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Wstep

Uzasadnienie wyboru tematu

W obliczu rosngcych wyzwan srodowiskowych, politycznych i gospodarczych,
zrownowazony transport staje si¢ jednym z kluczowych elementéw wspotczesnej
logistyki i handlu migedzynarodowego. Wdrazanie zasad zréwnowazonego roz-
woju w sektorze transportu nie tylko przyczynia sie do redukcji emisji i ograni-
czania zuzycia zasobow, lecz réwniez zwigksza efektywnos¢ fancuchow dostaw
oraz bezpieczenstwo operacji logistycznych. W dobie cyfryzacji, automatyza-
cji oraz transformacji energetycznej, konieczne jest pogtebione badanie nowych
modeli zarzadzania transportem, ktdre beda odpowiadaé zaréwno na potrzeby
rynku, jak i na zobowigzania klimatyczne. Niniejsza monografia stanowi odpo-
wiedz na potrzebe systemowego i interdyscyplinarnego ujecia zagadnien zréwno-
wazonego transportu w kontekscie krajowym i miedzynarodowym.

Metodologia badan

Autorzy poszczegdlnych rozdzialéw wykorzystali réznorodne metody badawcze
- zaréwno ilo$ciowe, jak i jakosciowe — dostosowane do specyfiki analizowanych
zagadnien. Wsréd zastosowanych metod znalazly si¢: analiza dokumentacji bran-
zowej, badania literaturowe, studia przypadkow, modelowanie procesdw logistycz-
nych, analiza ryzyka, jak rowniez elementy badan empirycznych oraz eksperckich
ocen sektorowych. Podejscie to pozwolilo na rzetelng i wieloaspektowa analize
problematyki zréwnowazonego transportu.

Cel pracy

Celem monografii jest kompleksowa analiza wspétczesnych koncepgji i prak-
tyk zwigzanych ze zréwnowazonym transportem w logistyce i handlu miedzy-
narodowym. Praca ma na celu ukazanie, w jaki sposéb rozne galezie transportu
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- drogowego, kolejowego, morskiego i intermodalnego — moga by¢ optymalizo-
wane, integrowane i zarzadzane zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju.
Cel pracy zostal osiagniety poprzez:

ukazanie aktualnych wyzwan badawczych dotyczacych zréwnowazonego
rozwoju transportu w wymiarze globalnym i regionalnym,

analize zastosowania roznych galezi transportu w praktyce (ze szczegdlnym
uwzglednieniem sektora kurierskiego, farmaceutycznego, spozywczego oraz
ustug serwisowych),

identyfikacje mozliwosci optymalizacji procesow logistycznych w krajowym
i miedzynarodowym transporcie drogowym,

ocene zagrozen oraz czynnikoéw ryzyka w transporcie,

analize potrzeb i oczekiwan pasazeréw wzgledem zréwnowazonej mobilno-
sci kolejowej,

przeglad globalnych trendéw w rozwoju transportu kolejowego duzych
predkosci,

badanie wplywu infrastruktury na rozwdj transportu morskiego
i intermodalnego.

Teza pracy

Zréwnowazony rozwoj transportu w logistyce i handlu miedzynarodowym jest
mozliwy wylacznie poprzez integracje innowacyjnych rozwiazan technologicznych,
efektywne zarzadzanie logistyczne oraz wspolprace miedzynarodowa, uwzglednia-
jaca lokalne uwarunkowania gospodarcze, infrastrukturalne i spoleczne.

Struktura monografii

Monografia skfada sie z trzynastu rozdziatéw, podzielonych tematycznie na trzy
gltéwne obszary:

1.

Rozdzial wprowadzajacy - przedstawia wspolczesne problemy zréwnowa-
zonego rozwoju transportu w handlu miedzynarodowym.

Rozdzialy aplikacyjne i sektorowe (transport drogowy i specjalny) — dotycza
analizy mozliwosci wykorzystania réznych galezi transportu w branzy kurier-
skiej, farmaceutycznej i spozywczej, optymalizacji tras oraz zarzadzania proce-
sami logistycznymi w transporcie drogowym i centrach serwisowych.
Rozdzialy strategiczne i infrastrukturalne - obejmuja tematyke pasazer-
skiego transportu kolejowego, transportu kolejowego duzych predkosci,
wplywu transportu morskiego na logistyke oraz roli infrastruktury w roz-
woju transportu intermodalnego.
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Niniejsza monografia skierowana jest do $rodowiska naukowego, praktykow
sektora TSL (tansport-spedycja-logistyka), studentéw kierunkéw zwigzanych
z logistyka oraz wszystkich 0séb zainteresowanych wyzwaniami i mozliwosciami,
jakie niesie za sobg wdrazanie zasad zréwnowazonego rozwoju w miedzynarodo-
wym transporcie.

Publikacja ta zawiera wieloaspektowa analiz¢ wybranych obszaréw logistyki
i handlu miedzynarodowego, w ktérych transport odgrywa kluczowa role — zarow-
no w kontekscie operacyjnym, jak i strategicznym. Przedstawione w rozdziatach
studia przypadkow, modele optymalizacyjne oraz oceny wplywu infrastruktury
i technologii dostarczaja praktycznych wskazéwek dotyczacych implementacji idei
zrdwnowazonego transportu.

Wierzymy, ze zawarte w opracowaniu wnioski i propozycje stang si¢ impulsem
do dalszych badan i wdrozen - zaréwno w sektorze akademickim, jak i w praktyce
biznesowej. Mamy nadzieje, ze niniejsza publikacja bedzie wartosciowym zrédiem
wiedzy oraz inspiracji dla wszystkich uczestnikéw globalnych tancuchéw dostaw,
ktorzy poszukuja nowoczesnych i odpowiedzialnych rozwigzan logistycznych na
miare XXI w.

Redaktor naukowy
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Rozdziat 1

Wspotczesne problemy
Zrownowazonego rozwoju
transportu

w handlu miedzynarodowym

Streszczenie. Celem rozdzialu jest identyfikacja i klasyfikacja gtéwnych barier
oraz wyzwan zréwnowazonego transportu w handlu miedzynarodowym, z naci-
skiem na Europe Srodkowo-Wschodnig. Zastosowano metode desk research, ana-
lizujac aktualne dokumenty strategiczne i raporty branzowe. W wyniku analizy
wyodrebniono cztery kluczowe wymiary problemowe: $rodowiskowy, spolecz-
ny, technologiczny oraz ekonomiczno-zarzadczy. Wskazano, ze mimo istnienia
spojnych ram strategicznych na poziomie migdzynarodowym, wdrazanie polityk
napotyka liczne bariery systemowe, m.in. brak interoperacyjnosci, ograniczony
dostep do finansowania, niedobory infrastrukturalne czy wykluczenie transpor-
towe. Ograniczeniem badan jest brak danych pierwotnych. Praktyczne implikacje
dotycza potrzeby lepszej integracji sektorowej, wdrazania standardéw cyfrowych
oraz wzmacniania wsparcia dla MSP. Spotecznie podkreslono znaczenie spra-
wiedliwosci mobilnosciowej. Oryginalno$¢ opracowania polega na systematycz-
nym ujeciu wielowymiarowych wyzwan transportu w kontekscie euroazjatyckim
i identyfikacji luk miedzy celami polityk a ich realng implementacja.

Slowa kluczowe: handel migdzynarodowy, transport, zréwnowazony rozwoj
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Wprowadzenie

Transport mi¢dzynarodowy stanowi kluczowy komponent globalnego handlu,
odgrywajac zasadnicza role w ksztaltowaniu efektywnosci fancuchow dostaw, po-
ziomu integracji rynkéw oraz miedzynarodowej konkurencyjnosci gospodarczej.
W dobie rosnacej niestabilnosci klimatycznej i spolecznej transformacja systemow
transportowych w kierunku zréwnowazonego rozwoju staje si¢ nie tyle postula-
tem, co koniecznoscig'.

Wedtug raportu Transport and Environment Report 2022 opracowanego przez
European Environment Agency, sektor transportu odpowiada za okoto 25% cat-
kowitej emisji gazéw cieplarnianych w Unii Europejskiej, przy czym wciaz obser-
wuje si¢ wzrost emisji pochodzacych z migdzynarodowego transportu drogowego,
lotniczego i morskiego - mimo wprowadzania rozwigzan takich jak elektryfikacja
floty czy wzrost efektywnosci energetycznej’.

W odpowiedzi na te wyzwania, Komisja Europejska w 2020 r. przyjela Strategie na
rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci, ktorej celem jest ograniczenie emi-
sji gazow cieplarnianych w transporcie 0 90% do 2050 r., zgodnie z zalozeniami Eu-
ropejskiego Zielonego Ladu’. Wspdlne stanowisko w tej kwestii przyjmuja réwniez
inne organizacje miedzynarodowe, takie jak OECD, UNECE czy UNCTAD, wska-
zujac na koniecznos¢ integrowania wymiaréw srodowiskowych, spotecznych, tech-
nologicznych i zarzadczych w ksztaltowaniu polityki mobilnosci towarowe;j*.

Zréwnowazony rozwdj transportu - szczego6lnie w kontekscie migedzynarodo-
wego handlu - wymaga nie tylko ograniczenia emisji czy poprawy efektywnosci
energetycznej, lecz takze zapewnienia réwnego dostepu do infrastruktury, mini-
malizacji wykluczen terytorialnych i spotecznych, promowania innowacji techno-
logicznych oraz zwiekszenia odpornosci systemoéw logistycznych na zaktdcenia
geopolityczne, klimatyczne i zdrowotne®. Zdolnos$¢ systemu transportowego do
adaptacji w warunkach kryzysu staje si¢ nowym wyznacznikiem jego zréwnowa-
zenia i konkurencyjnosci.

Pomimo rozwoju miedzynarodowych strategii, ich wdrazanie napotyka sze-
reg barier. Jak wskazuje Decarbonising Road Transport Report (IRU, 2023), ogra-
niczenia te obejmuja m.in. niskg interoperacyjnos¢ systeméw transportowych,

1 P.L.Schiller, J. Kenworthy (2017), An introduction to sustainable transportation: Policy, planning
and implementation, Routledge, s. 1-13.

2 European Environment Agency (EEA) (2022), Transport and Environment Report 2022, s. 4-9.

3 European Commission (2020), Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European
transport on track for the future, COM (2020) 789 final, s. 3-5.

4 OECD (2023), Greening Transport Infrastructure for Sustainable Development, OECD Publish-
ing, s. 6-12; UNECE (2024), Transport Trends and Economics 2024, United Nations Economic
Commission for Europe, s. 8-15; UNCTAD (2024), Transport and Trade Facilitation Newsletter,
No. 101, s. 4-8.

5 UNCTAD (2024), Transport and Trade Facilitation Newsletter, No. 101, s. 5-8.
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fragmentaryzacje rozwigzan cyfrowych i proceduralnych (np. w zakresie celno-
-granicznym), zréznicowany dostep do srodkéw finansowych oraz dysproporcje
infrastrukturalne pomiedzy regionami®.

Szczegdlnie widoczne jest to w Europie Srodkowo-Wschodniej - regionie, kto-
ry z jednej strony nabiera coraz wiekszego znaczenia w euroazjatyckich szlakach
handlowych, z drugiej za$ — boryka sie z deficytem kapitatu, brakiem interopera-
cyjnosci oraz niskim poziomem cyfryzacji.

W zwiazku z powyzszym, kluczowe staje sie podjecie systematycznych badan
nad aktualnymi problemami zréwnowazonego transportu w handlu mi¢dzynaro-
dowym. Celem niniejszego rozdziatu jest identyfikacja gtéwnych barier, luk sys-
temowych i ryzyk operacyjnych, ktére warunkuja dalszy rozwoj i transformacje
sektora. Badania te s3 tym bardziej istotne, ze zréznicowanie regionalne oraz wie-
lowymiarowy charakter zrownowazonego transportu wymagaja spojnego podej-
$cia interdyscyplinarnego i opartego na wiarygodnych danych empirycznych.

Cel i metodyka badan

Celem niniejszego rozdzialu jest identyfikacja oraz klasyfikacja wspoétczesnych
probleméw zréwnowazonego rozwoju transportu w kontekscie handlu miedzy-
narodowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem czterech powigzanych ze soba
wymiaréw: srodowiskowego, spolecznego, technologicznego i ekonomiczno-
-zarzadczego. Analiza ukierunkowana jest na kwestie o charakterze ponadna-
rodowym, ze szczegdlnym naciskiem na region Europy Srodkowo-Wschodniej
— obszar, ktéry odgrywa strategiczng role tranzytowa na osi euroazjatyckiej, ale
jednoczes$nie mierzy si¢ z licznymi barierami implementacyjnymi’.

Z perspektywy polityki europejskiej oraz organizacji miedzynarodowych,
zrownowazony rozwoj transportu w handlu miedzynarodowym nie moze ograni-
czac si¢ wylacznie do aspektu dekarbonizacji. Rownie istotne staje si¢ zapewnienie
réwnosci w dostepie do infrastruktury, wspieranie cyfrowej transformacji logisty-
ki, wzmacnianie odpornosci systeméw dostaw oraz promowanie zintegrowanego
podejscia w zarzadzaniu mobilnoscig transgraniczna®. W dokumentach takich jak
European Green Deal’ czy Transport and Environment Report'® wskazuje si¢ wprost
na konieczno$¢ taczenia strategii klimatycznych z polityka spdjnosci, cyfryzacja
i rozwojem regionalnym.

Zastosowana metodologia badawcza oparta zostala wylacznie na analizie do-
kumentéw wtérnych, zgodnie z podej$ciem desk research. Oznacza to, ze badania

6 International Road Transport Union (IRU) (2025), Decarbonising EU road transport: Solutions
for 2030 and beyond, s. 13-19.
7 OECD (2023), Logistics Performance and Resilience in Central Eurasia, s. 6-17.
8 UNECE (2024), Transport Trends and Economics 2024: Sustainable Transport and Inclusion, s. 41-44.
9 European Commission (2020), European Green Deal, COM (2019) 640 final, s. 1-8.
10 European Environment Agency (EEA) (2022), Transport and Environment Report 2022, s. 4-13.
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nie obejmowaly pierwotnych pomiaréw ani wywiadéw eksperckich, lecz koncen-
trowaly sie na krytycznej analizie tresci wybranych dokumentéw strategicznych,
raportéw branzowych, polityk rzadowych i publikacji organizacji migdzynarodo-
wych. Podejécie to umozliwia systematyczne poréwnanie deklarowanych celéw
politycznych z identyfikowanymi barierami wdrozeniowymi i istniejagcymi luka-
mi badawczymi''.

Dobér zrédet zostal dokonany w oparciu o nastepujace kryteria:

* Aktualno$¢ - uwzgledniono wylacznie dokumenty opublikowane w latach
2020-2024, co gwarantuje zgodnos$¢ z najnowszymi trendami i reformami
systemow transportowych'?

= Zakres geograficzny - skoncentrowano si¢ na zrédfach obejmujacych Euro-
pe, Azje Srodkows oraz kluczowe szlaki korytarzy euroazjatyckich (TEN-T,
BRI, TRACECA)";

* Tematyka — wybrane dokumenty odnosily si¢ do dekarbonizacji transportu,
efektywnosci logistycznej, integracji systeméw multimodalnych, odpornosci
tancuchéw dostaw i instrumentéw polityki inwestycyjnej'*;

* Autorstwo - analizowane publikacje pochodza od uznanych instytucji mie-
dzynarodowych (European Commission, UNECE, UNCTAD, EEA, OECD),
organizacji branzowych (IRU, EIT Urban Mobility) oraz wybranych agend
rzadowych (TUBITAK, RARS, BMVI)".

Przeanalizowano tacznie 20 dokumentow strategicznych i raportow, w tym:

Strategie unijne i globalne:

1. European Commission (2020). European Green Deal.

2. European Commission (2020). Sustainable and Smart Mobility Strategy.

3. OECD (2023). Greening Transport Infrastructure for Sustainable

Development.

OECD (2023). Logistics Performance and Resilience in Central Eurasia.
UNCTAD (2024). Review of Maritime Transport 2024.

UNCTAD (2024). Transport and Trade Facilitation Newsletter, No. 101.
UNECE (2024). Transport Trends and Economics 2024.

. WHO (2023). Environmental Noise Guidelines for the European Region.
Dokumenty krajowe:

9. BMVI (2021). Bundesverkehrswegeplan 2030 [Niemcy].

10. Republic of Tiirkiye (2021). Green Deal Action Plan for Tiirkiye [Turcja].

© N o U

11 P. Johannesson, E. Perjons (2021), Research strategies and methods, [w:] An introduction to
design science, Springer International Publishing, Cham, s. 41-75.

12 P.L.Schiller, J. Kenworthy (2017), An introduction to sustainable transportation: Policy, planning
and implementation, Routledge, s. 1-13.

13 Republic of Tirkiye (2021), Green Deal Action Plan for Tiirkiye, s. 3-12.

14 International Road Transport Union (IRU) (2025), Decarbonising EU road transport: Solutions
for 2030 and beyond, s. 7-19.

15 Prologis (2023), Mobility in Transition: The Future of Urban Logistics, s. 2-7.
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11. Rzadowa Agencja Rezerw Strategicznych (RARS) (2021). Strategia Zréwno-
wazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. [Polska].

12. TUBITAK (2023). Smart Logistics and Mobility 2030 [Turcja].

13. TUBITAK (2023). Smart Logistics Vision 2024 [Turcja].

Raporty branzowe i eksperckie:

14. EEA (2022). Transport and Environment Report 2022.

15. EIT Urban Mobility (2023). Inclusive Mobility Report.

16. EIT Urban Mobility (2023). White Paper on Smart and Sustainable Mobility.

17. IRU (2023). Decarbonising Road Transport: Pathways & Outlook 2023.

18. IRU (2025). Decarbonising EU Road Transport: Solutions for 2030 and
beyond.

19. Prologis (2023). Mobility in Transition: The Future of Urban Logistics.

20. Prologis (2023). Future of Logistics in Central Europe.

Analiza zostala przeprowadzona w dwdch uzupetniajacych sie etapach:

1. Identyfikacja dominujacych probleméw i priorytetéw strategicznych — po-
przez szczegotowe przesledzenie gtéwnych celow, barier i ryzyk wskazywa-
nych w dokumentach;

2. Klasyfikacja probleméw w czterech wymiarach: srodowiskowym (emisje,
energia), spolecznym (dostepnos¢, wykluczenie), technologicznym (cyfry-
zacja, automatyzacja) oraz ekonomiczno-zarzagdczym (modele finansowe,
polityka publiczna).

Efektem powyzszej procedury badawczej bylo wyodrebnienie czterech klas pro-
bleméw krytycznych oraz wskazanie gléwnych luk miedzy deklaracjami strate-
gicznymi a warunkami implementacyjnymi, szczegélnie w regionach granicznych
i peryferyjnych w systemie euroazjatyckim.

Wyniki badan

Analiza tre$ci dokumentéw strategicznych, miedzynarodowych raportéw bran-
zowych i krajowych planéw transportowych umozliwila wyodrebnienie czterech
dominujacych wymiaréw problemowych zréwnowazonego rozwoju transportu
w kontekscie handlu miedzynarodowego: srodowiskowego, spolecznego, tech-
nologicznego oraz ekonomiczno-zarzadczego. Kazdy z nich odzwierciedla ze-
staw systemowych wyzwan oraz niespdjnosci miedzy celami polityk publicznych
a ich wdrozeniem. Dokumenty wskazujg réwniez na znaczace réznice regionalne
oraz potrzebe silniejszej integracji sektorowej i terytorialnej.
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Rysunek 1. Diagram czterech wymiaréw problemowych zréwnowazonego transportu miedzy-
narodowego

Zrédto: opracowanie wtasne.

1. Wymiar srodowiskowy

Transport pozostaje jednym z gtéwnych zrédel emisji gazéw cieplarnianych, od-
powiada za ok. 25% emisji CO, w Unii Europejskiej, z czego az 72% przypada na
transport drogowy's. Zgodnie z Transport and Environment Report’, mimo podej-
mowanych dzialan legislacyjnych i inwestycyjnych (np. pakiet ,Fit for 55”), trend
spadkowy emisji w transporcie jest niewystarczajacy w poréwnaniu do innych sek-
torow, takich jak energetyka czy przemyst cigzki.
Najwazniejsze wyzwania srodowiskowe obejmuja:
* utrzymujaca si¢ dominacje transportu drogowego, opartego gtéwnie na
paliwach kopalnych, szczegdlnie w przewozach transgranicznych i ostatniej
mili;

16 European Commission (2020), European Green Deal, COM (2019) 640 final, s. 5-8.
17 EEA (2022), Transport and Environment Report 2022: Reducing emissions from transport, s. 12-14.
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= brak zintegrowanych mechanizméw internalizacji kosztow zewnetrznych
(np. optat emisyjnych) w wielu krajach, co ostabia bodzce do dekarbonizacji;

= niska gotowos¢ portow morskich i terminali logistycznych do przyjecia
technologii OPS (Onshore Power Supply), LNG i H2 - np. wedlug UNC-
TAD Review of Maritime Transport (2024), tylko 17% duzych portéw w regio-
nie Morza Srédziemnego spelnia podstawowe standardy zeroemisyjnosci'®;

= braki infrastrukturalne w zakresie publicznych stacji tadowania i tankowa-
nia wodoru, szczegdlnie poza gtéwnymi korytarzami TEN-T™.

Co istotne, wigkszos¢ dokumentéw podkresla koniecznos¢ przejscia od po-
dejscia opartego na kompensacji emisji (offsetting) do dziatan faktycznie redu-
kujacych $lad weglowy w catym cyklu zycia ustug transportowych (Life Cycle
Assessment). Wymaga to m.in. transformacji metod planowania, wyceny projek-
tow i oceny efektywnosci inwestycji.

2. Wymiar spoteczny

Transport pelni kluczowa funkcje w zapewnianiu dostgpnosci przestrzennej
i uczestnictwa spotecznego, jednak coraz wiecej dokumentéw zwraca uwage na
rosnace zroznicowanie w dostepie do ustug transportowych, zaréwno w ujeciu
geograficznym, jak i spolecznym. Raporty UNECE Transport Trends and Economics
2024 i EIT Urban Mobility White Paper (2023) sygnalizuja, Ze wiele grup pozosta-
je transportowo wykluczonych, zwlaszcza w regionach peryferyjnych, miastach
$redniej wielkosci oraz wsrod osob starszych i 0séb z ograniczong mobilnoscig®.
Zidentyfikowane problemy spoteczne to m.in.:
= brak rownomiernej dostepnosci infrastruktury transportowej, zwlaszcza
kolejowej i intermodalnej, w regionach spoza gtéwnych korytarzy handlo-
wych (np. wschodnia Polska, cze$¢ Batkanow);
= niski poziom integracji transportu publicznego z ustugami logistyczny-
mi, co prowadzi do przecigzenia drog i zmniejszenia jakosci zycia w obsza-
rach miejskich;
= utrzymujace si¢ bariery dla mobilnosci oséb z niepelnosprawnosciami
- wedlug danych EEA (2022), tylko 41% przystankéw autobusowych w UE
spelnia kryteria dostepnosci*;
= niedostateczne uwzglednianie kwestii zdrowia publicznego i halasu
w politykach transportowych - WHO ocenia, ze hatas komunikacyjny jest

18 UNCTAD (2024), Review of Maritime Transport 2024, s. 2-9.

19 European Commission (2020), Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European
transport on track for the future, COM (2020) 789 final, s. 27-30.

20 UNECE (2024), Transport Trends and Economics 2024: Sustainable Transport and Inclusion,
s. 41-44; EIT Urban Mobility (2023), White Paper on Smart and Sustainable Mobility, s. 4-12.

21 European Environment Agency (EEA) (2022), Transport and Environment Report 2022, s. 8-13.
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jednym z gtéwnych zrédet stresu i schorzen uktadu krazenia w aglomera-
cjach europejskich™.

Dodatkowo, dokumenty wskazujg na konieczno$¢ szerszego wlaczania spotecz-
nosci lokalnych w procesy planowania infrastruktury oraz wdrazania ustug Maa$S
(Mobility as a Service), ktore — jesli odpowiednio zaprojektowane — moga ograni-
czy¢ nieréwnosci mobilnosciowe.

3. Wymiar technologiczny

Nowe technologie w transporcie, takie jak elektromobilnos¢, automatyzacja, cyfry-
zacja tancuchow dostaw i sztuczna inteligencja, stwarzaja mozliwosci znaczacego
ograniczenia wplywu transportu na srodowisko i poprawy efektywnosci opera-
cyjnej. Jednocze$nie wiele analiz, w tym TUBITAK Smart Logistics 2024 i Prologis
Mobility in Transition, wskazuje, ze implementacja technologii jest rozproszona,
nieskoordynowana i czgsto nieuwzgledniajaca aspektéw spotecznych?®.

