowego rozygiywania problemow dalacych przyczyn przesto-
jéw maszyn i urzdzer (Michlowicz, 2010). W metodzie TPM wykorzystuje si
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najczsciej trzy wskaniki: MTTR, MTBF i najbardziej charakterystycznyGEE.
Pierwsze dwa z niclhyzwigzane wycznie z problemami technicznymi linii pro-
dukcyjnej.

MTTR (Mean Time to Rep3irczyli sredni czas naprawy, to wskak ozna-
czapcy sredni czas potrzebny do dokonania naprawydeenia (urgdze linii).
MTBF (Mean Time Between Failufgszyli sredni czas porgidzy awariami, to
wskaznik oznaczajcy sredni czas dzigty wysgpienie dwdch awarii lub mikro-
przestojow. Natomiast podstawowym miernikiem efekt@prowadzania TPM
jest wskanik OEE Overall Equipment Effectivengsszyli Catkowita Efektyw-
nos¢ Wyposaenia albo globalny (catkowity) wskaik efektywndgci wyposaenia
(urzadzen). Wskanik ten ukazuje, jakim procentem teoretyczniezlimaej do uzy-
skania efektywngri charakteryzuje sibadane urglzenie lub linia. Obliczany jest
najczsciej za pomog prostej formuty (Michlowicz, 2010):

wspotczynnik OEE = dogbnas¢ x wydajna¢ x jakas¢ x 100 [%]

OEE=AXxP x Q x 100 [%] (2)
gdzie: A — dosfpnas¢ (Availability): dyspozycyjnéé praktyczna, wspotczynnik
dostpnasci;
P — wydajné¢ (Performancg skutecznét oshgoéw, wspotczynnik wy-
dajndci;
Q — jakd¢ (Quality): wspotczynnik jakéci.

_czas pracy (czas dysponowany—postoje) (1)
czas operacyjny netto (czas dysponowany)

__produkcja rzeczywista (2)

produkcja docelowa

_ produkcja dobra (liczba sztuk dobrych) (3)

Q

rzeczywista produkcja

Specyfikp wskanika OEE jest toze niski poziom jednego z czynnikow po-
woduje znaczne obignie ostatecznej wadtu OEE. TPM identyfikuje szg
gtébwnych strat produkcyjnych (tab. 9.25ix Big Losseéw trzech podgrupach):

Natomiast straty nieprodukcyjn@ fiudg to najczsciej:

1. Nadprodukcjadverproductioh — wytwarzanie produktow bez zamowie-

nia klienta.

2. Czekaniewaiting) — bezczynne oczekiwanie ludzi i maszyn nazopane

dostawy.

3. Transporttansportation — niepotrzebny transport materiatow.

4. Nadmiernie rozbudowany proces€¢rprocessing— zbyt due czasy wy-

konania operacji procesu przeptywu materiatow.
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5. Nadmierne zapasynyentory — zapasy materiatowe gksze ni abso-
lutne minimum.

6. Zkedne ruchy hotion) — bezproduktywne przemieszczanie (np. ludzi).

7. Brak jakdci (rework — produkty wymagage naprawy czy korekty.

Tabela 9.2. Gtéwne straty produkcyjne w metodzi®TP

Podgrupa strat Gtéwne straty

1. Straty z powodu awarii.

Straty czasu (dogpnasc) 2. Straty na przezbrojenia i regulacje.

3. Straty na czasy martwe i mikroprzestoje.

Straty wydajnéci (wydajndic) 4. Straty z powodu zmniejszeniag@kaosci procesu.

5. Straty wskutek wyspienia brakéw i poprawek.

Straty wskutek uszkodagjakasc) 6. Straty na rozruch

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie: (MichlowR@10).

Analiza strat jest pogtkiem calego procesu wprowadzania modyfikacji. Na
podstawie danych o stratach wyznaczgsiorytety w dziataniu i ustala plan dzia-
tan (Michlowicz, 2010).

9.3. Doskonalenie procesow w branzy transportowej

9.3.1. Idea zarzadzania procesowego w transporcie

Proces transportowy jest weym ogniwem w tacuchu logistycznym dostaw,
tagczacym klientéw przedsbiorstw, dostawcow surowcdw oraz podmioty kanatdw
dystrybucji. Stanowi f&cuch zi@onych czynnéci: wykonawczych, organizacyj-
nych oraz handlowych. Jego celem jest przemiesieiunku lub ludzi z jednego
lub kilku punktéw nadania do jednego lub kilku ptéw odbioru, przy #yciu od-
powiednegarodka transportu (Stajniak, Hajdul, Fdiski, Krupa, 2008). Procesy
te jednak nie magby¢ realizowane w sposéb przypadkowy i niekontrolowary
wigcej coraz wgcej uwagi péwigca se ich doskonaleniu.

Podejcie procesowe to istotny i zarazem charakterystyetament zarg
dzania procesem transportowym. Zatem uczestnikgitapeocesu musi postrze-
gac organizacgj transportu przez pryzmat realizacji skwantyfikoyen zada
czgstkowych w celu oggania efektywnego planowania procesu transportowego
(kukasik, Kusminska-Fijatkowska, Kozyra, Ols#iaka, 2017). Najkorzystniejsze
jest wic zaradzanie organizagjprocesu transportowego jako celowo pgrai
nych ze sofpciagdw czynndci, przeksztatcagych stan wagiowy w wyjsciowy,
realizupc plan dostarczenia klientowi towaru w systethist-in-time(rys. 9.2).
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Koordynacja procesow
w przedsiebiorstwie

transportowym
A 4
Zgodna¢ | | Ustalenie relacj Okptymalne. Reagowanig Elastyc;ne
celéw czasowych WY ,orzystanle na zmiany podeg cle
srodkéw transporty do potrzeb klient

A A

interakcja

Rys. 9.2. Koordynacja proceséw w przebgrstwie transportowym
Zrodio: opracowanie wiasne.

Taki spos6b dziatania mensmtow w sferze organizacji transportu tworzy
rowniez przewag konkurencyja danego przedsbiorstwa (Krajewska, tukasik,
2010; Niemczyk, 2005).

W rezultacie zargdzanie procesami transportowymi ina okréli¢ jako:
mozliwie kompleksowe (tzn. obejmage nie tylko samo przedsiorstwo trans-
portowe, ale rownie jego kontrahentow i odbiorcéw),agte (tzn. powtarzalne
W czasie) oraz usystematyzowane stosownie do odgiowgh koncepciji (czyli
prowadzone wedtug okilenych zasad) oddziatywania na wszystkie procesy za
chodzce w przedsbiorstwie transportowym, zmierzage do zrealizowania ce-
6w oraz jak najlepszego zaspokajania potrzeb tdienMroczko, 2016)Cza-
sami wystarczy usprawhitzy nieznacznie ulepszypewien proces, aby podie
jego efektywnéc¢ (Dudziak i in., 2012).

Zarzdzanie procesem transportowym wgskim ugciu oznacza przede
wszystkim planowanie zmian ulepsgajch ten proces, a tym samym dajeziino
wos¢ lepszej kontroli stopnia ich realizacji. Wéwczasiany te g ukierunkowane
na analig, ocer, ksztattowanie, usprawnianie, sterowanie i kogtwbanizacji
transportu (Lukasik, Bril, 2011).

Kazdy proces transportowy posiada swoj cel, ktéry \kgrs przygtej strate-
gii. Przede wszystkim zachodzi tutaj potrzébastego zwizku pomegdzy celami
przedsgbiorstwa transportowego a oczekiwaniami klienta.

Zatem do najwaniejszych parametrow procesu transportowego zafigza

« zadowolenie klienta,

» czas realizacji danego procesu,

» terminowdac¢ realizacji danego procesu,

* jakos¢ procesu,

» koszt procesu (tukasik, Olazska, 2016).
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W zwiazku z tym jako nadegdne atrybuty w organizacji procesu transporto-
wego mana wyr@nic: jakos¢, czas i koszt. Wielkii te jednoczénie stanowd
kryteria oceny procesOw, poprzez ktére przguerstwo transportowe agia
wzrost elastyczrii oraz innowacyjnéci. Jak podaje J. Niemczyk (2005), jako
procesu wymusza gite doskonalenie ustugi. Natomiast z perspektyvagigrgo
kryterium, tj. czasu, stwierdzae najlepszy jest ten proces, ktéry trwa najkroce;.
Natomiast ostatnie kryterium, czyli ukierunkowangkoszt, to dziatanie na rzecz
zmniejszenia kosztow zwianych zéwiadczeniem ustug transportowych.

Z rozwaan tych wynika, £ procesy logistyczne to gtéwnie przeptywy za-
réwno strumieni rzeczowych, jak i informacyjnychich konfiguracja polega na
skoordynowaniu wszystkich procesow. Warto dodae S. Krawczyk (2000)
przedstawia proces logistyczny jako ten, ktéry pestigzany z innymi procesami,
przy czym w szczegdblgoi zwraca uwag na aspekty takie jak: miejsce, czas,
koszt, efektywnéc.

Bioragc pod uwag wymienione elementy, menagtowie przedsbiorstw
transportowych plangjorganizagj transportu w usystematyzowany sposob za-
réowno pod wzgldem przeptywdw rzeczowych, jak i informacyjnychzé&ide
wszystkim skutecznie podejmuglecyzje, nieustannie monitogugalizacg ustugi
transportowej jak japwspomniano podgtem sprawngxi, efektywndci i kosztow
(rys. 9.3).

Rys. 9.3. Podziat procesu na segmenty odpowied®i@in
Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie: (Lukagik,i2017).

Uczestnicy procesu:

A — menader — odpowiada za planowanie i sterowanie elemeptecesu,

B i C — osoby odpowiedzialne za te fragmenty procesueldprealizowane
u bezpdrednich partneréw mengera — A.

X'i'Y — osoby obejmuace fragmenty catego procesu, ktore nieamgzpo-
sredniego kontaktu z mensgtem A, ale powinny dysponowanformacjami
0 procesach na wszystkich ptaszczyznach ich rediliza

9.3.2. Narzedzia i metody niezbedne do wprowadzania TPM
w transporcie

Jak juz wspomniano, natrzia i techniki oparte na koncepltganprowadza
przede wszystkim do ograniczania i eliminacji marastwa oraz tworzenia war-
tosci produktéw i procesowZgbrucki, Kruczek, 2018). Natomiast wprowadzenie
metody TPM wymaga (podobnie jak caly protesn managementvdrozenia
kilku innych metod organizacji. Wybrane z nich zagzczono w tab. 9.3.
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Tabela 9.3.

Nakzizia niezlgdne do wprowadzenia metody TPM

Metoda z obszarulean

Charakterystyka metody

Metoda 5S

Jest to metoda organizacji pracy polggajna podnoszeniu jasm
i produktywndci poprzez eliminagjstrat wynikagcych z braku po
rzadku w miejscu pracy.

Metoda SMED

Jest to metoda Szybkiego Przezbrajania Mas8ing(e Minute
Exchange Dig Jest to technika mgja na celu skrécenie czasu prze-
zbrojenia urzdzenia do jednocyfrowej liczby minut, czyli zeijp
ponizej 10 minut. W procesach transportu wetvznego SMED
dokonuje rozdzielenia procesu logistycznego na dwigci: opera-
cje zewrtrzne i wewrtrzne.
Proces logistyczny zastosowany w metodzie przehiegastpuja-
cych fazach:
* przyjecie zamoOwienia, dobranieodka transportu i trasy (ope
racja zewntrzna),
« przygotowanie dokumentéw przewozowych (operacja |ze-
wnetrzna),
¢ przygotowanie towarow lub produktéw w paletach, epro-
paletach, zgodnie z dokumenta@pperacja zewgtrzna),
« zatadunek (operacja wewtnzna).

Zasada Pareto

Jest rébwnie nazywana zasaB0/20, ktéra zaktadae 80% wyni-
koéw pochodzi od 20% przyczyn. W wyniku prowadzonytiser-
wagcji, gromadzenia i analizowania wynikow, ima uzyska zalez-
nosci wykorzystywane do poprawy wptywu niekorzystnyotzy-
czyn na okréone wyniki dziatania.

Metoda Mapowania
Strumienia Wartosci
(VSM — Value Stream

Mapping

Polega na analizowaniu wszystkich czyésina etapie produkcji
lub innego procesu (np. transportu) i jego otocaePoprzezledze-
nie sciezki realizacji procesu, padajac z dotu do gory strumienip
wartasci, czyli od konsumenta do dostawcy, 2zna wizualnie przed:
stawic kazdy proces, w uproszczeniu narys@way tez zwizualizo-
wac jego obraz.

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie: (MichlowR@10).

W odniesieniu do metody Mapowania Strumienia Wsgittm przede wszyst-
kim sposob na odnalezienie tych elementéw przbisistwa, ktére nie funkcjo-
nujag poprawnie. Nawet i wydaje sk, ze wszystkie obszary przedsiorstwa

pracup bez zarzutu, to

mapowanie strumieni wéstevskaze ewentualne niegi

gtosci, zakiocenia w przeptywie informacji i materiatpezyli tzw. waskie gardta
(Wolniak, 2013). Mapowanie Strumienia Waxtbpolega na narysowaniu mapy
stanu obecnego i graficzne przedstawienie wszysikizeptywdw zasobdw przez

system, ktére pozwala

znacznie tatwiej zidentyfikOwrddta marnotrawstwa, ja-

kie wysepuja w organizacji, a w konsekwencji ograni¢ayb nawet usug ich

zrodia.
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9.4. Zakonczenie

Podstawowym celem zaydzania procesem transportowym jest precyzyjny
i mozliwie jak najlepszy sposéb zaspokajania potrzetrithw poprzez nieustazmn
poprave skutecznéci i efektywndci przede wszystkim samej organizacji pro-
cesu. Dlatego tenieustanne monitorowanie, a takskuteczne i efektywne stero-
wanie danym procesem transportowym ulinga realizacg planu dostarczenia
klientowi produktu w tzw. systemidust-In-Time

Z punktu widzenia przedgiiorstw transportowych, problematyka zgiza-
nia procesami logistycznymi jest stosunkowo ma#poznana, a literatura przed-
miotu koncentruje gigtdwnie na zagadnieniach zatizania daymi przedsgbior-
stwami, w ktérych mena wyodebni¢ i zdefiniowa klasyczne procesy i struktury.
Nalezy dod&, ze literatura przedmiotu rzadko prezentuje sposa@sfasowania
metod i nargdzilean w odniesieniu do procesow transportowych. Pratgza-
stosowanie koncepcji we vilgiwy sposdb mze pomac matemu przedbiorstwu
podda analizie konkretny proces transportowy, wprowadmiiany oraz udosko-
nali¢ go, a opracowane rozgziania wdray¢ w catej organizacji, co pozwoli jej
stat sie przedsgbiorstwemlean
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Rozdziat 10.

WPLYW INWESTYCJI W INFRASTRUKTURZE
TRANSPORTU KOLEJOWEGO
NA KONKURENCYJNOSC REGIONU
— PRZYKLAD AGLOMERACJI RZESZOWSKIE]

(Beata Gierczak-Korzeniowska)

10.1. Wstep

Infrastruktura transportowa jest kluczowym skfadsmk systemu transporto-
wego, bez ktérego nie bytoby miive realizowanie istnigrych potrzeb przewozo-
wych w zakresie przewozéw oséb i towaréw (Wrobe2® s. 53). Ostatnie badania
miedzynarodowe wzmochity pra@iadczenieze istniej sciste powjzania m¢dzy
inwestycjami transportowymi a lepszymi wynikami godarczymi przedsbiorstw
oraz regionow (Crescenzi, Rodriguez-Pose, 20128%&513; Albarran, Carrasco,
Holl, 2013, s. 879-898; Redding, Turner, 2014).vizoto podkréli¢, nie bez zna-
czenia pozostaje wdranie innowacji transportowych, ktére mapardzo day
wplyw na strategii polityke inwestowania w infrastruktetransportow.

Obszary bogato wypogane w zasoby infrastruktury transportowgjsstanie
przyciagna¢ wicksz liczbe inwestorow nt obszary ubogie pod tym wazglem. Co
wiecej, rozwoj infrastruktury transportu i wzrost sprexsci obstugi transportowej,
nastpujacy dziki poprawie efektywngri dziatania w tej braty, jest jednym z istot-
nych czynnikbw wzrostu gospodarczego (Gérniak, 281347). Jednak budowa
nowych elementow infrastruktury transportowej jesacznie bardziej konflikto-
genna ni budowa nowych obiektéw przemystowych czy handldwyofrastruk-
tura transportowa pochtania znagzpowierzchng terendéw bdacych czyps wia-
snaicig. Konflikty spoteczne pojawiajsi takze wéwczas, gdy powstaje obiek-
tywna konieczn& zlokalizowania nowej infrastruktury transportows terenach
publicznych, ale chronionych ze wgdbw przyrodniczych, spotecznych i technicz-
nych. We wspotczesnym cywilizowany§wiecie przygotowanie inwestycji infra-
strukturalnych to zkony, wielowgtkowy i wieloaspektowy proces wymagey no-
wych form konsultacji spotecznych, nowych rodzagpecjalistycznych ekspertyz
i informatycznej symulacji przysztego funkcjonowanibwego obiektu (Burnewicz,
2008, s. 19). Oprocz wspomnianych problemowayatlodé, ze inwestycje w in-
frastrukturze transportowej naledo tych najdreszych i najbardziej czasochion-
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nych. Ich realizacja wre st czsto z ogromnymi utrudnieniami dla miesakaw
miejscowdci lub regionu.

Poszczegdlne regiony oraz miasta w nich zlokalizeveharakteryzyj sie
rozna dostpncicia transportow, ktora zaley od stanu rozwoju infrastruktury
transportowej zlokalizowanej na ich obszarze (GnR015, s. 145). W wielu
pracach naukowych, a tak w licznych dokumentach tworzonych przezdrz
i wladze lokalne podkia sk istotr role dostpnadsci transportu jako czynnika
sprzyjapcego wzrostowi i rozwojowi spoteczno-gospodarczefwarcinski,
2011, s. 53-64). Z pegiem dosgpnasci w transporcie wize sk takze termin kon-
kurencyjndci. Pogcie konkurencyjnéci rozumiane jest najegciej jako zdolnéé
sprostania konkurenciji (Lichtarski, 2005, s. 1d09nkurencja uwzana jest za
jedm z podstaw gospodarki kapitalistycznej. Obok prawaosiadania i dziedzi-
czenia whasnéri prywatnej, prawa do zysku z dziatatoogospodarczej i prawa
wolnego wyboru, stanowi ona e zjawisko demokracji gospodarczej sprzyja-
jace przedsibiorczaici (Targalski, 2003, s. 86-87). Roje konkurencji ména
opis& — odnosgc sk do okrélen bliskoznacznych — jako rywalizagjwspotza-
wodnictwo medzy poszczegdllnymi osobami lub grupami zainteresgwia 0Sk-
gnieciem tego samego celu (Kopadki, 1994, s. 274).