Identyfikowane problemy to:

* brak interoperacyjnosci systemow zarzadzania transportem miedzy kra-
jami i regionami (np. brak wspélnych formatéw e-CMR, manifestow cyfro-
wych, standardow ITS);

* niedostateczne wykorzystanie potencjalu danych przestrzennych i IoT -
wiele krajow nie posiada narodowych strategii otwierania i integracji danych
transportowych;

* niski poziom wdrozenia systemow predictive analytics i blockchain w logi-
styce transgranicznej;

* braki kompetencyjne i opor instytucjonalny wobec technologicznej trans-
formacji w administracji drogowej i kolejowe;j.

Wielu autoréw postuluje potrzebe tworzenia ,,piaskownic regulacyjnych” (re-
gulatory sandboxes), w ktérych mozna testowa¢ nowe technologie bez ryzyka kar
i sankcji, oraz wdrazania publicznych platform danych dla logistyki (np. model
holenderski NDW).

4. Wymiar ekonomiczno-zarzadczy

W analizowanych dokumentach zauwazalny jest rozziew miedzy celami efektyw-
nosci kosztowej transportu a koniecznoscia spelniania kryteriow zrownowazo-
nego rozwoju. Raporty OECD Logistics Performance and Resilience i Green Deal

22 World Health Organization (WHO) (2023), Environmental Noise Guidelines for the European
Region, s. 11-19.

23 TUBITAK (2023), Smart Logistics Vision 2024, s. 5-15; Prologis (2023), Mobility in Transition:
The Future of Urban Logistics, s. 2-7.
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Action Plan for Tiirkiye wskazuja, ze wiekszo$¢ krajow wcigz nie posiada zharmo-
nizowanych strategii finansowania inwestycji w zielony transport*.

Wybrane problemy zarzadcze:

* niewystarczajace wdrozenie mechanizmow green budgeting oraz brak in-
strumentéw oceny cyklu zycia inwestycji (LCC, LCA) w analizach ekono-
micznych projektow;

* dominacja duzych operatoréw i bariera CAPEX dla MSP, zwtaszcza w ob-
szarze logistyki ostatniej mili;

* braki w monitoringu efektow polityk publicznych - wiele strategii krajo-
wych nie posiada mierzalnych KPI dotyczacych zréwnowazonego transportu;

= niedopasowanie ram regulacyjnych do wspodlczesnych modeli mobilnosci
- np. logistyka wspdtdzielona czy elastyczny transport publiczny pozostaja
poza gtéwnym nurtem polityk krajowych.

Rekomendowane dzialania obejmujg utworzenie regionalnych lub narodowych
funduszy inwestycyjnych zgodnych z taksonomia UE, promowanie modeli PPP
oraz wykorzystanie instrumentdw typu blending finance, taczacych srodki publicz-
ne i prywatne.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza dokumentéw strategicznych i raportéw branzowych
pozwolita na zidentyfikowanie czterech gtéwnych wymiaréw problemowych
determinujacych tempo oraz kierunek transformacji transportu w duchu zréw-
nowazonego rozwoju. Wyniki desk research ukazuja, ze cho¢ ramy polityczne (na
poziomie europejskim i miedzynarodowym) zostaly w wigkszosci przypadkow juz
sformutowane, to ich implementacja napotyka liczne bariery - zaréwno struktu-
ralne, jak i funkcjonalne.

Wymiar $rodowiskowy wskazuje na niewystarczajaca skutecznos¢ dotychcza-
sowych dzialan redukcyjnych w zakresie emisji GHG, szczegdlnie w kontekscie
transportu drogowego, morskiego i lotniczego. Pomimo istnienia ambitnych ce-
16w Europejskiego Zielonego Ladu czy pakietu ,Fit for 557 wiele panstw czton-
kowskich nie posiada zintegrowanych strategii w zakresie infrastruktury dla
paliw alternatywnych, co ogranicza mozliwos¢ szybkiej dekarbonizacji sektora
transportowego®.

Wymiar spoleczny ujawnia rosnace nieréwnosci w dostepie do ustug trans-
portowych, zwlaszcza w Europie Srodkowo-Wschodniej oraz na obszarach pery-
feryjnych. Wykluczenie transportowe dotyczy nie tylko braku fizycznego dostepu
do infrastruktury, lecz takze braku przystosowania do potrzeb osdb starszych,

24 OECD (2023), Logistics Performance and Resilience in Central Eurasia, s. 6-17; Republic of Turki-
ye (2021), Green Deal Action Plan for Tiirkiye, s. 3-12.

25 EEA (2022), Transport and Environment Report 2022: Reducing emissions from transport,
s. 12-19; European Commission (2020), European Green Deal, COM (2019) 640 final, s. 5-8.
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0s6b z niepelnosprawnosciami czy uzytkownikéw o niskich dochodach*. W do-
kumentach wskazuje sie, ze nieréwnosci te beda si¢ poglebia¢, jesli kwestie spra-
wiedliwosci mobilnosciowej nie zostang wlaczone do gtéwnego nurtu polityk
transportowych®.

Wymiar technologiczny ukazuje paradoks postepu: z jednej strony istnieje sze-
roka dostepno$¢ rozwigzan ITS, narzedzi predykcyjnych i automatyzacji, z drugiej
- adaptacja tych technologii pozostaje rozproszona i czgsto nieskoordynowana.
Brak interoperacyjnosci, niedobér danych oraz ograniczona zdolnos¢ instytucji
publicznych do wdrazania innowacji blokuja rozwdj efektywnych, cyfrowych fan-
cuchéw dostaw?. Kluczowym wyzwaniem staje si¢ zatem nie tylko rozwoj techno-
logii, lecz ich integracja z istniejagcymi ramami prawnymi i organizacyjnymi.

Wymiar ekonomiczno-zarzadczy podkresla znaczace rozbieznosci miedzy ce-
lem efektywnosci kosztowej a koniecznoscig uwzgledniania zewnetrznych kosz-
tow $rodowiskowych i spolecznych. Brak zharmonizowanych metod wyceny
kosztow cyklu zycia, niewystarczajaca koordynacja polityk publicznych oraz do-
minacja krétkoterminowego planowania utrudniajg skuteczne wdrazanie zréwno-
wazonych modeli transportu i logistyki*.

Na podstawie analizy sformulowano nastepujace wnioski i rekomendacje:

* Wzmacnia¢ integracje sektorowa i regionalna poprzez rozwdj wspdlnych
ram strategicznych oraz instrumentéw finansowych na poziomie makrore-
gionalnym (np. Europa Srodkowo-Wschodnia).

= Rozbudowaé systemy oceny i monitorowania polityk transporto-
wych, uwzgledniajace mierzalne wskazniki emisji, dostepnosci i kosztoéw
zewnetrznych.

* Utworzy¢ ramy dla wspolnych standardow technologicznych (np. e-faktu-
ry, e-manifesty, interoperacyjne platformy danych), wspierajacych cyfryzacje
transgranicznej logistyki.

* Wprowadzi¢ mechanizmy partycypacyjne i deliberacyjne w planowaniu
infrastruktury, by unikna¢ oporu spolecznego wobec inwestycji o duzym
wplywie srodowiskowym lub przestrzennym.

* Rozwing¢ specjalne mechanizmy wsparcia dla MSP w adaptacji zielo-
nych technologii transportowych oraz wlaczeniu do tancuchéow dostaw
niskoemisyjnych.

26 UNECE (2024), Transport Trends and Economics 2024: Sustainable Transport and Inclu-
sion, s. 8-15,41-44.

27 EIT Urban Mobility (2023), Inclusive Mobility Report, s. 9-14; EIT Urban Mobility (2023), White
Paper on Smart and Sustainable Mobility, s. 6-12.

28 TUBITAK (2023), Smart Logistics and Mobility 2030, s. 33-38; TUBITAK (2023), Smart Logistics
Vision 2024, s.7-13.

29 EC (2020), Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European transport on track for
the future, s. 27-30; OECD (2023), Greening Transport Infrastructure for Sustainable Develop-
ment, s.9-11.
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Transformacja transportu w duchu zréwnowazonego rozwoju wymaga zatem
nie tylko innowacji technologicznych, ale przede wszystkim integracji celéw sro-
dowiskowych, spotecznych i gospodarczych na poziomie polityk publicznych,
modeli finansowania oraz codziennego zarzadzania mobilnoscia w skali regional-
nej i globalnej.
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Rozdziat 2

Analiza mozliwosci wykorzystania
wybranych gatezi transportu

w branzy ustug kurierskich

Streszczenie. Celem rozdzialu jest analiza funkcjonowania sektora KEP (ku-
rier, ekspres, paczka) oraz ocena mozliwosci jego rozwoju poprzez zastosowa-
nie nowoczesnych rozwigzan logistycznych. W opracowaniu scharakteryzowano
rynek kurierski oraz zidentyfikowano kluczowe czynniki wplywajace na efek-
tywnos¢ dziatalno$ci operatoréw logistycznych, ze szczegdlnym uwzglednieniem
najwiekszych podmiotéw, takich jak DHL, FedEx, UPS i TNT. W wyniku ana-
lizy stwierdzono, ze rosnaca konkurencja w sektorze KEP stymuluje inwestycje
w nowe technologie, automatyzacje proceséw oraz personalizacje ustug. Szcze-
gblne znaczenie maja rozwoj systemoéw sledzenia przesylek i optymalizacja tras
dostaw, co przyczynia si¢ do poprawy efektywnosci operacyjnej i jakosci obstugi
klienta. Wdrozenie innowacyjnych rozwigzan umozliwia szybsze, bezpieczniejsze
i bardziej elastyczne dostawy, stanowi istotny element budowania przewagi kon-
kurencyjnej. Warto$¢ opracowania polega na podkresleniu znaczenia technolo-
gicznych innowacji w ksztaltowaniu przyszlosci sektora KEP oraz usprawnianiu
procesow logistycznych.

Stowa kluczowe: branza ustug kurierskich, optymalizacja transportu, transport
drogowy
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Wprowadzenie

Rynek ustug transportowych to ztozony i dynamiczny system gospodarczy, w kto-
rym dochodzi do wymiany ustug przewozowych. Charakteryzuje sie on interakcja
pomiedzy podaza a popytem na réznorodne galezi transportu, obejmuje dziatal-
no$¢ firm transportowych, spedycyjnych i logistycznych, swiadczacych ustugi na
rzecz réznych uzytkownikéw. Stanowi on przestrzen, w ktorej przedsiebiorstwa
i klienci spotykaja sie¢ w celu realizacji swoich potrzeb przewozowych. Rynek ten
pozostaje w ciaglym procesie zmian, wynikajacych z ewoluujacych trendoéw, re-
gulacji prawnych oraz rozwoju innowacji technologicznych. Klasyfikacja rynku
ustug transportowych moze by¢ przeprowadzona na podstawie réznych kryteriow.
Wedlug galezi transportu, rynek dzieli si¢ na segmenty odpowiadajace poszcze-
goélnym rodzajom transportu, co umozliwia specjalizacje i dostosowanie oferty do
konkretnych potrzeb rynkowych.

Wyrdznia sie zatem':

* rynek przewozéw samochodowych - obejmujacy zaré6wno transport osobo-
wy, jak i fadunkowy, charakteryzujacy si¢ duzg elastycznoscia i dostepnoscia;

* rynek przewozéw kolejowych - oferujacy ustugi przewozowe na dlugie dy-
stanse, zaréwno dla pasazerdw, jak i towarow, z wysokim poziomem bezpie-
czenstwa i przewidywalnosci;

* rynek przewozow morskich - kluczowy dla handlu miedzynarodowego, spe-
cjalizujacy sie w przewozach masowych towaréw na diugich dystansach;

* rynek przewozéw zegluga $rodladowa - wykorzystujacy rzeki i kanaty do
transportu towardw, czesto jako element transportu multimodalnego;

* rynek przewozoéw lotniczych - skoncentrowany na szybkim przewozie pasa-
zeréw i towaréw na duzych odleglosciach, w tym ustugach kurierskich i cargo.

Poziomy podzial rynku transportowego bazuje na przedmiocie przewozu, roz-

roznia sie:

* rynek przewozoéw pasazerskich - dotyczacy transportu oséb, zréznicowany
pod wzgledem $rodkéw transportu oraz rodzajow i zakresu ustug;

* rynek przewozow tadunkowych - obejmujacy transport réznych typow towa-
réw, co wymaga zastosowania specjalistycznych $rodkéw transportu oraz lo-
gistycznych rozwigzan dostosowanych do specyfiki przewozonych tadunkéw.

Analiza rynku ustug transportowych z uwzglednieniem tych kryteriéw pozwala

na glebsze zrozumienie mechanizméw rynkowych oraz na identyfikacje trendow
i potrzeb, co jest kluczowe dla efektywnego zarzadzania i planowania w sektorze
transportowym. Transport samochodowy, jako jedna z najszybciej rozwijajacych
sie galezi transportu, ma kluczowe znaczenie w obstudze przewozu oséb i tadun-
koéw, oferujac szerokie spektrum korzysci wynikajacych z jego elastycznosci, do-
stepnosci oraz zdolnosci do dostosowania do potrzeb uzytkownikéw. Transport

1 M. Skarzynski (2016), Frederick J. Beier - transport i logistyka, ,Logistyka’, nr 2, s. 72.
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samochodowy moze by¢ podzielony na rézne kategorie, w zaleznosci od takich
kryteriow jak zasieg geograficzny (krajowy, miedzynarodowy), rodzaj przesytki
(calopojazdowe, drobnicowe) czy sposob realizacji (bezposredni, kombinowany)2.
Réznorodnos¢ srodkow transportu samochodowego, w tym pojazdéw do przewo-
zu fadunkéw i 0sdb, pozwala na szerokie zastosowanie tej galezi transportu w roz-
nych sektorach gospodarki, co przeklada si¢ na jej dynamiczny rozwdj i adaptacje
do biezacych potrzeb rynkowych’.

Transport kolejowy, bedacy istotnym skladnikiem systemu transportu lado-
wego, wyroznia si¢ kilkoma kluczowymi zaletami, ktére sprawiaja, ze pozostaje
wazng alternatywa dla innych galezi transportu, mimo obserwowanego spadku
zainteresowania w ostatnich latach w Europie, w tym w Polsce*. W sektorze trans-
portu kolejowego, kluczowa role odgrywaja relacje biznesowe miedzy duzymi
przedsigbiorstwami produkcyjnymi i dystrybucyjnymi, takimi jak kopalnie we-
gla kamiennego, przedsigbiorstwa energetyczne, czy porty morskie. Decyduja si¢
one na wspolprace z przewoznikami kolejowymi, gtéwnie z powodu korzysci ska-
li, ktére oferuje kolejowa technologia przewozu. Transport kolejowy jest szcze-
gélnie efektywny w przypadku fadunkéw masowych, gdzie mozliwos$¢ przewozu
duzych ilosci towaréw w jednym czasie przeklada sie na nizsze koszty jednostko-
we. Infrastruktura transportu kolejowego obejmuje nie tylko drogi kolejowe i sta-
cje, lecz takze punkty przetadunkowe, bocznice, oraz urzadzenia niezbedne do ich
funkcjonowania, takie jak systemy energetyczne, urzadzenia sterowania ruchem
i facznosci. Istotnym elementem s3 réwniez linie waskotorowe, ktére ze wzgle-
du na swojg specyfike nie s3 objete licencjonowaniem®. Swiadczenie ustug prze-
wozowych koleja w Polsce wymaga uzyskania licencji, ktora jest potwierdzeniem
zdolnosci przedsiebiorstwa do pelnienia roli przewoznika kolejowego. Dla przed-
siebiorcéw zagranicznych z panstw Unii Europejskiej lub EFTA, konieczna jest
licencja wydana przez odpowiednie wladze tych panstw. Licencja kolejowa wy-
dawana jest na czas nieokreslony, ale nie upowaznia automatycznie do dostepu
do infrastruktury kolejowej. Warto doda¢, ze przewozy realizowane w obrebie
bocznic kolejowych lub stacji nie podlegaja wymogowi licencjonowania, co umoz-
liwia pewng elastycznos¢ w zarzadzaniu transportem wewnetrznym®.

2 W.Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél (2008), Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa, s.52-53.

3 A Letkiewicz (2006), Gospodarowanie w transporcie samochodowym. Wybrane zagadnienia,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk, s. 76.

4 R. Rolbiecki (2011), Infrastruktura transportu jako czynnik ksztaftujgcy warunki rozwoju przed-
siebiorstw o otoczeniu spofeczno-gospodarczym, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk, s. 45.

5 J.Rzes$ny-Cieplinska (2011), Organizatorzy transportu. Rynki — operacje - strategie, Wydawnic-
two Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk, s. 78.

6 A. Salomon (2012), Spedycja. Teoria, przyktady, ¢wiczenia, Wydawnictwo Akademii Morskiej
w Gdyni, Gdynia, s. 45.
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Transport morski stanowi kluczowy filar miedzynarodowej wymiany handlo-
wej, obstugujac okoto 70% catkowitego wolumenu handlu globalnego. Jest nieza-
stapiony w transporcie masowych ilosci towaréw, szczegélnie na dlugie dystanse,
dzieki czemu pelni znaczacg role réwniez w handlu wewnatrzunijnym, gdzie ob-
sluguje prawie potowe wymiany. Jego dominacja w globalnym handlu wynika
z szeregu istotnych zalet, ale réwniez stawia przed sobg wyzwania zwigzane z na-
turg tej formy przewozu’. Infrastruktura transportu morskiego sklada si¢ z infra-
struktury liniowej (naturalne i sztuczne szlaki wodne, takie jak oceany, morza,
ciesniny) oraz punktowej (porty morskie). Kluczowym aspektem jest takze roz-
woj i utrzymanie infrastruktury dostepowej, jak tory podejsciowe do portéw, ktdre
sa niezbedne dla bezpieczenstwa zeglugi. Szlaki kontenerowe, zwlaszcza te prze-
biegajace rownoleznikowo miedzy Azjg a Europa, Azja a Ameryka Péinocng oraz
Europa a Ameryka Poélnocng, koncentrujg na sobie znaczaca czg$¢ swiatowego
handlu, gléwnie za sprawa efektywnosci zeglugi kontenerowej. Transport morski,
mimo swoich ograniczen, pozostaje nieodzownym elementem globalnej gospo-
darki, umozliwiajacym ekonomiczne przemieszczanie duzych ilosci towaréw na
dlugie dystanse. Jego rozwdj i utrzymanie infrastruktury kluczowe sg dla utrzyma-
nia ptynnosci §wiatowych tancuchéw dostaw i wsparcia dalszego wzrostu handlu
miedzynarodowego®.

Transport wodny $rodladowy obejmuje zegluge na rzekach, kanatach i innych
drogach wodnych srédladowych, wspierany przez porty rzeczne i morsko-rzecz-
ne. Jest to wazny element systemu transportowego, szczegdlnie w obszarach bo-
gatych w sieci rzeczne. Dla sprawnego funkcjonowania transportu $rédladowego
kluczowe jest utrzymanie zeglownosci drog wodnych, co wymaga zaangazowa-
nia infrastruktury hydrotechnicznej (np. $luzy, podnosnie, kanaty zeglugowe)
oraz rozwinietej infrastruktury portowej, w tym zaréwno portéw rzecznych, jak
i morsko-rzecznych. Dzigki ré6znorodnosci dostepnych $rodkéw transportu mor-
skiego i srodladowego oraz rozwijajacej sie infrastrukturze, mozliwe jest efektyw-
ne wykorzystanie potencjatu wodnych drdg transportowych, co przyczynia si¢ do
zwigkszenia efektywnosci globalnych i lokalnych tancuchéw dostaw. Transport
wodny $rodladowy, zwlaszcza na rzekach takich jak Ren i jego doptywy, stanowi
kluczowy element europejskiego systemu transportowego, przyczynia sie do efek-
tywnego przeplywu towaréw miedzy krajami i regionami. Dzigki swoim charak-
terystycznym zaletom, transport ten odgrywa znaczaca role w tancuchu dostaw,
szczegdlnie w przewozie duzych partii fadunkow®. Transport wodny srodladowy,
dzigki swoim unikalnym zaletom, jest nieodzownym elementem kompleksowego
systemu transportowego, wspiera zrownowazony rozwoj i integracje gospodarcza

7 E.Januta, T.Trus, Z. Gutowska (2011), Spedycja, Wydawnictwo Difin, Warszawa, s. 56.

8 R.Tomanek (2004), Funkcjonowanie transportu, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Ka-
towicach, Katowice, s. 34.

9 K.Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki (2013), Polityka rozwoju transportu, Wydawnictwo Uniwersy-
tetu Gdanskiego, Gdansk, s. 97.
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na kontynencie europejskim. Jego rola w przyszlosci bedzie prawdopodobnie ro-
sta wraz z dazeniem do bardziej ekologicznych i ekonomicznych form transportu.

Transport lotniczy, uznawany za jedng z najszybciej rozwijajacych sie gale-
zi transportu, wyrdznia si¢ unikalnymi cechami i pelni kluczowa role w global-
nej mobilnosci oséb i przesylek. Oferuje on szybkie przemieszczanie si¢ na duza
odlegtos¢, co jest szczegdlnie cenne w kontekscie przewozoéw pasazerskich i pocz-
towych, cho¢ przewoéz tadunkéw réwniez stanowi istotny, cho¢ mniejszy, segment
tej branzy. Ograniczenia zwigzane z mniejsza fadownoscig samolotéw transporto-
wych w poréwnaniu z innymi $rodkami transportu wplywaja na zakres wykorzy-
stania transportu lotniczego w przewozach towarowych, szczegélnie tych o duzej
podatnosci transportowe;j'. Transport lotniczy, dzigki swoim unikalnym zaletom,
jest niezastgpiony w wielu aspektach wspoéltczesnej mobilno$ci, mimo istniejacych
wyzwan i ograniczen. Jego rozwoj i integracja z innymi formami transportu sg klu-
czowe dla zapewnienia efektywnej i zréwnowazonej globalnej sieci transportowe;j'’.

Rynek ustug transportowych jest dynamicznym systemem, w ktérym interakcja
podazy i popytu ksztaltuje dziatalno$¢ firm transportowych, spedycyjnych i logi-
stycznych. Mozna go klasyfikowa¢ wedlug galezi transportu (drogowy, kolejowy,
morski, srédladowy, lotniczy) oraz podziatu na przewozy pasazerskie i fadunkowe.
Transport samochodowy charakteryzuje si¢ elastycznoscia i dostepnoscia, co czy-
ni go kluczowym dla przewozu 0séb i towaréw. Transport kolejowy, mimo spadku
popularnosci w Europie, jest efektywny w przewozach masowych i wspolpracuje
gléwnie z duzymi firmami przemystowymi. Transport morski odgrywa kluczowa
role w globalnym handlu, umozliwiajac przewo6z duzych ilosci towaréw na dtu-
gie dystanse. Zegluga $rédladowa wspiera transport multimodalny, szczegdlnie
w Europie, a transport lotniczy, mimo ograniczonej fadownosci, jest niezastapio-
ny w szybkim przewozie pasazeréw i przesylek. Kazda galaz transportu ma swoje
zalety i ograniczenia, a ich rozwoj jest kluczowy dla efektywnosci globalnych i lo-
kalnych tancuchéw dostaw'.

Cel i metodyka badan

Wigkszo$¢ firm kurierskich dziatajacych na polskim rynku w branzy KEP to opera-
torzy oferujacy ustugi krajowe i miedzynarodowe. Standardowa oferta zakfada do-
starczenie przesytki w ciagu 24 godzin od ztozenia zamdwienia, zgodnie z modelem
door to door. W odpowiedzi na rosnace potrzeby klientéw, firmy rozszerzajg swoje
oferty o dodatkowe ustugi. Sektor KEP, dzialajacy na arenie miedzynarodowej, jest
szczegllnie podatny na zmiany w globalnych strukturach gospodarczych i han-
dlowych. W tej dziedzinie najlepiej radzg sobie duze korporacje z rozbudowang

10 S. Markusik (2009), Infrastruktura logistyczna w transporcie, Wydawnictwo Politechniki Sla-
skiej, Gliwice, s. 56.

11 M. Skarzynski (2016), Frederick J. Beier...,s. 72.

12 R.Rolbiecki (2011), Infrastruktura transportu jako czynnik..., s. 60.
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infrastrukturg i silnym zapleczem finansowym, ktére dysponuja réwniez glebo-
ka wiedza o rynkach zagranicznych i bogatym doswiadczeniem. Rozwdj i obecny
stan polskiego sektora kurierskiego sg $cisle powigzane ze §wiatowymi standarda-
mi rynkowymi. Na europejskim rynku KEP, dominujaca pozycje od lat utrzymu-
ja Niemcy, a znaczacy wzrost w branzy obserwuje si¢ réwniez w Wielkiej Brytanii,
Polsce i Rosji. W Europie, podobnie jak globalnie, widoczne jest zjawisko domina-
cji najwigkszych operatorow logistycznych. W tym obszarze zdecydowanie prze-
wodzi firma DHL, ktéra posiada okolo 18% udziatéw rynkowych, za nig plasuja
sie FEDEX z 13%, TNT z 9% i UPS z 8%".