W kontelécie niniejszych rozwen mazna take powiedzié, ze konkuren-
cyjnos¢ to zdolndé regiondw do konkurowania, poprzez podejmowaniedezi
inwestycyjnych, ktérych powstanie pozwala nie tytk® zwrot poniesionych na
nie nakladow, ale i przynosi szereg ka@dywizerunkowo-gospodarczych. Dodat-
kowo Reiljan i in. (2000, s. 10) zauwag, ze ,konkurencyjné¢ odzwierciedla
pozycg jednego podmiotu gospodarczego, np. kraju, reghagyprzedsibiorstwa
w stosunku do innych podmiotéw gospodarczych, paprzoréwnanie jakei
dziatania i rezultatéw w kategoriach #szdci lub nizszaci”.

Poprawa konkurencyjioi transportu kolejowego jest zadaniem przedsi
biorstwa organizujcego przewozy, ale ig tak’e w interesie miasta lub gminy, na
ktorej terenie siodbywa, a ponadto pasaow z niej korzystagych. Szczegdlnie
na obszarach dych drodkéw zurbanizowanych jest to istotny problem ze
wzgledu na znaczny udziat przejazdow indywidualnychpaa tym idzie — po-
wstawanie zatorow na drogach i rese zanieczyszczenie powietrza. Inwestycje
w infrastruktue transportu kolejowego przynagsticzne korzyci z punktu widze-
nia rozwoju regionu i nie powinnyesbgranicza tylko do aspektu fizycznego,
wyrazonego jako wzrost liczby kilometrow nowych drég ¢ayow kolejowych.

Celem rozdziatu jest pokazanie, inwestycje w zakresie infrastruktury kole-
jowej ;3 niezlzdne w podnoszeniu konkurencyfeoregionu i przynosgszereg
korzysci jego mieszkadcom zaréwno o charakterze spoteczno-gospodarcakm, |
i wizerunkowym. Na metodologibada i zrédta danych sktadajsic gtéwnie:
analiza dokumentow, dotygzych Studium wykonalrigi dla projektu: ,Budowa
Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej’, uzyskanych zzddu Marszatkowskiego
w Rzeszowie, oraz Studium wykonaseodla projektu ,Budowa podmiejskiej
kolei aglomeracyjnej PKA; Program funkcjonalnaytkowy. Budowa punktu
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obstugi technicznej wraz z zapleczem w RzeszowRezdzial jest take wyni-
kiem studiow specjalistycznej literatury i opracdvamtyczcych transportu kole-
jowego, przeprowadzonej analizy stron internetowgchz rozméw z osobami
odpowiedzialnymi za realizacprojektow.

10.2. Budowa Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej

W celu poprawy dogpnasci komunikacyjnej aglomeraciji rzeszowskiej i za-
spokojenia potrzeb transportowych jej miesadw, opracowano projekt budowy
podmiejskiej kolei aglomeracyjnej (Studium wykor@lei dla projektu: ,Budowa
Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej — PKA”, 2017,26). Projektowana inwesty-
cja jest zlokalizowana w wojewodztwie podkarpackimpowiatach: gbickim,
rzeszowskim, tacuckim, przeworskim, kolbuszowskim oraz straywskim, i sta-
nowi przyktad rozwizania coraz gzciej stosowanego w Polsce.

Sie¢ komunikacyjna PKA ma charakter policentryczny widRbeszowa. Za-
réwno si€ kolejowa, jak i sié drogowa jest usytuowana w tych samych koryta-
rzach komunikacyjnych. Na rysunku 10.1 pokazandatbky uktad PKA z ozna-
czeniem kolorystycznym poszczegélnych odcinkow waaavskazaniem terenu
planowanej linii do portu lotniczego (Studium wyledmcsci dla projektu:
,Budowa Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej — PKA"027, s. 32).
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Zrédio: Studium wykonalnii dla projektu: ,Budowa Podmiejskiej Kolei Aglonaayjnej — PKA”.
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Dla projektu opracowano kilka wariantéw inwestygygh wraz z progno-
zami ruchu pasarskiego do 2050 roku. Jest to kwestia istotnazgeiedza
0 wartagci czasu péwiecanego na przemieszczenie stanowi podsta decyzji
oraz zachowa pasaerdw i decydentow w sferze polityki transportowlgst ona
rowniez istotnym elementem oceny optacalcioinwestycji infrastrukturalnych
w transporcie oraz modelowania popytu na ustugisppartowe (Small, 2012,
S. 2).

Powszechnie wiadomae przewozy aglomeracyjne zapewsiayygodne
I szybkie podczenie przedmig i miast satelickich z centrami aglomeracji. Umo
liwiaj g przemieszczanie znacznych potokéw pady@h w sposéb sprawny i bez-
pieczny (Kdlak, 2013, s. 178). Do zalet kolei aglomeracyjredgty: krotki czas
podr&y, w tym take maliwos¢ wykorzystania czasu podipna pra¢ lub odpo-
czynek; dua czstotliwos¢ kursowania poggow, zwlaszcza w ruchu regional-
nym i aglomeracyjnym; przewozy w systemie od drdwidrzwi, tzn. dobre sko-
munikowanie z innymi poggami i wspotpraca z innymirodkami transportu;
koszt podray adekwatny do oferowanej jada i mozliwosci klienta; dostpnasé
informacji poprzez nowe media, takie jak: Internetniki elektroniczne, bez-
ptatne infolinie; system naginienia wewntrz pojazdu, ktéry jest wykorzysty-
wany nie tylko do przekazywania komunikatow o koygh przystankach, sta-
cjach i ewentualnie dalszych poteniach, ale tale do przekazywania innych
informac;ji (Torwski, 2009, s. 31).

Projekt utworzenia systemu Podmiejskiej Kolei Agiyacyjnej w woje-
wodztwie podkarpackim ma wg w istotny sposob wphag na rozwdj regionu.
Obejmie swym obszarem gminy zlokalizowane webl# linii kolejowych bie-
gmgcych od Rbicy do Przeworska oraz od Kolbuszowej po Stozy. Na terenie
tych gmin zostanie rozbudowana infrastruktura ofigstankowa i dojazdowa
do dworcow i stacji kolejowych. Inwestycja dotygasojektu liniowego w zakre-
sie dobudowy nowych toréw mijanek oraz budowy ouPortu Lotniczego Rze-
széw-Jasionka, a tak zawiera w sobie wiele elementow punktowych w esiler
przebudowy lub budowy infrastruktury przystanko@@judium wykonalngci dla
projektu: ,Budowa Podmiejskiej Kolei AglomeracyjrePKA”, 2017, s. 22).

Elementami uzupetniggymi system bda: parkingi Park & Ride w wyzna-
czonych lokalizacjach dla samochodoéw osobowyctwieréw, komunikacja do-
wozowa (autobusy o charakterze miejskim lub podskig) kursugce do/od linii
kolejowych) do poceigdw PKA, finansowana przez miasta powiatowe i pehi
dodatkowo funkej miastotwoércz dla danych &rodkow, wspdlny bilet na prze-
jazd (bilety strefowe obejmafe pocigi PKA i komunikacg miejskg, docelowo
takze komunikag} regionaln autobusow), zintegrowana informacja pasaska
w czasie rzeczywistym obejmagia wszystkie elementy #aucha podrgy (po-
ciagg + autobus) pod wzgllem rozktaddéw jazdy, ich tabelarycznej wersji, tary
i praw pasaera (Studium wykonalrigi dla projektu: ,Budowa Podmiejskiej Kolei
Aglomeracyjnej — PKA”, 2017, s. 70). Tak i skrOcenie czasu jazdy, poprawa
oferty przewozowej i zwkszenie dogpndci do transportu kolejowego na
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obszarze aglomeracji rzeszowskiej, a tym samymawagenie mobilnéci spote-
czenstwa, to niektore z zalet inwestycji (Gierczak-Kemmowska, 2020, s. 23).

Warto nadmierd, ze w projekcie zostanzastosowane nowoczesne rogwi
zania technologiczne, m.in.: System Dynamicznejrimicji Paszerskiej (SDIP),
ktorego elementami sktadowymi:ssystem wywietlaczy informacyjnych i sys-
tem rozgtoszeniowy, a tak System Monitoringu Wizyjnego (SMW). Zaréwno
projekt, jak i zastosowana technologia zmiemiznacacy sposob krajobraz ob-
szarOw oraz codzienrgycie i zachowania ludzi w przestrzeni planowangjen
stycji. Projekt ma zostaukoaczony w 2022 roku (Studium wykonakw dla
projektu: ,Budowa Podmiejskiej Kolei AglomeracyjrePKA”, 2017, s. 28-72).

Reasumujc, koleje aglomeracyjne, z uwagi na swoj celzgfurzede wszyst-
kim osobom zamieszkagym ssiadupce z aglomeragjobszary, dojgdzajacym
do pracy w wgkszym @rodku miejskim, a tatle zaspokajaj potrzeby transpor-
towe wewntrz aglomeracji, stegc jako szybki i pewnyrodek transportu, nieza-
lezny od kongestii w ruchu drogowym i przede wszystkirgbszy ni samochdéd
czy autobus. Pgtzenia kolei aglomeracyjnych silnie powizane z siegikomu-
nikacji miejskiej i umaliwiajg szyblky i efektywry zmiarg srodka transportu
(Raczyiska-Butawa, 2015, s. 38).

10.3. Zakup taboru wraz z budowa zaplecza
technicznego dla PKA

Inwestycp powigzarg z PKA, i kolejry planowan na terenie aglomeracji rze-
szowskiej, jest zakup taboru wraz z bud@aplecza technicznego w rejonie stacji
Staroniwa. Stacja Rzeszow Staroniwa jest staegtows, lezaca w km 1,543 linii
nr 106 Rzeszéw Gléwny-Jasto, na potudnie od rzeskiego wzta kolejowego
oraz w km 0,865 linii nr 611 Rzeszéw Zachodni—RéesStaroniwa. Na stacji
znajduje s} 10 torow gtéwnych, z ktérych trzy twaravysunketa na zachdd grup
torow towarowych. W potudniowej eci stacji odgadzia sk bocznica WSK Rze-
sz6éw. Na obu knecach stacji § rowniez zlokalizowane straice przejazdowe
(Budowa punktu obstugi technicznej wraz z zapleezd&treszowije2017, s. 13).

Budowa nowego zaplecza w rejonie stacji Staronegapowjzana z jedno-
czesn przebudow trzech istnigjcych toréw stacyjnych oraz budewowej hali
technologicznej. Zaplecze techniczreltie stuy¢ dla potrzeb utrzymania pojaz-
doéw kolejowych przeznaczonych do obstugi taboruygmeh PKA, jak rownie
dla utrzymania pozostatych pojazdéw kolejowych, rktth wiacicielem jest
wojewodztwo podkarpackie: liczba pojazdéw — 37, dimzba cztondéw — 87 szt.,
szacowana il& operacji technologicznych w roku — okoto 2000, cexgany
roczny czas operacji technologicznych — okoto 4600zin.

Jak wczéniej wspomniano, opracowanie obejmuje bugdwali technolo-
gicznej o dtugéci 140 m z trzema torami wraz z kanatami rewizyjnpnaz spe-
cjalistycznymi stanowiskami. Ponadto przewidziaatbmczm myjnie i obstug
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eksploatowanego taboru kolejowegamégo typu w zakresie czyn§ed przewi-
dzianych do wykonania zgodnie z DSU (DokumentaggteSnu Utrzymania) dla
pozioméw utrzymania od P1 do PBudowa punktu obstugi technicznej wraz
z zapleczem w Rzeszowd817, s. 15).

Wykonawca na bazie DSU pojazdow, ktoeeldobstugiwane w projektowa-
nym zapleczu PKA, ma wypaosa zaprojektowane stanowiska w gizenia i na-
rzedzia zgodnie z procesem technologicznym, wynikan z zapiséw w DSU dla
typdw pojazdow wykazanych przez zamawiago. Przewiduje siprzebudow
uktadu torowego i wszystkich wdzenr towarzysacych, typu: rozjazdy, SRK
(Sterowanie Ruchem Kolejowym), sieci trakcyjnejeics elektroenergetycznych;
system odfekalniania, oczyszczalétiekdw; cz$¢ administracyjno-socjalno-ma-
gazynowg dla potrzeb PKA.

Hala ma charakteryzowasic niskoemisyjnécig oraz by przystosowana do
korzystania z niekonwencjonalnyéhddet energii i zostawyposaona w kom-
pleksowy instalacg fotowoltaiczry 0 odpowiedniej mocy — stosownej do rodzaju
i wielkosci inwestycji. Dodatkowo planowana jest budowa kometrowej stacji pa-
liw umozliwiajgcej tankowanie pojazdow olejem rdpwym. W wymaganiach
zamawiagcego jest uwaga, aby kontenerowa stacja paliw deghowywania
i dystrybucji paliwa dla pojazdéw kolejowych z gdpm spalinowym sktadataesi
ze zbiornika na olej ngdowy o pojemnéci 30 ton do przechowywania oleju na-
pedowego o temperaturze zaptonu paej61°C. Ponadto wymagania odnosi
do wyposaenia stacji w szereg zabezpiegztakich jak na przyklad system sy-
gnalizacji przecieku oraz dystrybutoréw, gkiiktérym tankowanie pojazdéw ko-
lejowych kedzie ekologiczne, wygodne i bezpieczne. Zbiornikby@dwykonany
w technologii dwuptaszczowej i umieszczony w wanmiecelu zabezpieczenia
przed wyciekiem paliwa nawet przy drobnych uszkodzeh zewntrznej ostony.
Jako alternatywny sposéb tankowania pojazdéw kelggh przewiduje si zasi-
lanie ich gazem ziemnym (LNG). Obecnie planowase jgdynie pozostawienie
rezerwy terenu pod stggpaliw umaliwiajaca tankowanie pojazdéw szynowych
zasilanych skroplonym gazemudowa punktu obstugi technicznej wraz z zaple-
czem w Rzeszowi2017, s. 17-18).

W wyniku realizacji inwestycji mdiwe bedzie osagnigcie projektowych
parametrow linii kolejowej poprzez usgoie przyczyn istnigjcych ogranicze
w zakresie maksymalnejqatkosci pocagdéw. Dodatkowo mdiwa bedzie petna
obstuga pojazddéw kolejowych.

10.4. Przebudowa dworca kolejowego w Rzeszowie

Dworzec kolejowy w Rzeszowie znajduje 8 scistym centrum miasta. Jest
stacp weztows i wedtug klasyfikacji PKP ma kategerdworca wojewoddzkiego.
Jest on rowniewaznym ogniwem w komunikacji kolejowej Polski potudmnio-
-wschodniej. Ley na medzynarodowej linii kolejowej E30 Zgorzelec—Medyka.
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Przez stagj przechodz nastpujace linie kolejowe: (71) Rzeszéw Gtéwny—Tar-
nobrzeg Ocice, (91) Krakéw Gltowny—Medyka i (106)eRzow Gtéwny—Jasto.
Z Rzeszowa mimma st dostd do wszystkich wikszych miast w Polsce.

W ramach projektu ,Poprawa stanu technicznego sirfu&tury obstugi po-
dréznych” (w tym dostosowanie do wymag@S| PRM) rozpocgo modernizag
i rewitalizacg kolei w Rzeszowie, w tym przebudewrzestarzatej i niedostoso-
wanej pod wieloma wzgtlami do podrénych stacji Rzeszow Gioéwny. Idea
i przeds¢wzigcie koreluje z zapisami nowej Strategii Zrownaaaego Rozwoju
Transportu do 2030 roku (s. 20-22, 75-83, 135)tawdf odndnie kolei wskazano
na kilka mankamentéw. W nasganiu do wspomnianego dokumentu m.in.
dworce kolejowe &da podlegaty przebudowie i rozbudowie. Oznacza tszez
rzenie ich funkcji w taki sposob, aby petnity gateztow integrugcych transport
kolejowy z innymi systemami transportowymi (w ty@czegolnie z transportem
miejskim oraz z lokalnym i regionalnym transportaatobusowym), a jednocze-
$nie staty s¢ wielofunkcyjnymi centrami handlowo-ustugowymi.

W zwigzku z tym PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. podpisaiyow: na za-
projektowanie i wykonanie rob6t budowlanych najsfazeszéw. Prace w latach
2018-2021 wykona konsorcjum czterech firm: Track Tenstruction Sp. z o0.0.,
Inzynieria Rzeszéw S.A., INTOP WARSZAWA Sp. z 0.0. oiBlIFRAKOL Sp.

Z 0.0. Sp. k. Wartg umowy to 205 min zt netto. Efektem inwestycji maj¢
nowe perony z systemem informac;ji dla paairygch stacji Rzeszoéw Gtéwny, do-
datkowy — istniejcy juz — przystanek Rzeszow Zachodni, utatacgj dostp do
kolei oraz zmodernizowane obiekty i ¥gzy poziom bezpiechstwa PLK pod-
pisaty umow na modernizaegjstacji Rzeszéw Gtéwng018).

W wyniku rozpocztej inwestycji podréni zyskaj nowoczesa stacg z wyz-
szymi, funkcjonalnymi peronami, czytelnym oznakoweami z systemem infor-
macji dla paszeréw. W ramach zmian na peronach pojasie diugie wiaty,
tawki, tablice informacyjne, ledoweswietlenie i nowoczesne nagfuenie. Na-
wierzchnia z liniami naprowadzaymi utatwi poruszanie siosobom niewido-
mym i stabowidzcym (Remont stacji Rzeszéw Gléwny iigkay sé w sierpniy
2020). Dostp do pocagébw umaliwi g windy i schody ruchome, a tak przejcie
pod torami. Tunel, ktéry jest jedz najwaniejszych inwestycji realizowarprzez
kolejarzy, zasipi dotychczasowkladke nad torami i w bezpieczny sposéb ot
czy potudniovy i péthocry cz$¢ miasta.

W ramach prowadzonych prapecjal§ci zainstaluy oraz przetestajna stacji
system sterowania ruchem. Bi nowym urzdzeniom dyurni bedg sprawniej
przygotowywa trasy przejazdéw poggéw. Zwickszy sé réwniez poziom bez-
pieczéstwa w obstudze sktadou¢lej w Rzeszowie wraca na gave tory. Re-
witalizacja za 205 min z2020)

Przebudowany zostanie tak budynek Dworca Giéwnego w Rzeszowie.
Prace projektowe byly prowadzoneseistej wspotpracy z konserwatorami zabyt-
kow, poniewa czgs¢ zabudowa w rejonie dworcowego obiektu jest wpisana do
rejestru zabytkow. Budyneketizie pohczony z podziemnym przZaiem pod
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torami, a take parkingiem powstatego w przysstoRzeszowskiego Centrum Ko-
munikacyjnego. Po renowacji obiekt nadal zachowdj smodernistyczny charak-
ter, ajego hol zostanie odtworzony zgodnie z zl@ani konserwatora zabytkéw.
Pozostata a¢g¢é ma by przebudowana w taki sposéb, by ekgzye komfort
obstugi paszerow: pojaws sie windy, sciezki prowadzce i odpowiednio dosto-
sowane toalety czy pochylnie dla os6b niepetnospyatv. Ostatecznie budynek
ma odzyskawyglad z pocatku lat 60. XX wieku Kolej w Rzeszowie wraca na
wiasciwe tory. Rewitalizacja za 205 min 2020).

10.5. Zakonczenie

Jednym z decydagych skladnikdéw systemu transportowego jest infrdst
tura transportu kolejowego. O jej znaczeniu i randia rozwoju kraju i regionu
swiadcz m.in. zapisy zawarte w nowejtrategii Zrownowzonego Rozwoju
Transportu do 2030 rok(R019). Weksze wykorzystanie transportu kolejowego
to takze zamiar i postulat Unii Europejskiej, ktéry zostatieklarowany w ,Biatej
Ksiedze Transportu” (Knapcikova, Konings, 2018, s. 7)-7To przektada si
w ostatnich latach na wyiy wzrost zainteresowania transportem kolejowym
wsrod wladz samorgdowych. Szczegohinklinacje w tym zakresie zauwa sk
w dwzych aglomeracjach i otacaaych je strefach podmiejskich, w ktérych to
coraz cgsciej pojawiap sie problemy z transportem (Gierczak-Korzeniowska,
2019, s. 18).

Transport jest jednym z podstawowych elementovkgiry zycia gospodar-
czego i spotecznego, jego stan i jgkamazliwia aktywizowanie gospodarki oraz
wplywa na mobilné spoteczastwa. Rozwdj infrastruktury transportowej likwi-
duje bariery przestrzenne, czasowe i ekonomiczeedtycje w transporcie kole-
jowym, skutkugce wikksz dostpnascia tego rodzaju transportug sakze w inte-
resie kierowcéw samochodow i pasedw przedsibiorstw komunikacyjnych.
Rozbudowa infrastruktury kolejowej, zarowno punképyvjak i liniowej rzutuje na
zmniejszenie ruchu samochodowego, a tym samym pizivd® poprawy mobil-
nosci obu tych grup. Wraz z redulicgpalin oraz hatasu przektada 8 w rezul-
tacie na podniesienie jad@ zycia spoteczistwa oraz rozwdj samegarodka
Zurbanizowanego.

Odnoszc sk do opisanych inwestycji w infrastrukturze trangpadkolejo-
wego, warto podkii ¢, ze kazda z nich bdzie miata wptyw na wzrost konkuren-
cyjnaosci regionu i poszczegolnychirmdkdédw w aglomeracji rzeszowskiej. svéd
wielu zalet realizowanych inwestycji warto wymiéni

* bezpdrednie padczenie centrum miasta z portem lotniczym Rzeszow—Ja

sionka,

» ochronasrodowiska kdgca efektem zastosowania w projektach nowych

technologii i ograniczenia ruchu samochodowego,

» zintegrowanie projektu z komunikaciniejsky oraz komunikag dowo-

zZowg,
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* wzrost inwestycji i zainteresowanie regionem zerstr zagranicznych
przedsgbiorstw,

* zmiana estetyki i wizerunku stacji Rzeszéw Gtowny,

» zapewnienie mieszkaom dosfpnaici przestrzennej, czyli nitiwosci
korzystania z rnych obiektéw i instytucji umdiwiajacych realizagj
aktywnaici zyciowej cztowieka,

» zwiekszenie przepustowoi analizowanych linii kolejowych, poprawa
dostpndsci transportu kolejowego ze szczegdlnym uwdgieniem oséb
z ograniczon mozliwoscia poruszania i

» wzrost bezpieczestwa podray i skrocenie czasu podiy

* zmniejszenie rénic spotecznych i gospodarczych pedzry obywatelami
Unii Europejskiej.

Do oceny inwestycji, ktérych specyfikest: charakter obiektowzyteczndgci
publicznej, day zaség przestrzennego oddziatywania,zgdwptyw na ksztatto-
wanie zycia spoteczno-gospodarczego kraju i regionéw, Z0we znaczenie ma
takze efektywné¢ ekonomiczna. Do grupy tego typu inwestycji bepienia na-
lezg transportowe przedsizigcia infrastrukturalne, genenge szeroki wachlarz
efektéw zewgtrznych — m.insrodowiskowych, regionalnych i aglomeracyjnych
(Adamowicz, Borkowski, Kantiska, 2017, s. 142).
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Rozdziat 11.

ANALIZA INTERESARIUSZY JAKO METODA
WSPOMAGAJACA KSZTALTOWANIE
LOGISTYKI MIASTA

(Agnieszka Szmelter-Jarosz, Jan Jarosz)

11.1. Wstep

Logistyka zwykle jest kojarzona w potocznym rozunmniez dziatalnécia
transportow, spedycyjn, magazynow, ewentualnie wspieraniem budowania na-
rzedzi informatyki ekonomicznej, takich jak systemgasy ERP Enterprise Reso-
urce Planning zarzdzania zasobami przedbiorstwa) czy CRM Customer
Relationship Managemertarzdzania relacjami z klientami) (Szmelter-Jarosz,
2020, s. 23). To wane obszary wiedzy wchogize w skiad logistyki i budgge
wspotczesny jej obraz. Jednak wgti ostatnich kilkunastu lat charakter logistyki
zacat sie zmieni&, a jej wszechobecKéjest coraz agciej podkrélana w arty-
kutach i monografiach naukowych.

Miasto jako jednostka osadnicza stanowi pewienesys{Zajdel, 2011,

s. 180), zbiér elementoéw, wspétdzialaych ze solpw ramach relacji wewgtrz-
nych oraz z elementami spoza miasta w ramach reeyetrznych (Tadé i in.,
2015, s. 319). Pojmowany w ten sposéb obiekt, kbojgst miasto, mae by
przedmiotem rozwan logistyki jako system logistyczny. W jego ramaeithzo-
dzi szereg procesow logistycznych. Istnieje jednadtnai¢ w okresleniu tych pro-
cesow, wspierggych procesy podstawowe miasta, bowiem miasto sarsobie
nie jest podmiotem realizagym jakiekolwiek jasno zarysowane, tatwe do rozpo-
znania procesy produkcji dobr lub ustug. Zatem pajestrudné¢ w okreleniu
tych procesow, a co za tym idzie — cltemia zakresu logistyki w mieie. Wia-
domo jednak,ze logistyka dotyczy kalej celowej dzialaln&ci cziowieka
(Chaberek, 2014, s. 4). Wobec tego musi dot§/taze miasta, na ktérego funk-
cjonowanie sktada siszereg celowych dziatadznych interesariuszy o ztdico-
wanych priorytetach, celach, dziataniach (Osteite,i2015, s. 289). Najesciej
wskazywane w literaturze obszary logistyki miast#ydzy rozwigzan ekonomii
wspotdzielenia oraz publicznego transportu (Bjgrigan 2019; Melo i in., 2019).
Tym obszarem zajo sk w niniejszym rozdziale.

Rozdziat ma na celu zaprezentowanie analizy indeieszy jako metody wia-
sciwej dla rozwoju, szczegolnie kreowania logistgkiasta. Logistyka ta wptywa
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na ksztattowanie jakei zycia mieszkacow (Twardg i Szoltysek, 2013, s. 25),
funkcjonowanie przedsbiorstw (Melo i in., 2019, s. 143), podmiotéw puizh
nych (Pronelloiin., 2017, s. 1080) i wiele innyalementéw funkcjonowania mia-
sta i jego okolic.

Trei¢ rozdziatu ma odpowiedziena dwa pytania badawcze:

1. W jaki sposéb analiza interesariuszyzeprzydé sic w kreowaniu logi-
styki miasta?

2. Jakie metody i nagdzia s mozliwe do wykorzystania w realizacji analizy
interesariuszy, ocenie wynikow i wyganiu wnioskéw na potrzeby kre-
owania logistyki miasta?

Struktura rozdzialu zostata podpgdkowana celowi badawczemu oraz pyta-
niom badawczym. Najpierw scharakteryzowano krot&odepcg systemu logi-
styki miasta, by przé¢ kolejno do analizy interesariuszy jako metody wepga-
jacej podnoszenie efektywsm tego systemu. Dalej opisano metody i peeia
jakosciowe i ilosciowe stosowane w analizie interesariuszy orazwpkyw na
ksztattowanie logistyki miasta. Rozdziatfiazy podsumowanie uwypuklge
whnioski z rozwaan oraz kierunki przysztych badaaukowych.

11.2. Analiza interesariuszy w logistyce miasta

11.2.1. Logistyka w mieScie

Logistyka miasta jest jedre najsilniej rozwijagcych sé obecnie cgsci logi-
styki. W jezyku polskim jest najezcie] okrelana jako logistyka miejska (v
zyku angielskim zwykleity logisticsalbourban logistic$. Nie jest to jednak wia-
sciwe sformutowanie, ponieviacele logistyki g takie same dla wszystkich jej
obszarow, niezaimie od tego, czy mowi sio logistyce w szpitalu, przegsior-
stwie czy miécie: dostarcz§ wtasciwe zasoby, we wkgiwe miejsce, we wigi-
wym czasie, we wigiwej ilosci i po wiaciwej (ustalonej) cenie, opisywana
w literaturze jako zasada 5W(Chaberek, 2002, s TEl§ele uniwersalne logistyki
wraz z podéiciem zasobowym (wyszczegOlnieniem zasobow ludzkitdkterial-
nych, finansowych, informacyjnych) (Mkowski, 2007, s. 32) stanocaypodstaw
rozwazan na temat logistyki. Zatem nalemowic o logistyce w przedsbiorstwie
lub logistyce przedsbiorstwa, logistyce w migie lub logistyce miasta itp. Dla-
tego w dalszej e&ci rozdzialu lgdg uzywane zamiennie ,logistyka w rigie”
oraz ,logistyka miasta”.

Kazdy z wytkownikow miasta ma wiasne powody, by korzygstapewnej
czesci miasta. Pojawia situtaj jednak pewna atpliwosc¢, rzadko wskazywana w
literaturze. Polega na zaszeregowaniu tych pojetabdotycacych danego mia-
sta lub nie. Otg, jesli dane miasto borykaesiz problemem ,rozlewaniaesi(ang.
urban spraw), wowczas mimo faktae dany obszar podmiejski administracyjnie
nie jest czscig miasta, powinno siuwzgkdniat jego uytkownikéw, w tym
mieszkacow, w planowaniu dziataw tym migcie (Hernandez i Monzon, 2016,
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s. 159). Podobny problem dotyczy tworzenia systkmgistyki miasta w konurba-
cjach — tam wiadze kilku jednostek osadniczychsttzziazonych z podjednostek
takich jak dystrykty lub gminy, powinny ze splwvspotpracowé, aby tworzy
wspblnie system logistyczny konurbaciji i wypracovegwefekty synergiczne.
Przyktadem takich zrzeszemaze by Obszar Metropolitalny Gdak—Sopot—
—Gdynia, w ktérym oz¢ logistyki miasta jest planowana wspolnie (npeséz
transportu publicznego) (Brodzicki i KwiatkowskiQ®24, s. 5; Michalski i in.,
2015, s. 9-10; Pomeranian Voivodeship Council, 28183). Czs¢ miast w Pol-
sce jest jednak samodzielnyngradkami metropolitalnymi, dominagymi w re-
gionie i przycigajacymi kapitat finansowy i ludzki (np. Wroctaw, £ép(Ocicka,
2015, s. 126). Dlatego rozpatrywanie logistyki rtaasgraniczajc jej zakres wy-
tacznie do obszaru administracyjnego, jegstigm bkdnym. Rodzi to pewne pro-
blemy w dziataniach zwrzanych z ustalaniem ram prawnych, ich egzekwowa-
niem, konsultacjami spotecznymi itp. Te kwestienakl naley rozpatrywa
osobno dla kadego drodka miejskiego. Poza tym, inaczej takie dziataawis-
zane z logistyk miasta lbda wygladat i przebiega dla matych miast, inaczej dla
srednich, przemystowych, turystycznych itp.

Logistyka w migcie zajmuje si wigc dostarczaniem wdaiwych zasobow,
we wiaciwe miejsce, we wiaiwym czasie i iléci oraz po ustalonej cenie,#0
nym interesariuszom. Aby zrealizodvi@ cele, nalgy stworzy¢ dla jednostki osad-
niczej system wsparcia logistycznego, na ktéry ddgiasic elementy materialne
(np. infrastruktura transportowa) i niematerialn@.(wiedza i umiejtnosci pra-
cownikow). Aby dostarczawtasciwe zasoby, naly zn& potrzeby interesariuszy
oraz priorytety nadane tym potrzebom. To, co jestne dla mieszkieca miasta,
moze mig mate znaczenie dla przeglsiorcy lub turysty.

Niewatpliwie kreatorami, realizatorami i kontroleramigistyki miasta s
wladze miasta (w przypadkach ,rozlanych” miast, méw miejscowdci, gmin,
powiatow @&ciennych), co wynika z przyczyn oczywistych — wiadniasta maj
za zadanie pogodzipotrzeby rénych wytkownikow miasta, réwnie wiasne,
jako jednostki samogzlu terytorialnego (Spickermanniin., 2014, s. 20@kadze
lokalne take realizuj cele spoteczne, publiczne gdowe i samorgdowe, ktore
niekoniecznie muszby¢ zbiezne z celami organizacji komercyjnych (przedsi
biorstw pastwowych, prywatnych). Niektére z tych celéw nigdsponduj z ce-
lami podmiotow zorientowanych na wypracowanie zydklostatnim czasie naj-
wig¢cej wspomina gio zrownowaonym rozwoju miast w wymiarach ekonomicz-
nym, spotecznymdrodowiskowym (Tafidis i in., 2017, s. 306). Wawie kazda
pozycja literatury zwgzana z logistyk miasta nawjzuje do tego obszaru (np.
zrbwnowaonego zargdzania zasobami wodnymi, zréwnawaej mobilndci
miejskiej itp.).

Istnieje szereg dokumentéw regualych funkcjonowanie miast, w tym logi-
styki w miastach. Jako podstawowy z nich podajenajczsciej plan zrownowa-
zonej mobilndci miejskiej (SUMP,sustainable urban mobility planktéry za-
wiera wytyczne dotycce przeptywu osob i débr w miastach, jednénie dajc
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podstawy do budowania zréwnozemego rozwoju miasta we wspomnianych
wczesniej trzech perspektywach: ekonomicznej, spotecznegkologicznej
(Damidavtius i in., 2019, s. 164). Idea SUMP jest coraz bigjcdopularna i zo-
stata wdra@ona w wielu miastach (Bos i Temme, 2014, s. 114y Gf Vienna,
2014, s. 2; Fossheim i Andersen, 2017, s. 52; Rathter, 2016, s. 1296;
Papaioannou i in., 2016, s. 946-947), w tym w Rylsp. w Gdasku, Gdyni,
Wroctawiu (Andrzejczak i in., 2018, s. 5; Okraszkws in., 2018, s. 2Plan
Zrownowaonej Mobilngci Miejskiej Dla Wroctawia2018, s. 4). Pozostate mia-
sta, jak np. Pozma rozpoczty prace nad tworzeniem wiasnych planéw.dde
wdrazane nie tylko w dizych agsrodkach miejskich, ale tak tychsredniej wielko-
sci. W 2019 roku przyjto projekt opracowania SUMP-6w dla 37 miaskyin

i srednich, np. Konina37 miast chce wdta¢ plan zrownowzonej mobilngci
miejskiej 2019).

SUMP-y maj za zadanie odndé sie i zaproponowarozwigzanie probleméw
wspotczesnej logistyki miasta. 3d nich znajdyj sic postpujacy rozwdj eko-
nomii wspoétdzielenia, kongestia i wiele innych. &e zmian dotychczasowych
modeli biznesowych, zwzany ze wspoétdzieleniem zasobdw, zwykle zate
miany (niestusznie) z Uberem, zostat nawet nazwaeryzacy gospodarki”
(Stgpnicka, 2017, s. 296). Nadal od wielu lat podstawovproblemem, z ktérym
boryka s¢ logistyka miasta, jest kongestia, spowodowangzeatem ruchu,
zwtaszcza w godzinach szczytu (Betch, 2014, s..466parakter dokumentow
SUMP polega na catoiowym planowaniu mobilri@i w miescie 0os6b i rzeczy,
poprzez udrgnienie ich przeptywu tam, gdzie jest on zaburzdbrzeptyw ten
z kolei wigze sk z realizacj potrzeb interesariuszy, ktérych dotyczy.

11.2.2. Interesariusze logistyki miasta

U podstaw wspoétczesnej logistyki miastagl@otrzeby interesariuszy. Wszy-
scy wytkownicy miasta, a tale inni powgzani z funkcjonowaniem jednostki
osadniczej, powinni kiynazywani interesariuszami logistyki w ritée niezale-
nie od tego, czy korzystag elementoéw miasta cyklicznie, czy nie. Mdgrzy-
stat z miasta w sposobagty (np. mieszkacy pracujcy w tym samym migie),
cykliczny (osoby dojedzajagce do miasta w celu nauki, pracy) lub incydentalny,
np. tunkci (Kiba-Janiak, 2016, s. 557; Mufuzuri i in., 20%$2133-134; Rzay-
-Cieplinska i Szmelter-Jarosz, 2020, s. 8; Tamagawa 2010, s. 6004). Trzeba
jednak zaznaczy ze te klasyfikacje $ niepetne i mato ustrukturyzowane. Nie
uwzgkdniajg bowiem np. organizacji pozagowych, zorientowanych np. na
zmiare klimatu lub zapobieganie wykluczeniu spoteczneiige biorg réwniez
pod uwag faktu,ze interesariuszem me by¢ np. instytucja paéstwowa lub nau-
kowa, niekoniecznie zlokalizowana w danym §uie, a np. tworgca dla miasta
plan zréwnowaonej mobilndci czy audyt ekologicznydualz logistyczny. Mimo
ze na co dzig nie funkcjonug w miescie, kreuy system logistyki miejskiej, mo-
dyfikuja go lydz wyznaczaj obszary konieczne do udoskonalenia. Oc#gisi
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uwzgkdnianie takich podmiotow w klasyfikacji jest dyskijre. Jednake defini-
Cja interesariusza, jedna z na@aej przytaczanych w literaturze, stanowe,jest
nim ,kazda grupa lub indywidualna osoba, ktérazmevptywa na lub na ktéy

wplyw wywiera stopié osihgniecia celow organizacji” (Freeman, 2015, s. 46).

Aplikujac ja do systemu logistyki miasta, stogupnalogg, interesariuszem logi-
styki miasta bdzie kada grupa oso6b lub organizacje albo pojedyncze okdby
instytucje (organizacje), ktére mopgvptyna¢ na funkcjonowanie systemu logi-
styki miasta lub na ktére ten system ma wptyw. Wazku z tym,ze jest ich bar-

dzo duo, naley je w pewien sposob pogrupogvdroponowad klasyfikacg in-
teresariuszy prezentuje tab. 11.1.