Ustugi kurierskie, ekspresowe oraz pocztowe stanowia segment rynku logi-
stycznego, ktéry mozna opisa¢ poprzez analiz¢ trzech kluczowych elementéw:
uczestnikow rynku, charakteru ustug oraz dynamiki relacji kupno-sprzedaz mie-
dzy tymi uczestnikami. W literaturze specjalistycznej czgsto stosuje si¢ termin
»branza ustug KEP” do opisu tego sektora, ktdry skupia si¢ przede wszystkim na
dostarczaniu przesylek w formie paczek ekspresowych i kurierskich, dokumen-
tow oraz przesylek na paletach'. Szacuje si¢, ze w Polsce cztery gléwne firmy, takie
jak DHL, UPS, FedEx i TNT, kontroluja 70% rynku KEP. Pozostalg cz¢$¢ stanowia
inne podmioty, w tym europejscy przewoznicy ekspresowi (DPD, GLS), Poczta
Polska, InPost, Polska Grupa Pocztowa, K-EX oraz Tba Express. Obecnie grani-
ca miedzy firmami oferujagcymi ustugi KEP a operatorami logistycznymi staje si¢
coraz mniej wyrazna, gdyz operatorzy ci coraz czesciej wlaczaja do swojej oferty
ustugi logistyczne typowe dla sektora KEP.

Wyniki badan

Analizujac rynek kurierski KEP, mozna dojs¢ do wniosku, ze sektor ten oferu-
je znaczace mozliwosci dla rozwoju odpowiednich strategii obstugi klienta. Fir-
my kurierskie, aby zwigkszy¢ swoja konkurencyjnos¢, powinny rozwija¢ nie tylko
swoje podstawowe ustugi, ktore sg odzwierciedleniem ich gtéwnego zakresu dzia-
talnosci, lecz takze oferowac szeroki zakres ustug dodatkowych. Takie podejscie
pozwala na lepsze zaspokojenie potrzeb klientéw i zwigksza ich satysfakcje, co
przeklada si¢ na ich dluzszg wspoltprace z dang firmg. Zadowolenie klientow wy-
nika zaréwno z szybkiej i profesjonalnej obstugi, jak i z dostepu do odpowiednio
dopasowanych ustug, ktére spetniaja ich indywidualne oczekiwania. Klienci coraz
czgsciej poszukuja nie tylko transportu przesylek, ale oczekuja kompleksowej ob-
stugi. Przyktadem firm, ktére efektywnie implementuja takie podejscie, s3 DHL
i FedEx, ktore na podstawie ofert zamieszczonych na ich stronach internetowych,
zdaja si¢ oferowac szeroko zakrojone i kompleksowe ustugi kurierskie. Potencjalni

13 A.Fajczak-Kowalska, M. Kowalska (2017), Jakosc ustug logistycznych - rozwiqzania wykorzysty-
wane w ostatniej mili przez firmy kurierskie, ,Logistyka”, nr 2, s. 42-45.
14 H.Brdulak (2012), Logistyka przysztosci, PWE, Warszawa, s. 16.
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klienci moga faktycznie postrzegac ilo§¢ oferowanych ustug jako wskaznik wy-
sokiej jakosci obstugi. DHL i FedEx dostarczajg szerokie spektrum udogodnien,
ktére nie tylko zwigkszaja jako$¢ $wiadczonej ustugi, lecz takze podnosza bez-
pieczenstwo przesylanych towaréw. Klientom, wysylajacym cenne lub ryzykow-
ne przedmioty, oferowane s3 opcje takie jak ubezpieczenie przesylki, co zapewnia
dodatkowg ochrong i mozliwo$¢ uzyskania odszkodowania w przypadku jej utra-
ty czy uszkodzenia. Dodatkowo, ustugi takie jak doreczenia weekendowe i $wia-
teczne s3 odpowiedzig na potrzeby tych klientéw, ktérzy nie moga by¢ dostepni
w ciaggu tygodnia. To znaczaco podnosi satysfakcje klientéw i moze przyciagnaé
tych, ktorzy szukaja wickszej elastycznosci w dostawach. Dzieki takim innowa-
cjom, DHL i FedEx udowadniaja, Ze sq w stanie dostosowac si¢ do réznorodnych
i dynamicznych wymagan swoich klientéw. DHL i FedEx oferuja ustugi przesytek
ekspresowych, ktore sg idealne dla o0sdb, ktére potrzebuja swoje zamdwienie do-
starczy¢ w mozliwie najkrétszym czasie. Ustuga ,,doreczenie tego samego dnia” jest
kluczowa, gdy konkretne przedmioty sg niezbedne do kontynuowania waznych
dziatan. Dostarczanie przesylek w tak krotkim terminie umozliwia klientom szyb-
kie reagowanie na swoje aktualne potrzeby. Kazda firma kurierska tworzy unikal-
ng polityke obstugi klienta, aby wyréznic¢ sie na rynku i zaoferowac co$, co utrudni
konkurencje z nig. Ostateczna ocena tych dzialan pozostaje w rekach klientow,
ktorzy korzystaja z ich ustug.

W kontekscie zmieniajacych sie zachowan konsumenckich, firmy muszg cig-
gle dostosowywac swoje strategie, aby zapewnic¢ jak najbardziej efektywna ob-
stuge logistyczng. Aby osiagna¢ najlepsze wyniki, przedsigbiorstwa powinny
skupi¢ si¢ na cigglym doskonaleniu swojej oferty - od zmiany podejscia do
potrzeb klienta, przez zatrudnianie wysokiej klasy specjalistow, po inwestycje
w obstuge klienta. Takie zintegrowane dziatania maja na celu osiggnigcie dtugo-
terminowego sukcesu i, w dtuzszej perspektywie, moga przynies¢ znacznie wiek-
sze korzysci niz poczatkowe koszty. Zauwazalne jest, ze przedsiebiorstwa takie jak
DHL i FedEx oferuja obstuge klienta na wysokim poziomie, co jest wynikiem wie-
lu przemyslanych dziatan. Proste nazwy firm, czytelne logotypy oraz przejrzyste,
bogate w informacje strony internetowe to tylko niektdre z elementéw, ktdre ula-
twiajg klientom korzystanie z ich ustug. Wielkos¢ tych przedsigbiorstw manife-
stuje si¢ nie tylko liczbg realizowanych zlecen, ale réwniez szerokim zakresem ich
dziatalno$ci. Istotnym skfadnikiem budowania pozytywnej reputacji tych firm sa
liczne inicjatywy, takie jak dzialalno$¢ charytatywna, sponsoring wydarzen spor-
towych, udzial w prestizowych konkursach branzy KEP, oraz organizowanie szko-
len rozwijajacych kompetencje pracownikéw. Takie dziatania nie tylko zwigkszajg
renome firmy, lecz takze wplywaja na rozwoj catej branzy. Dodatkowo, obstuga lo-
gistyczna klienta jest wspierana przez rozlegla sie¢ oddzialéw dostepnych w calym
kraju, co umozliwia klientom osobiste zalatwianie spraw. W sytuacji, gdy osobi-
sta wizyta jest niemozliwa, DHL i FedEx oferuja réznorodne metody komuni-
kacji online, takie jak czat, e-mail oraz formularze kontaktowe na ich stronach
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internetowych. Wszystkie te aspekty przyczyniaja si¢ do tego, ze obie firmy sg wy-
soko oceniane w rankingach obstugi klienta w branzy KEP.

Podsumowanie

Rozwoj branzy KEP jest wyraznym odzwierciedleniem zmian spoleczno-gospo-
darczych na skale globalng. Wzrost ten nie jest przypadkowy, lecz wynika z ewo-
luujacych potrzeb i preferencji klientow, ktore ksztattuja oferte ustug kurierskich.
Firmy kurierskie, dostosowujac si¢ do aktualnych trendéw konsumenckich, znacz-
nie rozszerzyly swoje ustugi poza tradycyjne dostarczanie przesylek bezposrednio
do odbiorcéw. Obecnie, ustugi kurierskie obejmujg szeroki zakres dodatkowych
opcji takich jak szybkie doreczenia ekspresowe, mozliwos¢ sledzenia przesylek
w czasie rzeczywistym, a takze ustugi dostosowane specjalnie do wymagan biz-
nesowych czy indywidualnych oczekiwan klientéw. Taka adaptacja do zmieniaja-
cego si¢ srodowiska jest kluczowa dla utrzymania konkurencyjnosci i rozwoju na
dynamicznie zmieniajagcym si¢ rynku. Atrakcyjno$¢ i popularnos¢ rynku kurier-
skiego wynikajg z réznorodnosci oferowanych rozwiazan i wysokich standardow
obstugi klienta, ktore staly si¢ norma w tej branzy. Rynek krajowy skutecznie od-
powiada na oczekiwania lokalnych odbiorcéw, oferujac szeroki zakres ustug do-
stosowanych do ich potrzeb.

Klienci moga wybiera¢ sposrdd réznych opcji realizacji zlecen, od standar-
dowego doreczenia przesylek, przez ekspresowa dostawe, po szerokie spektrum
ustug dodatkowych, ktdére s dostosowane do indywidualnych wymagan zlece-
niodawcy. Ustugi o zasiggu miedzynarodowym takze ewoluowaly, stajac si¢ bar-
dziej kompleksowymi ofertami logistycznymi. Obecnie obejmuja one nie tylko
przewoz i doreczenie przesytek, lecz takze obstuge celng oraz mozliwos¢ sledze-
nia statusu przesylki przez klienta. Te rozwigzania sg kluczowe dla zapewnienia
transparentnosci i bezpieczenstwa przewozonych towaréw, co dodatkowo podno-
si atrakcyjnos¢ i konkurencyjno$¢ firm kurierskich na rynku globalnym. Kazde
przedsigbiorstwo w branzy kurierskiej KEP ksztaltuje unikatowa polityke obstugi
klienta, aby wyrdzni¢ si¢ na tle konkurencji. Ostateczna ocena skutecznosci tych
dziatan lezy w rekach klientéw korzystajacych z ich ustug.

W obliczu dynamicznych zmian w zachowaniach konsumenckich kluczowe
staje si¢ nieustanne doskonalenie proceséw ukierunkowanych na optymalizacje
logistycznej obstugi klienta. Firmy muszg elastycznie reagowac na te zmiany, co
wymaga nie tylko dostosowania podejscia do potrzeb odbiorcow, lecz takze inwe-
stycji w rozwdj kompetencji pracownikéw oraz wdrazanie nowoczesnych techno-
logii wspierajacych obstuge klienta. Zatrudnianie wykwalifikowanych specjalistow
zdolnych do efektywnego zarzadzania zlozonymi wymaganiami klientéw jest row-
nie istotne jak wdrazanie narzedzi usprawniajacych komunikacje i procesy logi-
styczne. Takie dzialania zaréwno zwiekszaja satysfakcje klientdw, jak tez sprzyjaja
budowaniu dlugotrwatych relacji i lojalnosci. Cho¢ wiaza si¢ z poczatkowymi
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kosztami, w dluzszej perspektywie przyczyniajg sie do trwalego wzrostu i stabilno-
$ci przedsigbiorstwa. Rozwdj branzy kurierskiej napedzany jest przez nowe ustugi
inspirowane czynnikami zewnetrznymi, takimi jak rosngca popularnos¢ e-handlu,
liberalizacja rynku przewozéw w Unii Europejskiej czy ekspansja sektoréw B2B
i B2C. W odpowiedzi na te wyzwania firmy kurierskie wdrazaja innowacje, takie
jak platno$¢ przy odbiorze, elektroniczne awizo czy sieci punktéw odbioru dosto-
sowujac oferte do zmieniajacych si¢ potrzeb rynku.

Optymistyczne perspektywy dalszego rozwoju stanowig zaréwno szanse, jak
i wyzwanie - nie tylko dla globalnych lideréw, takich jak DHL czy FedEx, lecz tak-
ze dla mniejszych operatoréw bedacych integralna czgscia sektora. Innowacyjnosé
oraz zdolnos¢ adaptacji do nowych realiéw rynkowych stanowia podstawe prze-
trwania i dalszego rozwoju wszystkich uczestnikéw rynku kurierskiego. Dlatego
tez ciagta analiza trendow, inwestycje w technologie i rozwoj oferty ustugowej sa
niezbedne do utrzymania konkurencyjnosci i sprostania rosngcym oczekiwaniom
klientow.
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Zarzadzanie procesem transportu
drogowego w branzy ustug
kurierskich

Streszczenie. Celem rozdzialu jest zbadanie logistyki w sektorze KEP oraz roli
transportu drogowego w kontekscie rosnacego znaczenia e-commerce. W bada-
niach zastosowano podejscie ilosciowe, opierajac si¢ na analizie danych rynko-
wych oraz ankiet dotyczacych preferencji klientéw korzystajacych z ustug DHL.
Wykazano, ze gléwnymi czynnikami wyboru firmy kurierskiej s3 czas dosta-
wy i cena, a ustugi kurierskie sag wykorzystywane regularnie. Zidentyfikowano
problemy, takie jak opdznienia czy niska jakos$¢ obstugi. Praktyczne implika-
cje obejmuja potrzebe poprawy jakosci ustug oraz elastycznego reagowania na
zmienne potrzeby rynku. Rozdzial podkresla réwniez znaczenie dostaw door to
door i punktéw odbioru przesylek. W aspekcie spotecznym i srodowiskowym
przedstawiono dziatania DHL w ramach inicjatywy GoGreen i Mission 2050,
zmierzajace do ograniczenia emisji CO,. Wartos¢ opracowania wynika z pola-
czenia analizy rynku z oceng dzialan proekologicznych i preferencji konsumen-
tow w sektorze KEP.

Stowa kluczowe: branza ustug kurierskich, transport drogowy, zarzadzanie
transportem
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Wprowadzenie

W literaturze przedmiotu funkcjonuje umowne okreslenie branzy KEP jako ustu-
gi kurierskie, ekspresowe i paczkowe (z ang. CEP - courier, express and parcel),
ktére najczesciej zbiorczo nazywane sa ustugami kurierskimi. Trudno jednak
jednoznacznie rozdzieli¢ poszczegdlne typy ustug - kurierskich, ekspresowych
i paczkowych - poniewaz réznice miedzy nimi sg nieostre i czgsto niewyrazne,
co skutkuje ich zamiennym stosowaniem w opracowaniach naukowych i branzo-
wych. Autorzy, ktérzy podejmuja si¢ proby zdefiniowania tych kategorii, zazwy-
czaj uznajg je za trzon oferty operatoréw funkcjonujacych na rynku KEP. Wedlug
raportu przygotowanego przez zespot badawczy Katedry Logistyki Szkoty Glow-
nej Handlowej w Warszawie pod kierunkiem K. Rutkowskiego, ustugi kurierskie
byly pierwotnie zwigzane gtéwnie z przewozem waznych dokumentéw lub prze-
sylek o wysokiej wartosci, takich jak bizuteria, zegarki czy drogie czesci zamienne.
Ich wyroéznikiem byt staly, personalny nadzor kuriera nad przesylka, umozliwiaja-
cy dostep do niej w dowolnym momencie. W literaturze podkresla sie, ze wlasnie
tego typu ustugi stworzyty fundamenty wspdétczesnego rynku KEP i do dzis stano-
wig kluczowa podgrupe ustug ekspresowych'.

Charakterystyczna dla nich jest takze rola kuriera jako postanca - osoby odpo-
wiedzialnej za bezpieczne dostarczenie przesylki i towarzyszacej jej dokumentacji.
Przesylki kurierskie sa zazwyczaj niewielkich rozmiaréw i lekkie. Z kolei ustugi
ekspresowe obejmuja szybki i niezawodny transport przesylek, czesto o duzej war-
tosci, realizowany bez stalego nadzoru personalnego. Przewozy te organizowane
s3 przez jednego dostawce (single source), ktory posiada wlasna, czesto miedzyna-
rodowa sie¢ logistyczng. W ramach tych ustug oferowane s3 gwarantowane cza-
sy dostaw, np. do godziny 8:00, 9:00 czy 22:00, co podnosi ich warto$¢ w oczach
klientéw biznesowych. Ustugi paczkowe koncentruja si¢ przede wszystkim na do-
stawach krajowych, o charakterze regularnym i czesto planowanym, obejmujacych
przesytki o niewielkiej wadze i standardowych wymiarach. Sa one projektowane
z mysla o pojedynczych przesylkach i wyrdzniaja si¢ wysokim stopniem standary-
zacji procesow logistycznych i informatycznych. Dzigki temu sa tatwiejsze w ob-
studze w poréwnaniu z ustugami klasycznych przewoznikéw, ktérzy obstuguja
przesytki zréznicowane pod wzgledem formy i rozmiaru. Standardowe technolo-
gie wykorzystywane w obstudze paczek umozliwiaja sprawne zarzadzanie calym
procesem dostaw, co przeklada si¢ na ich efektywnos¢ i niezawodno$¢®.

1 K. Rutkowski, M. Cichosz, K. Nowicka, A. Pluta-Zaremba (2011), Branza przesytek kurierskich,
ekspresowych i paczkowych — wptyw na polskg gospodarke, Centrum Doradztwa i Ekspertyz
Gospodarczych SGH, Warszawa, s. 14.

2 S.Ejdys, J. Gérnecka, J. Antoniak (2023), Funkcjonowanie rynku ustug kurierskich, ekspresowych
i paczkowych (KEP) w obliczu trendéw i nowych wyzwan, ,Zeszyty Naukowe Szkoty Gtéwnej
Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie. Ekonomika i Organizacja Logistyki’, nr 8 (3), s. 19-31.
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Branza KEP ma dlugg i bogatg historie, siegajacg poczatkéw XX w. Swiad-
czg o tym daty zalozenia najwigkszych globalnych operatoréw logistycznych, ta-
kich jak UPS w 1907 r. czy DHL w 1969 r. Przez dekady sektor ten systematycznie
umacnial swoja pozycje, dynamicznie reagujac na zmieniajace sie potrzeby klien-
tow i rozwoj technologiczny. Obecnie rynek KEP na $wiecie obsluguje ponad
200 milionéw paczek dziennie, zatrudniajac okolo 4 milionéw pracownikow.
Funkcjonowanie tej zlozonej sieci umozliwia ponad 2,5 miliona samochodéw ku-
rierskich, tysiace samolotow i setki tysiecy ciezarowek, ktdre taczg setki centralnych
sortowni i tysigce oddzialéw w skali globalnej — a skala ta wcigz rosnie. W Polsce hi-
storia branzy KEP jest zdecydowanie krotsza — pierwsze dostawy kurierskie rozpo-
czeto nieco ponad 30 lat temu. Inicjatorem tych dziatan byta firma z zagranicznym
kapitatem, ktéra podjeta sie¢ wyzwania wprowadzenia ustug kurierskich na nowym
rynku. Rownolegle zaczely powstawac pierwsze polskie firmy, ktore szybko sie roz-
wijaly. Z czasem wiekszo$¢ z nich zostala przejeta przez miedzynarodowych inte-
gratoréw, co doprowadzilo do stopniowej konsolidacji rynku. W rezultacie obecnie
sektor KEP w Polsce zdominowany jest przez kilku kluczowych graczy’.

Specyfika e-handlu z punktu widzenia logistycznego jest trudna. Pojawiajg si¢
tutaj takie czynniki jak spore wahania popytu, sezonowos¢, promocje. Czesto wy-
stepuja okresy czy dzien, gdzie nastepuje kumulacja zamowien. Logistycy dziata-
jacy w tym sektorze muszg by¢ przygotowani na wszystko i pracowaé nad ciaglymi
ulepszeniami, aby moc sprosta¢ oczekiwaniom klientéw. Miejsce i rola, jaka od-
grywa tutaj branza KEP, jest bardzo istotna, cho¢ trudna. Operatorzy z jednej stro-
ny musza dostosowac si¢ do sprzedajacych produkty, a z drugiej do obiorcéw tych
produktow, czyli swych bezposrednich klientéw. Wedtug raportu ,,E-commerce
w Polsce 20217 przygotowanego przez Gemius wynika, ze klienci najbardziej cenia
sobie dostawe do Paczkomatu InPost, a w dalszej kolejnosci — dostawe kurierem.
Z pos$rod prawie 10 propozycji do wybrania w pytaniu, z ktérej firmy kurierskiej
korzystaja najczesciej przy dostawie zakupow do domu lub pracy, klienci najcze-
$ciej wybierali trzech operatoréw. Numerem jeden okazal si¢ InPost, nastepnie
DPD i trzecie miejsce nalezy do DHL*.

Branza KEP (kurier, ekspres, paczka) oraz sektor e-commerce stanowig obecnie
jedne z najbardziej dynamicznie rozwijajacych si¢ obszaréw wspolczesnej gospo-
darki, wzajemnie na siebie oddzialujac i napedzajac swdj rozwoj. Rosngce zaintere-
sowanie zakupami online bezpos$rednio przeklada si¢ na intensyfikacje dziatalnosci
firm kurierskich, ktore staja si¢ kluczowym ogniwem w procesie realizacji zamo-
wien internetowych’®. Sprzezenie to ma jednak charakter dwukierunkowy - jako$¢

3 Logistyka.rp.pl (2022), Miliardowe przychody kurierdw, https://logistyka.rp.pl/logistyka-kon-
traktowa/art17094501-miliardowe-przychody-kurierow (dostep: 17.08.2022).

4  GS1 Polska (2022), Rynek KEP w Polsce. W obliczu trendéw i nowych wyzwan, https://gs1pl.org/
app/uploads/2022/01/Rynek_KEP_w_Polsce_W_obliczu_trendow_i_nowych_wyzwan.pdf
(dostep: 2.01.2022).

5 M. Kramarz (2014), Zarzqdzanie relaciami w faricuchach dostaw w warunkach niepewnosci,
Politechnika Slaska, Gliwice, s. 55-62.
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i niezawodnos¢ ustug swiadczonych przez operatorow logistycznych wplywaja na
poziom satysfakeji klientéw e-commerce, a w konsekwencji na ich decyzje zaku-
powe. W sytuacji, gdyby ustugi kurierskie nie spelniaty oczekiwan konsumentow,
mogloby to prowadzi¢ do rezygnacji z zakup6w online, co oznaczaloby straty za-
réwno dla e-sklepdéw, jak i firm logistycznych®. Dlatego tez obie branze sa nieja-
ko zmuszone do ,grania do jednej bramki” - poprzez nieustanne podnoszenie
jakosci $wiadczonych uslug, elastyczne reagowanie na zmieniajace si¢ potrzeby
rynku oraz wdrazanie innowacyjnych rozwigzan technologicznych’. Tego rodzaju
synergiczne podejscie skutkuje wymiernymi korzy$ciami, zaréwno ekonomiczny-
mi, jak i wizerunkowymi, dla wszystkich uczestnikéw tancucha dostaw w handlu
elektronicznym.

Cel i metodyka badan

Firma DHL jako $wiatowy lider w dziedzinie logistyki od wielu lat stawia sobie za
priorytet ochrong $rodowiska. Stad tez przedsigbiorstwo stworzyto w 2008 r. wla-
sna autorska strategie DHL GoGreen majacg na celu redukcje na rézne sposoby
emisji CO,, ktéry niekorzystnie wptywa na klimat. Wspomniany program srodo-
wiskowy stat sie szeroko zakrojong misjg przedsigbiorstwa, dzieki ktéremu wpro-
wadzane byly dzialania zmniejszajace chocby zuzycie energii, papieru i paliwa,
a takze podejmuje dalekosi¢zne inwestycje w innowacyjne technologie. W 2008 r.
DHL zobowigzal sig, ze do roku 2020 poprawi swoja efektywnos$¢ weglowa o 30%
w stosunku do poziomu z 2007 r. Wymagalo to wdrozenia innowacji i zupelnie no-
wego podejscia do kwestii ekologicznej logistyki. Wysitki optacily si¢ — cel zostat
osiagniety juz w 2016 roku, czyli na 4 lata przed zaktadanym terminem, a DHL
wypracowal w tym czasie pozycje eksperta w dziedzinie ekologicznych rozwigzan
logistycznych®.

Firma mimo to nie spoczywa na laurach, grupa DHL rozwija swdj program
zrownowazonego rozwoju, bedacy czescig globalnej strategii GoGreen, w jego
ramach firma wdraza rozwigzania rozwijajace na $wiecie ekologiczna logistyke.
W ciggu najblizszych 30 lat zamierza zredukowac do zera emisje zanieczyszczen,
ktére powstaja na skutek operacji logistycznych’. Mission 2050 to swego rodzaju

6 J. Witkowski (2017), Logistyka. Koncepcje, relacje, procesy, PWE, Warszawa, s. 132-138.

7 M. Mizera (2022), Logistyka w e-commerce. Wyzwania, rozwiqzania, trendy, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa, s. 101-109.

8 E-logistyka.pl (2022), Zerowa emisja do 2050 roku — DHL wspiera ochrone srodowiska, https://e-
-logistyka.pl/wiadomosci/logistyka/zerowa-emisja-do-2050-roku-dhl-wspiera-ochrone-sro-
dowiska/ (dostep: 6.07.2022).

9 Wiadomoscihandlowe.pl (2022), DHL chce do 2050 r. obnizy¢ do zera emisje zanieczyszczeri
emitowanych w trakcie transportu, https://www.wiadomoscihandlowe.pl/artykul/dhl-chce-
-do-2050-r-obnizyc-do-zera-emisje-zanieczyszczen-emitowanych-w-trakcie-transportu (do-
step: 6.07.2022).
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rozszerzenie wizji GoGreen. Projekt ten jest ambitng i globalng misja przedsie-
biorstwa obejmujacg cztery filary. Zaklada, ze do 2025 r.":
= zredukuje swoja emisje CO, o potowe, a do 2050 r. do zera w stosunku do wy-
niku z 2007 r.,
= bedzie realizowa¢ az 70% ustug pierwszej i ostatniej mili przy pomocy czy-
stych $rodkéw transportu, takich jak rowery i pojazdy zasilane energia
elektryczna,
= wprowadzi rézne rozwigzania z szeroko pojetego Green Solutions do ponad
50%, aby tancuchy dostaw klientéw byly bardziej ekologiczne,

= inwestycje w pracownikéw — 80% certyfikowanych specjalistow GoGreen.

Jednym z kluczowych rozwigzan wdrazanych przez DHL w celu ograniczenia
$ladu weglowego w fanicuchach dostaw klientéw jest ustuga GoGreen Plus, skiero-
wana do frachtu morskiego i lotniczego. Inicjatywa ta opiera sie na zasadzie tzw.
przesuniecia (ang. insetting), wedtug ktorej im wiecej klientow korzysta z ustugi,
tym wiekszy udzial alternatywnych paliw lub czystych technologii w calym tan-
cuchu transportowym - stopniowo czynigc go bardziej ekologicznym. W prakty-
ce oznacza to zakup odpowiedniej iloéci biopaliwa przypisanej konkretnej wysylce
droga lotnicza lub morska, ktdre nastepnie jest wykorzystywane przez partneréw
transportowych DHL w samolotach i na statkach. Dzigki swojej prostocie i bez-
posredniemu wptywowi na redukcje emisji CO,, GoGreen Plus stanowi jedno
z najbardziej efektywnych narzedzi oferowanych przez DHL w zakresie zréwno-
wazonej logistyki''.

Badanie zostalo przeprowadzone w II kwartale 2022 r. zaréwno w formie elek-
tronicznej, jak i tradycyjnej — przy uzyciu papierowego kwestionariusza. Ankieta
online zostala przygotowana za pomoca formularzy Google, a nastepnie rozpo-
wszechniona poprzez link udostepniony znajomym oraz zamieszczony w réznych
grupach tematycznych na portalu spoteczno$ciowym Facebook. Wersja papierowa
zostala rozdana w miejscu pracy oraz osobom z najblizszego otoczenia, w tym ro-
dzinie, znajomym i sgsiadom. Kwestionariusz sktadal si¢ tacznie z 19 pytan: cztery
dotyczyly ogdlnych informacji o respondentach, siedem odnosilo si¢ do ich pre-
ferencji, a osiem bylo bezposrednio zwigzanych z firma DHL. Wigkszos$¢ pytan
miata charakter jednokrotnego wyboru, z wyjatkiem pieciu z nich, w ktérych re-
spondenci mogli wskaza¢ maksymalnie trzy odpowiedzi. Wszystkich uczestnikow
poproszono o samodzielne wypelnienie ankiety. Ostatecznie wersje elektroniczna
wypelnito 89 0sdb, a papierows - 21 respondentow.

10 DHL.com (2022), Mission 2050 — Zero Emissions, https://www.dhl.com/pf-en/home/about-us/
sustainability/mission-2050.html (dostep: 8.07.2022).

11 Businessghana.com (2022), DHL Global Forwarding launches GoGreen Plus Service to reduce
emissions in air freight, https://www.businessghana.com/site/news/business/258018/DHL-
-Global-Forwarding-launches-GoGreen-Plus-Service-to-reduce-emissions-in-air-freight (do-
step: 8.07.2022).
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Wyniki badan

Badanie zostalo przeprowadzone z wykorzystaniem kwestionariusza ankiety skla-
dajacego sie z 19 pytan, podzielonych na trzy gtéwne kategorie: cztery pytania
ogolne dotyczace badanych podmiotéw, siedem pytan odnoszacych si¢ do pre-
ferencji respondentéw oraz osiem pytan bezposrednio zwigzanych z firmg DHL.
W badaniu wzieto udzial facznie 110 0séb, w tym 68 kobiet i 42 mezczyzn. Najlicz-
niejsza grupe stanowili respondenci w wieku 21-29 lat (48%) oraz 30-39 lat (28%).
Ponad pofowa badanych (52%) posiada wyksztalcenie $rednie, a najwigkszy odse-
tek pochodzit z miast liczacych od 31 tys. do 79 tys. mieszkancéw (42%) oraz od
80 tys. do 150 tys. mieszkancow (22%).

Analiza wynikéw wykazata, ze 77% respondentéw korzysta z ustug kurierskich
jako klienci indywidualni, a 53% deklaruje, iz robi to kilka razy w miesigcu. Az
92% respondentéw wskazalo, ze najczesciej wystepuja w roli odbiorcéw przesytek,
przy czym dominujacy kategoria zamawianych produktow byla odziez i galante-
ria (47%). Najczesciej wybieranymi firmami kurierskimi byty: DPD (86%), InPost
(82%) oraz DHL (68%). Respondenci jako kluczowe kryteria wyboru firmy kurier-
skiej wskazali czas realizacji ustugi (100%) oraz jej cene (88%). Najczesciej zgtasza-
nymi problemami byly: niekompetencja kuriera (57%), utrudniony kontakt z nim
oraz niemitfa obstuga (41%).

DHL uzyskat wysokie oceny w zakresie ogdlnej dziatalnosci (60%) oraz jako-
$ci $wiadczonych ustug (64%). Gtéwne czynniki wplywajace na wybér DHL to
terminowos¢ realizacji ustug (64%), konkurencyjna cena (49%) oraz profesjonal-
na obstuga klienta (36%). Potowa badanych (51%) nie napotkata zadnych wigk-
szych probleméw we wspotpracy z DHL, natomiast 26% wskazato na sporadyczne
opdznienia dostaw. Az 78% respondentéw uwaza, ze wykorzystywanie przez DHL
réznych galezi transportu pozytywnie wpltywa na wizerunek firmy, a 81% ceni so-
bie mozliwos¢ odbioru przesylek w punktach partnerskich, takich jak sklepy sieci
Zabka. Ponadto 87% respondentéw wysoko ocenia ustuge dostawy door to door,
a 84% wyraza poparcie dla proekologicznych dziatan DHL.

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna sformutowa¢ kilka wnioskéow.
Wszystkie osoby biorace udzial w badaniu korzystajg z ustug kurierskich, przy
czym ponad polowa robi to regularnie, kilka razy w miesigcu, a 10% — nawet raz
lub kilka razy w tygodniu. Ponad 90% badanych wystepuje jako odbiorca przesy-
tek, co - w polaczeniu z danymi dotyczacymi najczesciej zamawianych produktow
- $wiadczy o ich aktywnym uczestnictwie w handlu internetowym. Preferencje
dotyczace wyboru firm kurierskich sg zgodne z tendencjami ogélnopolskimi,
wskazanymi m.in. w raporcie Gemius ,,E-commerce w Polsce 2021”. Respondenci
pozytywnie oceniaja dzialania DHL zwigzane z dostosowaniem oferty do potrzeb
rynku - m.in. rozbudowana sie¢ punktéw odbioru, ustuge dostawy door to door
oraz zastosowanie roznych galezi transportu. Wysoko oceniana jest takze strategia
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firmy w zakresie zrownowazonego rozwoju, w tym jej zaangazowanie w zielong lo-
gistyke i realizacje proekologicznych inicjatyw.

Podsumowanie

Tematem omawianego rozdziatu jest specyfika funkcjonowania sektora KEP (ku-
rier, ekspres, paczka), przedstawiona na przykladzie dziatalnosci przedsiebiorstwa
DHL. Rynek ten stanowi obecnie istotny element globalnego systemu gospodar-
czego, szczegblnie ze wzgledu na dynamiczny rozwdj e-commerce, ale réwniez ze
wzgledu na zapotrzebowanie innych branz na ustugi szybkiej i niezawodnej dosta-
wy. Ustugi kurierskie, stale udoskonalane i dostosowywane do zmieniajacych si¢
potrzeb konsumentdw, odgrywaja kluczowa role w zapewnieniu sprawnego prze-
plywu towaréw.

Celem niniejszego rozdzialu byto ukazanie znaczenia zarzadzania logistyczne-
go w kontekscie dzialalnosci sektora KEP, scharakteryzowanie gtéwnych cech tego
rynku oraz przeanalizowanie poziomu zadowolenia klientéw z ustug $wiadczo-
nych przez firm¢ DHL. Na potrzeby analizy postawiono hipotez¢ badawcza, zgod-
nie z ktérag DHL pelni role $wiatowego lidera w branzy KEP, a jego dzialalnos¢
oceniana jest pozytywnie zaréwno przez klientdw, jak i ogdt spoteczenstwa.

Analiza materiatu zrédlowego zostala uzupelniona wynikami badan wtasnych.
W czgéci drugiej rozdziatu przedstawiono wplyw rozwoju sektora e-commerce
na ewolucje rynku KEP, wskazujac na wzajemne korelacje miedzy tymi obszara-
mi. W kolejnej czesci zaprezentowano oferte DHL w zakresie wykorzystywanych
$rodkoéw transportu, obejmujacg wszystkie podstawowe galezie — transport dro-
gowy, lotniczy, morski i kolejowy. Przedstawiono réwniez ustugi dedykowane za-
réwno odbiorcom indywidualnym, jak i partnerom biznesowym, co wskazuje na
kompleksowos¢ i elastyczno$¢ dziatalnosci operatora.

Wyniki przeprowadzonego badania ankietowego potwierdzaja wysoka jakos¢
$wiadczonych ustug. Ponad potowa respondentéw ocenita dziatalnos¢ DHL jako
dobrg lub bardzo dobra. Firma realizuje dostawy door to door na skale miedzyna-
rodowas, a takze umozliwia odbidr przesylek w punktach partnerskich, takich jak
sklepy sieci Zabka. Dodatkowo, przedsiebiorstwo wdraza innowacyjne rozwiaza-
nia proekologiczne, co ma istotne znaczenie w kontekscie wspotczesnych wyzwan
klimatycznych i oczekiwan spotecznych wobec firm logistycznych.

Podsumowujac, dziatania podejmowane przez DHL w ramach funkcjonowa-
nia na rynku KEP przyczyniaja si¢ do wzrostu satysfakeji klientéw oraz umac-
niajg pozycje firmy jako lidera branzy. Réznorodno$¢ wykorzystywanych galezi
transportu, elastycznos¢ w zakresie odbioru przesylek oraz odpowiedzialne po-
dejscie do kwestii srodowiskowych wplywaja na pozytywny wizerunek przedsie-
biorstwa. Na podstawie przeprowadzonych analiz oraz wynikéw badan wtasnych
nalezy stwierdzi¢, ze przyjety cel zostat zrealizowany, a hipoteza badawcza uzyska-
ta potwierdzenie.
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Zarzadzanie procesem
transportu specjalnego w branzy
farmaceutycznej

Streszczenie. Celem rozdzialu jest zbadanie znaczenia optymalizacji tras w zarza-
dzaniu tancuchem dostaw w sektorze farmaceutycznym, ze szczeg6lnym uwzgled-
nieniem funkcjonowania aptek. W badaniu zastosowano podejscie opisowe
i analityczne, opierajac sie na analizie przepiséw prawnych oraz praktyk logistycz-
nych. Wskazano na kluczowa rolg algorytméw optymalizacyjnych w planowaniu
tras dostaw lekéw oraz koniecznos¢ dostosowania logistyki do dynamicznych wa-
runkéw rynkowych. Wyniki potwierdzaja zgodno$¢ stosowanych procedur z wy-
tycznymi DPD oraz Prawem Farmaceutycznym, a takze wysokg jakos¢ transportu
zapewniang przez wiodace hurtownie, takie jak Neuca. Ograniczenie liczby do-
stawcow umozliwia aptekom efektywniejsze zarzadzanie zaopatrzeniem. Ograni-
czenia badania wynikajg z lokalnego charakteru analizowanych danych. Wyniki
maja praktyczne znaczenie dla farmaceutéw i menedzeréw logistyki farmaceu-
tycznej. Oryginalno$¢ opracowania polega na polaczeniu aspektéw prawnych,
technologicznych i praktycznych w kontekscie zaopatrzenia aptek.

Stowa kluczowe: branza farmaceutyczna, transport specjalny, zarzadzanie
transportem
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Wprowadzenie

Logistyka zaopatrzenia w aptekach odgrywa kluczowa role w zapewnieniu odpo-
wiedniej dostepnosci lekdw i produktéw zdrowotnych, a jej sprawne funkcjonowa-
nie jest niezbedne dla zapewnienia cigglosci ustug farmaceutycznych. Efektywnos¢
procesow logistycznych w aptekach wplywa bezposrednio na jako$¢ ustug swiad-
czonych pacjentom, ich bezpieczenstwo zdrowotne oraz zadowolenie z obstugi.
Proces zaopatrzenia w aptekach obejmuje szeroka game dzialan, od zamoéwienia
lekéw w hurtowniach, przez transport, az po przyjecie dostawy, sktadowanie i wy-
danie lekow pacjentowi. Celem calego tego systemu jest zapewnienie dostepnosci
lekéw w odpowiednim czasie, w wymaganych warunkach przechowywania i przy
minimalizacji kosztéw operacyjnych'.

Wspolczesna logistyka w aptekach wiaze si¢ z koniecznoscig optymalizacji tras
dostaw, co w znaczacy sposdb wplywa na skrocenie czasu oczekiwania na dostawy,
a takze na zmniejszenie kosztow transportowych. W kontekscie farmaceutycznym,
wiele lekow, szczegolnie tych wymagajacych szczegdlnych warunkéw przechowy-
wania (np. szczepionki, insulina, leki biologiczne), ma ograniczong trwatos¢, co
powoduje, ze czas dostawy ma kluczowe znaczenie. Optymalizacja tras dostaw,
uwzgledniajgca réznorodne zmienne, takie jak godziny dostaw, stan zapotrzebo-
wania w aptekach czy warunki atmosferyczne, pozwala na bardziej efektywne wy-
korzystanie zasobow transportowych i skrocenie czasu oczekiwania na dostawe.
Dzigki algorytmom optymalizacyjnym mozliwe jest ustalenie najbardziej efektyw-
nych tras, ktére minimalizujg czas przejazdu i zmniejszaja ryzyko opéznien’. Do-
datkowo, systemy logistyczne umozliwiaja elastyczne dostosowanie tras dostaw do
zmieniajacych si¢ warunkow rynkowych, co pozwala na szybkie reagowanie na
zmiany w zapotrzebowaniu na leki i inng farmaceutyczng oferte.

Proces przyjecia dostawy lekéw w aptekach jest rowniez nie mniej skompliko-
wany i wymaga precyzyjnego planowania. W pierwszej kolejnosci kazda dostawa
musi by¢ poprzedzona odpowiednia dokumentacja, ktéra potwierdza legalnos¢
obrotu farmaceutycznego, dokladno$¢ zamoéwienia i zgodnos¢ z przepisami prawa
farmaceutycznego®. W przypadku dostaw farmaceutykéw wymagajacych specjal-
nych warunkéw przechowywania, takich jak preparaty przeznaczone do chtodze-
nia, niezbedne jest natychmiastowe ich przechowanie w odpowiednich warunkach
temperaturowych, aby zapewnic¢ ich jakos¢ i skutecznos¢. Apteki sa zobowigzane
do przestrzegania przepiséw dotyczacych przechowywania lekéw, w tym do mo-
nitorowania temperatury w magazynach i chtodniach, w ktérych przechowywane

1 A.Baraniecka (2002), Mozliwosci doskonalenia farmaceutycznych taricuchéw dostaw w Polsce,
,Logistyka. Magazynowanie, Transport, Automatyczna ldentyfikacja’, nr 6, s. 21-23.

2 K. Rutkowski (2004), Zarzgdzanie taricuchem dostaw - préba sprecyzowania terminu i okresle-
nia zwiqzkoéw z logistykq, ,Gospodarka Materiatowa & Logistyka’, nr 12, s. 2-8.

3 D. Dziok (2010), Dobra Praktyka Dystrybucji w logistyce farmaceutykéw, ,Logistyka’, nr 4,
s.37-39.
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sa produkty wrazliwe na zmiany temperatury. Wszelkie nieprawidfowosci moga
prowadzi¢ do utraty jakosci lekdw i zagrozenia zdrowia pacjentéw, dlatego klu-
czowe jest monitorowanie i kontrolowanie warunkéw przechowywania w czasie
rzeczywistym®.

W przypadku aptek, szczegdlnego znaczenia nabieraja réwniez kwestie zwia-
zane z przestrzenig magazynowa. W aptekach przechowuje si¢ leki o réznych wy-
maganiach - od lekéw OTC (over-the-counter), po leki przepisywane na recepte,
a takze substancje kontrolowane, takie jak leki psychotropowe. Leki te muszg by¢
przechowywane w wyznaczonych miejscach, ktére zapewniaja nie tylko odpo-
wiednie warunki przechowywania, ale takze tatwy dostep do nich w razie potrzeby.
W celu ulatwienia pacjentom dostepu do najczesciej poszukiwanych lekéw, apteki
stosuja zasady merchandisingu, ktére pozwalaja na odpowiednig ekspozycje towa-
réw, zachowujac jednoczesnie wymagane standardy przechowywania. Leki o spe-
cjalnych wymaganiach przechowywania muszg by¢ przechowywane w chfodniach
lub pomieszczeniach o stalej temperaturze, co wigze sie z dodatkowymi kosztami,
ale rowniez z konieczno$cig szczegolnej dbalosci o jako$¢ produktow®.

W kontekscie logistyki aptecznej nie mozna zapomnie¢ o procesie zwrotow.
Niekiedy apteki przyjmuja leki, ktére nie zostang przez pacjentéw odebrane, co
powoduje koniecznos¢ zwrotu do hurtowni. Procedura zwrotu lekéw powinna by¢
$cisle okreslona i uzgodniona z dostawca, aby zapewni¢ zgodnos¢ z przepisami
prawa oraz umozliwi¢ prawidlowy obieg towaru. Warto zauwazy¢, ze nie wszyst-
kie leki podlegaja zwrotowi, szczegolnie w przypadku produktéw, ktére podlegaja
specjalnym regulacjom, jak np. szczepionki, ktore z uwagi na warunki przechowy-
wania nie moga by¢ przyjmowane z powrotem®. Kazdy proces zwrotu musi by¢ do-
brze udokumentowany, aby zapewnic¢ zgodnos¢ z przepisami i unikna¢ pomytek,
ktére moga wplynaé na bezpieczenstwo pacjentow.

Z punktu widzenia wspotpracy aptek z hurtowniami farmaceutycznymi, istot-
nym zagadnieniem s3 zasady skladania zamoéwien. Wiele hurtowni wprowadza
minimalng warto$¢ zaméwienia, ktéra moze wplywac na decyzje zakupowe ap-
tek. Minimalna warto$¢ zamdwienia, ktéra wynosi najczesciej od 200 do 800 zt,
stanowi bariere w przypadku mniejszych aptek, ktére nie s w stanie utrzymac
takiej wartosci na co dzient’. Jednakze, rozwo6j nowoczesnych platform interne-
towych umozliwil aptekom latwiejsze sktadanie zamdéwien i monitorowanie sta-
néw magazynowych w czasie rzeczywistym, co znacznie poprawilo efektywnos¢
procesow logistycznych. Ponadto, dzieki tym platformom, apteki moga szybciej

4 J.Gorniak (2014), Monitorowanie lekdw w transporcie i magazynowaniu na przyktadzie wybra-
nych rozwiqzan, ,Logistyka”, nr 5, s. 1841-1849.

5 A.Buczynski, M. Ciesla, P. Czech, G. Sierpinski, K. Turon (2015), Logistyka lekéw na przyktadzie
dziatalnosci apteki szpitalnej, ,Logistyka”, nr 4, s. 1299-1306.

6 K. Rybinska, J. Witkowski (2015), Zarzqdzanie dostawami w aptekach — charakterystyka i obsza-
ry wymagajqce doskonalenia, ,Logistyka’, nr 4, s. 5572-5581.

7 M. Wiluk (2016), Ocena wydajnosci pracy w magazynach branzy farmaceutycznej, ,Ekonomika
i Organizacja Logistyki’, t. 1, nr 2, 5. 99-106.
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reagowac¢ na zmieniajace si¢ zapotrzebowanie i dostosowac¢ swoje zakupy do bie-
z3cej sytuacji rynkowe;j.

Nowoczesne technologie, takie jak systemy ERP, ktore integruja procesy zakupo-
we, magazynowe i sprzedazowe, rowniez staja si¢ coraz bardziej powszechne w apte-
kach. Te narzedzia informatyczne umozliwiajg aptekom automatyczne zarzadzanie
stanami magazynowymi, co z kolei pozwala na szybsze podejmowanie decyzji o za-
mowieniu towaru oraz minimalizowanie ryzyka niedoboréw i nadmiaru produktow
w magazynie. Dzieki temu, apteki mogg zoptymalizowaé swoje procesy logistyczne,
zmniejszy¢ koszty operacyjne i jednoczes$nie zwiekszy¢ jako$¢ obstugi pacjentow®.

Podsumowujac, logistyka zaopatrzenia w aptekach jest niezwykle ztozonym i dy-
namicznie rozwijajagcym sie procesem, ktéry wymaga precyzyjnego planowania,
wdrazania nowoczesnych narzedzi informatycznych oraz dostosowywania proce-
séw do specyficznych wymagan branzy farmaceutycznej. Kluczowe znaczenie maja
optymalizacja tras dostaw, efektywne zarzadzanie przestrzenig magazynowa oraz
zgodno$¢ z przepisami prawa farmaceutycznego, ktore zapewniajg bezpieczenstwo
lekéw i produktéw zdrowotnych. W obliczu rosnacych oczekiwan pacjentéw oraz
presji na obnizenie kosztow, apteki musza nieustannie doskonali¢ swoje procesy lo-
gistyczne, aby sprosta¢ wymaganiom rynku i zapewnic¢ najwyzsza jakos¢ ustug.

Celi metodyka badan

Celem przeprowadzonego badania byla ocena organizacji oraz przebiegu proce-
su transportu lekéw do aptek, ze szczegélnym uwzglednieniem wplywu tego pro-
cesu na jako$c¢ i bezpieczenstwo farmaceutykow. Badanie przeprowadzono wsrod
pracownikéw aptek ogélnodostepnych zlokalizowanych na terenie powiatu konin-
skiego. W badaniu uczestniczylo 100 respondentéw, wsrod ktorych znalezli sie
kierownicy aptek, magistrzy farmacji, technicy farmaceutyczni oraz pomoce ap-
teczne. Kwestionariusz ankiety sktadaf sie z 20 pytan jednokrotnego wyboru.

Dobér préby mial charakter celowy i obejmowat osoby, ktére na co dzien maja
bezposredni kontakt z procesem przyjmowania dostaw lekéw, weryfikacja ich ja-
kosci, nadzorem nad przestrzeganiem procedur zwigzanych z transportem oraz
wlasciwym przechowywaniem produktéw leczniczych. Dzigki temu mozliwe byto
pozyskanie wiarygodnych informacji o praktykach funkcjonujacych w aptekach
oraz o poziomie zadowolenia z ustug logistycznych swiadczonych przez hurtow-
nie farmaceutyczne.

Zebrane dane umozliwily analize praktycznego funkcjonowania fancucha dostaw
lekéw na poziomie lokalnym. Wyniki badania pozwolily na ocene, w jakim stop-
niu jako$¢ i terminowos¢ transportu wplywaja na skuteczno$¢ zarzadzania zapasami
farmaceutykow, a takze na bezpieczenstwo ich stosowania przez pacjentow.