Tabela 11.1. Klasyfikacja interesariuszy logistykasta

Grupa Korzystanie Dominujaca
Kategoria . pe Rodzaj y grupa
interesariuszy Z miasta . .
priorytetow
Spoteczne,
Wiadze lokalne Ciagte ekonomiczne,
srodowiskowe
Publiczni | Instytucje pastwowe Cykliczne Spoteczne
Ustugodawca
transportowy Ciagte Spoteczne
(transport publiczny)
Instytucje naukowe .Cykllczne, Srodowiskowe
Mieszani incydentalne
Organizacje ) ) Cykliczne, Srodowiskowe,
pozaradowe Instytucjonalni incydentalne spoteczne
Przedsibiorcy*:
- w podziale
na sektory Ciagte (rzadziej
w podziale cykliczne Ekonomiczne
na wielkaci i incydentalne)
Deweloperzy,
Architekci
Prywatni | Agencje konsultin- Ekonomiczne,
Incydentalne spoteczne,
gowe/ badawcze , A
srodowiskowe
Mieszkaicy Ciagte Spoteczne
Pracujicy w miecie Cykliczne Ekonomiczne
Turysci Indywidualni Incydentalne Spoteczne
ROquCY ;a.kupy . Cykliczne, Ekonomiczne
w miescie incydentalne

* (w tym zwykle w literaturze wyhidiani s; szczegolnie kurierzy, przegsiorstwa transportowe,
spedycyjne, takséwkarskie i para-takséwkarskie)

Zrodio: opracowanie wiasne.
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Kazda grupa interesariuszy jest zorientowana na iehkgdz cele. Mog one
by¢ takie same dla édych grup, ale przy tym prawdopodobnéelpdla nich miaty
inng wag, priorytet. Co oczywiste, grupa przeglsorstw kedzie bardziej zorien-
towana na cele ekonomiczne, grupa indywidualnygtkownikdw na spoteczne
cele, wiadze lokalne — naaie cele ze wzgtu na wielokierunkow& swoich
dziatar. Czasami pewne cele indywidualne lub grupowéardzo zbiene z in-
nymi lub nie mana jednoznacznie wskazazy dana grupa jest bardziej skupiona
na jednym aspekcie zrownoxganego rozwoju, czy na wielu. Ten przedmiot roz-
wazan byt tematem licznych opracowdlebeau i in., 2018, s. 555; Osterle i in.,
2015., s. 285, 289; Parkhurst i in., 2018, s. RESny-Cieplinska i Szmelter-
-Jarosz, 2020, s. 6).

Nalezy réwniez zaznaczy, ze ta sama grupa interesariuszyiie zwykle
skupiona na tej samej grupie celéw (na przykiaghkownicy indywidualni zaw-
sze najbardziej na celach spotecznych), jednalppktgwa ich realizacji zmienia
sig wraz z rozpatrywanym zakresem proceséw czy driateamach logistyki mia-
sta. Na przykiad, inne celedy punktem skupienia interesariuszy w przypadku
wdrazania rozwgzan tzw. logistyki ttumu (angcrowd logistic$, a inne w przy-
padku budowy nowego centrum logistyczneggli pramwajowej czy wprowa-
dzenia ograniczewjazdu samochodem do centrum miasta w godzinactyse
Dlatego rozpatrywanie priorytetow interesariuszst jawarunkowane zakresem
omawianych zagadnie- bardziej lub mniej ogolnych w kontele logistyki mia-
sta — jako cakxi lub jej pojedynczych elementéw.

11.3. Metody wykorzystywane w analizie interesariuszy
logistyki miasta

11.3.1. Metody jakosciowe

Podejcia badawcze wykorzystywane w analizie interesayiusvykle byty
oparte na zbieraniu materiatu pierwotnego pozyskega od poszczegodlnych
grup interesariuszy. Ze wzglu na dae zr@nicowanie ich grup, materiat ten
w wiekszasci przypadkéw jest wynikiem badlab charakterze songawym: an-
kiet, (Dablanc i Montenon, 2015; Firnkorn i MUll&0Q11; Giesel i Nobis, 2016;
Hernandez i Monzon, 2016; Nuzzolo i in., 2016; Rtmi in., 2017), wywiaddw
przeprowadzonych z samymi interesariuszami (BuRlaid in., 2017; Frehe i in.,
2017; Hopkins, 2016) lub ekspertami (Frehe i i®12 Julsrud i Priya Uteng,
2015; Schliwa i in., 2015). Popularmetod, w zakresie analizy interesariuszy
z wykorzystaniem ekspertéw byta metoda delfickdsfial i Priya Uteng, 2015;
Spickermann i in., 2014). Wieleddet literatury opiera wnioskowanie na obser-
wacji uczestniczcej lub nieuczestnigeej (Campbell i in., 2016; Van Duin i in.,
2018; tapko, 2019; Toilier i in., 2018). Dane jag&owe uzyskiwane z tego typu
bada 53 bardzo wartéciowe, zwlaszcza w zakresie opinii na temat funkojea-
nia systemu logistyki miasta, gtdwnych problemowigzanych z przeptywem
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0s0b i rzeczy w samym ndige i miejscowéciach dgciennych, regionach metro-
politalnych itp.

Metody jakaciowe dotyczce analizy danychgsbardzo mocno ograniczone
i zwykle opieray siec na analizie wybranych fragmentoéw wypowiedzi resjmm
tow, co nazywane jest analifresci — zawartéci (Azim i Azam, 2013). Analiza
ta byta wykorzystywana jako podstawowa, ale jedmakickszaici przypadkow
jako pomocnicza metoda prezentowania wynikéw (Hoegki2017; Hopkins
i Stephenson, 2014; Kinawy i in., 2018; Szmeltenda i Rzény-Ciepliaska,
2019).

Zastosowanie metod jasmowych w analizie interesariuszy pozwala na rea-
lizacje szeregu celow badawczych. Przede wszystkim, swabaypowied da-
nego interesariusza (w trakcie wywiadu, w tym wyduaksperckiego lub w me-
todzie delfickiej) pozwala na wychwycenie wielu lstieniemaliwych do ziden-
tyfikowania w trakcie standardowego badania ankiego. Z kolei ankietowanie
respondentéw utatwia kodowanie zmiennych i tworgeamiennych ukrytych do
pézniejszych zaawansowanych modeli statystycznych.

Wykorzystanie metod jakoiowych jest w¢c czsto podstawdo p&niejszej
implementacji metod ikziowych poprzez pozyskanie danych pierwotnych do
analizy.

11.3.2. Metody ilosciowe

11.3.2.1. MCDM - modele wielokryterialne

Metody ilasciowe stosowane w analizie interesariuszy geneyahna po-
dzieli¢ na te stosowane przed badaniemseitgym i po badaniu. Mowa tutaj
o walidacji nargzdzia pomiarowego (przed badaniem $glavym, jako wspoma-
ganie wykorzystania metody jadaowej) oraz ilgciowej analizie danych po jego
przeprowadzeniu, magej przybra rézne formy, w zalenosci od charakteru da-
nych opisywanych przez zmienne. Ogolnie rzeczabiamienne dzieli sina ja-
kosciowe (dwudzielne, trojdzielne, wielodzielne) origzsciowe (skokowe-dys-
kretne, cigte). W analizie interesariuszy zmiennymi jégiowymi s zwykle:
grupa interesariuszy, kategoria, rodzaj itp. (gab. 11.1), a tate miejsce za-
mieszkania (miasto-przedné@e, miejscowé¢ w przypadku obszaréw metropo-
litalnych), priorytety (ekonomiczne, spoteczngpdowiskowe — jako gtéwne
grupy oraz ich podgrupy i pojedyncze kryteria)darstardowe zmiennezywane
w metodach sondawych (pt€, marka samochodu). Zmiennesidiowe najcz-
sciej g3 specyficzne dla grupy interesariuszy (liczba pekanych kilometrow,
liczba zatrudnionych, war¢é inwestycji itp.).

Zwykle w opisie zmiennych (i doborze metod analitygch) stosuje gitakze
skak Stevensa, czyli podziat na zmienne opisywane ai siminalnej, porgd-
kowej, przedziatlowej i ilorazowej (Figueroa i i8014, s, 11-12; Niza i in., 2009,
s. 389). Zakwalifikowanie zmiennych pozwala na gaamie grupy metod, ktére
mozna zastosowaw analizie, ché nadal czsto zbior ten pozostaje szeroki.
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Bardzo czsto w badaniach dotygeych logistyki miasta, szczegolnie analizy
interesariuszy, stosujeggnetody wielokryterialnenfulti-criteria methods S to
tak naprawe najczsciej wywane metody. Wynika to z faktie potrzeby i prio-
rytety interesariuszyaswyrazane stownie, czyli przybiergicharakter zmiennych
jakosciowych. Zwykle mechanizm oblicagych metod pozwala na ustalenie rangi
lub wagi danego kryterium, w przypadku analizy iagariuszy logistyki miasta —
takze wagi danej cechy jakie§oozwigzania (np. w ramach ekonomii wspotdzie-
lenia) lub ogdlnie — funkcjonowania systemu lodistyiasta. réd tych metod
najczsciej stosowanymigte klasyczne, jak AHP, ANP, VIKOR, DEMATEL,
w przypadku projektéw finansowanych zeodkéw publicznych najeZciej
z grupy ELECTRE (Aruldoss i in., 2013, s. 34-35)ini tego, zbiér metod wie-
lokryterialnych dla analizy interesariuszy poszesiga roku na rok. Na przykiad,
w ostatnich dwéch latach bardzo wzrosta popul&BWM (Best-Worst Methgd
(Moslem, Farooq i in., 2020). Szeroki zakres metpgvanych w ocenie elemen-
toéw logistyki miasta miana znale¢ w literaturze (Aruldoss i in., 2013; Beria i in.,
2012; Camargo Péreziin., 2014).

W wyniku przegidu literatury z wykorzystaniem stow kluczowych ovey-
szukiwarek naukowych stworzono zbiér metod, ktgag Hotad wykorzystywane
w analizie interesariuszy w logistyce miasta. Ziggékowane metody zaprezen-
towano w tab. 11.2. W tabeli tej podano jedynieegdgpcze przyklady zastosowa-
nia danej metody w analizie interesariuszy logistykasta. W rzeczywistoi
przyktadéw tych jest niezwykle da, zwiaszcza w przypadku metod AHP,
ELECTRE, TOPSIS. W tabeli zawarto #&kzrodta, ktére nie zawsze dotycz
catego systemu logistyki miasta, ale jego elementdgw mobilngci mieszka-
cow.

Wybor metody wielokryterialnej jest zwykle przypadky lub dyktowany
umiejtnosciami badacza, znajorécia metody, niekoniecznie dopasowaniem do
danych i celem badawczym (Aruldoss i in., 20132. Istnieje jednak zbior pro-
cedur pomocnych w doborze étawvego modelu wielokryterialnego, np. proce-
dura Gershona, procedura Tecle’a (Trzaskalik, 261249-251). Obejmagjone
wybér kryteriow dopasowanych do rozpatrywanego [@woio decyzyjnego, spo-
séb przydzielenia wag kryteriom, ogerozpatrywanych metod wielokryterial-
nych ze wzgldu na ustalony wczaiej zbior kryteriow.

Zwykle wiec naley zidentyfikowa& kryteria, ktdre mog by¢ wazne dla
roznych interesariuszy w ramach logistyki miasta, wéegcsporadzi¢ ich opis,
nastpnie wybrg& metod wielokryterialry tak, aby dopasowaskak pomiaru
w narzdziu pomiarowym (np. arkuszu ankietowym, arkuszwiagu, arkuszu
obserwacji) dla kryteriow, a ngsinie po walidacji nakzlzia pomiarowego prze-
prowadz¢ badanie i przeanalizowavyniki. Czsto takie badanie jest wspierane
od razu przez ocerdanej grupy pomystow/rozazan/produktow/ustug przez in-
teresariuszy tak, aby oprdcz listy rankingowej peltr i priorytetéw spoggzi¢
ocere danych rozwgzan w ramach logistyki miasta.
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Tabela 11.2. Metody wielokryterialne stosowane @aliaie interesariuszy logistyki miasta

(stan na 25.09.2020)

Metoda Petna nazwa Przyktad
AHP Analytic Hierarchy Process (Duleba i Moslem18p
ANP Analytic Network Process (Kaszubowski, 2014;
Lombardi i in., 2019)

DEMATEL DEcision MAking Trial and Evaluation Labora- (Szmelter-Jarosz i Raey-
tory Cieplinska, 2019)

MAMCA Multi-actor multi-criteria analysis (Lebeaun., 2018)

TOPSIS Technique for Order Preference by Similarity| to (Reniin., 2017)
Ideal Solution

ELECTRE Elimination EtChoix Traduisant la REalite” (Soleckal4)

(1, v, Is, 11, 11,

IV, TRI, SD)

PROMETHEE | Preference Ranking Organisation METHod for (Macharis i Melo, 2011)

(1, 1, 11, weto, | Enrichment Evaluations

SD), grupa EXtension of the PROMethee method

EXPROM

(1,SD, weto)

VIKOR Vlsekrzterijumska Optimizacija i Kompromisno (Tadi iin., 2014)
Resenje

DEA Data envelopment analysis (Cao, 2018)

BWM Best-Worst Method (Moslem, Campisi i in.,

2020)

SAW Simple Additive Weighting Method (Raoiin., )1

REMBRANDT | Ratio Estimation in Magnitudes or deciBells|tdCamargo Pérez i in., 2014
Rate Alternatives which are Non-DominaTed

MACBETH Measuring Attractiveness by a CategoricgiCamargo Péreziin., 2014
Based Evaluation TecHnique

ZAPROS 3AmknyThIE [TPOIENYPBI Y Onopabsix Cutyaruii | (Michnik i Trzaskalik, 2017,

(1, 1, 1y (Russian), Closed Procedures at Reference Situ- Trzaskalik, 2014)
ations

Mieszane Mixed methods, hybrid methods (Turcksm,i2011)

Metody Fuzy methods (np. fuzzy AHP, fuzzy TOPSIS) (Awastbhauhan, 2012)

rozmyte

Szare metody, Grey methods (np. grey AHP) (Somaiiin., 2018)

modelowanie

Zrodio: opracowanie wiasne.

11.3.2.2. Inne

Zaawansowane modele statystyczne stapbaidzo szerakgrupe, sparod
ktorych wybor widciwego jest uzalsiony od rodzaju zmiennych poddanych ana-
lizie, szczegdlnie zmiennych niezahgch i zalenych, ich liczbie, wzajemnych
przypuszczanych powianiach, celu analizy, formy tabelarycznej i grafiej
otrzymywanych wynikow. | tak w analizie interesaiy logistyki miasta w det
opublikowanychzrodtach wysgpuja:
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e analiza czynnikowa (Julsrud i Priya Uteng, 2015hvarz, 2010a;
Suchanek i Szmelter-Jarosz, 2019),

» analiza klastrowa (Chen i Zhang, 2018; Geiger j 2011; Haustein
i Nielsen, 2016; Schwarz, 2010),

* modelowanie rowmna strukturalnych (de Abreu e Silva i Alho, 2017,
Haustein i in., 2009; Hwang i Griffiths, 2017),

» 0g0Ine i uogblnione modele liniowe (Delisle Nystroim., 2019; Permana
iin., 2014),

* regresja logistyczna (Kijewska i in., 2018; Wankeoirrea, 2013),

» regresja wieloraka (Delle Site i in., 2019),

* modele szeregdw czasowych (Wittwer i Hubrich, 2016)

W literaturze z zakresu analizy interesariuszystz wykorzystuje sitakze
metod dopetniajca analiz tresci, mianowicie text mining (Gladysz, 2012;
Szmelter-Jarosz i Raey-Cieplinska, 2019). Jest to metodasimmwa polegajca
na zidentyfikowaniu najezciej wystpujacych pojedynczych stow i ich zbiorow
(fraz), ktore pozwalajna pogtbions analiz tresci w przypadku swobodnych od-
powiedzi duej liczby ankietowanych na dane pytanie. Wykorayistdaej metody
jest maliwe przy wyciu nawet zwyktego oprogramowanigpensourcesjak R
albo gotowych generatoréw online, ktore dodatkoworadzap tzw. chmug
stow obrazujca te najczsciej wwywane wyrazy (z wykluczeniem przyimkéw, za-
imkéw, odmiany przez przypadki itp.). Kompleksowatetod prezentuje Wys-
kwarski (2017, 2018).

Metody ilosciowe pozwalaj na uzupetnienie metod jad@owych w przy-
padku analizy interesariuszy poprzez kwantyfikapiennych i przeliczenie ich
w taki sposob, aby otrzyrageten obraz potrzeb i preferencji oraz priorytetow
interesariuszy wraz z ich wagami lub petnym ranieng Wowczas madiwe jest
poréwnanie tych kategorii i wysnucie wnioskow o pbigastwach i régnicach. To
z kolei wptywa na dziatania decydentow w zakreseolwania, ksztattowania oraz
modyfikacji logistyki miasta tak, aby jak najpelp@opasowa si¢ do potrzeb
i priorytetow interesariuszy oraz wypracawampromisy, na ktoredola w stanie
sie zgodzt. Dlatego te zastosowanie wymienionych metod, oprdcz oczywistyc
wartdsci dla nauki i rozwoju wiedzy, ma wymiar praktycznynoze w sposob
istotny przyczyni sie do realizacji koncepcji zrownowanej logistyki miasta przy
zachowaniu zaileen logistyki samej w sobie (wcgeiej wspomniane cele logistyki
opisane zasabW).

11.4. Zakonczenie

Rozdziat miat na celu zaprezentowanie metody apdtiteresariuszy oraz
metod jakéciowych i ilosciowych wykorzystywanych w realizacji tej analizy
w celu jak najlepszego dopasowania logistyki midstaotrzeb, preferencji i prio-
rytetdw r&nych interesariuszy (prywatnych, publicznych, itstjonalnych,
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indywidualnych itp.). Praca ma charakter teoretyczpodsumowujcy stan
obecny studiéw nad anadiznteresariuszy miasta w konteie funkcjonowania
systemu logistyki miasta. Zbior wynikéw badempirycznych na ten temat stale
rosnie, weréd nich znajdyj si¢ takze badania autoréw tego rozdzialu (Rre
Cieplinska i Szmelter-Jarosz, 2019, 2020a, 2020b; SuctenBzmelter-Jarosz,
2019). Naley spodziewa sie rozwoju wiedzy na temat analizy interesariuszy
Z uwagi m.in. na rogjta populacg mieszkacdéw miast i stref podmiejskich, nasi-
lajace st zjawisko ,rozlewania gimiast”.