8 M. Wiluk (2016), Rola logistyki w branzy farmaceutycznej, ,Ekonomika i Organizacja Logistyki’,
t.1,nr1,s.95-102.
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Wyniki badan

Z analizy przeprowadzonych badan wynika, ze transport lekéw z hurtowni do ap-
tek ogdélnodostepnych odbywa sie zgodnie z obowigzujacymi przepisami prawa,
w tym zgodnie z wymaganiami Dobrej Praktyki Dystrybucyjnej (DPD) oraz prze-
pisami ustawy Prawo farmaceutyczne. Respondenci potwierdzili, Ze proces dostaw
jest zorganizowany w sposob sprawny i bezpieczny, a standardy transportu oraz
magazynowania sg $ciéle przestrzegane na kazdym etapie tanicucha dostaw.

Farmaceuci wskazali, ze najczesciej zaopatruja si¢ w hurtowni Neuca, ktéra dys-
ponuje rozbudowang i nowoczesng siecig logistyczna obejmujaca zasiegiem cala
Polske’. Respondenci podkreslali, ze hurtownia ta oferuje kompleksowe ustugi
w zakresie dystrybucji lekéw, zapewniajac wysoki poziom bezpieczenstwa i jako-
$ci. Popularno$¢ tej hurtowni wynika réwniez z atrakcyjnych warunkéw wspot-
pracy oraz stabilnych dostaw.

Wiekszos¢ badanych farmaceutéw wspotpracuje na state z jedng hurtownia,
z ktorg zawarli umowe. Dodatkowo, w przypadku niedostepnosci okreslonego
preparatu lub znacznych réznic cenowych, korzystaja z ustug drugiej hurtowni.
Takie podejscie pozwala na utrzymanie ciggtosci dostaw oraz ograniczenie ryzyka
brakow w zaopatrzeniu.

Badani farmaceuci wskazywali, ze dostawy lekow do aptek odbywaja si¢ z duza
czestotliwodcig — zazwyczaj dwa razy dziennie. Umozliwia to szybkie uzupelnia-
nie zapasow i sprawne realizowanie zamdéwien pacjentéw, ktérzy moga odebrac
leki jeszcze tego samego dnia. Respondenci wysoko oceniali punktualno$¢ dostaw,
zaznaczajac, ze kierowcy przyjezdzaja o ustalonych godzinach, co ulatwia plano-
wanie pracy w aptece oraz pozwala precyzyjnie okresli¢ czas realizacji zamowie-
nia dla pacjenta.

Zdecydowana wigkszos$¢ respondentow stwierdzila, ze opéznienia w dostawach
zdarzaja si¢ sporadycznie i nie wplywaja negatywnie na funkcjonowanie aptek.
Terminowos$¢ dostaw uznano za kluczowy element zapewniajacy cigglos¢ terapii,
zwlaszcza w przypadku lekow ratujacych zdrowie i Zycie.

Badani zaznaczali, ze przypadki uszkodzen lekéw podczas transportu nalezg do
rzadkosci. Produkty lecznicze sg dostarczane w odpowiednio zabezpieczonych po-
jemnikach, zgodnych z wymaganiami DPD, co gwarantuje ich ochrone zaréwno
w magazynach, jak i w trakcie przewozu. Odpowiednie warunki przechowywania
i transportu sg kluczowe dla zachowania stabilnosci farmaceutykow oraz ich wta-
$ciwosci terapeutycznych.

Respondenci zwrdcili uwage na wysoka jako$¢ obstugi ze strony kierowcow re-
alizujgcych dostawy. Opisywano ich jako osoby kompetentne, uprzejme i zdol-
ne do szybkiego reagowania w sytuacjach problemowych. Wskazywano réwniez,

9 Grupa Neuca, O Grupie Neuca, https://www.neuca.pl/o-grupie-neuca (dostep: 17.04.2025).
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ze kierowcy dostarczaja leki zgodnie z procedurami, zawsze we wlasciwy sposéb
oznakowane i zabezpieczone.

Istotnym elementem zapewnienia przejrzystosci procesu dostawy jest dostep-
nos$¢ dokumentacji potwierdzajacej warunki transportu. Wigkszos¢ farmaceutow
potwierdzila, ze w razie potrzeby maja wglad w szczegdtowe dokumenty przewo-
zowe, a kierowcy sa zobowigzani do okazania dowoddéw potwierdzajacych zacho-
wanie wymaganych warunkow transportu, w tym parametrow temperatury oraz
czasu przewozu.

W odniesieniu do preparatéw wymagajacych specjalnych warunkéw transpor-
tu, takich jak leki termolabilne czy substancje psychotropowe i narkotyczne, re-
spondenci wskazywali, ze procedury sg przestrzegane z najwyzsza starannoscia.
Preparaty wrazliwe na temperature sa przewozone w lodéwkach, torbach termo-
izolacyjnych lub specjalnie oznaczonych kartonach, przy zachowaniu wymaga-
nych zakreséw temperatury. Produkty narkotyczne sg zabezpieczane plombami,
ktdre otwierane s3 w obecnosci farmaceuty, a kazda paczka jest dokumentowana.
Psychotropy oznaczane sg czerwonym kolorem opakowania oraz odpowiednimi
etykietami ostrzegawczymi.

Wigkszos$¢ farmaceutéw potwierdzita, ze pojazdy dostawcze wyposazone sa
w nowoczesne systemy kontroli warunkow transportu, takie jak GPS, czujniki
temperatury i wilgotnosci. Sg to wymagane standardy, ktore musza by¢ spetnione,
aby mozliwe bylto przewozenie produktéow leczniczych. W opinii respondentéw,
wlasciwy rozklad lekéw w pojemnikach takze ma istotne znaczenie - zapewnia
stabilnos¢ przewozonych produktéw i chroni je przed uszkodzeniami.

Charakterystyka badanej grupy wskazuje, ze wigkszo$¢ respondentéw stano-
wia osoby mlode, ponizej 40. roku zycia, najczesciej kobiety. Wynika to z domi-
nacji kobiet w zawodzie farmaceuty oraz preferencji pracodawcéw, ktorzy chetniej
zatrudniaja mlodych pracownikow, cenigc ich energie, elastycznos¢ oraz $wieze
podejscie do obowiazkéw zawodowych. Wigkszos¢ respondentéw posiada wy-
ksztalcenie wyzsze — gltéwnie sa to magistrzy farmacji oraz kierownicy aptek.
W badaniu wzig¢li udzial takze technicy farmaceutyczni oraz pomoce apteczne,
posiadajacy odpowiednie kwalifikacje zgodne z zajmowanymi stanowiskami.

Zdecydowana wiekszos¢ respondentow zamieszkuje tereny miejskie, w szcze-
gélnosci miasto Konin, bedace najwiekszym osrodkiem w powiecie koninskim.
Duza liczba aptek w tym mie$cie stwarza mozliwosci zatrudnienia dla 0séb z wy-
ksztalceniem farmaceutycznym, a jednoczesnie ulatwia organizacje i realizacje
dostaw lekéw w warunkach miejskiej infrastruktury.

Analiza wynikow badania wskazuje, ze transport farmaceutykéw do aptek
w powiecie koninskim jest realizowany w sposob profesjonalny i zgodny z obo-
wigzujgcymi standardami. Zachowanie odpowiednich warunkéw transportu oraz
przestrzeganie procedur zapewniaja jakos¢ i bezpieczenstwo produktéw leczni-
czych. Proces ten, cho¢ obcigzony duzg odpowiedzialnoscia, funkcjonuje sprawnie
dzigki wspotpracy farmaceutéw z hurtowniami, kompetentnym kierowcom oraz
zastosowaniu nowoczesnych technologii monitorowania przewozow.
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Wyniki badan potwierdzaja, ze transport lekéw w polskim systemie dystrybucji
farmaceutycznej moze stanowi¢ wzorzec dobrej praktyki logistycznej, spetniajacej
zar6wno wymagania formalne, jak i potrzeby pacjentdw oraz personelu aptecznego.

Podsumowanie

Efektywne zarzadzanie procesem transportu produktéow leczniczych stanowi klu-
czowy element w realizacji celéow aptek, a tym samym calego systemu ochrony
zdrowia. W dobie postepujacej transformacji cyfrowej jestesmy swiadkami ,,re-
wolugcji technologicznej”, ktéra znaczaco zmienia sposéb, w jaki planujemy, mo-
nitorujemy i realizujemy procesy logistyczne. Rewolucja ta wymusza wdrazanie
innowacyjnych rozwigzan - od inteligentnych systeméw zarzadzania fancuchem
dostaw po technologie monitorujace w czasie rzeczywistym warunki transportu,
takie jak temperatura, wilgotnos¢ czy wstrzasy. Sektor farmaceutyczny staje przed
rosnacymi wymaganiami zwigzanymi z bezpieczenstwem, jakoscig oraz transpa-
rentnos$cig dziatan, ktére musza by¢ realizowane z najwyzsza precyzja.

Nie mozna zapomina¢, ze zdrowie i zycie ludzkie stanowia nadrzedne wartosci.
Dlatego tez proces transportu lekoéw nie moze by¢ postrzegany wytacznie w ka-
tegoriach operacyjnych, lecz przede wszystkim jako element szerszego systemu
odpowiedzialnosci spotecznej. Kazde niedopatrzenie w zakresie kontroli warun-
kéw przewozu moze prowadzi¢ do obnizenia skutecznosci terapeutycznej leku,
a w skrajnych przypadkach - do zagrozenia zycia pacjenta. Odpowiednia tem-
peratura, wilgotnos¢ czy ochrona przed promieniowaniem UV nie s3 tylko tech-
nicznymi standardami - to warunki konieczne do zapewnienia bezpieczenstwa
farmakoterapii.

Przeprowadzone badania empiryczne wyraznie pokazuja, ze apteki coraz cze-
$ciej dostrzegaja znaczenie standaryzacji procesow logistycznych oraz koniecznos¢
korzystania z nowoczesnych systeméw wspomagajacych zarzadzanie transpor-
tem i zapasami. Jednakze wyniki wskazuja réwniez na istotne rozbieznosci po-
miedzy aptekami - zaréwno pod wzgledem wyposazenia technologicznego, jak
i znajomosci oraz stosowania procedur. Wystepujace nieprawidlowosci w proce-
sach przyjecia dostaw, brak jednoznacznych standardéw zwrotéw czy niska cyfry-
zacja niektorych operacji logistycznych stanowia realne zagrozenie dla ciaglosci
i jakosci obstugi pacjenta.

W zwiazku z tym konieczne staje sie podejscie systemowe, zakladajace wspol-
dzialanie wszystkich ogniw fanicucha dostaw - od producenta, przez dystrybutora,
az po apteke. Wymaga to nie tylko zaawansowanych narzedzi technologicznych,
lecz takze odpowiednich kompetencji kadry oraz wprowadzenia jednolitych stan-
dardéw i norm jako$ciowych. Szczegdlng role w tym procesie odgrywa réwniez
ustawodawstwo, ktére powinno nie tylko reagowac na zmiany, ale wrecz je antycy-
powac i wspiera¢ wdrazanie innowacji.
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Transport produktéw leczniczych nie moze by¢ traktowany jako jeden z wie-
lu procesow logistycznych - to proces o strategicznym znaczeniu, ktory wplywa
bezposrednio na jako$¢ zycia i bezpieczenstwo zdrowotne obywateli. Kazdy blad,
opdznienie lub niedopatrzenie moze mie¢ powazne konsekwencje. Dlatego tez lo-
gistyka farmaceutyczna musi by¢ stale doskonalona, z uwzglednieniem zmienia-
jacych sie realiow rynkowych, rozwoju technologii oraz oczekiwan spotecznych.
Tylko dzigki odpowiedzialnemu zarzadzaniu, opartego na danych, analizach i em-
pirycznym rozpoznaniu probleméw, mozliwe bedzie zbudowanie niezawodnego
i odpornego systemu dystrybucji lekéw w Polsce.
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Rozdziat 5
Zarzadzanie procesem transportu
specjalnego w branzy spozywczej

Streszczenie. Celem rozdzialu jest zbadanie rozwoju sektora transportu artyku-
tow spozywczych w Polsce, ze szczegdlnym uwzglednieniem aspektéw prawnych
i technologicznych. W opracowaniu zastosowano metode przegladu literatury
oraz analize obowigzujacych regulacji prawnych, w tym umowy ATP oraz krajo-
wych przepiséw dotyczacych bezpieczenstwa zywnosci i zywienia. Wyniki anali-
zy wskazuja, ze nowoczesne technologie, takie jak systemy monitorowania GPS,
alternatywne napedy oraz zaawansowane metody zarzadzania transportem, zna-
czaco wplywaja na efektywnos¢ i bezpieczenstwo przewozow. Wiegkszos¢ bada-
nych firm $wiadomie inwestuje w innowacyjne rozwigzania, dostrzegajac ich
potencjal w zakresie redukcji kosztow operacyjnych oraz podnoszenia jakos$ci
ustug. Ograniczeniem badania jest oparcie si¢ gtéwnie na danych wtérnych. Wy-
niki majg istotne implikacje praktyczne dla firm transportowych, wspierajac ich
decyzje inwestycyjne, a takze spoteczne, podkreslajac znaczenie bezpiecznego
transportu zywnosci dla zdrowia publicznego. Opracowanie stanowi oryginalng
probe polaczenia perspektywy prawnej i technologicznej w analizie transportu
zywnosci w Polsce.

Stowa kluczowe: branza spozywcza, transport specjalny, zarzadzanie transportem
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Wprowadzenie

W ostatnich latach mozna zauwazy¢ dynamiczny rozwoj firm transportowych
w Polsce, co sprawia, ze Polska wyrdznia si¢ na tle Europy pod wzgledem mno-
gosci przedsiebiorstw zajmujacych sie ciezkim transportem drogowym. Dyna-
miczny rozwoj firm transportowych wynika z pofaczenia wielu czynnikéw, takich
jak geograficzne polozenie, infrastruktura, zwiekszajacy si¢ handel miedzynaro-
dowy oraz dostep do wykwalifikowanej sily roboczej. Polska stala si¢ waznym
graczem w branzy transportowej, co przeklada si¢ na rosnacg konkurencyjnos¢.
Firmy transportowe z Polski od dlugiego czasu utrzymuja swoja pozycje w czotow-
ce branzy transportowej w Europie. W roku 2022 osiagnieta wielko$¢ przewozow
realizowanych przez polskie przedsigbiorstwa transportem samochodowym wyra-
zona w tonokilometrach (przewiezienie jednej tony towaréw na odlegtos¢ jedne-
go kilometra) wyniosta 20,1% ogélnych przewozéw w krajach Unii Europejskiej,
co umiescito Polske na pierwszym miejscu sposrdd 27 panstw Unii Europejskiej’.

W miare rozwoju sektora spozywczego ewoluowalo réwniez prawo zwigzane
z zywnosci. Jego gtéwnym celem jest zagwarantowanie bezpieczenstwa zywnosci
na kazdym etapie produkcji, przetwarzania i dystrybucji. System prawny dotycza-
cy zywnosci sklada si¢ z réznych aktéw prawnych na poziomie krajowym i unij-
nym, a takze miedzynarodowych standardow. Niezbednym elementem w obrocie
zywnoscia jest transport produktéw spozywczych. W kontekscie prawa zywno-
sciowego, firmy specjalizujace si¢ w transporcie Zywnosci sa uwazane za ,,uczest-
nikéw rynku spozywcezego”. Dlatego przewoznicy oraz pojazdy odpowiedzialne za
przewodz zywnosci musza spelni¢ szereg norm prawnych, technicznych i organiza-
cyjnych, aby zagwarantowac, Ze przewozona zywno$¢ nie stanowi zadnego zagro-
zenia dla bezpieczenstwa i zdrowia konsumentéw?.

Podstawowym wymogiem dla kazdego przewoznika jest uzyskanie zezwole-
nia na wykonywanie zawodu przewoznika drogowego, nazywane réwniez licencja
transportowa. Jest to decyzja administracyjna wydawana na wniosek przedsigbior-
cy przez Starostwo Powiatowe. Licencja umozliwia prowadzenie ptatnego trans-
portu drogowego na terenie kraju’.

Licencja krajowa jest jednym z kluczowych dokumentéw, ktore przedsiebiorcy
musza posiadad, jesli cheg uzyskac zezwolenie na migdzynarodowy transport tzw.
licencje transportowa miedzynarodowa, ktora jest wydawana na okres 5 lub 10 lat.

1 Giéwny Urzad Statystyczny (2023), Transport — wyniki dziatalnosciw 2022 r., Gkéwny Urzad Sta-
tystyczny, Warszawa-Szczecin, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/
transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2022-roku,9,22.html (dostep: 6.01.2023).

2 A Krzewinska, K. Matysek (2012), Wymogi stawiane srodkom transportu Zywnosci, ,Autobusy.
Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe”, nr 5, s. 240.

3 Parlament Europejski i Rada (2009), Rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009 z dnia 21 pazdzierni-
ka 2009 r. ustanawiajace wspoélne zasady dotyczace warunkéw wykonywania zawodu prze-
woznika drogowego i uchylajace dyrektywe Rady 96/26/WE.
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Podobnie jak w przypadku ubiegania si¢ o licencje¢ krajowa do wymaganych doku-
mentéw nalezg oswiadczenie potwierdzajace posiadanie stalej siedziby, zaswiad-
czenie o braku przeszlosci karnej, dokumenty potwierdzajace zdolnos¢ finansowg
oraz certyfikat kompetencji zawodowych. Istotna réznicq jest to, ze wniosek o uzy-
skanie licencji miedzynarodowej nie jest skladany w lokalnym Starostwie, jak ma
to miejsce w przypadku licencji krajowej, lecz nalezy go zlozy¢ w Gléwnym In-
spektoracie Transportu Drogowego®*.

Gloéwnym dokumentem, ktdry reguluje przewozy artykultéw spozywczych jest
umowa’ o miedzynarodowych przewozach szybko psujacych sie artykulow zyw-
nosciowych i o specjalnych srodkach transportu do tych przewozéw (ATP). Zosta-
ta ona sporzadzona w Genewie 1 wrzesnia 1970 r. Polska przystapita do konwencji
ATP w 1984 r. Jest to umowa, ktora ustala warunki konieczne do utrzymania wy-
sokiej jakosci artykutéw spozywczych od momentu zatadunku do momentu roz-
tadunku. Wskazuje ona rodzaje produktéw spozywczych podatnych na szybkie
zepsucie, temperatury transportu oraz wymogi dotyczace pojazdéw wykorzysty-
wanych do transportu. Dodatkowo umowa okresla warunki przeprowadzania ba-
dan tych pojazdéw oraz sposob ich oznaczenia.

Dokumentem, ktéry ma znaczenie na poziomie krajowym, jest ustawa® do-
tyczaca bezpieczenstwa zywnosci i zywienia. W ramach tej ustawy okreslone sa
gléwne zalecenia i nakazy odnoszace si¢ do transportu zywnosci, ktére maja na
celu zapewnienie bezpiecznego i higienicznego przewozu artykutéw spozywczych.
Wspomniana ustawa precyzuje szereg wymogow dotyczacych transportu zywno-
$ci, takich jak warunki higieniczne pojazdéw, sposoby przechowywania i transpor-
tu produktéw oraz odpowiednie procedury postgpowania w przypadku awarii lub
zagrozen dla bezpieczenstwa zywnosci. Ponadto, w ustawie zawarte sg odnosniki
do szczegolowych ustaw i rozporzadzen, ktdre szczegélowo reguluja rézne aspek-
ty transportu produktéw spozywczych, w tym wymogi dotyczace dokumentacji,
procedur kontroli jakosci oraz kryteriéw oceny bezpieczenstwa i higieny. Warto
zauwazy¢, ze ustawa ta stanowi podstawe prawng dla dziatan organéw nadzoru-
jacych oraz przedsigbiorstw zajmujacych sie transportem zywnosci, zapewniajac
spojnos¢ i jednolitos¢ przepiséw dotyczacych bezpieczenstwa zywnosci na terenie
kraju. Dzigki tym regulacjom, konsumentom zapewniona jest ochrona przed po-
tencjalnymi zagrozeniami zwigzanymi z transportem i przechowywaniem zywno-
$ci, co przeklada si¢ na poprawe ogdlnego bezpieczenstwa i jakosci dostarczanych
produktéw spozywczych.

Firmy transportowe przewozace towary spozywcze s3 takze zobowigzane
do poddania ocenie i zarejestrowania wszystkich pojazdéw, ktére sa uzywane

4 Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz.U. 2001 nr 125 poz. 1371).

5 Umowa o miedzynarodowych przewozach szybko psujacych sie artykutéw zywnosciowych
i 0 specjalnych srodkach transportu do tych przewozéw (ATP) sporzadzona w Genewie dnia
1 wrzesnia 1970 r. (Dz.U. 2022 poz. 1824).

6 Ustawa z dnia 25 sierpnia 2006 r. o bezpieczenstwie zywnosci i zywienia (Dz.U. 2006 nr 171
poz. 1225).
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do przewozu zywnosci, przez inspektora z wlasciwego Powiatowego Inspektoratu
Sanitarnego. Ponadto muszg rowniez spetnic te same wymogi w przypadku miejsc,
gdzie zywnos¢ jest przektadana lub krétkotrwale przechowywana podczas procesu
transportu. W przypadku transportu produktéw pochodzenia zwierzecego firma
transportowa powinna by¢ zarejestrowana w Gléwnym Inspektoracie Weteryna-
ryjnym, a wszelkie produkty pochodzenia zwierzecego musza by¢ zarejestrowane
przez powiatowego lekarza weterynarii’.

Specjalne wymagania dotycza takze kierowcow pracujacych w firmie zajmu-
jacej si¢ przewozem produktéw spozywczych. Zgodnie z ustawa® osoby pracuja-
ce w obszarze zwigzanym z zywnoscig s3 zobowiazane do spelnienia okreslonych
warunkdéw sanitarno-epidemiologicznych. Ustawa stwierdza, ze osoba pracujaca
z zywnoscig musi uzyskac¢ orzeczenie lekarskie potwierdzajace brak przeciwwska-
zan do wykonywania prac, w ktdrych istnieje ryzyko przeniesienia zakazen lub
chorob zakaznych na inne osoby. Zatem kazdy kierowca transportujacy produk-
ty spozywcze jest zobowigzany do posiadania ksigzeczki sanepidowskiej, ktora jest
wydawana po przejsciu odpowiednich badan lekarskich i spelnieniu okreslonych
wymagan zdrowotnych. Ponadto kierowcy, ktorzy obstuguja pojazdy transportu-
jace zywnos¢ muszg regularnie przechodzi¢ badania lekarskie w celu utrzymania
swojej ksiazeczki sanepidowskiej.

Przepisy dotyczace transportu artykutéw spozywczych sg kluczowym elemen-
tem w zapewnieniu bezpieczenstwa zywnosci na kazdym etapie jej podrozy od
producenta do konsumenta. Licencje transportowe, umowy miedzynarodowe,
oraz krajowe regulacje okreslajace standardy higieny i bezpieczenstwa sg niezbed-
ne dla firm transportowych. Dodatkowo, procedury mycia i dezynfekgji cystern,
oraz wymagania dotyczace personelu odgrywaja istotng role w utrzymaniu wy-
sokich standardow jako$ciowych podczas przewozu zywnosci. Dzigki spéjnym
i cisle regulowanym przepisom, konsumentom zapewniana jest ochrona przed
zagrozeniami zdrowotnymi zwigzanymi z transportem i przechowywaniem pro-
duktéw spozywczych.

Wszelka aktywnos¢ gospodarcza $cisle wigze sie z procesami przenoszenia rdz-
norodnych débr. W ramach gospodarki zachodzi ciagly ruch débr, poczawszy od
ich pozyskiwania, az do ostatecznych konsumentéw. Wspolczesny postep spolecz-
no-gospodarczy jest w duzej mierze zalezny od skomplikowanych taricuchéw do-
staw i zwigzanych z nimi dziatan logistycznych. Lancuch dostaw to wspoéldziatanie
wielu przedsiebiorstw przetworczych, handlowych, logistycznych oraz firm zaan-
gazowanych w przemieszczanie produktéw, informacji i srodkéw finansowych’.
Lancuch dostaw zywnosci odgrywa istotng role nie tylko w codziennym zyciu i do-
brobycie konsumentow, lecz takze stanowi istotny czynnik dla calej gospodarki.

7 J.Rymarczyk (2004), Internacjonalizacja i globalizacja przedsiebiorstwa, PWE, Warszawa, s. 11.

8 Ustawa z dnia 25 sierpnia 2006 r. o bezpieczenstwie zywnosci i zywienia (Dz.U. 2006 nr 171
poz. 1225).

9 J.Witkowski (2003), Zarzgdzanie taricuchem dostaw, PWE, Warszawa, s. 17.
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Zapewnia zatrudnienie dla ponad 47 milionéw obywateli Unii Europejskiej i przy-
czynia sie¢ do okoto 7% wartosci dodanej brutto w Unii'’.