Odnoszc sk wigc do odpowiedzi na pytania badawcze, analiza istereszy
poprzez identyfikagj samych interesariuszy, a takich potrzeb, preferenciji, prio-
rytetow, wspomaga kreowanie logistyki miasta poprdepasowanie nagdzi
stosowanych przez decydentéw (lokalne wiadze)akidw prawnych, realizowa-
nych inwestycji, planowanych zmian infrastrukturgalizowanych projektéw
srodowiskowych, wydawania zezwdlea prowadzenie dziataléd itp. do tych
zidentyfikowanych kategorii. Zngg je, mana tak zorganizowadziatania wtadz
publicznych, aby jak najlepiej dopasawaanowane dziatania do realnych wyma-
gan 0s6b i podmiotow, ktére korzysgay miasta lub w inny sposoly gwigzane
z ich funkcjonowaniem. Oczy¥gie, potrzeby rénych grup interesariuszy mgg
stat ze soh w sprzeczngi. Wéwczas konieczne jest znalezienie kompromisow,
przy ograniczonym bugbcie przeznaczonym na realizagjostulatéw logistyki
miasta.

Zbior metod, ktore utatwiaji urzetelniag pomiar i analiz potrzeb, preferen-
cji oraz priorytetéw interesariuszy logistyki miasfest bardzo szeroki. Zwykle
stosuje s wspdlnie metody jak@iowe i ilosciowe, aby przy pomocy zebranego
materiatu pierwotnego dokoéanalizy wynikdéw w postaci ustrukturyzowanej lub
nie (np. tekst wypowiedzi). Wykorzystanie obu graptod daje pmdany efekt
w postaci rankingu kryteriow/cech logistyki miastaznych dla pojedynczych
grup lub zbioru interesariuszy jako c&d Rodzaj i charakterystyka kryteriow
warunkuje dobdr metod pomiaru i oceny wynikow.

Logistyka miasta jako dziedzina wiedzy nadefidie s¢ rozwija¢ wraz ze
zjawiskami urbanizacji i suburbanizacji, a zbiértatewspomagagych jej ksztat-
towanie lgdzie s¢ rozrastd. Do wymienionych metod dgdza kolejne, szczegdl-
nie te o charakterze wielokryterialnym, stosowanmmych dziedzinach wiedzy
jak SMART czy REMBRANDT. W kolejnych latach nalewiec spodziewa sie
wzrostu liczby publikacji na temat logistyki miastaotyczy to réwnie analizy
interesariuszy, bowiem to oni twarmiasto i jego okolice (np. obszar metropoli-
talny) i oni g gtéwnymi beneficjentami projektow logistycznychaligowanych
w zakresie logistyki miasta. Metoda analizy intareszy powinna bywiec sto-
sowana w kadym wypadku budowania i modyfikacji systemu logistyiejskiej,

a przyszte badania powinny dykierunkowane na doskonalenie sposobdéw jej
projektowania, walidacji naedzi, pomiaru cech oraz analizy wynikow.
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Rozdziat 12.

ELEKTROMOBILNOSC TRANSPORTU
MIEJSKIEGO W KONCEPCJI SMART CITY

(Pawet Sosnéwka)

12.1. Wstep

Transport miejski jest integralitzescia logistyki miejskiej, ktora w obecnym
czasie wymaga poszukiwania rozma poprawiagcych zbiorowe ustugi przewo-
zowe, biogc pod uwag aspektsrodowiskowy i technologiczny. Na przestrzeni
ostatnich kilkunastu lat nioa stwierdat, ze problemy zwjzane z ekologiczno-
$cig transportu byly bagatelizowane. Przycgyakiego podégia byty gtéwnie
zbyt niskie naktady finansowe w modernizatjrozwoj, krajowe kwestie poli-
tyczne i gospodarcze oraz wyeksploatowane pojaadyofskich drogach. Nowe
spojrzenie w kierunku niskoemisyjnyétodkéw transportu dato pogiek inwe-
stycjom, ktorych idea techniczna opiera sa odnawialnyclerédtach energii,
w tym przede wszystkim na energii elektrycznejodéakpowietrza w polskich mia-
stach pozostawia wiele diyczenia, dlatego wdzanie rozwazan wptywajgcych
na popraw tego problemu jest istotnym elementem, ktory wyanadecydowa-
nych dziata na szczeblu sama@owym i krajowym. Oprécz kwesirodowisko-
wych, wanymi ograniczeniamigzattoczone ulice, na co wplyw ma wypieranie
transportu zbiorowego przez transport indywidualivygoda i jaké¢ podré&y s3
czynnikami, ktére przemawigaga wyborem witasnego pojazdu, gdzie po przeciw-
nej stronie mgna czsto spotka si¢ z mato komfortowyngrodkiem komunikaciji
miejskiej, ktory jest zwykle przepetniony, a liczkarséw na danej trasie jest
zbyt niska.

W odpowiedzi na waiz spotykane problemy transportowe, ktGgewigzane
m.in. z ekologi i zattoczonymi ulicami, nalgy zwrdcic uwag; na maliwosci wy-
korzystania innowacyjnych rozgdan. Opieraj sie one na elektromobiligi
transportu oraz nowoczesnych standardach przeaydamych, ktdregskluczowe
w rozwoju maliwosci miejskich. Inteligentne miasto @ki zaawansowanej tech-
nologii maze efektywnie wykorzystywiadostpne zasoby i zaspokdjgotrzeby
ludnasci w zréGwnowaonym rozwoju.

Celem rozdzialu jest przedstawienie wybranych rgzai w transporcie
miejskim, ktore dotycz koncepcji ,Smart City”. Na podstawie przedu dostp-
nej literatury przedstawiono rozwaamnia o charakterze teoretycznym dotyoyan
0g0lnych przyktadéw problemow transportu miejskieggcia koncepcji inteli-



146

gentnych miast oraz rozgzan opartych na zastosowaniu odnawialnggadia

energii w komunikacji miejskiej. Przetlomowa peost okaza technologia trans-
feru danych w sieci 5G, ktéra jest w pgikowej fazie wdraania, a zalicza si

zdecydowanie do kluczowych elementéw strategii @evw koncepcji ,Smart
City”.

12.2. Problemy transportu miejskiego

Miasto stanowi szeroko rozwity system, ktory musi zapewiigwoim
mieszk&com odpowiedni jakasé¢ zycia. Potrzeby ludriei wynikaja z dostpu do
opieki zdrowotnej, kultury, bezpiearstwa, wypoczynku, zakupéw, mieszkania,
oswiaty lub pracy. $to miejsca, do ktorych kdego dnia ucgszcza tysjce ludzi.
Kazdy z obszaréw codzienneggcia wymaga uwzghdnienia maliwosci zaso-
bow naturalnych i technicznych (Matulewski, Koneckajfer, Wojciechowski,
2007, s.152). Polskie miasta borykaje z wieloma problemami transportowymi,
ktore dotycz m.in. (Szottysek, 2009, s. 51):

* pitynnasci ruchu,

» wptywu transportu narodowisko,

* bezpieczastwa w ruchu,

* liczby miejsc parkingowych,

» odpowiedniego stanu infrastruktury,

 dostpnasci srodkéw transportu miejskiego.

Na polskich drogach z roku na rok poruszaraz wgcej samochodow.
Widat to w szczegdlnei w miastach, ktore starppic szuka& rozwigzania pro-
blemu zattoczonych ulic oraz kongestii transportolwyWraz ze wzrostem liczby
samochodow na drogach, zmniejszeksimfort i jaka¢ podr&zowania. Jednocze-
s$nie rasnie ryzyko kolizji i wypadkéw drogowych, ktorych estety przybywa.
Problemem srowniez te pojazdy, ktéregsmocno wyeksploatowane, a co za tym
idzie, przyczynigj sic w duzej mierze do zanieczyszczenia powietrza w obszarach
miejskich. Rysunek 12.1 uwzglnia zmieniajca sie liczbe zarejestrowanych sa-
mochodow w Polsce od 2010 do 2018 rokuzNezauway¢, jak wysoki wzrost
nasgpit na przestrzeni wybranych lat. Tendencja wzrestatale s utrzymuje,

a Polska znajduje gsbbecnie w europejskiej czotéwce pod wrgim wytkowa-
nych samochodéw osobowych.

Progresywn zmiare mazna powjzat ze wzrostem zanioosci Polakéw oraz
podwyzszeniem komfortwycia. Sam fakt podnoszenia standaggiuia cieszy,
lecz wzrost liczby pojazdow jest pagany z importem samochodow starych lub
z duzym przebiegiem przejechanych kilometréw. Probletega na tymze stare
samochody emitgjznacznie wjcej zanieczyszchepowietrza nt nowe, a emis
znacaco zwkksza wiek i stan techniczny pojazddw. dgm skutkiem diej
liczby pojazddéw na ulicach polskich miast jest pegenie stanu infrastruktury.
Obcigzenia wynikag z rozwoju transportu indywidualnego, ruchu wetwmnego
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oraz przewozow tranzytowych. Wysokie ¢gia@nie ruchu znageo obnkasrednie
predkasci, a w wyniku tego nawierzchnia drog ulega pogensz (Krysiuk, 2016).
W wielu obszaracKrodmiejskich powstaj ograniczenia dotyeze indywidual-
nego transportu samochodowego, ktory jest nie fptkgczyry kongestii, ale row-
niez hatasu, ktory stanowi istotny czynnik obajacy poziom jakéci zycia miesz-
kancow (Krajewska, tukasik, 2017).

Pojazdy drogowe zmiana w czasie
25000000 -
20000000 - — — ] ] ]
15000000 ]
10000000
5000000
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
@ Samochody osobowe zarejestrowane

Rys. 12.1. Wykres zmiany w czasie zarejestrowarsgchochodéw osobowych w Polsce
Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie: httpst/¢gia.pl/ (dosgp: 28.08.2020).

Trudnaici w rozbudowie sieci transportowej wynikajtownie z charakteru
zabudowy, ale tate nieuporzdkowanej infrastruktury podziemnych sieci pot
czen, takich jak: sieci gazowe, wodagowe, kanalizacyjne i telekomunikacyjne.
Wszystkie te elementy twayzatas¢ majca zasadniczy wptyw na charakter prze-
strzeni miejskiej (Krajewska, tukasik, 2017). M@ashusi tworzy spojra catcc,
aby maliwie w najwyzszym stopniu zminimalizowapowstawanie problemow
w przyszigci, z uwagi na niewkxiwg zabudow i rozlokowanie kluczowych
punktoéw miejskich dotycychzycia mieszkacow.

12.3. Inteligentny transport miejski

12.3.1. Koncepcja , Smart City”

Potrzeby transportowe miasta wynikaj koniecznéci dojazdu jego miesz-
kancow do okrélonych miejsc, np. do pracy, szkoty, placowki mextyaj, sklepu,
urzedu, instytucji paytku publicznego itp. Oznacza te s zwigzane z wieloma
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sferamizycia czlowieka. Z biegiem czasu potrzeby transpeet@mieniag Sic.
Wspotczénie w zwigzku z rosgca liczbg ludndici zaspokajanie potrzeb komuni-
kacyjnych staje giistotnym priorytetem.

Koncepcja ,Smart City” poprzez swoje dzialania elrapewni mieszka-
com wysolg jakos¢ zycia, decydow& o dynamice rozwoju miasta, a t@kinspi-
rowa lokalmg spotecznét. ,Smart City” w obebie transportu musi charakteryzo-
waé sie wysolg jakascig, sprawnécia i hiezawodnécia techniczi. Inteligentne
miasto 4czy w sobie organizagjinfrastruktue i zasoby spoteczne w taki sposob,
aby tworzy dogodne warunkiycia mieszkacéw. Nowoczesne technologig s
kluczowym elementem koncepcji ,Smart City”. Intelighe Systemy Transpor-
towe (ITS) g elementami przyczyniagymi sk do sprawnego funkcjonowania
miasta, a take znacznej poprawy bezpiedséwa.

Istnieje wiele definicji, ktére opisaijkoncepa ,Smart City”. Trafry propo-
zycje przedstawia M. Muraszkiewicz, ktéry okla ,Smart City” jako inteligentne
miasto, wykorzystujce nowe, inteligentne techniki oraz technologi@nawa-
cyjne metodyzycia mieszkacow (Maruszkiewicz, 2016, s. 18-19). Wielu badaczy
i specjalistow wize definicg z pogciem inteligentnych systemoéw teleinforma-
tycznych, ktére usprawnigfunkcjonowanie miasta i wptywgpa popraw jako-
sci zycia mieszkacow. Naley pametac, ze dziatania koncentrage sé na ochro-
nie srodowiska i wykorzystywaniu odnawialnyéhddet energii oraz zrownowa-
zone zargdzanie zasobami naturalnymi rowhiptywaja ha miano inteligent-
nego miasta. Wane jest, abywiadczenie ustug publicznych w koncepcji ,Smart
City” wyrézniata dostpnas¢ komunikacyjna, infrastruktura teleinformatyczna,
bezpieczne i niezawodne systemy transportowe oyapki poziom sprawnii
zarzdzania.

Istotnym ogniwem ,Smart City” (rys. 12.2) sozwinicte podstawowe ele-
menty systemu miejskiego, do ktérych zaligzsig gospodarka, mobilrsé, sro-
dowisko, zarzdzanie, ludzie i jak& zycia (Giffinger i in., 2007). Wymienione
obszary s wspierane nowoczesgtechnologi cyfrowg w kwestii rozwazywania
problemow i poprawy dotychczasowych dziada przestrzeni miejskiej.

Znaczenie fundamentalne dla podejmowania wyz\sprzyjagcych m.in.
zwigkszeniu przepustowoi drog, poprawy komunikacji miejskiej, a takwick-
szej wydajnéci sieci energetycznej mgflecyzje witadz miejskich we wspétpracy
z lokalmy spotecznécia. Potencjat mge by wykorzystany tylko w przypadku ak-
tywnej wspotpracy pomidzy samorgdem miasta, mieszkaami oraz przedstawi-
cielami nauki i biznesu. Tworzenie innowacyjnyclzwmzan technologicznych
jest istotne dla wszystkich stron $wodowisku miejskim i musi uwzetiniat
potrzeby spoteczsstwa na miay obecnych maiwosci ekonomicznych i rozwo-

jowych.
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Rys. 12.2. Podstawowe elementy defipigj miasto w koncepcji ,Smart City”
Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie: (Giffiniger, 2007).

12.3.2. Komunikacja miejska

Wprowadzenie nowoczesnych rozman w obrbie transportu idzie w parze
z modernizagj lub budows nowych obiektow infrastruktury transportowej, laor
przyczynia s} do sprawniejszego zadzania komunikagj miejsky, ruchem sa-
mochodowym oraz rowerowym. Odpowiednie utrzymanfeastruktury wymaga
duzych naktadow finansowych, lecz w perspektywie czagynosi wiele korzci
i potencjalne oszezinadsci w innych obszarach. Infrastruktura odgrywazmegrole
w miejskim systemie transportowym, a w ggaeniu z nowoczegrkomunikacy
wplywa na jego atrakcy;jrse.

Zmiana, jaka nagpita w zwigzku z modernizagjtransportu miejskiego na
przyktadzie Rzeszowa, daje rzeczywisty obrazlmmsci poprawy transportu pu-
blicznego. Nowoczesne autobusy miejskie (rys. 1Rt8)e zasipity przestarzaty
tabor, tworz komfortowg, bezpieczai ekologiczm flote, umazliwiaj acg zaofero-
wanie paszerom zbiorowej komunikacji publicznej wszej jakdci, jaka do tej
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pory dotyczyta gtéwnie zytkownikow indywidualnego transportu. Zastosowane
rozwigzania umaliwiaja petne korzystanie z komunikacji miejskiej rownie
osobom niepetnosprawnym, zkszapc ich samodzieln@ oraz mobilné¢. Pa-
sazerowie mag mazliwo$¢ korzystania z ustugi e-bilet i karty miejskiejpoka jest
bezkontaktow, elektroniczg kartg bedaca nosnikiem biletow elektronicznych
oraz informacji o przypisanych ulgach obemijacych w komunikacji miejskiej.
Ponadto budowa biletomatéw stacjonarnych przy pamysch autobusowych
oraz wewatrz autobusow, utatwita zakup tradycyjnego bilekoizystanie z karty
miejskie;.

Rys. 12.3. Elektryczny autobus miejski Solaris dadoi2
Zrodio: https://ztm.rzeszow.pl/2788-2/ (dgst 28.08.2020).

Autobusy miejskie ,Solaris Urbino 123 gasilane energielektryczn i wy-
posaone w zjcze do tadowania akumulatoréw typu plug-in, ktorkarzystuje
si¢ do tadowania akumulatoréw na zajezdni autobusodest to tzw. tadowanie
wolne. Autobusy $rowniez wyposaone w relingi umieszczone na dachu auto-
busu. Przy ich zyciu przekazywana jest energia dostarczona z pratfdadujp-
cej. Jest to tzw. tadowanie szybkie, ktérezenaasgpowa w momencie przerwy
miedzy przejazdami.

Dopetnieniem sprawnego transportu miejskiegoifastigenta sygnalizacja
swietlna stosowana w gtdéwnychagach komunikacyjnych miasta. Tradycyjny
system sterowania bazujegsi na statym algorytmie pracy, przez co nie j&st e
styczny i nie odpowiada potrzebom w danej sytudgsgitch, 2012, s. 103-118).
Zastosowanie rozwzan typu ,Smart” daje maiwos¢é sterowania ruchem oraz
podejmowanie dziafa ktore przyczyniaj sic do zwikszania ptynnéci ruchu
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w czasie rzeczywistym. Warunkiem sprawnego dziatdego systemu jest ko-
niecznad¢ zastosowania go na mliwie duzym obszarze. Przyczyrkorkéw ulicz-
nych g czesto zdarzenia drogowe odlegte od siebie, dlatedayeie takich zda-
rzen daje maliwosé¢ zmiany cykliswietinych w danej okolicy, ktére przyczyniaj
si¢ do poprawy ptynngi ruchu w trudnych sytuacjach.

Nowoczesnym rozwizaniem stosowanym w logistyce miejskigjsystemy
telekomunikacyjno-informatyczne, ktére kiggwfansportem i komunikagjmiej-
ska. Catci¢ taczy sk w pojecie ,telematyki transportowej”, a celem zastosowani
w logistyce miejskiej jest nie tylko poprawa jdkbzycia mieszkacow, lecz take
zwiekszenie efektywriei inwestycji wsrodki trwate uktadu komunikacyjnego,
zmniejszenie szkodliwigi uzytkowaniasrodkow transportu oraz poprawa bezpie-
czenstwa ludnéci (Gotembska, 2006, s. 99).