Cel i metodyka badan

Badanie mialo na celu zrozumienie, w jaki sposob nowoczesne technologie i stra-
tegie zarzadzania wplywaja na funkcjonowanie przedsiebiorstw zajmujacych sie
transportem specjalistycznym ptynnych produktéow spozywczych w cysternach.
Gléwnym celem badania bylo okreslenie wptywu tych technologii na efektywno$¢,
konkurencyjno$¢ i bezpieczenstwo firm w tej branzy, a takze identyfikacja najcze-
$ciej stosowanych rozwiazan technologicznych oraz strategii zarzadzania.

W ramach badania skupiono si¢ na pytaniach dotyczacych obecnie stosowa-
nych technologii w transporcie ptynnych produktéw spozywczych oraz poten-
cjalnych nowych rozwigzan do wdrozenia. Celem bylo réwniez zrozumienie, jak
technologie te wplywaja na konkurencyjno$¢ przedsigbiorstw i jakie wyzwania
wiazg sie z ich implementacja. Dodatkowo, badanie miato na celu dostarczenie
praktycznych wnioskéw i rekomendacji, ktére moga wspiera¢ rozwdj oraz do-
skonalenie dziatan przedsiebiorstw transportujacych ptynne produkty spozywcze
w cysternach.

Do realizacji badania zastosowano metode¢ ankietowg, wykorzystujac kwestio-
nariusz ankietowy jako narzedzie do zbierania danych od respondentéw. Badanie
przeprowadzono za pomocg ankiety elektronicznej dostarczanej przez platforme
internetowy, co stanowito technike CAWI (Computer Assisted Web Interview).
Metoda ta charakteryzuje si¢ niskimi kosztami realizacji, duzym zasiegiem oraz
szybko$cia przeprowadzenia badania. Dzieki wykorzystaniu Internetu, respon-
denci mieli fatwy dostep do ankiety, co umozliwito szybkie zebranie duzej liczby
odpowiedzi w krétkim czasie. Kwestionariusz ankiety sktadal si¢ z 21 pytan, w tym
5 pytan metryczkowych, a pozostale pytania odpowiadaly celom badawczym. Ba-
danie mialo charakter anonimowy, a wszystkie zebrane dane zostaly wykorzystane
wylacznie w celach naukowych.

Wyniki badan

W badaniu wzigly udzial 104 osoby, z ktérych wiekszos¢ stanowili mezczyzni
(64,4%), natomiast kobiety reprezentowaly 35,6% proby. Respondenci zostali za-
klasyfikowani do jednej z pigciu grup wiekowych. Najliczniejszg grupe stanowili
uczestnicy w wieku od 36 do 45 lat, ktorzy stanowili 39,4% ogétu badanych. Ko-
lejne grupy wiekowe to osoby w przedziale od 18 do 25 lat (24%), od 26 do 35 lat

10 E. J. Szymanska, P. Bérawski (2018), taricuch dostaw na wybranych rynkach rolnych w Polsce,
Wydawnictwo SGGW, Warszawa, s. 5.
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(20,2%), od 46 do 65 lat (14,4%) oraz osoby powyzej 65. roku zycia (1,9%). Roz-
kiad wieku respondentéw wskazuje na przewage oséb w srednim wieku, co moze
$wiadczy¢ o ich wigkszym zaangazowaniu zawodowym oraz stabilizacji w branzy
transportowe;j.

Zréznicowanie doswiadczenia zawodowego respondentéw w sektorze trans-
portowym réwniez bylo wyrazne. Najliczniejsza grupe stanowili pracownicy
z ponad pigtnastoletnim stazem zawodowym (29,8%). Kolejno, 26,9% badanych
posiadalo doswiadczenie w przedziale od 7 do 15 lat, 18,3% - od 4 do 6 lat, nato-
miast 15,4% mialo od 1 do 3 lat doswiadczenia. Tylko 9,6% respondentow zade-
klarowalo, ze pracuje w branzy krdcej niz rok. Taki rozktad wskazuje na dominacje
pracownikéw z dluzszym stazem, co moze mie¢ pozytywny wplyw na jakos¢ i sta-
bilno$¢ funkcjonowania przedsiebiorstw transportowych.

Analiza stazu funkcjonowania firm, w ktérych zatrudnieni s3 responden-
ci, ujawnia zréznicowany poziom dojrzalosci organizacyjnej badanych przed-
siebiorstw. Najwiekszy odsetek firm (29,8%) dziatal na rynku od 15 do 20 lat.
Przedsigbiorstwa z ponad dwudziestoletnim doswiadczeniem oraz te funkcjonu-
jace od 10 do 15 lat stanowily po 21,2% préby. Firmy z krétszym stazem, od 5 do
10 lat, reprezentowaly 18,3% ogétu, natomiast przedsiebiorstwa funkcjonujace na
rynku mniej niz 5 lat - 9,6%. Dane te moga sugerowaé wysoki poziom stabiliza-
¢ji branzy, jak réwniez wskazuja na obecnos¢ firm na réznych etapach rozwoju
organizacyjnego.

Zroznicowanie w zakresie liczebnosci flot pojazdéw wykorzystywanych przez
przedsiebiorstwa réwniez bylo istotne. Najwigkszy udzial miaty firmy posiadaja-
ce od 15 do 30 pojazdéw (31,7%). Floty w przedziale od 30 do 45 pojazdéw wy-
stepowaly w 21,2% przypadkdow, natomiast 15,4% firm dysponowato flotg od 5 do
15 pojazdow. Wieksze floty, liczace od 45 do 65 pojazdéw, zadeklarowalo 12,5%
respondentdw, a najmniejsze — od 1 do 5 pojazdéw - 10,6%. Zaledwie 8,7% firm
dysponowalo flotg przekraczajaca 100 pojazdéw. Taki rozkltad moze wpltywaé na
zdolnos¢ operacyjng firm oraz ich potencjal w zakresie realizacji zlecen na wiek-
szg skale.

Respondenci zostali rowniez zapytani o poziom konkurencji w sektorze trans-
portu Zywnosci w cysternach. Polowa badanych (50%) okreglita poziom konku-
rencji jako wysoki, a 17,3% jako bardzo wysoki. Przecigtny poziom konkurencji
wskazato 23,1% uczestnikéw, natomiast jedynie 3,8% ocenito rywalizacje na ryn-
ku jako niska. Wyniki te potwierdzajq istnienie silnej presji konkurencyjnej w ba-
danym segmencie.

W kontekscie wptywu konkurencji na potrzebe wdrazania innowacji technolo-
gicznych, 70,2% respondentéw wskazalo, ze wysoki poziom rywalizacji wymusza
wdrazanie nowoczesnych rozwigzan. Odpowiedzi neutralne (brak jednoznacz-
nej opinii) stanowily 17,3%, natomiast 12,5% badanych nie widzialo potrzeby
adaptacji do zmian technologicznych. Jednoczesnie, az 89,4% respondentéw za-
deklarowalo stosowanie nowoczesnych technologii i strategii zarzadzania w swo-
ich przedsigbiorstwach, co $wiadczy o szerokim zakresie wdrazanych innowacji.
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Kolejne 7,7% rozwazato wdrozenie takich rozwiazan, a jedynie 2,9% nie korzysta-
to z nich w ogdle.

Respondenci w wigkszosci (72,4%) wskazali, ze nowoczesne technologie zna-
czaco wplywaja na poprawe konkurencyjnosci firm transportowych. Zaledwie
10,5% nie zauwazyto istotnego wplywu tych rozwiazan, a 7,6% uznalo, ze maja
one jedynie ograniczone znaczenie. Dane te potwierdzaja, Ze technologia jest klu-
czowym czynnikiem przewagi konkurencyjne;j.

W badaniu wykazano réwniez, ze zdecydowana wigkszos¢ firm korzysta z kon-
kretnych narzedzi technologicznych. Systemy monitorowania GPS wykorzysty-
wane s3 przez wszystkie przedsiebiorstwa deklarujace stosowanie nowoczesnych
technologii (100%). Popularno$¢ komunikatoréw oraz platform logistycznych byta
takze wysoka — odpowiednio 89,2% i 82,8%. Wysoki poziom wykorzystania doty-
czyl takze systemow do planowania tras, monitorowania zuzycia paliwa oraz zau-
tomatyzowanych systemoéw zatadunku i roztadunku.

Ocena korzysci wynikajacych z wdrozenia systemdéw GPS réwniez byta pozy-
tywna — 46,2% respondentéw wystawito najwyzsza ocene (5), a 36,5% ocenilo je
na poziomie 4. Swiadczy to o wysokiej efektywnosci tych systeméw w kontekscie
poprawy bezpieczenstwa i monitorowania proceséw transportowych.

W odniesieniu do systemdw monitorowania zuzycia paliwa, 63,5% firm stosuje
je w pelnym zakresie. Pozostale wykorzystuja je jedynie cze$ciowo lub w ogéle ich
nie wdrazajg. Co istotne, 35,6% firm deklaruje plany organizowania szkolen dla
kierowcow w zakresie efektywnego wykorzystania paliwa, a 23,1% prowadzi takie
szkolenia sporadycznie.

W badanych firmach odnotowano réwniez zainteresowanie inwestycjami w po-
jazdy o nizszym zuzyciu paliwa lub napedzane alternatywnymi zZrédlami energii.
54,8% firm rozwaza taka inwestycje, natomiast 15,4% juz podjeto dziatania w tym
zakresie. Wyniki te §wiadcza o wzroécie swiadomosci proekologicznej i dazeniu
do ograniczenia kosztow eksploatacyjnych.

Wiekszos¢ firm (76,9%) posiada wypracowane procedury zarzadzania ryzy-
kiem i bezpieczenstwem w transporcie plynnych produktéw spozywczych. Dzia-
fania takie jak regularne przeglady techniczne pojazdéw (91,3%), monitorowanie
warunkow transportu (77,9%) oraz szkolenia personelu (71,2%) sa powszechna
praktyka, co podkresla wysoki poziom odpowiedzialnosci przedsigbiorstw za bez-
pieczenstwo operacji transportowych.

Warto réwniez odnotowa¢d, ze 86,5% respondentéw wyrazito gotowos¢ do
wspolpracy z dostawcami nowoczesnych technologii w celu dalszego doskonale-
nia dzialalnosci operacyjnej. Co wigcej, 64,8% firm zadeklarowalo, ze wdrozenie
nowoczesnych technologii przyczynito si¢ do redukeji kosztéw operacyjnych, co
wskazuje na ich znaczacy potencjal ekonomiczny.

Reasumujac, wyniki badania wskazuja na wysoka dynamike rozwoju branzy
transportu Zywnos$ci w cysternach, ktéra - mimo silnej konkurencji - wykazuje
duza otwarto$¢ na wdrazanie innowacji technologicznych. Dziatania te nie tylko
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sprzyjaja poprawie efektywnosci operacyjnej, ale rowniez pozwalajg firmom bu-
dowac¢ trwalg przewage konkurencyjng w wymagajacym otoczeniu rynkowym.

Podsumowanie

Przedsigbiorstwa specjalizujace sie w transporcie produktéw spozywczych musza
spelnia¢ szereg norm i standardéw, ktore nie tylko wynikajg z przepisow prawa, ale
takze stanowig fundament budowania zaufania klientéw oraz zapewnienia wyso-
kiej jakosci i bezpieczenstwa przewozonych towardw. Zarzadzanie tego typu trans-
portem to istotne wyzwanie logistyczne, wymagajace specjalistycznego sprzetu,
wysokich kompetencji oraz sprawnej organizacji pracy. Kluczowe elementy tego
procesu obejmuja dobor odpowiednich pojazdéw i urzadzen, jak rowniez prze-
strzeganie rygorystycznych regulacji prawnych, sanitarnych i dotyczacych bezpie-
czenstwa zywnosci.

Wraz z rozwojem technologii, coraz wigkszego znaczenia nabierajg nowoczesne
rozwigzania i strategie zarzadzania, takie jak zaawansowane systemy monitorowa-
nia zuzycia paliwa, pojazdy z alternatywnymi zZrédtami napedu, technologia GPS,
innowacyjne metody zatadunku i rozladunku czy zintegrowane systemy zarza-
dzania transportem. Technologie te nie tylko zwigkszajg efektywnos¢ operacyjna
firm, lecz takze poprawiajg ich konkurencyjnos¢ oraz bezpieczenstwo transportu.
W dobie rosnacej swiadomosci ekologicznej i potrzeby zréwnowazonego rozwo-
ju, ich wdrazanie staje si¢ nieodzownym elementem nowoczesnego zarzadzania
transportem specjalistycznym.

Celem niniejszego opracowania bylo ukazanie, jakie technologie i strategie za-
rzadzania sg obecnie stosowane w przedsigbiorstwach transportujacych produkty
spozywcze oraz w jaki sposob wplywaja one na bezpieczenstwo, funkcjonowa-
nie i konkurencyjnos¢ tych podmiotéw. Na podstawie przeprowadzonych badan
mozna stwierdzi¢, ze wigkszo$¢ ankietowanych aktywnie korzysta z nowoczesnych
rozwigzan i ocenia je pozytywnie. Technologie te przyczyniajg si¢ do zwiekszenia
konkurencyjnosci firm, poprawy bezpieczenstwa transportowanych towaréw oraz
redukgji kosztow operacyjnych.

Wyniki badania wskazujg na dwie kluczowe kwestie w sektorze transportu zyw-
nosci w cysternach: silng konkurencyjnos¢ branzy oraz konieczno$¢ adaptaciji do
nowych technologii. Zdecydowana wigkszos¢ respondentéw ocenita intensyw-
no$¢ rywalizacji jako wysoka lub bardzo wysoka, co podkresla potrzebe ciaglego
doskonalenia i innowacyjnosci. Jednoczesnie firmy sa swiadome znaczenia no-
woczesnych technologii dla efektywnosci operacyjnej, bezpieczenstwa i zdolnosci
konkurowania na rynku. Wdrazanie takich rozwigzan jak systemy GPS, platformy
logistyczne czy aplikacje do zarzadzania transportem staje si¢ nie tylko szansa, lecz
wrecz koniecznoscig.

Istotnym wnioskiem plynacym z badan jest takze rosnaca potrzeba skutecz-
nego zarzadzania ryzykiem i bezpieczenistwem. Swiadomo$¢ tych aspektéw moze
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stanowi¢ fundament zaufania klientéw i zapewnienia stabilnosci operacyjnej, co
jest szczegodlnie istotne w przypadku transportu zywnosci, gdzie jakos¢ i bezpie-
czenstwo produktow maja kluczowe znaczenie.
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Streszczenie. Celem rozdzialu bylo przedstawienie funkcjonowania proceséw
logistycznych w spedycji oraz ich wplywu na efektywnos¢ dziatalnosci transpor-
towej w przedsiebiorstwie z sektora TSL. W badaniu zastosowano metode¢ sonda-
zu diagnostycznego, wykorzystujac autorski kwestionariusz ankiety skierowany
do pracownikoéw firmy. Wyniki wskazuja, ze organizacja proceséw spedycyjnych
zostala oceniona jako dobra, cho¢ zidentyfikowano problemy w koordynacji
dziatan pomiedzy dzialami oraz niedostateczny przeplyw informacji. Ponadto,
mimo zastosowania nowoczesnych narzedzi TMS, zauwazono niezadowolenie
z ich integracji. Gléwne bariery to niestabilno$¢ infrastrukturalna i op6znienia
u kontrahentéw. Badania pokazujg takze potencjal w automatyzacji proceséw lo-
gistycznych, co moze przyczynic sie do poprawy efektywnosci i jakosci $wiad-
czonych ustug. Badanie ma praktyczne znaczenie dla optymalizacji proceséw
logistycznych w spedyciji.

Stowa kluczowe: optymalizacja transportu, transport drogowy
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Wprowadzenie

Proces planowania proceséw przewozowych jest jednym z najwazniejszych za-
dan realizowanych w firmach transportowych przez stuzby spedycyjne. Prawidto-
wa organizacja i planowanie umozliwiajg firmie skuteczne osigganie celow, takich
jak generowanie zysku czy dalszy rozwoj. Wlasciwe zaplanowanie proceséw spe-
dycyjnych ma na celu przede wszystkim ograniczenie liczby popelnianych biedow.
W efekcie prowadzi to do obnizenia kosztéw ponoszonych przez przedsigbiorstwa
spedycyjne oraz zwigkszenia satysfakeji klientow. Planowanie stanowi zatem jeden
z kluczowych obszaréw spedycji, majacy najwigkszy wplyw na funkcjonowanie
transportu drogowego. Istotnymi elementami, ktére nalezy uwzgledni¢ podczas
organizowania proceséw spedycyjnych, sa migedzy innymi: wlasciwy dobdr po-
jazdu i kierowcy do konkretnego zlecenia transportowego, a takze wyznaczenie
najbardziej optymalnej trasy przewozu towarow lub pasazeréw miedzy miejscem
zaladunku a miejscem docelowym®.

Kazdy spedytor, kazda firma spedycyjna potrafi takie problemy w prosty spo-
séb wyeliminowad, jesli ma sie do tego odpowiednie zaplecze techniczne. Sytuacja
komplikuje sig, jesli dopiero przedsigbiorstwo weszlo na rynek i nie posiada du-
zego zaplecza technicznego. Wowczas dobre planowanie tras jest priorytetem, lecz
staje si¢ skomplikowane i czasochtonne. Rola spedycji jest bardzo wazna w calym
procesie usprawnienia przebiegu transportu towaru i przyczynia si¢ do minima-
lizacji kosztéw w transporcie®. Najwigkszym atutem spedycji jest doskonata pe-
netracja rynku transportowego oraz dostep do informacji. W rezultacie spedycja
zabezpiecza przede wszystkim wykonanie ustugi przewozowej z nalezytg staran-
noscia, tzn. powinna precyzyjnie gwarantowac ustuge transportows, stosujac si¢
do wymagan klienta’.

Ponadto spedycja jest niejako procesem integrujacym wszystkie obszary trans-
portu, spaja caly proces ustugi, poniewaz poprzez wykorzystanie systemu mo-
nitoringu do realizacji procesu przewozowego ma mozliwos¢ odpowiedniego
zoptymalizowania tego procesu®. Niejednokrotnie w trakcie realizacji procesu
transportowego pracownik obszaru spedycji musi zmierzy¢ sie z szeregiem zagro-
zen towarzyszacych wykonaniu zadania przewozowego, m.in. ryzyko dostarczenia
tadunku, a takze optacalno$¢ procesu transportowego, ktére znaczaco wplywaja

1 E. Gotembska (2008), Kompendium wiedzy o logistyce, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa, s. 152-155.

2 G.Wiodarski(2014), Koszty w transporcie drogowym,,Przedsiebiorczos¢ i Zarzadzanie’, t. 15 (5),
nr3,s.43-61.

3 J.Brdulak, P. Pawlak, C. Krysiuk, B. Zakrzewski (2014), Podstawowe teorie lokalizacji dziatalnosci
gospodarczej oraz znaczenie czynnika transportu, ,Logistyka’, nr 6, s. 2254-2260.

4 Z. tukasik, A. Kusminska-Fijatkowska, S. Olszanska (2017), Podejscie catosciowe w planowa-
niu procesu transportu drogowego, ,Autobusy. Technika, Eksploatacja, Systemy transportowe”,
nr12,s.595-599.
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na koszt oraz czas wykonywanej ustugi’. W zwigzku z powyzszym zarzadzajacy
transportem oferuje caly swoj potencjal organizacyjny dla efektywnego zorgani-
zowania procesu transportu tadunku. Dlatego tez nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze
w procesie spedycyjnym zawarta jest koordynacja procesow logistycznych, skupia-
jaca w sobie wiele proceséw kooperacji, ktore sa gtéwnie ukierunkowane na osia-
gniecie okreslonego celu, tj. uzyskania odpowiedniej sprawnosci realizacji procesu
przewozowego®.

Spedytor moze realizowac i uczestniczy¢é w procesie spedycyjnym w wymia-
rze krajowym lub miedzynarodowym. Spedycja miedzynarodowa jest rozszerze-
niem spedycji krajowej. Definiujac wplyw spedycji na drogowy transport, musimy
pamietac, iz spedycja w kazdym wymiarze jest ustuga, w ramach ktérej w opar-
ciu o unormowania prawne oraz z wykorzystaniem infrastruktury stacjonarnej,
systeméw informatycznych lub telekomunikacyjnych oraz srodkéw transportu
dochodzi do organizacji i przesylu towaréw. Spedytor zdaje si¢ by¢ zatem elemen-
tem integrujacym, ktory spaja proces spedycyjny. Wykorzystanie narzedzi do re-
alizacji wymienionych wyzej czynnosci, optymalizuje proces spedycyjny. Spedytor
wystepuje wigec wobec zleceniodawcy dysponujacego towarem w roli ustugodaw-
cy, oferujac swoj potencjal organizacyjny dla sprawnego zorganizowania procesu
transportu fadunku’.

Organizacja przewozéw krajowych jest latwiejsza ze wzgledu na brak koniecz-
nosci stosowania procedur celnych i innych procedur odgérnie ustalonych przez
przepisy migdzynarodowe. Polskie przepisy nie reguluja chociazby wygladu listu
przewozowego. Definiujg jedynie informacje, jakie powinny by¢ w nim zawarte
bez narzucania schematu. Konwencja CMR réwniez nie znajdzie zastosowania
przy przewozach w obrebie jednego panstwa. Brak procedur importowych i eks-
portowych wplywa znaczaco na uproszczenie realizacji zlecen spedycyjnych®.

Dzialalno$¢ spedycyjna nie jest zwigzana jedynie z umiejetnosciami kalkula-
cji, doborem odpowiedniego srodka transportu czy planowaniem i zapewnieniem
terminowosci dostaw. Spedytor réwniez pelni role doradcy klienta w sprawach
dzialan zwigzanych z obstuga tadunku podczas transportu. Zadania spedycyjne
sg stale powiekszane w zaleznosci od potrzeb kontrahentéw. Aby skutecznie i po-
prawnie wykonywac zadania spedycyjne nalezy wykaza¢ si¢ wiedzg z wielu obsza-
réw prawa transportowego. Réwnie istotne jest rozeznanie w aktualnej sytuacji
politycznej, infrastrukturze drogowej, jak i umiejetnos¢ dostosowania rodzaju po-
jazdu do potrzeb tadunkéw. Braki w wiedzy i poleganie jedynie na zaufaniu wobec

5 Z. tukasik, A. Kusminska-Fijatkowska, S. Olszanska (2018), Rola spedytora w organizacji proce-
su transportowego na rynku europejskim, ,Autobusy. Efektywnos¢ transportu’, nr 6,s. 919-923.

6 C. Skowronek (2004), Wspdtczesne tendencje rozwoju logistyki, ,Annales Universitatis Mariae
Curie-Sktodowska. Sectio H. Oeconomia’, t. 38, s. 237-247.

7 A.Salomon (2011), Spedycja. Teoria, przyktady, ¢wiczenia, Wydawnictwo Akademii Morskiej
w Gdyni, Gdynia, s. 33.

8 M. Kedzior-Laskowska, T. Wierzejski (2014), Transport i Spedycja, Uniwersytet Warminsko-Ma-
zurski w Olsztynie, Olsztyn, s. 54.
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przewoznika moze spowodowac¢ konflikt ze zleceniodawcg i trudnosci w realiza-
cji zadan spedycyjnych’.

Spedycja jest niewatpliwe skomplikowang dziatalnoscig laczaca w sobie sze-
reg elementéw z zakresu réznych dziedzin wiedzy. Rozmiar problematyki, jak
i wielofunkcyjnos¢ spedytora jest niezaprzeczalna. Funkcja spajajaca oraz funkcja
organizacyjna s3 zasadniczymi elementami dobrej spedycji, a tym samym prawi-
dlowego i efektywnego transportu drogowego'.