Na przestrzeni lat zainicjowano wiele zintegrowamprzedsiwzie¢ budup-
cych wizerunek miasta nowoczesnego, skomunikowardizalicego osrodowi-
sko naturalne oraz o zdrowie i bezpiettero mieszkacow. Budowa inteligent-
nego miastagktzy innowacyjne zagrzanie, technologie, innowacyjnaule oraz
biznes. Realizowanie koncepcji ,Smart City” to veiddorzyci dla mieszkacéw
oraz jednostek samaidu terytorialnego. Najwamiejsze przedsivzigcia zwi-
zane z transportem miejskim, stanged odpowied na aktualne i przyszte po-
trzeby spoteczestwa oraz bazdla rozwoju innych sfer miasta w koncepcji ,Smart
City”, dotyczy m.in.:

1. Systemu Zagtlzania Transportem Publicznym, ktory utiwia identy-
fikacje i lokalizacg pojazdéw, zliczanie liczby pasaréw oraz kontral
standardéw jakiziowych obstugi pag@row przez operatoréw. Daje to
mozliwos¢ m.in. reagowania na bigce potrzeby komunikacji publicznej
w zakresie rozkfadu jazdy.

2. Systemu Informacji Pasarskiej, ktdrego celem jest sprawne dotarcie
z informacj do pasazerow transportu publicznego. Tablice informacyjne
zamontowane na przystankach autobusowyciwretlaja m.in. czas po-
zostajicy do przyjazdu autobusu danej linii, informgajkorkach i utrud-
nieniach. Natomiast na tablicach znajgyich sé w autobusach, podtoi
informowani § m.in. o przebiegu linii oraz o kigcym i nasgpnym przy-
stanku.

3. Systemu Dynamicznego Wémia Pojazddéw, ktérego zadaniem jest wy-
krywanie pojazdow przegionych lub przetadowanych oraz rejestracja in-
formacji o wykrytych wykroczeniach. System monitwemia pojazdéw
sktada s} z punktdéw pomiarowych monitomgych ruch oraz z systemu
centralnego umdiwiajacego dosip do zbieranych danych w czasie rze-
czywistym.

4. Inteligentnego Monitoringu Wizyjnego, ktéregdghym celem jest mo-
nitorowanie ruchu w zatokach autobusowych.eRiztemu rozwjzaniu
nastpuje ograniczenie przypadkow bezprawnego korzyatamniejskiej
infrastruktury przystankowej pojazdow, ktére niede tego uprawnione.
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System za pomadkamer pozwala na automatyczne rozpoznawanie tablic
rejestracyjnych, a teke monitorowanie czasu postoju, wiejkdi rodzaju,
a take powierzchni, jaik zajmuje dany pojazd.

12.3.3. Indywidualny transport miejski

Elektromobilnd¢ niesie za sabwiele korzyci, ktdre mog by¢ ciekawymi
elementami promocji miasta. W zygku z tym,ze sektor pojazddéw elektrycznych
oraz stacji ich tadowania znajduje sv pocatkowym etapie rozwoju, jest on
atrakcyjny dla potencjalnych inwestorow. Cgginzemawiajca za samochodami
elektrycznymi jest ich ekologiczeé@ Z dostpnych danych wynikaze pojazdy
nie emitug zanieczyszcze z wyjatkiem czstek staltych powstatych w wyniku
kontaktu kot z jezdni czy wzniecania pytdw z jezdni. Charakteryzuje§ge/miez
mniejsze natzenie hatasu uiw przypadku pojazdéw z silnikami spalinowymi
oraz uzyskuyj one dobre oggi w ekonomicznej jedzie (Chtopek, Lasocki, 2014).

Duze miasta starajsic promowa transport miejski i faktem jest tae wy-
miana taboru na nowoceejszy zachca ludnd¢ do korzystania z tych rozg#
zar. Mozliwos¢ tanszych lub darmowych przejazdow grzez spoteczstwo do-
brze odbierane i popularne. Alternatydia komunikacji miejskiej i wikasnego sa-
mochodu mege by coraz bardziej popularna ustuga wytig pojazdu na krotkie
odlegtaici w obrbie miasta.

Carsharing o ktérym mowa, czyli auto na minuty,zré si¢c od tradycyjnego
wypozyczania pojazdu gtdwnie tyme wytkownicy ptag za ustug tylko wow-
czas, gdy rzeczywtie korzystaj z samochodu. W odedieniu od tradycyjnej wy-
pozyczalni samochodow nie wymusza ngtikowniku zwrotu pojazdu w miejscu
jego pobrania. Ustuga jest kierowana do 0s6b kéekys/ch z samochodu spora-
dycznie, ktore nie wykorzystjna co dzié swoich prywatnych lub firmowych.
Ustuga ma na celu redukowanie liczby samochodowiesaie poprzez efektyw-
niejsze wykorzystanie alternatywnygétodkow transportu (Kubera, 2018).

W kontekécie stosunkowo krotkich podig jest to rozwizanie znacznie fa
sze i bardziej efektywne. Mbwos¢ mobilnej rezerwaciji, ptatrgi oraz dosip-
nos¢ pojazddw jest szczegolnie ciekawym rozzeiniem dla ludzi mtodych, ktorzy
czesto nie posiadgjwlasnego samochodu. Szeroka oferta pojazdéw dejéi-m
wos¢ dostosowania wkasnych preferencii, a stawka zaowygzenie pojazdu jest
znana przed wynggiem i zaley od czasu lub liczby przejechanych kilometréw.
Wspominagc koszty, nalgy zaznaczy, ze to firma oferujca ustug, a nie wypo-
zyczapcy, ponosi wszystkie optaty zgdane z eksploatagjpojazdu (Kubera,
2018).

Obecnie technologia cyfrowa odgrywa bardzamgaole w codziennynzy-
ciu. Wiasciwym rozwigzaniem jest aplikacja mobilna, ktéra dajeativoosé indy-
widualnej organizacji przewozu. Weryfikacja wszeltkidanych potrzebnych do
wynajmu przy jednoczesnym fatwym optaceniu ushegit jpozytywnie postrze-
gana. Z uwagi na wszechogarp@j spoteczéstwo technologi mobilrg jest to
w pewnym sensie wyznacznik sukcesu. zBlani€ to powhzanie z tym,ze
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wiekszas¢ klientow to mtodzi ludzie, dla ktérych technologige stanowi barier.
Inaczej wyghda to w przypadku oséb starszyche§to bywaze nie g przekonani
do nowych rozwjzan i preferup dotychczas sprawdzorigodki komunikaciji.
Moze wynika to przede wszystkim z braku wiedzy, niechlub obawy przed
obstug i ptatngciami elektronicznymi, z ktérych na co dzieie korzystaj.
Obserwujc sytuagt na globalnym rynku, mma stwierdz, ze ten rodzaj
ustugi kedzie sk rozwijat i nabierat coraz wkszego znaczenia w ruchu miejskim.
Koncerny samochodowe wprowadyzdp swych ofert rozvgzania opierajce s
na ekologicznéxi i innowacyjndci, a przyktadem jest samochod marki BMW i3
(rys. 12.4), ktory byt najlepiej sprzedaym skt pojazdem elektrycznym przez pol-
skie firmy w 2019 roku (https://www.car-master.cplfstatystyki-o-samocho-
dach-elektrycznych-w-polsce/). Pojazd idealnie wjgise w ustugiCarsheringuy
a w petni napdzany energielektryczmn swietnie sprawdza siw miescie. Posiada
akumulator, zapewniggy zas¢g jazdy do 260 kilometréw przy stosowaniu eko-
nomicznej jazdy, a maksymalnaggkos¢ wynosi okoto 150 km/h. Ladowanie
akumulatoréw do ok. 80% zajmuije niespetna 3 godzingomog przewodu kom-
patybilnego z gniazdami domowymi o negu 230 V. Marka BMW oferuje mino
liwos¢ spersonalizowania pojazdu i dostosowania go dosiwlzh wymaga
(https:/imvww.bmw.pl/pl/all-models/bmw-i/i3/2017/destechniczne.html#tab-1).

Rys. 12.4. Samochdd elektryczny BMW i3
Zrodio: https:/iww.bmw.pl/pl/all-models/bmw-if/i3/2@/stylistyka.html (dogp: 28.08.2020).

Aktem prawnym dotycgcym rozwoju transportu elektrycznego w Polsce
jest ,Ustawa o elektromobilgoi i paliwach alternatywnych”. Jednym z punktéw
ustawy jest zacjfta do uytkowania pojazdéw elektrycznych i miovosé tworze-
nia przez jednostki samaiddw terytorialnych stref czystego transportu. Zazgj
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na teren takiej strefy samadzbedzie mogt pobier&optaty od pojazdéw o nap
dzie spalinowym. Propozycja dlaytkownikow pojazdéw indywidualnych doty-
czy zniesienia akcyzy na samochody elektryczne seamochody o napzie
hybrydowym. Zwolnienie takich pojazdow z optat zakpwanie lub zwikszone
odpisy amortyzacyjne dla przeelsiorstw mog by¢ ciekawym rozwizaniem,
ktore mae przekon&do zakupu (Ustawa z dnia 11 stycznia 2018).

Znacznie wysza ekologiczni& pojazdéw z silnikami elektrycznymi
w stosunku do rozwzan silnikéw spalinowych jest niepodwalna. Promocja
samochodow elektrycznych i udogodnienia w korzyistaninfrastruktury oraz
okreslonych obszaréw miejskichgguz rzeczywistécia. W centrach miastelolg
tworzone strefy czystego transportu i przywileja @arsharingy aby ograniczy
negatywny wptyw pojazdéw spalinowych fradowisko naturalne. Bardzo wyso-
kie zanieczyszczenie powietrza wzgich gérodkach miejskich nie wynika tylko
z dwej liczby pojazddéw i braku ptyngoi ruchu. Wplyw na to ma wiele czynni-
kow, natomiast transport miejski ma swoj udziabritw trosce o ekologinalezy
mozliwie przeksztalcaw bardziej ekologiczny.

12.3.4. Alternatywne Srodki transportu w miescie

Usprawnianie ptynnii ruchu w miécie wigze st z wdraaniem nowych
rozwigzan, a wyrazem tego dziatania alternatywnerodki transportu w postaci
skuteréw i hulajnog elektrycznych, ktére cigsi bardzo dua popularndcia.
Elektryczne skutery i hulajnogi miejskie sma wypaycza® za pomog bezplatnej
aplikacji. Nasgpnie zarejestrowanyzytkownik, podaje swoje dane oraz wpisuje
numer karty pfatniczej, aby aplikacja pobieratgprzejazd automatycznie odpo-
wiednig kwote zalezng od przejechanego dystansuc€m w ramach jednej apli-
kacji mazna korzystéa z trzech urgdzea, tj. skutery, rowery oraz hulajnogi,
a dosgpne uradzenia wywietlaja Sic na mapie w czasie rzeczywistym. Na skute-
rze elektrycznym mma pokona dystans ok. 60 kilometrow z gatkoscia siega-
jaca 50 km/h. Elektryczna hulajnoga, wmorozgdzi¢ sie do 25 km/h, dajc maz-
liwos¢ przejechania zbibnej liczby kilometréw. Jednz najpopularniejszych
sieci oferujcych wynajem jest ,Blinkee City”, ktéra wygiuje w wielu polskich
miastach.

Urzadzenia g ciekawym rozwazaniem w kwestii pokonywania krétkich dy-
stansow. Mog by¢ stosowane wyciu codziennym, np. dojazd do pracy lub na
zakupy, jak rownig w celach rozrywkowych i rekreacyjnych. Nafezaznaczg,
ze g jedynie czéciowg odpowiedzi na potrzeby mobilriei mieszkacow miast.
Sprawdzaj sie w sytuacji uzupetnienia pogtku i konca podray. Najwicksz za-
leta jest maliwosé zostawienia ich w dowolnym, dogodnym dlaytkownika
miejscu. Rozlokowanie ugdzen w kluczowych czsciach miasta, tj. uczelnie,
szkoly, galerie handlowe, wdy, kina itp., sprzyja popularyzacji tycnodkow
transportu w olibie miasta, daf alternatyw komunikacji miejskiej, ktora ¢sto
zmaga si z problemem kongestii.
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Niestety, nadal istnigjnieuregulowane kwestie prawne dotyaz korzysta-
nia z tych urgdzen. Uzytkownicy skuteroéw elektrycznych musposiadé odpo-
wiedni wiek, wiedz dotyczcg przepisdw ruchu drogowego i posiadaniejgtno-
§ci poruszania sipo drogach, a w przypadku hulajnég miejskichstz wiedza
I umiejetnosci jazdy g na niewystarczagym poziomie. Coraz ¢%ciej dochodzi
do wypadkéw z udzialem pieszych i os6bgagth na hulajnogach elektrycznych.
Osoby korzystajce z uradzen nie dostosowujsie do oznakowaniéciezek rowe-
rowych, nie posiadajzabezpieczenia w postaci kasku lub wymuspéegrwszé-
stwo. Kolejnym problememysieprawidtowo zaparkowane hulajnogi, ktére stwa-
rzajg zagraenie, podobnie jak aytkownicy, ktérzy poruszaj sie na nich
w nieostrany sposob. Polski Rd powinien podj¢ dziatania w celu petnego
uregulowania przepiséw dotygz/ch wywania uradzen elektrycznych w trans-
porcie oraz okrdi ¢ rozwigzania, ktére pozwelwkomponowa przepisy przy jed-
noczesnym zachowaniu miwvie najwyzszego bezpiecastwa uytkownikow
w ruchu miejskim.

12.4. Inteligentny transport w sieci 5G

Tempo zmian technologicznych, a zwlaszczagbodb nowoczesnych stan-
dardow 4cznaici bezprzewodowej, unitiwia obecnie transfer danych w sieci 5G.
Siet oferuje bardzo szybkie pmizenie internetowe, ktére jest kilkudzigsokrot-
nie wyzsze od powszechnie stosowanych standardéw 4G LiZekiada si to
przede wszystkim na wyselprzepustowse, brak opénien oraz realizagj wy-
soce niezawodnej i masowej komunikacji. Szybkieekazywanie danych i ma-
sowe przetwarzanie informacji w rzeczywistym czgsi®t potrzebh na miae
~Smart City” wsrodowisku miejskim.

Dynamiczny przeptyw danych wplywa ngtenie ze sabi jednoczesne za-
rzadzanie systemami transportu zmanymi z ruchem transportu publicznego
i indywidualnych pojazdéw. Ciekawym atutem jestAivwos¢ zmiany dziatania
komunikacji publicznej w zal#osci od danej sytuacji na podstawie zebranych
danych. System nie na bieéaco analizowa zapotrzebowanie na autobusy i tram-
waje, a take przewidywad, jak kedzie sé ono zmienia w kolejnych godzinach,
biorac pod uwag koncerty, mecze czy bigce wydarzenia, takie jak nagte awarie
czy wypadki na drogach. Docelowo tradycyjne autgbjesdzace ustalonymi
Z gory trasami magzost& zaspione przez inteligentne autobusy, ktokgld
dostosowywaly swaj trag w zaleznosci od potrzeb pasarow (https://www.
gov.pl/web/5g/inteligentne-systemy-transportowe).

Coraz cgscie) mana s¢ spotk& z pogciem autonomicznego transportu.
Obecnie zauws sk te rozwizania zarowno w ruchu pasaiskim oraz indywi-
dualnym. Naley zwroci uwag;, ze powoli zaczyna kiystandardem stosowanie
w pojazdach systeméw automatycznego parkowaniapWwamia, kontroli pasa
ruchu lub usprawniagych jaz¢. Catkowitego automatycznego sterowanianao
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si¢ spodziewda w niedalekiej przyszikei z uwagi na eigty rozwdj technologii sto-
sowany przez koncerny samochodowe. W komunika@gjgkiej rozwazaniem g
autonomiczne autobusy, ktére funkcjanw normalnym ruchu, ale nie potrzepu;j
operatora do jego obstugi. Zaemiem jestze po wyznaczonej trasie pokoguj
dystans midzy gtébwnymi miejscami miasta, np. dworcem gtowngrokalnym.
Autobusy bez kierowcow mapdpowiednie systemy elektroniczne, ktére punu;j
zeby poruszaly gipo danej trasie, nie zdzaly na chodniki, zatrzymywaly i
przed przeszkodami i byly sprawne wzmgch warunkach pogodowych. Takie
autobusy ména spotké w Rotterdamie, Wiedniu lub Helsinkach. Nie mawae-
cie pojazdéw autonomicznych, ktére radobie w kadej sytuacji ruchu drogo-
wego. Autobusy autonomiczne z operatorami na peldady etapem przégio-
wym, a nowoczesna si&G przy ultraszybkim przeptywie danych jest nighia
do funkcjonowania tych nowoczesnych rogzé w ruchu miejskim.

Sztuczna inteligencja, opietigj s na sieci 5G, mee zapewrd najwyzszy
poziom bezpieczestwa w ruchu miejskim. Maa sobie wyobrazj ze za pomog
zainstalowanych na drogach kamer, detektorow intkéyv, beda wysytane dane
bezpdrednio do pojazdéw, aby bez interakcji kierowcy dla& wymaganego
dziatania (rys. 12.5). Przyktadem jest wykrycie iauadii w postaci pieszego, ktory
znalazt st na drodze przy jednoczesnym czerworiywetle. Pojazd bytby w sta-
nie samodzielnie przewidywaachowanie innych uczestnikéw ruchu, co zdecy-
dowanie mogtoby siprzelayé na zmniejszenie tamania przepisow i wypadkdw
drogowych oraz zwkszy¢ bezpieczastwo.

Rys. 12.5. Idea wykorzystania zaawansowanych daywna drodze i w samochodach

Zrédlo: https://bi.im-g.pl/iim/ba/be/18/225948090QgEecomputing-w-akcji.jpg
(dostp: 28.08.2020).
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Zastosowanie systeméw opartych na wykorzystarduwaasowanych czuj-
nikdw, nawigacji satelitarnej i kamer umlisvia samochodom poruszanie siez
udziatu kierowcéw z zachowaniem wszelkirlodkéw ostranosci. Sie€ 5G po-
zwala podpi¢ do systemu setki tysiy pojazddw, czujnikdw, kamer cZwiatet
ulicznych jednoczaie. Dzkki temu maliwe stanie s inteligentne kierowanie
ruchem w skali calego miasta. Uslizvienie bezprzewodowej komunikacji po-
migdzy samochodami a infrastrukiumaze wptyrgé na wzrost komfortu i ptyn-
nosci w poruszaniu gi Technologia 5G jest wymogiem, aby rozeania ukierun-
kowane na posp przyszigciowy transportu mogty yrozwijane. Jego skutecz-
nos¢ bedzie zalee¢ od wielu czynnikdw, ktdreatzy wykorzystanie innowacyj-
nych technologii z potencjalem spoltefigiva.

12.5. Zakonczenie

Przetom w transporcie miejskim przyniesie z peseigtechnologia sieci 5G,
ktora w jeszcze bardziej efektywny sposéb poenatadzom miejskim w zagz
dzaniu infrastruktuy drogows, a kierowcom i zargdzagcym flotami m.in. w pla-
nowaniu tras. Systemydznaci 5G pozwad przesyté dane szybciej i sprawniej,
a ich pohczenie z czujnikami i ugzlzeniami, ktére zbierajoraz przesytajinfor-
macje, umeliwi gromadzenie, przetwarzanie i analizowanie ddmynacznie
szybciej. Technologia 5G ufatwi kierowanie ruchemnansportem publicznym,
zwiekszapc bezpieczistwo dzeki przewidywaniu wypadkow i szybkiemu rea-
gowaniu na losowe zdarzenia.