Cel i metodyka badan

Celem opracowania jest zbadanie i ocena funkcjonowania proceséw logistycznych
w spedycji oraz ich znaczenia dla krajowego transportu drogowego. Przedmiotem
badan jest praktyczne dzialanie proceséw logistycznych w wybranym przedsie-
biorstwie transportowym oraz ich wplyw na jakos¢ i efektywnos¢ realizowanych
zadan spedycyjnych. Badanie ma réwniez na celu identyfikacje obszaréw wyma-
gajacych optymalizacji oraz wskazanie, w jaki sposob logistyka wptywa na uspraw-
nienie dziatalnosci operacyjnej firmy w warunkach zmieniajacego sie rynku.
Podstawa pracy stalo si¢ sformulowanie gtéwnego problemu badawczego, ktd-
ry brzmi:
* Jak funkcjonuje proces logistyczny w spedycji w wybranym przedsi¢bior-
stwie transportowym?
Dla pelniejszego zobrazowania tematu sformulowano réwniez pytania
szczegdlowe:
= Czy przedsigbiorstwo opiera dzialalnos¢ spedycyjng na procesach logistycznych?
= Czy funkcjonujace procesy logistyczne wplywaja na jakos¢ ustug spedycyjnych?
= Czy procesy logistyczne wplywaja na efektywnos¢ dzialalnosci spedycyjne;j?
= Czy zastosowanie proceséw logistycznych w spedycji poprawia jako$¢ pracy
w transporcie drogowym?
Na podstawie tych pytan przyjeto nastepujace hipotezy badawcze:
* W badanym przedsiebiorstwie proces logistyczny w spedycji funkcjonuje
prawidlowo.
* Dzialania spedycyjne s3 oparte na $wiadomie zaplanowanych i wdrozonych
procesach logistycznych.
* Procesy te wplywaja pozytywnie na jako$¢ ustug oraz efektywno$¢ realiza-
cji zlecen.
* Wdrozenie rozwigzan logistycznych przeklada si¢ na poprawe organizacji
pracy i poziomu obstugi w transporcie drogowym.

9 K. Bartczak, A. Baranska (2016), Tendencje rozwojowe na rynku ustug spedycyjnych w Polsce,
+Autobusy’, nr4,s.231-233.

10 J. Archutowska, E. Zbikowska (2007), Ustugi TSL (transport-spedycja-logistyka), ,Gospodarka
Materiatowa i Logistyka”, nr 10, s. 21-27.
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W celu weryfikacji postawionych hipotez zastosowano metode sondazu dia-
gnostycznego, ktéra pozwala na uzyskanie opinii pracownikéw na temat orga-
nizacji proceséw logistycznych w firmie oraz ich wplywu na codzienng praktyke
zawodowa. Zastosowano autorski kwestionariusz ankiety, skladajacy si¢ z 18 py-
tan obejmujacych dane socjodemograficzne oraz opinie na temat funkcjonowania
i znaczenia procesow logistycznych w dziatalnosci spedycyjne;j.

Badanie zostalo przeprowadzone w formie stacjonarnej — bezposrednio w miej-
scu pracy respondentéw. Udzial w badaniu byl dobrowolny i anonimowy, a calos¢
przeprowadzono z zachowaniem zasad etyki badawczej. Zebrane dane postuzyly
do analizy aktualnego stanu funkcjonowania spedycji oraz oceny trafnosci przy-
jetych hipotez.

Wyniki badan

W pierwszych dwdch miesigcach 2024 r. przeprowadzono badania ankietowe
w $redniej wielkosci przedsigbiorstwie z sektora TSL (transport-spedycja-logi-
styka), ktérego podstawowa dzialalno$¢ koncentruje si¢ na krajowej i miedzy-
narodowej obstudze spedycyjnej. Celem badania byla wieloaspektowa diagnoza
funkcjonowania procesow logistycznych, ze szczegélnym uwzglednieniem orga-
nizacji transportu, efektywnosci operacyjnej, wykorzystywanych technologii in-
formatycznych, przeplywu informacji oraz identyfikacji barier wptywajacych na
jako$¢ swiadczonych ustug. Zebrane dane postuzyly do oceny aktualnego sta-
nu i wyznaczenia kierunkéw potencjalnych usprawnien w zarzadzaniu logistyka
przedsiebiorstwa.

Kwestionariusz ankiety zostal skierowany do 50 pracownikéw przedsigbiorstwa,
reprezentujacych rézne dzialy: operacyjny, logistyczny, spedycyjny oraz admini-
stracyjny. Wérdd respondentdw znalezli si¢ zaréwno spedytorzy z doswiadczeniem
powyzej 10 lat, jak i mtodsi pracownicy zatrudnieni w charakterze asystentéw ds.
logistyki. Badanie objeto réwniez pracownikéw bezposrednio odpowiedzialnych
za kontakt z klientem, planowanie tras, nadzor nad flota pojazdow, a takze osoby
zajmujace si¢ dokumentacja przewozows i rozliczeniami transportéw. Kwestiona-
riusz zostal opracowany w sposob umozliwiajacy pomiar zaréwno aspektow ilo-
$ciowych (np. liczba opdznien, czas reakcji na zlecenie), jak i jakosciowych (np.
subiektywna ocena komunikacji wewnetrznej, poziomu automatyzacji czy wspot-
pracy miedzyoddzialowej). Pytania mialy forme zamknieta (skale Likerta, pytania
wielokrotnego wyboru) oraz pétotwarta, co pozwolifo respondentom na wlasne
komentarze. Dane zostaly opracowane z wykorzystaniem podstawowych narzedzi
statystycznych (m.in. analiza czestosci, srednie arytmetyczne, dominanta) oraz ja-
kosciowej interpretacji wypowiedzi otwartych.

Az 82% respondentéw ocenito organizacj¢ procesu realizacji zlecen jako ,,do-
brg” lub ,,bardzo dobrg” Zwracano uwage na sprawne zarzadzanie harmonogra-
mem transportéw oraz elastyczno$¢ w dostosowywaniu si¢ do zmieniajacych
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sie wymagan klientéw. Jednocze$nie wsréd probleméw operacyjnych najcze-
$ciej wskazywano niedostateczng koordynacje dzialan pomiedzy dyspozytorami
a kierowcami, a takze brak systematycznych analiz efektywnosci poszczegélnych
etapow procesu. W wypowiedziach otwartych pojawialy sie réwniez sugestie do-
tyczace konieczno$ci wiekszego standaryzowania procedur — 40% respondentéw
uwaza, Ze nie istnieja jasne wytyczne dla dzialan operacyjnych, co prowadzi do
réznic w interpretacji obowigzkow i moze skutkowa¢ opdznieniami.

Okoto 65% badanych wskazalo, ze firma korzysta z nowoczesnych narzedzi
wspomagajacych zarzadzanie transportem (TMS, GPS, elektroniczna dokumenta-
cja). Niemniej jednak az 34% respondentdéw wyrazilo niezadowolenie z poziomu
integracji tych systeméw — gléwnie ze wzgledu na brak synchronizacji z systema-
mi partneréw handlowych oraz brak mozliwo$ci automatycznego generowania ra-
portow w czasie rzeczywistym. Z danych wynika, Ze systemy wspierajace proces
decyzyjny nie s3 w pelni dostosowane do specyfiki operacji spedycyjnych, co ob-
niza ich skutecznos¢ w planowaniu i analizie.

Badania wykazaly, ze jedng z gtéwnych barier ograniczajacych sprawnos¢ ope-
racyjng jest niedostateczny przeptyw informacji pomiedzy dziatami (54% wska-
zan). Komunikacja wewnetrzna - zwlaszcza pomiedzy dzialem logistyki a obstuga
klienta — oceniana byta jako niespdjna, co w praktyce skutkuje dublowaniem dzia-
tan lub btedami w dokumentacji. Respondenci postulowali wdrozenie jednolitego
systemu zarzadzania obiegiem informacji, ktéry umozliwitby szybsze podejmowa-
nie decyzji i redukcje¢ nieporozumien.

Wisrod barier o charakterze zewnetrznym respondenci najczesciej wskazywa-
li niestabilno$¢ warunkéw drogowych i infrastrukturalnych (62%), opdznienia
wynikajace z nieprzewidywalnosci u kontrahentéw (73%), wzrost kosztéow pa-
liw i optat drogowych (66%) oraz brak dostepnych kierowcéw z odpowiednimi
uprawnieniami (48%). Ponadto, cz¢$¢ badanych sygnalizowala problemy z dostep-
noscia fadunkéw powrotnych, co wplywa na niepelne wykorzystanie floty i wzrost
kosztéw operacyjnych.

78% pracownikow pozytywnie ocenilo jako$¢ wspotpracy z klientami, podkre-
slajac, ze firma cechuje si¢ duzg elastycznoscia w zakresie indywidualnego podejscia
do zamoéwien. Jednoczesnie 36% respondentéw zauwazylo, ze brak ustandaryzo-
wanych zasad obstugi klienta moze skutkowaé nieréwna jakoscig ustug. W od-
powiedziach wielokrotnie pojawial si¢ postulat stworzenia jednolitego systemu
oceny satysfakeji klienta oraz wdrozenia procedur zarzadzania reklamacjami.

W badaniu wykazano, ze znaczaca czes¢ respondentow dostrzega potencjal
we wdrazaniu rozwigzan automatyzujacych procesy logistyczne. Najczesciej wy-
mieniane technologie to elektroniczne listy przewozowe (e-CMR), inteligentne
systemy monitorowania floty (IoT) oraz automatyzacja proceséw raportowania
i fakturowania. Respondenci deklarowali réwniez cheé uczestniczenia w szkole-
niach z zakresu wykorzystania nowych technologii, co potwierdza ich otwartos¢
na rozwdj kompetencji cyfrowych.
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Analiza wynikéw badan pozwala na sformulowanie nastepujacych wnioskéw:
organizacja procesow logistycznych w firmie jest generalnie pozytywnie ocenia-
na, lecz wymaga dalszego usprawnienia w zakresie standaryzacji procedur i lep-
szej koordynacji dziatan operacyjnych. Systemy informatyczne, mimo ze obecne,
nie s3 w pelni zintegrowane i nie wykorzystuja potencjalu nowoczesnych narzedzi
analitycznych i planistycznych. Komunikacja wewnetrzna stanowi istotng bariere
operacyjng i powinna by¢ wzmocniona poprzez wdrozenie platformy obiegu in-
formacji. Bariery zewnetrzne, takie jak opdznienia kontrahentow i rosngce koszty,
sa trudne do wyeliminowania, jednak moga zosta¢ cze$ciowo zniwelowane dzieki
lepszemu planowaniu i optymalizacji tras. Inwestycje w automatyzacje i szkolenia
technologiczne wydaja si¢ konieczne, by zwiekszy¢ konkurencyjnos¢ i poprawic
jakos¢ obstugi klienta. Uzyskane wyniki stanowia punkt wyjscia do dalszych, po-
glebionych badan jakosciowych, ktore pozwola lepiej zrozumie¢ specyfike funk-
cjonowania procesoéw logistycznych w praktyce operacyjnej spedycji.

Podsumowanie

Podsumowujac rozwazania zawarte w niniejszym opracowaniu, nalezy podkresli¢,
ze spedycja stanowi jeden z kluczowych segmentéw rynku TSL (transport-spe-
dycja-logistyka) w Polsce. O randze tego sektora §wiadczy m.in. fakt, iz podmio-
ty prowadzace dzialalnos$¢ spedycyjna — zaréwno jako dzialalnos¢ podstawowa,
jak i uzupelniajacg — stanowia niemal polowe uczestnikéw rynku TSL. Transport
drogowy towardw jest dynamicznie rozwijajacy si¢ galezia gospodarki, a rosna-
ca podaz ustug oraz nasilajaca sie konkurencja determinuja przedsiebiorstwa do
wdrazania innowacyjnych rozwigzan systemowych.

Efektywne zarzadzanie flota pojazdéw w transporcie drogowym wymaga obec-
nie zastosowania nowoczesnych narzedzi wspomagajacych procesy operacyjne.
Systemy te, oprocz poprawy efektywnosci ekonomicznej i bezpieczenstwa prze-
wozonych fadunkéw, umozliwiaja m.in. biezace monitorowanie parametréw pra-
cy kierowcow, lokalizacje pojazdow, a takze wspierajg zarzadzanie zleceniami
transportowymi. Transport, jako proces integrujacy pozostale ogniwa fancucha
logistycznego, wymaga szczegolnej optymalizacji, ktéra powinna opiera¢ si¢ na
trafnych decyzjach dotyczacych jego organizacji i realizacji. Zarzadzanie flotg po-
jazdow musi zatem sprostac rosngcym oczekiwaniom klientéw, zaréwno na rynku
krajowym, jak i w ramach wspdlnego rynku Unii Europejskiej.

Zgodnie z przedstawionymi ustaleniami, proces spedycyjny obejmuje nie tylko
sam przewodz towarow, lecz takze czynnosci organizacyjne poprzedzajace i naste-
pujace po przewozie, ktdre stanowig dzialania pomocnicze. Catos¢ tych czynnosci
okreslana jest mianem spedycji, w ktorej kluczowa role odgrywaja procesy logi-
styczne. Spedycje mozna sklasyfikowa¢ na podstawie zastosowanych $rodkow
transportu, wyr6zniajac spedycje galeziowa (np. samochodowa, kolejows, lotni-
czg czy morska) oraz intermodalng, wykorzystujaca co najmniej dwa rézne srodki
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transportu. W kazdej z tych form dokumentacja przewozowa jest zréznicowana
i dostosowana do specyfiki danego $rodka transportu. Sprawna koordynacja dzia-
tan spedycyjnych wymaga zatem transparentnych i efektywnie zaprojektowanych
procesow logistycznych.

W analizowanym ukladzie galezi transportowych zdecydowanie dominujaca
pozycje zajmuje transport drogowy. Do jego podstawowych zalet zalicza si¢ moz-
liwos¢ realizacji ustug w formule door to door oraz rozbudowang infrastrukture
drogowa, zapewniajacg elastyczno$¢ operacyjng i szeroka dostepnos¢ terytorialna.

Rozwdj spedycji w Polsce uwarunkowany byt szeregiem czynnikéw o charakte-
rze transformacyjnym i integracyjnym. Kluczowe znaczenie miato wprowadzenie
zasad gospodarki rynkowej oraz integracja Polski z Unig Europejska, co zaowo-
cowalo zwiekszeniem zapotrzebowania na ustugi transportowe i spedycyjne oraz
umozliwilo internacjonalizacj¢ dziatalnosci wielu firm dzialajacych w tym sekto-
rze. Perspektywy dla rozwoju rynku spedycji drogowej w Polsce pozostaja korzyst-
ne, co wynika m.in. z naplywu funduszy unijnych, rosnacego popytu na ustugi
logistyczne oraz sukcesywnie modernizowanej infrastruktury transportowe;j.

Nie mozna jednak poming¢ wystepujacych barier rozwojowych. Wsréd naj-
istotniejszych zagrozen nalezy wymieni¢ ograniczenia technologiczne, organi-
zacyjne i finansowe, ktére utrudniajg rozbudowe infrastruktury i tym samym
ograniczajg potencjal wzrostu sektora spedycyjnego.

Whioski wynikajace z przeprowadzonych analiz wskazujg, ze nawet w efektyw-
nie funkcjonujacych przedsiebiorstwach transportowych konieczne jest nieustanne
doskonalenie procesu planowania realizowanego przez spedytora. Kluczowym ele-
mentem tego procesu powinna by¢ systematyczna analiza zalozen i ich weryfikacja
pod katem skutecznosci realizowanej strategii. Spedytor, reagujac na dynamiczne
i czesto trudne do przewidzenia zmiany otoczenia rynkowego, powinien inicjowa¢
dziatania doskonalgce oraz aktualizowac i usprawnia¢ planowanie operacyjne.

W konsekwencji, takie podejscie przyczynia si¢ do wzrostu znaczenia spedycji
oraz roli spedytora w procesie rozwoju transportu drogowego. Logistyka spedycyj-
na staje si¢ nie tylko istotnym, ale wrecz niezbednym elementem funkcjonowania
przedsigbiorstw transportowych, odpowiadajacym na rosngce wymagania klien-
tow w zakresie szybkosci, elastycznosci i kompleksowosci realizowanych ustug.
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Rozdziat 7

Optymalizacja tras

samochodow dostawczych

w miedzynarodowym transporcie
drogowym

Streszczenie. Celem rozdziatu bylo poréwnanie réznych wariantéw trasy mie-
dzynarodowej w transporcie drogowym dla pojazdéw o dopuszczalnej masie do
3,5 tony, z uwzglednieniem przepiséw prawnych, czasu przejazdu, spalania paliwa
oraz obslugi punktéw posrednich. Metodyka badawcza oparta zostata na analizie
dwoch tras: bezposredniej (L6dz - Amsterdam) oraz trasy z punktami posred-
nimi (Bydgoszcz, Poznan, Hamburg). Wyniki wskazujg, ze najbardziej efektyw-
nym rozwigzaniem jest trasa bezposrednia droga krdtszg oraz wariant z punktami
posrednimi, gdzie pierwszy zaladunek odbywa sie¢ w Bydgoszczy. Ograniczeniem
badania jest przyjecie danych teoretycznych bez ujecia zmiennych losowych (np.
korkéw, awarii). Praktyczne implikacje obejmuja usprawnienie planowania tras
oraz zwigkszenie efektywnosci operacyjnej przewoznikow. Wartos$¢ pracy polega
na dostarczeniu narzedzia analitycznego do optymalizacji przewozéw drogowych
w skali miedzynarodowej, z uwzglednieniem rzeczywistych uwarunkowan praw-
nych i logistycznych.

Slowa kluczowe: optymalizacja transportu, transport drogowy
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Wprowadzenie

Proces planowania logistycznego jest sposobem odpowiedniej regulacji przebiegu
oraz koordynowania dziatan w czasie, a takze obejmuje on procedure oraz $rod-
ki, przy pomocy ktérych powyzsze dzialania bedg przeprowadzone. Dziatania te
s3 podejmowane dla pozyskania pewnosci, iz proces ten przebiegal bedzie w spo-
sob optymalny, umozliwiajagc maksymalnie efektywne oraz skuteczne osiggnigcie
celow podejmowanego planowania. Planowanie o charakterze logistycznym moze
by¢ réwniez pojmowane jako proces podejmowania istotnych decyzji, ktore od-
nosza si¢ do proceséw oraz zasobéw logistycznych, funkcjonowania calosciowe-
go systemu logistycznego podmiotu gospodarczego, a takze wspolpracy w ramach
konkretnego ancucha dostaw, zmierzajacych do osiagniecia zamierzonego celu
logistyki, jaki wynika z celu funkcjonowania przedsigbiorstwa'.

Przez metode planowania o charakterze logistycznym rozumie si¢ techni-
ke organizacji oraz regul postepowania, ktéra jest celowo dobierana do danego
przedmiotu, a takze w stosunku do zakladanego celu planowania, zmierzajaca do
podejmowania decyzji o charakterze planistycznym. Metoda ta powinna by¢ sto-
sowana w $wiadomy oraz precyzyjnie dopasowany sposob, tak do wymagan wa-
runkdw, jak rowniez obszaréw podejmowanego planowania. W obrebie logistyki
wyrézni¢ mozna liczne obszary zwigzane z planowaniem. Planowanie pojawia si¢
na takich plaszczyznach logistyki, jak migdzy innymi: obstuga klientéw, dystrybu-
cja, logistyka produkcyjna, logistyka zaopatrzenia oraz gospodarki materialowej,
magazyny oraz gospodarka magazynowa, transportowanie i spedycja, budowanie
zapasow, a takze skoordynowanego przeptywu materiatoéw. W zwiazku z tym, wy-
rézni¢ mozna wiele rozmaitych metod planowania. Jako przyklady tych metod
mozna wyrozni¢: planowanie dotyczace zaopatrzenia materialéw w procesie za-
opatrzenia, planowanie zwigzane z wykorzystywaniem przestrzeni sktadowej na
terenie magazynu, planowanie tras transportowych w zakresie transportu oraz
spedycji. W tym przypadku planowane sg w tym zakresie zasoby logistyki — plan
wykorzystywania urzadzen, budynkéw czy tez srodkéw finansowych, jak réwniez
operacje logistyczne. Do wszystkich z powyzszych grup przypisywane sa pozosta-
te metody planowania’.

Wszystkie metody planowania logistycznego moga by¢ podzielone na dwie za-
sadnicze grupy, czyli’:

* planowanie wprzéd — mowa tutaj o technice tworzenia planu dziafan, kté-

re polegaja na ustalaniu z odbiorcg zamdwienia poczatkowego mozliwe-
go do wykonania terminu rozpoczecia calego toku, wszystkich operacji,

1 W.Rydzkowski, K. Wojewoddzka-Krél (1997), Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa, s. 47.

2 B. Liberadzki, L. Mindur (2006), Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski,
Wydawnictwo Instytutu Technologii Eksploatacji — PIB, Warszawa, s. 517.

3 B.Sliwczynski (2007), Planowanie logistyczne, Biblioteka Logistyka, Poznan, s. 14-16.
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ktore skladaja si¢ na realizacj¢ konkretnego zaméwienia. Poprzez sukcesyw-
ne obliczenie termindw rozpoczecia oraz zakonczenia nastepujacych po sobie
operacji, wylicza si¢ czas finalizacji zamoéwienia danego klienta. Skonkrety-
zowany termin zakonczenia realizacji danego zamdwienia jest prezentowany
jako propozycja do zaakceptowania przez klientéw. Nazwa opisywanej me-
tody wynika z dokonania obliczen ,wprzéd” terminu zakonczenia danego
zamowienia.

= planowanie wstecz — dotyczy to techniki stworzenia planu dziatan, ktdre

polegaja na uzgodnieniu z odbiorcg terminu konicowego zakonczenia cate-
go toku; wszelkiego rodzaju operacji, ktore sktadaja si¢ na realizacje¢ danego
zamowienia. W wyniku sukcesywnego obliczania wstecz terminéw zakon-
czenia oraz rozpoczecia nastepujacych po sobie operacji, pojawia si¢ moz-
liwo$¢ wyznaczania czasu koniecznego na rozpoczecie zamowienia klienta.
Obliczony w taki sposob termin rozpoczecia realizacji zamdwienia przedsta-
wiany jest jako jedna z gléwnych mozliwosci dla zaakceptowania przez klien-
tow. Nazwa tej metody wynika z podejmowania obliczania ,wstecz” terminu,
w ktérym ma rozpoczac¢ si¢ realizacja danego zamdwienia.

Decyzje dotyczace wyboru termindéw rozpoczecia albo zakonczenia realizowa-
nia zamoéwienia podejmowane sg przez klientéw. Juz po wprowadzeniu ich do wy-
korzystywanego systemu planowania pojawia sie¢ mozliwo$¢ przeliczania terminu
najwczesniejszego zakonczenia albo najpdzniejszego rozpoczecia konkretnych
operacji, bioragc pod uwage: dostepno$¢ posiadanych zapaséw, poziom mozliwego
obcigzenia zaréwno ludzi, jak réwniez maszyn oraz urzadzen. Poprzez zastosowa-
nie w procesie planowania licznych przedstawionych wyzej metod obliczenio-
wych, pojawia sie mozliwos¢ wykrywania braku sposobnosci realizowania planu
w oczekiwanym czasie (pojawia si¢ tutaj tak zwane ,waskie gardto”). Poza tym, za-
sygnalizowane sg rowniez czasy efektywne podejmowanych operacji’.

Poszczegodlne metody planowania w szeroko rozumianej logistyce sa stosowane,
aby osiagnac nastepujace cele’:

= utrzymanie optymalnych pozioméw zapaséw w przedsigbiorstwie,

= precyzyjne zdefiniowanie czaséw dostaw surowcow oraz pétproduktow, kto-

re s3 otrzymywane od poszczegdlnych podwykonawcow,

= zdefiniowanie okreslonych czaséw zwigzanych z realizowaniem produktéw

koncowych dla odbiorcéw,

= szczegdlowe wyznaczenia kosztow dziatan o charakterze logistycznym, ta-

kich jak miedzy innymi koszty operacji zwigzanych z zaopatrzeniem, czy tez
koszty dostaw wyrobow koncowych do ostatecznych odbiorcow,

4 M. Stajniak (2007), Transport i spedycja. Podrecznik do ksztatcenia w zawodzie technik logistyk,
Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan, s. 17.

5 C. Skowronek, Z. Sarjusz-Wolski (2012), Logistyka w przedsiebiorstwie, PWE, Warszawa,
s.122-135.
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* bardziej efektywne i skuteczne zagospodarowanie zasobow ludzkich, posia-
danych $rodkéw finansowych, pracy wykorzystywanych maszyn, urzadzen
produkcyjnych, magazynoéw, a takze floty transportowej,

* przys$pieszone reagowanie na zmiany, ktére zachodza w otoczeniu danego
podmiotu gospodarczego, dzigki mozliwosci odpowiednio szybkiej reorga-
nizacji oraz wprowadzenia zmian w ramach ciggu operacji zamoéwienia,

* mozliwosé¢ kontrolowania realizacji konkretnych operacji, a w zwigzku z tym,
poszczegdlnych etapow realizowania zamdwien odbiorcow.