Wybory dokonywane przez miesfka@w co do sposobu przemieszczanga Si
beda miaty wptyw nie tylko na rozwéj miasta w przysgéi ale rownie beda od-
dziatlywaly na doby sytuacg gospodarcz Na rozwoju transportu niskoemisyj-
nego skorzysta zaréwngodowisko naturalne, jak i sami mieszakg. ,Smart
City” stawia na zaattanie do korzystania ze wszystkich @pstych technologii,
przy czym ogromny wplyw majprowadzone akcje edukacyjne oraz projog;
taky postawg. Takie dziatania przynogdiczne korzyci dla wszystkich ze stron.
Postp technologiczny jest szybki i istnieje uprawdopodobiestwo, ze nie-
Zhane g rozwigzania transportowe, ktére mpga kilkandcie lat by ogolnie po-
wszechne. Wang role odgrywap rozwigzania technologiczne, ale mygsemu
towarzyszy strategie, ktore dotygzkologii, ekonomii oraz spoteazstwa.

Pomimo wysoce zawansowanej technologii i wyszkgpdbrnoséb obstugag
cych systemy zagelzania ruchem, w dalszymagu déwiadcza sj zjawiska kon-
gestii. Inteligentne zagezanie ruchem jest niezwykle trudnym zadaniemediat
kluczowe jest poszukiwanie innowacyjnych rozzen i wspieranie nowych pro-
jektéw. Wprowadzanie nowoczesnych technologii ,Sfhgast wyznacznikiem
sukcesu, rozwoju i atrakacyjém. Transport miejski mae by¢ unowoczeéniany
I modernizowany, a pomysty na ekologiczny ,Smagdnsport” lgda z pewndcia
promowane i realizowane.
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Rozdziat 13.

EKOPATROLE - ELEKTRYCZNEI HYBRYDOWE
RADIOWOZY W POLIC]JI
(Monika Ziétko)

13.1. Wstep

Samochody hybrydowe i elektrycznejedra z odpowiedzi na zmiany Kli-
matyczne i zanieczyszczedimdowiska, ktérego skala zykisza st z kazdym ro-
kiem. Obawysrodowiskowe zwjzane z emigjzanieczyszcaedo atmosfery oraz
wyczerpywaniem gipaliw kopalnych nawiecie przyczynity si do poszukiwania
nowych rozwizan, réwniez w dziedzinie transportu, ktéry jest jednym z giérain
emitentdow gazow cieplarnianych do atmosfery (KrajoRRaport Inwentaryza-
cyjny KOBIZE 2019). Ustawodawcy, zaréwno w Polged, i na catyméwiecie,
probup wprowadza regulacje prawne orazadego rodzaju ,zacity”, majace na
celu przeksztatcenie floty swoichrsiw na niskoemisyj a tym samym bardziej
przyjazry srodowisku. Poza samochodami prywatnymi z razai hybrydowych
I elektrycznych coraz e¢#ciej korzystay juz przedsgbiorstwa, samorgly
(Kwinta, 2019; Kozikowska, 2020) oraz ghy mundurowe.

Zgodnie z ustawo elektromobilnéci samorzdy map obowizek stopniowej
elektryfikacji swojej floty. W konsekwencji do stxmia 2022 roku 10% samocho-
doéw wykorzystywanych przez lokalne wdy oraz instytucje powinny stanodvi
auta elektryczne, do 2025 roku natomiast odsetelwteasnie do 30%. Wiele pol-
skich miast ja korzysta z samochodéw elektrycznychi® miedzy innymi: Bia-
lystok, Sopot, Szczecin, Warszawa, Krakow, RzesAdetomin czy Bielsko-
-Biata (Kozikowska, 2020). Poza przygotowaniemds wegcia wzycie howych
przepiséw wprowadzenie ekologicznych aut rovrpezytywnie wptywa na wi-
zerunek miasta.

13.2. Samochody hybrydowe i elektryczne

Pojazdy o nagdzie hybrydowym i elektrycznym natgdo grupy pojazdow
ekologicznych, czyli takich, ktére charakteryzgjic niska badz zerows emisp
substancji szkodliwych do atmosfery (Burdzik i 2017, s. 19).

Naped hybrydowy w samochodach jest stosowany jako nréchay ukiad
wspotdziatagey, czyli nagd wielazrodtowy, mieszany. Najezciej wystpuija-
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cym nagdem hybrydowym jest patzenie silnika spalinowego z elektrycznym
(Szumanowski, 2010). Moa wyr&ni¢ nastpujace rodzaje samochodow z gap
dem hybrydowym (Burdzik i in., 2017, s. 20):

» bez maliwosci dotadowania zérodet zewrtrznych (NOVC —Not Off
Vehicle ChargingHEV —Hybrid Electric Vehiclg

» z mazdiwoscig dotadowania zérodet zewgtrznych (OVC —Off Vehicle
Charging PHEV —Plug—In Hybrid Electric Vehicle

Hybryda (HEV) to pojazdakczacy w sobie silnik zasilany baterz tradycyj-
nym silnikiem spalinowym. $trzy rodzaje rozwizaa hybrydowych wysipujace
w samochodach (Burdzik i in., 2017, s. 21):

* hybryda szeregowa, w ktorej silnik spalinowy jestgpzony mechanicznie

z kotami pojazdu i stanowi nag generatora wytwarzgjego pad, ktory
zasila silnik elektryczny;

» hybryda rownolegta, okétana rownie angielskim terminermild hybrid,
podstawowezrodio nagdu stanowi w tym rozvgzaniu silnik spalinowy,
ktory jest mechanicznie pmdzony z kotami, natomiast silnik elektryczny
stuzy do wspomagania silnika spalinowego w sytuacjagmagajcych
duzego momentu obrotowego (Szumska, Pawetczyk, 2017)podczas
przyspieszania, hamowania lub jazdy podcgéamochody tego typu nie
mog poruszd sie na samym silniku elektrycznym;

» hybryda szeregowo-réwnolegta, tzw. petna hybrygtzy w sobie dwa po-
przednie rozwjzania; silnik spalinowy jest mechanicznie quaiony z ko-
tami i maze stanowd rowniez zrédto ich napdu; kota napdzane s takze
przez silnik elektryczny, ktéremu energii aeodostarczapolgczony z sil-
nikiem spalinowym generator lub akumulator, wykatyywany take do
gromadzenia energii odzyskanej w czasie hamowaojazgu (Culver,
2014; Grygier, 2018).

Kazdy z tych rodzajow ma swoje mocne i stabe strorozvitgzanie szere-
gowe zweksza wydajné pojazdu. Hybrydy rownolegtes sratomiast mniej wy-
dajne podczas jazdy po réege, natomiast dobrze sprawdzajc przy pedko-
sciach autostradowych. Samochody o gtige szeregowo-rownolegtym bardzo
dobrze sprawdgsie w jezdzie po zakorkowanych miastach,jednak najdrésze
w zakupie (Culver, 2014, s. 12).

Innym rodzajem samochodu hybrydowego jest hybrypa plug-in (PHEV).
Od pozostatych typow, jak wspomniano, rinia sie tym, ze do petnego natado-
wania akumulatoréw potrzelwgewretrznegozrodia zasilania. W przeciwte
stwie do wczéniej omowionych rodzajow, ten typ hybrydy aeoporuszésic wy-
tacznie na zasilaniu elektrycznym, nie pobigcaprzy tym innego typu paliwa
(Culver, 2014, s. 13).

Najbardziej ekologicznopcip s3 samochody w petni elektryczne (EVYyu
waja one do nagdu jednego lub wicej silnikdw elektrycznych. $zasilane przez
zmagazynowan w akumulatorach enekgi dostarczof z zewrtrznych zrédet



161

zasilania. $ one najbardziej ekologiczne, poniexy@dczas jazdyasone bezemi-
syjne (Culver, 2014, s. 14).

W Polsce z kadym rokiem przybywa na drogach samochodéw ccdzp
hybrydowym i elektrycznym (rys. 13.1). Wedlug najszych danych opubliko-
wanych przez European Alternative Fuels Observde#yO) najwikszy wzrost
mozna zaobserwowaod 2016 roku.

4500
4000
3500
3000
2500
2000
1500
1000

500

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

BEV PHEV

Rys. 13.1. Liczba samochoddw elektrycznych i hybwygch typu plug-in w Polsce
w latach 2010-2020

Zrodio: https://www.eafo.eu/ (dagt: 12.08.2020).

13.3. Elektryfikacja pojazdow policyjnych
—wady i zalety pojazdow ekologicznych

Z kazdym rokiem samochody elektryczne i hybrydowe cieskzcoraz wek-
szym uznaniem. Jedrz najistotniejszych zalet jest nietipliwie ich niski koszt
uzytkowania. Kolejnym plusem jest bardzo prosta karnsfa, ktéra znacznie
zmniejsza prawdopodolfistwo wysgpienia powanych i kosztownych awarii.
Zakup samochodu z negem elektrycznym jest tak ekologicznym rozvgiza-
niem, pojazdy te bowiem nie emigugpalin ani hatasu — praca ich silnika jest bar-
dzo cicha.

Samochody elektryczne séwniez uznawane za do bezpieczniejsze, po-
niewaz nie ma w nich paliwa, ktore w trakcie ewentualnegpadku drogowego
zagraatoby wybuchem (Mrozowski, 2020).

Niewatpliwym atutem tego typu samochodow jesta®mog one wjedzat
na tereny, gdzie zabronione jest korzystanie zksiWm spalinowych (Parkitny,
2018). Pozwala to dibao bezpieczéstwo gtdwnie wscistych centrach diych
miast oraz w tzw. zielonych strefach, przeznaczbrwglacznie dla samochodow
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elektrycznych. Istotpprzestank wprowadzenia samochodéw elektrycznych i hy-
brydowych do policji $ oszczdndici finansowe na zakupie paliwa. Samochody
patrolowe jedza niemal bez przerwy, co przektada sia bardzo die zwycie
paliwa (Mangum, 2016).

Proekologiczne podgjie do emisji i zaycia paliwa daje rowniedobry przy-
ktad i poparcie spoteczne, co jest istothym czyiemikz punktu widzenia instytu-
cji zaufania publicznego (Hoffmann, 2008).

Samochody tego typu posiaglgednak kilka wad, midzy innymi pocat-
kowy wysoki koszt zakupu. Inny problem dotyczy lexrEndci fadowania pojaz-
doéw, zamontowanie szybkich tadowarek na tereniegtarpolicji lub parkingobw
policyjnych réwnie wigze st z wysokimi kosztami. Do naprawy i serwisu tego
typu aut potrzebne jest tak specjalne przeszkolenie, co generuje kolejnetkosz
zZwigzane z zatrudnieniem nowych lub odpowiednim przelerem ju zatrud-
nionych pracownikéw (Engebretson, 2004).

Pojazdy hybrydowe nie agaja rowniez predkosci pojazdow o nagizie wy-
tacznie spalinowym. Wysokie gakosci maksymalne nie stanoavproblemow dla
patroli, ktére gtdwnie poruszagie po zattoczonych miastach, gdzie obgmuije
wiele obostrzé zwigzanych z pgdkoscia oraz zachowaniem bezpiedzéva
wsrdd pieszych i pozostatychiytkownikéw drog. Mog byé jednak przydatne dla
jednostek policji drogowej, ktéra niejednokrotnizzastniczy w p&cigach, co bez
szybkiego samochodu i odpowiedniego przyspieszgiaby niemdaliwe (Man-
gum, 2016).

Mimo ze samochody elektryczne, jakzjwspomniano, w trakcie wypadku
drogowego g pozornie bardziej bezpieczne, gdyie posiadaj paliwa, 8 wypo-
saone natomiast w przewody i akumulatory wysokiegpi¢@a, ktére rownie
mog spowodowa zagraenie wybuchem i povgniem pgdem w przypadku na-
ruszenia konstrukcji samochodu.

Kolejny czynnik, ktéry nalegy wzia¢ pod uwag przy zakupie pojazdow hy-
brydowych i elektrycznych, to ich wypasanie. Niektore samochody hybrydowe
mog nie by odpowiednie do petnienia obazkdw patrolowych ze wzgtlu na
ich zbyt mad przestrzé wewretrzng, ktdra jest konieczna np. do przewozgiwi
niow czy zatrzymanych oraz do transportu sfurzzywanego przez funkcjonariu-
szy policji w trakcie staby (Mangum, 2016).

Kazdy z samochodow elektrycznych i hybrydowyaywanych w policji ma
swoje wady i zalety, natomiast wszystkie przyczypngxe do redukcji emisji ga-
zOw cieplarnianych oraz kosztéw zwanych z flog.

13.4. Samochody elektryczne i hybrydowe w policji
- rozwigzania stosowane na Swiecie

Historia wdraenia samochoddw hybrydowych do policji zgezsi od po-
mystu Jimmy’ego Bolta, miejskiego zadcy w stanie Arkansas w USA. Bolt za-
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proponowat lokalnej policji, aby przetestowala tagpu samochody w swojej
stuzbie. Pocatkowo miato to na celu zmniejszenie emisji spa@tnak szybko
okazato s}, ze zastosowane samochody marki Toyotaamégcej zalet. Funkcjo-
nariusze zwrocili uwagna mniejsze rachunki za paliwozsie koszty eksploata-
Cji oraz rzadsze przystanki na stacji benzynowéjrekw trakcie stzby odchgaty
policjantéw od patrolowania miasta, i cicprae nagdu. Najwikszym atutem
okazat s, ich zdaniem, tryb EV, czyli jazda na samym silnétektrycznym. Zo-
stat on nawet nazwany przez nich ,trybem zasadpkihiewa po wyhczeniu sil-
nika benzynowego auto ro® podjeché&do podejrzanego niemal bezszelestnie, co
pozwala zaskoczysprawe w miejscu przegpstwa. Zmiana floty w ditszym
okresie przyniosta rowniewymierne korzyci finansowe, dziki niskim kosztom
utrzymania miasto mogto zaoszdzi¢c 3% swojego rocznego bzetu (IP, 2016).

Dobrym przyktadem wdraenia samochodéw elektrycznych do pracy w poli-
cji jest amerykaskie miasteczko Fremont. Do patroli wykorzystamu fbote Te-
sli, kt6ra zostata w petni dostosowana do potrzahofi policyjnych i wyposzona
dodatkowo w takie elementy jak ( Fremont Police &&pent, 2020):

» gorny pasekwietiny,

» dodatkowe tylndéwiatia,

» oswietlenie nadkoli,

» migacze reflektoréw,

» kamee samochodowWatchGuard,

» oswietlenie baganika,

» przendny komputer cyfrowy Panasonic,

» zderzak wciskany,

» wydzielory wiezniarke,

» Srodkowg konsot wyposaenia,

» panele pancerne na drzwiach kierowcy i pasa

Samochody Tesli w sibie policji $ rowniez stosowane w Bargersville
w stanie Indiana (Tesla model 3) (Lambert, 2020),uksemburgu (Tesla model
S), w Australii (model X Long Range) (Evarts, 2018pjwigcksza flota policyj-
nych pojazdéw patrolowych Tesli znajduje satomiast w Szwajcarii (Lambert,
2020). Do pracy w policji stosowany jest rown&pecjalny model Chevroleta —
Chevrolet Bolt (Hartnett, 2018). Pierwszy samochéttolowy dla policji zasila
migdzy innymi floe w amerykaskim migcie Maryland (Hatman, 2018).

Zastosowane w pojazdach udogodnienia sprawdysamochody staty esi
bardziej funkcjonalne i powinny zostavdrozone na szergzskak. Wszystko za-
lezy jednak od modelu samochodu. Przykladowo w Nissaddtima, ktore byly
uzywane w nowojorskiej policji, policjanci uznatke samochdd ma za ciasne
przednie siedzenia do jazdy w petnym umundurowarikoniecznym do pracy
sprztem (Hauser, 2009). Z kolei funkcjonariusze z Westgy rownie w Stanach
Zjednoczonych, chwalsobie tytkowanie na stbie Forda Escape, ktory ich zda-
niem jest bardzo wygodny i zwroty (Hoffmann, 2008, niejednokrotnie jest
przydatne zwtaszcza w miejskich patrolach.
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13.5. Ekologiczne samochody w polskiej policji
- studium przypadku

We flocie polskiej policji pierwsze samochody hythoyve pojawity st
w 2016 roku w Opolu. Radiowozy zostaty zakupioneamach zadania ,Zielone
patrole Policji 2016", finansowanego przez Komgnd/ojewddzlg Policji
w Opolu oraz Wojewddzki Funduszu Ochrd$rpdowiska i Gospodarki Wodnej
w Opolu Hybrydowe radiowozy dla opolskiej policf016). W kolejnych latach
samochody tego typu trafialy przede wszystkich dasinvojewodzkich i powia-
towych w calej Polsce. Najalksza ich liczba zostata zakupiona w Katowicach,
Warszawie i Krakowie (szczegétowe zestawienie w180l). Radiowozy z ngp
dem hybrydowym trafiaj przede wszystkim do sth patrolowo-interwencyjnych
(Polska Policja polubita hybrydowe samocho@19). Marl, ktéra dominuje
w tym zakresie, jest Toyota w wersji Corolla, Yarhuris.

Tabela 13.1. Zestawienie samochodéw elektrycznywtiniydowych zakupionych
w polskiej policji

Z&llT((l)JI:)u Miasto sarhlocgi?c?déw AETLES ez
2016 Opole 2 Toyota Yaris hybryda
2018 Szczecinek 1 Nissan Leaf elektryczny
2018 Szczecin 1 Nissan e-NV200 elektryczny

2 Nissan Leaf
2018 Krakow 20 Toyota Auris hybryda
2018 Katowice 43 Toyoty Auris Hybridhybryda

TS Kombi

2018 Warszawa 15 Toyota Auris hybryda
2018 Warszawa 37 Toyota hybryda
2018 Bydgoszcz 4 Toyota hybryda
2019 Katowice 5 Toyota Corolla hybryda
2019 Zabrze 1 Toyota Corolla hybryda
2019 Zawiercie 1 Toyota Corolla hybryda
2019 Tarnowskie Gory 1 Toyota Corolla hybryda
2019 Raciboérz 1 Toyota Corolla hybryda
2019 Lubliniec 1 Toyota Corolla hybryda
2019 Czstochowa 1 Toyota Corolla hybryda
2019 Cieszyn 1 Toyota Corolla hybryda
2019 Bytom 1 Toyota Corolla hybryda
2019 | Zywiec 2 Toyota Corolla hybryda
2019 Wodzistav$laski 2 Toyota Corolla hybryda
2019 Siemianowicélaskie 2 Toyota Corolla hybryda
2019 | Swigtochtowice 2 Toyota Corolla hybryda
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Tabela 13.1 (cd.). Zestawienie samochodéw elektiyatz i hybrydowych zakupionych
w polskiej policji

zaFf<?JI:)u Miasto sarhl)cgi?c? dow Marka Naped
2019 Pszczyna 2 Toyota Corolla hybryda
2019 Piekarylaskie 2 Toyota Corolla hybryda
2019 Mikotow 2 Toyota Corolla hybryda
2019 Chorzéw 2 Toyota Corolla hybryda
2019 Sosnowiec 3 Toyota Corolla hybryda
2019 Tychy 3 Toyota Corolla hybryda
2019 Ktobuck 3 Toyota Corolla hybryda
2019 Bielsko-Biata 3 Toyota Corolla hybryda
2019 Rybnik 4 Toyota Corolla hybryda
2019 Gliwice 4 Toyota Corolla hybryda
2019 B:dzin 5 Toyota Corolla hybryda
2019 Inowroctaw 1 Toyota hybryda
2019 Bydgoszcz 1 Toyota hybryda
2019 Toruh 1 Toyota hybryda
2019 Radziejow 1 Toyota hybryda
2019 Katowice 54 Toyota corolla hybryda
2019 Krakow 22 Toyota Corolla Comphybryda
2019 Rzeszow 4 Toyota hybryda
2020 Szczecin 6 Nissan Leaf elektryczny

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawidylfrydowe radiowozy dla opolskiej policip016;
Parkitny, 2018; Budzik, 201&4ybrydy dla mundurowy¢2018; MS, 2018; DM, 2018; Drabek,
2019; Gierdys, 2019; Mroczek, 2019; Okurowski, Z0dotodziejak, 2019; Krawczyk, 2020).

Pierwsze samochody elektryczne w polskiej poliapstaty zakupione
w Szczecinie, z czego jeden z nich zasilitflkdmendy w Szczecinku (tab. 13.1).
Wsréd zakupionych pojazdow byt Nissan e-NV200, ktbogtat przeznaczony do
przewozu pséw pracgych w wydziale prewencji, gtdwnie w ramachzdy pa-
trolowej. Pozostate pojazdy to Nissany Leafy, kiéravykorzystywane przede
wszystkim w wydziale ruchu drogowego oraz preweigirkitny, 2018).

W 2020 roku ogtoszono kolejne przetargi w polskielicji na zakup samo-
chodéw elektrycznych. Z dofinansowaniem Wojewddzkitunduszy Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej ftozasih samochody elektryczne, eoizy in-
nymi w Szczecinie (Gralka, 2020) i Warszawie (Dalddylewska, 2020).

Wedtug stanu na 1 stycznia 2018 roku w polskiejgiicda wykorzystywane
14 082 samochody osobowe (https://info.policja.ggk mana wic zauwayc,
samochody elektryczne i hybrydowe stanpmiewielki odsetek tej liczby (na ko-
niec 2019 roku byto ich nieco ponad 260 —tab.}13.1
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Poza samochodami w polskiej policji wykorzystuje gdwniez inne elek-
tryczne pojazdy, ktérymi policjanci patrodugtowniesciste centra miast oraz oko-
lice popularnych atrakcji turystycznychg 8 elektryczne rowery, motocykle, se-
gwaye (w Krakowie, Warszawie, Stupsku, Pucku, Wolsztympzo meleksy
(w Poznaniu, Krakowie, Warszawie).

13.6. Zakonczenie

Analizujgc praktyki wprowadzenia do floty policji samochod@bhektrycz-
nych i hybrydowych, mima zauway¢ zaréwno te pozytywne, ktére powinnydy
powielane i stiy¢ za przyktad do ridadowania, jak réwnie nieudane préby
wprowadzenia ekologicznych pojazdéw dazblyy ktore zakaczyty sie niepowo-
dzeniem i niepotrzelninwestycy. Przyczyn tych rozbigmosci maze by wiele,
przyktadowo niewystarczgge okrélenie wymaga w trakcie zakupow i ogtasza-
nia przetargoéw, poprzez brak odpowiedniej infrddtity zapewniajcej gotowadé
samochodow do pracyz @0 niewtdciwe ich wykorzystanie.

Wigkszas¢ samochodow ekologicznych ma mnigjseoc i zasig od spali-
nowych, co cesto utrudnia im pracna drogach szybkiego ruchu, w wydziatach
ruchu drogowego, podczas brania udziatu \icigach i zatrzymaniach przept
cow. Dobrym przyktadem jest tutaj niewtawe wykorzystanie elektrycznego
BMW i3 przez policg w Los Angeles, ktora krotko po wdmniu tych samocho-
doéw do swojej floty zacga z nich rezygnow@ na rzecz pojazdéw zasilanych
benzyn i dieslem. Zdaniem policjantow radiowozy miatymaaty zasgg, co unie-
mozliwiato im branie udziatu w pizigach i akcjach ratunkowych §Bzka, 2020).

Samochody tego typu najlepiej sprawdzsig w pracy patrolowo-interwen-
cyjnej, w zattloczonych miastach, w strefach, gademazliwy lub ograniczony
jest wjazd samochodow spalinowych. Plusem w tynelasp jest rownigich ci-
cha praca oraz zeroemisyfdopktora w duych miastach jest dodatkowozadarg
cechy, ze wzgbdu na ju i tak duwze zanieczyszczenie powietrza na tych obszarach.
Niezmiernie istotne w doborze odpowiedniego samduhest jego wypos&nie,
poza kilkoma przedstawionymi w rozdziale przykladaojazdéw bezpaednio
dostosowanych do pracy w policjg Samochody posiadgije due, wygodne wer
trza, ktdre mog pomigci¢ sprzt niezlgdny na stabie oraz zapewtikomfort
policjantom podczas wielogodzinnej pracy.

Samochody ekologiczne moglyby zngleswoje zastosowanie takw pracy
dzielnicowych, ktérzy na ogét nie pokoguduzych dystanséw, nie bigrudziatu
w pascigach, a patrolgj niewielkie obszary, ich praca ma charakter gtéwaie
kalny.

Kolejnym przyktadem dobrych praktyk i rdiwosci wykorzystania tego typu
pojazdow jest przewdz zwieytz np. pséw policyjnych. Do podobnych celéw eko-
logiczny oddziat stray miejskiej w Warszawie wykorzystuje elektrycznenRelt
Kangoo Z.E. Zajmuje sion przewozem zagubionych zwigtiza dzeki cichej
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pracy silnika oraz brakowi wszow i wibracji ogranicza zwie¢tom stres zvg-
zany z transportem (Kozikowska, 2020).

Praca w policji ma tak wiele aspektéie na pewno przy odpowiedniej orga-
nizacji samochody hybrydowe i elektryczne zipajd niej swoje zastosowanie.
Obszarem, ktéry powiniersd w parze w zakupem tego typu samochodow, jest
zapewnienie odpowiedniej infrastruktury tadown@ostpu do tadowarek na te-
renie policyjnych parkingébw. Aby samochody elekinye staty si bardziej przy-
datne dla potrzeb policji, musi zo&t@wniez usprawniona technologia szybkiego
tadowania baterii, ktora zekszy gotowdé tego typu aut do pracy.

Poza warunkami technicznymi, pojazdy elektrycznprgede wszystkim od-
powiedzi na wspotczesne ekologiczne wyzwania, takie jakerayszczenie po-
wietrza spalinami z transportu oraz haftas, przyegyrsic one tym samym do
przeciwdziatania kryzysowi klimatycznemu fwiecie.
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Logistyka i transport - wybrane zagadnienia
w $wietle badan naukowych i praktyki gospodarczej

Streszczenie

Monografia sktada siz trzynastu rozdziatdow, w ktérych zostaty poruszaedzne
aspekty z zakresu logistyki i transportu. Autorogpczegolnych rozdziatow, ze wzdl
na r@&norodnad¢ tematyki, dysponowali pevgnswobod w doborze tréci oraz ukladu
swoich rozdziatow. Rozdziat pierwszy koncentrujers wspotczesnym podeju do zto-
zonej i wieloaspektowej problematyki partnerstwamaow uczestniczych w kanatach
dystrybucji. Celem tego rozdzialu jest wskazartietyspartnerstwa w kanatach dystrybucji
z wykorzystaniem formatywnego podep do konceptualizaciji tego peja oraz przesta-
nek rozwijania partnerskich relacji przez podmiagpétpracuice w ramach tych struktur.
Rozdziat drugi prezentuje wybrane wyniki badiotyczce uwarunkowa funkcjonowa-
nia controllingu proceséw logistycznych w przetsirstwach produkcyjnych. Celem
badawczym tego rozdziatu jest ustalenie edzzinformatycznych wspomaggjych con-
trolling w przedsibiorstwach produkcyjnych oraz instrumentéw coningili logistyki.
Giownym celem rozdzialu trzeciego jest przedstaigieachunku kosztow jakoi jako
narzdzia do pomiaru efektywroi procesow logistycznych. Ponadto autor gbdyobe
zdefiniowania etapéw jego wdmnia w przedsbiorstwach logistycznych. Obiektem ba-
dan 53 koszty jakdci wraz z ich rachunkiem, a ta& procesy wyspujace w logistyce.
Celem rozdziatu czwartego jest przedstawienie poaawnanie wybranych metod wyboru
i oceny dostawcow. Dokonano przgdji dos¢pnej w tym zakresie literatury. Szczegpin
uwag zwrécono na dwie najegciej stosowane w praktyce metody: metquinktowg
oraz ankie samooceny. Przedstawiono rownigrzykladow ankiet samooceny oraz
przyktadowy arkusz oceny dostawcow. Celem rozdzjafitego jest wskazanie istoty
i znaczenia zintegrowanych informatycznych systemaéwgdzania w obszarze gospo-
darki magazynowej. Celem badawczym natomiast jesh@ wdraenia systemu WMS
w przedstbiorstwie. Przeprowadzona analiza pozwala wskazaimplementacja odpo-
wiednich rozwizan informatycznych umdiwi sprawniejsze i efektywniejsze zadzanie
procesami, co z kolei przedp sic na efektywné¢ pracy pracownikéw oraz poprawdgo
realizacji procesoéw skladowania, kompletacji czy weydania. Rozdziat szésty powstat
w wyniku przeprowadzenia rozméw z pracownikami kilgrzedsibiorstw transporto-
wych oraz na podstawie analizy wybranych kodekséwzamych przedsbiorstw z tej
brarvy. Pokazaty one,e cz$¢ mazliwych zachowa nieetycznych jest w tej brapbardzo
tatwa do zidentyfikowania. &Sjednak i takie, ktére nie zawszg sceniane negatywnie
przez osoby je popetnigie, mimoze przy obiektywnym pod&iu do danej sytuacji,
wyraznie mana wskaza je jako nieetyczne. Celem rozdziatu széstego est proba
zabrania gtosu w dyskusji na temat zagfo natury etycznej, ktére magwystpi¢
w przedstbiorstwach zajmujcych s¢ przewozem oséb i przedmiotéw. Celem rozdziatu
si6dmego jest okitenie istoty zargdzania przedgbiorstwem transportowym w nowych
warunkach rynkowych i gospodarczych, ktére pojawitgkresie pandemii koronawirusa.
Rozdziat ten przedstawia wyniki badaaukowych dotycych wpltywu Covid-19 na
sposOb zamgzania i podejmowane decyzje w przeb®rstwie transportowym. Zapre-
zentowano badania ankietowe, ktére przeprowadzonpolskich przedsbiorstwach
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transportowych z wojewddztwa podkarpackiego i wdjdrtwa matopolskiego. Opisano
dziatalng¢ przedsgbiorstw transportowych oraz zadzanie przedsbiorstwem transpor-
towym w warunkach kryzysu. Rozdziat 6smy przedsdazdgadnienie dotygze postaw
kursantow wobec nowych wyzwawigzanych z procesem uzyskania prawa jazdy w okre-
sie pandemii SARS-CoV-2. Analizowano tekwptyw zmian wywotanych rozprzestrze-
nianiem s¢ wirusa SARS-CoV-2 na funkcjonowaniérodkdéw szkolenia kierowcéw. Dla
realizacji celu badawczego w listopadzie 2020 mpkaeprowadzono badania jakmwe.
Rozdziat dziewgty porusza tematygkkoncepcjileanw procesach transportowych, obrazu-
jac jednoczénie r&ne narzdzia wykorzystywane w metodologéan Celem tego roz-
dziatu jest przedstawienie istoty i znaczenia kpagidean w rozwoju przedsbiorstw
transportowych ze wzellu na przysfpny i prosty w adaptacji sposéb na doskonalenie
funkcjonowania organizacji na rynku. W rozdzialéeditym opisano inwestycje w infra-
strukturze transportu kolejowego na terenie aglacjerzeszowskiej oraz ich znaczenie
dla konkurencyjnéci regionu. Na podstawie analizy dgstych dokumentow opisano trzy
rodzaje projektow, ktore pokazujierunki zmian w infrastrukturze transportu koleggo,

a take potencjalne korZgi spoteczno-gospodarcze dla miesm@v aglomeracji. Roz-
dzial jedenasty ma na celu zaprezentowanie anaiigyesariuszy jako metody, ktéra
wspiera kreowanie logistyki miasta, w tynzn&go rodzaju polityk, magych na celu po-
godzenie formalnych wymogow, presji ze strony oémia, priorytetdw rénych grup
uzytkownikéw miasta. W rozdziale dwunastym przedstawi wybrane przyktady ukie-
runkowane na rozwkania typu ,Smart” w transporcie miejskim. Obecmiezna zauwa-
zy¢ trend, w ktérym konsekwentnie rozwijane technadogpieraj sic na energii elek-
trycznej i szybkiej transmisji danych. Czynnikiemz@mawiagcym za tymi rozwjzaniami
jest ich ekologiczng. Rozdziat trzynasty ma na celu przyeinie tematyki elektromobil-
nosci w stwzbach mundurowych, na przykladzie wykorzystania samdow o nagdzie
hybrydowym i elektrycznym w policji. Ma on charakigrzeghdowy, badana problema-
tyka zostata opracowana na podstawie literaturgghmeotu, analizy dokumentow oraz ak-
tualnych artykutéw prasowych w zakresie elektryfijkaolicyjnej floty samochodowe;j.
Dokonano w nim krytycznej analizy i oceny zastosoasamochodéw elektrycznych
i hybrydowych w policji. Dodatkowo wykorzystano rae¢ studium przypadku, w celu
przedstawienia dobrych i ztych praktyk stosowamyctym obszarze néwiecie, jak réw-
niez przyblizenia i okrélenia skali zjawiska na przyktadzie Polski.



Logistics and transport — selected issues in the light
of scientific research and economic practice

Summary

The monograph consists of thirteen chapters inkvhérious aspects of logistics and
transport are discussed. The authors of individhapters, due to the variety of topics, had
a certain freedom in choosing the content and genasent of their chapters. The first chap-
ter focuses on a contemporary approach to the exgpid multi-faceted issues of part-
nership of entities participating in distributiohannels. The aim of this chapter is to show
the essence of partnership in distribution channsiag a formative approach to the
conceptualization of this concept and the prenfisedeveloping partnership relations by
entities cooperating within these structures. Td@rd chapter presents selected research
results concerning the conditions of controllingladistics processes in manufacturing
companies. The research objective of this chameo iestablish IT tools supporting
controlling in production companies and controlliaflogistics instruments. The main
purpose of chapter three is to present quality aosbunting as a tool for measuring the
effectiveness of logistics processes. Moreoveratthor has attempted to define the stages
of its implementation in logistics companies. Théjsct of the research are quality costs
with their invoice, as well as processes occurimtpgistics. The purpose of the fourth
chapter is to present and compare selected metifcg#decting and evaluating suppliers.
The literature available in this field was review®articular attention was paid to the two
most commonly used methods in practice: the scameghod and the self-assessment
questionnaire. An example of a self-assessmentiqnaaire and an example of a supplier
evaluation sheet are also presented. The purpodeagpter five is to indicate the essence
and importance of integrated IT management systerttsee area of warehouse manage-
ment. The research goal is to evaluate the impléatien of the WMS system in the
enterprise. The conducted analysis shows thattpé&ementation of appropriate IT solu-
tions will allow for more efficient and effectiverqress management, which in turn will
translate into the efficiency of employees' worl #me correctness of the storage, comple-
tion or release processes. Chapter six was creatadesult of interviews with employees
of several transport companies and on the basis ahalysis of selected ethical codes of
companies in this industry. They showed that soossiple unethical behavior in this in-
dustry is very easy to identify. However, there @ those that are not always assessed
negatively by the perpetrators, although with ajective approach to a given situation,
they can be clearly indicated as unethical. Thediohapter six is therefore an attempt to
contribute to the discussion on the ethical thrltsmay occur in enterprises dealing with
the transport of people and objects. The purposhater seven is to define the essence
of managing a transport company in the new markdtexconomic conditions that have
emerged during the coronavirus pandemic. This engpesents the results of scientific
research on the impact of Covid-19 on the managearghdecision making in a transpor-
tation company. The survey was presented, which egased out in Polish transport
companies from the Podkarpackie and Matopolskigodships. The activity of transport
enterprises and the management of a transporpeistein crisis conditions are described.
Chapter eight presents the issue of attitudesuadlesits towards new challenges related to
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the process of obtaining a driving license durimg $ARS-CoV-2 pandemic. The impact
of changes caused by the spread of the SARS-Coi42 vn the functioning of driver
training centers was also analyzed. In order tdeaehthe research goal, qualitative
research was carried out in November 2020. Chajterdeals with the subject of the lean
concept in transport processes, at the same tiasrdting various tools used in the lean
methodology. The aim of this chapter is to pregshatessence and significance of the
lean concept in the development of transport congsatiue to the accessible and easily
adaptable way to improve the functioning of theamigation on the market. Chapter ten
describes investments in the railway transporastfucture in the Rzeszéw agglomeration
and their importance for the competitiveness ofrgion. Based on the analysis of the
available documents, three types of projects haea bescribed which show the directions
of changes in the railway transport infrastructa® well as the potential socio-economic
benefits for the inhabitants of the agglomerati@hapter eleven aims to present the
stakeholder analysis as a method that supporterdgagtion of city logistics, including
various types of policies aimed at reconciling fatmequirements, pressure from the
environment, and priorities of various groups dy aisers. Chapter twelve presents se-
lected examples focused on "Smart" solutions imntibansport. Currently, there is a trend
in which consistently developed technologies agetdaon electricity and fast data trans-
mission. The factor in favor of these solutionthisir environmental friendliness. Chapter
thirteen aims to introduce the subject of electrbifity in uniformed services, based on
the example of the use of hybrid and electric oathe police. It is of an overview nature,
the studied issues were developed on the baskeditérature on the subject, analysis of
documents and current press articles on the dieation of the police car fleet. It includes
a critical analysis and evaluation of the use e€tic and hybrid cars in the police. Addi-
tionally, the case study method was used to pregeot] and bad practices in this area
around the world, as well as to approximate andrd@he the scale of the phenomenon on
the example of Poland.
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