Proces planowania transportu zlozony jest z dwdch stopni. Pierwszy z tych
stopni odnosi si¢ przede wszystkim do bazowej zdolnosci o charakterze przewozo-
wym, a zatem do wielko$ci zdolno$ci przewozowej oraz przebiegu linii dla opiera-
jacej si¢ na rozktadzie jazdy komunikacji liniowej. Zgodnie z literaturg przedmiotu,
»Srednia dzienna wartos$¢ strumienia towaréw z i do zaplanowanego bloku termi-
nalowego okresla wielko$¢ zdolnosci przewozowej i przebieg linii dla przewozéw
dalekobieznych z i do danego regionu do i z pozostalych rejonéw przewozowych.
Gloéwna zasada w planowaniu jest fakt, ze przewozy liniowe muszg si¢ gtéwnie od-
bywa¢ miedzy dwoma regionami wchodzacymi w sklad wiekszego bloku termina-
lowego. Z kolei druga zasada uzupelniajaca, ktdra jest rzadziej stosowana oznacza,
iz wprowadzana jest ograniczona ilos¢ dni z przejazdami miedzy regionami lub
blokami. Wynikiem planowania sg plany liniowe dla wszystkich rejonéw przewo-
zowych wchodzacych w sktad planowanego bloku terminalowego. Plany te precy-
zuja dni roztadunku i ilo§¢ zestawdw transportowych™.

Drugi ze stopni planowania odwoluje si¢ zas do dodatkowej zdolnosci przewo-
zowej dla potencjalnych zatoréw w przeplywie towaréw. Podstawe dla kalkulacji
stanowig w powyzszym przypadku dzienne wahania strumienia towardw, ktére
przemieszczaja sie do oraz z planowanego bloku transportowego, wraz z rozpo-
znang bazowg zdolnoscig o charakterze przewozowym. Przy stosunkowo duzych
wahaniach strumienia wykorzystuje sie do$¢ niska bazowa zdolno$¢, za$ przy sta-
bilnym strumieniu - wyzsza dodatkowa zdolnos¢ o charakterze przewozowym
w konkretnym bloku terminalowym. Efektem procesu planowania drugiego stop-
nia jest plan, ktory bedzie obrazowat wielko$¢ dodatkowej zdolnosci o charakterze
przewozowym, a w zwigzku z tym, ilos¢ dodatkowych pojazdow, jakimi przedsie-
biorstwo ma dysponowac w sytuacji zaistnienia ewentualnych zatorow’.

Przemieszczenie towardéw i 0s6b moze by¢ wykonywane przy uzyciu réznych
galezi transportowych. Nalezy zwroci¢ uwage ze udzial transportu drogowego
W przewozie towarow ostatnimi laty wzrasta. Automatycznie zwigksza to liczbe sa-
mochodow cigzarowych, przez co ro$nie natezenie ruchu na drogach europejskich.

6 M. Jacyna (2009), Wybrane zagadnienia modelowania systeméw transportowych, Oficyna
Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa, s. 59.

7 B.Ambrozkiewicz, K. Przystupa, B. Nawtatyna (2018), Czas pracy kierowcy samochodu ciezaro-
wego: teoria, a praktyka, ,Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe”, t. 19 (12),
s.855-858.
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Zle wplywa to na komfort jazdy ludzi i obniza poziom bezpieczenstwa na dro-
gach®. Transport samochodowy jest druga co do wielkosci gatezig transportu pod
wzgledem ilosci przewozonej masy towarowej w transporcie miedzynarodowym.
Strefe zastosowania transportu samochodowego wyznaczaja obszary kontynen-
tow. Ze wzgledu jednak na czynniki ekonomiczne i organizacyjne najbardziej cha-
rakterystyczne dla tej galezi transportu s3 przewozy na bliskie i $rednie odlegtosci.
Transport samochodowy, zdaniem T. Szczepaniaka, swa popularnos¢ zawdzigcza
nastepujacym czynnikom: przestrzennemu rozmieszczeniu drog, charakteryzuja-
cemu si¢ najwieksza sposrdd wszystkich gatezi gestoscia i spdjnoscia, najkorzyst-
niejszym dostosowaniem sieci drég do rozmieszczenia produkcji i osadnictwa,
przystosowaniem $rodkéw transportu do przewozu niemal wszystkich rodzajow
tadunkow, przy czym domeng transportu samochodowego sa fadunki drobnico-
we o stosunkowo wysokiej wartosci jednostkowej, dobrym wiasciwosciom zwigza-
nym z czasem trwania transportu, a zwlaszcza znacznej szybkosci eksploatacyjnej,
najkorzystniejszej dostepnosci srodkow przewozowych w czasie, duzej czestotli-
wosci jazd, mozliwosci korzystania z najdogodniejszych tras przewozu, dlatego tez
transport samochodowy jest szczegdlnie przydatny do przewozu ladunkéow wy-
magajacych szybkiej dostawy, najwiekszej mozliwosci wykonywania przewozow
w relacji dom - dom bez czasochtonnych, posrednich operacji przetadunkowych’.

Cel i metodyka badan

W ramach prowadzonej analizy empirycznej zaplanowano szczegdtowe opra-
cowanie trasy miedzynarodowej realizowanej w transporcie drogowym z wyko-
rzystaniem pojazdu o dopuszczalnej masie calkowitej (DMC) nieprzekraczajacej
3,5 tony. Celem badania jest ocena efektywnosci logistycznej na podstawie wybra-
nych wariantéw przejazdu, z uwzglednieniem czynnikéw operacyjnych, prawnych
oraz technicznych. Trasa zostala zaplanowana z punktu poczatkowego w Lodzi
do punktu docelowego w Amsterdamie, przy uwzglednieniu trzech lokalizacji po-
$rednich: Bydgoszczy, Poznania oraz Hamburga.

Szczegétowe dane adresowe punktéow geograficznych istotnych dla badania
przedstawiajg si¢ nastepujaco:

» punkt wyjazdu - £6dz, ul. Zeligowskiego 35/37;

= punkt posredni 1 - Bydgoszcz, ul. Magazynowa 11;

= punkt posredni 2 - Poznan, ul. Ksiecia Mieszka I 1;

= punkt posredni 3 - Hamburg, ul. Billbrookdeich 32;

= punkt docelowy — Amsterdam, ul. Sixhavenweg 15, 1021 (port morski).

Dla przeprowadzenia analizy przygotowano dwa warianty trasy, ktérych efektywnos¢
zostanie poréwnana na podstawie dtugosci trasy, czasu przejazdu oraz zuzycia paliwa.

8 M. Fertsch, T. Janiak (2006), Sfownik terminologii logistycznej, ILiM, Poznan, s. 198.
9 T.Szczepaniak (2002), Transport i spedycja w handlu zagranicznym, PWE, Warszawa, s. 116.
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Warto zaznaczy¢, ze zgodnie z obowigzujacymi przepisami prawa od dnia
1 stycznia 2023 r. kierowcy realizujacy komercyjny transport miedzynarodowy po-
jazdami o DMC do 3,5 tony zobowiazani sa do posiadania licencji wspdlnotowe;.
Jednoczesnie, jezeli pojazd ten nie jest polaczony z przyczepa, nie istnieje obowig-
zek rejestrowania przejazdéw za pomoca tachografu cyfrowego. W analizowanym
przypadku, przewodz bedzie realizowany jednym pojazdem, obstugiwanym przez
jednego kierowce, co wymaga przestrzegania przepisow dotyczacych czasu pracy.
Jezeli kierowca wykonuje swoje obowiazki przez co najmniej sze$¢ godzin w ciagu
doby, nalezy zapewni¢ mu pietnastominutowg przerwe, ktora jest wliczana do cza-
su pracy. Dodatkowo, kazdego dnia kierowca musi mie¢ zapewniony nieprzerwany
odpoczynek trwajacy co najmniej jedenascie godzin. Taki odpoczynek moze odby-
wac sie w pojezdzie, pod warunkiem, ze jest on wyposazony w miejsce do spania.

W niniejszym badaniu wykorzystano samochod dostawczy marki Peugeot
Boxer II12.2 HDI (150 KM, 110 kW), trzeciej generacji, wyprodukowany w 2021 r.
Pojazd ten spelnia norme emisji spalin Euro 6d-TEMP i charakteryzuje si¢ do-
puszczalng masa catkowita wynoszaca 3 500 kg oraz srednim zuzyciem paliwa na
poziomie okolo 8,5 litra na 100 kilometréw w cyklu mieszanym. Pojemno$¢ zbior-
nika paliwa wynosi 90 litréw, co pozwala na pokonanie znacznego odcinka bez
koniecznosci tankowania. Przestrzen fadunkowa ma dlugos$¢ 3700 mm, szeroko$¢
1870 mm oraz wysoko$¢ 1930 mm. Pojazd wyposazony jest w miejsce do spania,
co umozliwia realizacje obowiazkowych przerw zgodnie z przepisami prawa pra-
cy. Szczegdtowe dane techniczne pojazdu przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Dane techniczne pojazdu

Parametr techniczny Wartos¢

Model Peugeot Boxer IlI

Silnik 2.2 HDI, 4-cylindrowy turbodiesel
Moc silnika 150 KM (110 kW)

Skrzynia biegow Manualna, 6-biegowa

Rok produkgji 2021

Dopuszczalna masa catkowita (DMC) 3500 kg

tadowno$¢ techniczna ok. 1400 kg

Srednie zuzycie paliwa (cykl mieszany) ok. 8,51/100 km

Pojemnos¢ zbiornika paliwa 90 litréw

Norma emisji spalin Euro 6d-TEMP

Wymiary przestrzeni tadunkowej dt. 3700 mm, szer. 1870 mm, wys. 1930 mm
Miejsce do spania Tak (przystosowana kabina kierowcy)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych technicznych producenta.
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Przyjeto, ze kierowca rozpoczyna przejazd z Lodzi w poniedziatek o godzinie
00:00. Pojazd jest w pelni zatankowany, uprzednio zaladowany, a cala dokumenta-
cja przewozowa znajduje si¢ w kabinie. Przyjeto réwniez, ze w punktach posred-
nich kierowca nie bedzie oczekiwal na obstuge — zostanie natychmiast obstuzony
przez pracownikow magazynowych. W Bydgoszczy czas obstugi (zatadunek i od-
biér dokumentacji) wynosi 1 godzing, w Poznaniu - 45 minut, natomiast w Ham-
burgu - 1 godzine.

Ostateczny wybor wariantu trasy zostanie dokonany na podstawie analizy cza-
su przejazdu, dtugosci trasy, zuzycia paliwa oraz mozliwych kosztéw zwigzanych
z oplatami drogowymi. Uwzglednione zostang réwniez kwestie organizacyjne
i operacyjne wynikajace z przepiséw prawa transportowego obowiazujacego na te-
rytorium Unii Europejskie;j.

Wyniki badan

W niniejszej czedci opracowania przedstawiono analiz¢ proponowanych wa-
riantow przejazdu trasy miedzynarodowej pomiedzy Lodziag a Amsterdamem
z uwzglednieniem uwarunkowan czasowych, logistycznych oraz przepiséw doty-
czacych czasu pracy kierowcodw w transporcie drogowym pojazdami o dopuszczal-
nej masie catkowitej (DMC) do 3,5 tony.

Wariant | - trasa bezposrednia: £todz - Amsterdam

W przypadku trasy bezposredniej mozliwe s3 dwa gtéwne warianty przejazdu. Dla
pierwszego z nich (droga 1) diugos¢ trasy wynosi 1097 km, a teoretyczny czas
przejazdu - bez uwzglednienia postojow — to 12 godzin i 16 minut. Drugi wariant
(droga 2) zaktada dtugo$¢ 1219 km i czas przejazdu wynoszacy 12 godzin i 46 mi-
nut. Zgodnie z obowiazujacymi przepisami prawa pracy, kierowca jest zobowia-
zany do odbycia przerwy trwajacej co najmniej 15 minut po kazdych 6 godzinach
pracy. Poniewaz czas przejazdu dla obu wariantéw przekracza 12 godzin, wyma-
gane s3 co najmniej dwie takie przerwy.

W przypadku wariantu drogi 1 struktura czasu pracy i odpoczynku kierowcy
przedstawia si¢ nastepujaco: 6 godzin jazdy, 15 minut przerwy, kolejne 6 godzin
jazdy, ponownie 15 minut przerwy, a nastepnie 16 minut jazdy konczace przejazd.
Taki uktad nie przekracza 13 godzin dopuszczalnej aktywnosci w ciagu doby ro-
boczej. Dla wariantu drogi 2, przy dluzszym czasie przejazdu, konieczne staje si¢
dodatkowe uwzglednienie okresu dziennego odpoczynku. Proponowana struktu-
ra obejmuje: 6 godzin jazdy, 15 minut przerwy, kolejne 6 godzin jazdy, nastepnie
15 minut przerwy, 30 minut jazdy oraz obowigzkowa 11-godzinng przerwe odpo-
czynkows, po ktdrej nastepuje ostatni odcinek przejazdu trwajacy 16 minut.
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Warto zaznaczy¢, ze obie trasy mozliwe sa do zrealizowania bez konieczno-
$ci dodatkowego tankowania pojazdu, ze wzgledu na pojemnos¢ zbiornika pa-
liwa wynoszacg 90 litréw oraz szacowane $rednie zuzycie paliwa na poziomie
8,51/100 km.

Wariant Il - trasa z punktami posrednimi:
£6dz - Bydgoszcz - Poznan - Hamburg - Amsterdam

Drugi analizowany wariant zaktada realizacje przewozu z uwzglednieniem trzech
punktéw posrednich: Bydgoszczy, Poznania oraz Hamburga. Na wstepnym eta-
pie konieczne jest okreslenie optymalnej kolejnosci obstugi punktéw posrednich.
Rozwazono dwa mozliwe scenariusze: (1) pierwszy punkt posredni — Bydgoszcz,
nastepnie Poznan i Hamburg; (2) pierwszy punkt posredni — Poznan, nastepnie
Bydgoszcz i Hamburg.

W przypadku pierwszego scenariusza diugos¢ trasy wynosi 1415 km, a szacowa-
ny czas przejazdu - bez uwzglednienia postojéw - to 15 godzin i 18 minut. Dla dru-
giego wariantu dtugos¢ trasy wzrasta do 1539 km, a czas przejazdu wynosi 16 godzin
i 26 minut. W drugim przypadku dodatkowe wydltuzenie trasy wynika z konieczno-
$ci powrotnego pokonania odcinka pomigdzy Poznaniem a Bydgoszcza.

Dla kazdego z wariantéw przeanalizowano réwniez szczegétowo odcinki cza-
sowe, obejmujace zaréwno przejazdy, jak i czasy operacyjne (zaladunki), ktére
przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Szczegbtowe odcinki czasowe i operacyjne dla wariantéw trasy z punktami
posrednimi

Wariant Il z pierwszym punktem
w Bydgoszczy

Wariant Il z pierwszym punktem
w Poznaniu

£6dz - Bydgoszcz: 2 godz. 27 min

£6dz - Poznan: 2 godz. 21 min

Zatadunek w Bydgoszczy: 1 godz.

Zatadunek w Poznaniu: 45 min

Bydgoszcz - Poznan: 1 godz. 51 min

Poznan - Bydgoszcz: 1 godz. 51 min

Zatadunek w Poznaniu: 45 min

Zatadunek w Bydgoszczy: 1 godz.

Poznan - Hamburg: 5 godz. 31 min

Bydgoszcz - Hamburg: 7 godz. 12 min

Zatadunek w Hamburgu: 1 godz.

Zatadunek w Hamburgu: 1 godz.

Hamburg - Amsterdam: 4 godz. 39 min

Hamburg - Amsterdam: 4 godz. 39 min

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw analizy.

W obu wariantach uwzgledniono wymagane przerwy kierowcy zgodnie z prze-
pisami o czasie pracy. Przyjeto zalozenie, Ze przynajmniej cze$¢ obowigzkowych
przerw na odpoczynek moze by¢ realizowana podczas postojow zatadunkowych.
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Laczny czas przejazdu z uwzglednieniem przerw w wariancie z pierwszym punk-
tem w Bydgoszczy wynosi 1708 minut, czyli 28 godzin i 28 minut. Dla wariantu
z pierwszym punktem w Poznaniu, catkowity czas przejazdu wynosi 1767 minut,
co odpowiada 29 godzinom i 27 minutom.

Wybor optymalnej trasy

Analiza przedstawionych wariantéw przejazdu wskazuje na zasadnos¢ przyjecia
kryterium czasu catkowitego jako podstawowego czynnika decyzyjnego. W przy-
padku trasybezposredniej, bardziej optymalnym rozwigzaniem jest wariant drogi 1,
ktérego realizacja miesci si¢ w dobowym limicie pracy kierowcy, bez konieczno-
$ci wydtuzonego odpoczynku. W przypadku trasy z punktami posrednimi, za ko-
rzystniejsze uznano rozwigzanie, w ktérym pierwszym punktem zatadunku jest
Bydgoszcz. Wariant ten jest krotszy zaréwno pod wzgledem dystansu, jak i cza-
su przejazdu, co przeklada sie na wyzsza efektywnos¢ logistyczng calej operacji
przewozowe;j.

Podsumowanie

Podsumowujac przeprowadzong analize, nalezy wskaza¢ na szereg istotnych wnio-
skoéw oraz spostrzezen wynikajacych z rozwazan teoretycznych i empirycznych.
Planowanie miedzynarodowego transportu drogowego fadunkéw uzaleznione jest
od wielu czynnikéw, takich jak typ pojazdu, jego tadownos¢, charakter przewozo-
nego towaru czy obowigzujace przepisy prawa, w szczegolnosci regulacje dotycza-
ce czasu pracy kierowcy. W kontekscie dzialalnosci firm transportowych, zaréwno
na rynku krajowym, jak i migdzynarodowym, kluczowa kwestia staje si¢ mini-
malizacja kosztéw operacyjnych. Dazenie do osiggni¢cia maksymalnej efektywno-
$ci finansowej sprawia, ze trasy przejazdu planowane s3 w sposob majacy na celu
ograniczenie zbednych wydatkéw.

Nalezy podkresli¢, ze niewlasciwie zaplanowana trasa przewozu nie tylko ge-
neruje wyzsze koszty eksploatacyjne, lecz takze zwigksza ryzyko wystapienia nie-
bezpiecznych sytuacji drogowych. Moze to prowadzi¢ do zagrozenia zaréwno dla
przewozonego tadunku, jak i uczestnikéw ruchu drogowego. W dobie rozwoju
technologicznego osoby odpowiedzialne za planowanie tras wyposazone s w roz-
norodne narzedzia informatyczne, ktére znaczaco usprawniajg ten proces. Szcze-
golne znaczenie majg one w przypadku pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej
do 3,5 tony, cho¢ oczywiscie wykorzystywane sg takze w transporcie cigzszym.

Analiza przeprowadzona w niniejszym opracowaniu miata charakter zaréwno
teoretyczny, jak i empiryczny, co pozwolifo na uchwycenie wielowymiarowosci za-
gadnienia. Wskazane zostaly réznice wynikajace z rodzaju pojazdu, ktérym reali-
zowany jest przewoz. W przypadku analizowanych pojazdéw o masie calkowitej
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do 3,5 tony nalezy zauwazy¢, ze nie podlegaja one obowigzkowi stosowania tach-
ograféw — cho¢ nalezy spodziewa¢ si¢ w tym zakresie zmian legislacyjnych. Od-
miennie natomiast ksztaltujg si¢ wymogi dotyczace czasu pracy kierowcow, ktore
takze musza by¢ odpowiednio uwzglednione w procesie planowania.

Znaczenie ma réwniez charakter przewozonego fadunku. Przewdz materialow
niebezpiecznych wigze sie z koniecznoscia spelnienia dodatkowych, rygorystycz-
nych norm, ktére réznig si¢ w zaleznosci od kraju. Przyktad pandemii Covid-19
jednoznacznie pokazal, jak zréznicowane mogg by¢ przepisy w poszczegdlnych
panstwach — m.in. w zakresie kwarantanny czy obowiazku szczepien. W przypadku
transportu miedzynarodowego szczegélnie wazne jest wiec uwzglednianie przepi-
séw prawa obowiazujacych w kraju docelowym i tranzytowym.

Planowanie tras przejazdu w transporcie drogowym, zwlaszcza o charakterze
miedzynarodowym, stanowi proces zlozony, w ktérym nalezy bra¢ pod uwage za-
réwno aspekt operacyjny, jak i kosztowy. Efektywne zarzadzanie trasa przejazdu
pozwala minimalizowa¢ koszty paliwa, oplaty drogowe oraz efektywnie wyko-
rzysta¢ czas pracy kierowcéw. Ma to kluczowe znaczenie w kontekscie konku-
rencyjnosci rynku transportowego w Polsce, gdzie rentownos¢ przedsiebiorstw
uzalezniona jest bezposrednio od skutecznos$ci planowania operacyjnego.

Nalezy takze zaakcentowac, ze bezpieczenstwo stanowi rownie istotny aspekt.
Nieprawidlowo zaplanowana trasa moze prowadzi¢ do nadmiernego obcigze-
nia kierowcy, zwigkszajac ryzyko wypadku. Zmeczenie wynikajace z dlugotrwa-
tej jazdy przektada sie na obnizenie koncentracji oraz refleksu, co ma bezposredni
wplyw na bezpieczenstwo przewozu. W zwiazku z powyzszym, osoby odpowie-
dzialne za planowanie tras przejazdu ponosza istotng odpowiedzialnos¢ za sku-
tecznos¢, ekonomicznosé i bezpieczenstwo realizowanych przewozow.
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Streszczenie. Celem rozdzialu bylo zbadanie funkcjonowania centrum serwiso-
wego Oslo-North nalezacego do Tesli, w kontekscie jego wplywu na jakos¢ obstu-
gi klienta oraz efektywno$¢ logistyczng. Zastosowano obserwacje uczestniczaca
oraz analiz¢ danych wewnetrznych i ogdlnodostepnych, obejmujacych okres ma-
rzec-sierpien 2021 r. Badania wykazaly sezonowe rdéznice w liczbie realizowanych
ustug, problemy kadrowe oraz niska efektywnos¢ w zakresie auto-detailingu, sta-
nowigcego najstabsze ogniwo procesu serwisowego. Ograniczenia badawcze obej-
muj3 jednostkowy charakter analizowanego przypadku. Wnioski majg praktyczne
zastosowanie w planowaniu pracy serwiséw i zarzadzaniu zasobami ludzkimi,
wskazujac na konieczno$¢ reorganizacji i wdrazania nowych rozwigzan techno-
logicznych. Spoleczne znaczenie badan wynika z rosngcego znaczenia opieki po-
sprzedazowej w ksztaltowaniu dos§wiadczen konsumenckich (UX). Artykul wnosi
warto$¢ poznawczg, wskazujac na zalezno$ci miedzy jakoscia obstugi serwisowe;
a decyzjami zakupowymi klientéw w sektorze elektromobilnosci.

Slowa Kkluczowe: optymalizacja transportu, pojazdy elektryczne, transport
drogowy
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Wprowadzenie

Centra serwisowe przez lata zyskiwaly na znaczeniu, a wraz z uplywem kolejnych
dekad odgrywaty zdecydowanie wazniejszg role w strukturach przedsiebiorstwa.
Zgodnie ze stownikiem Cambridge jest to miejsce lub sklep, w ktérym klienci
moga dostarczy¢ nabyte produkty, urzadzenia oraz auta w celu ich sprawdzenia
oraz dokonania niezbednych napraw, o ile s3 one wymagane. Z definicji tej moz-
na, zatem wywnioskowac, ze jest to placowka petnigca dwie role':

» oferuje okreslone ustugi,

* posredniczy pomiedzy klientem a firma.

Oczywistym zadaniem centréw serwisowych jest $wiadczenie ustug, gtéwnie
z zakresu naprawy, wymiany oraz fachowej oceny dotyczacej stanu techniczne-
go produktu. Wigkszos$¢ firm posiada autorskie centra serwisowe, specjalizuja-
ce sie¢ w produktach marki wlasnej. Zawezenie dziatan do obszaru jednej marki,
przektada si¢ na wzorowe $wiadczenie uslug. Zdecydowanie latwiejszym zada-
niem dla inzynierdw, jest nauka doktadnej budowy i architektury kilkunastu urza-
dzen (w przypadku jednej marki, duza ilo§¢ rozwigzan jest powielana w innych
produktach producenta), niz zglebia¢ wiedze o kilkudziesieciu lub nawet kilkuset
z nich. Ponadto na rynku istnieja réwniez firmy niezalezne od producentéw, kto-
re kuszg klientow wigksza wiedzg ogdlng. Kolejna bardzo wazng z punktu widze-
nia konsumenta rdznicg jest cena za ustugi. W przypadku przedsigbiorstw takich
jak Samsung, Huawei, Sony, w momencie zakupu sprzetu ich producent zapew-
nia okreslony okres gwarancyjny. Dzieki temu, w cenie produktu, klient otrzymu-
je (przez pewien okres) catkowicie darmowg opieke techniczng, wraz z naprawa
badz wymiang urzadzenia na catkowicie nowe. Tego natomiast nie oferuja pry-
watne podmioty zajmujace si¢ serwisowaniem, dla ktérych gwarancja producenta
jest niewiele warta. W ramach ciekawostki nalezy dodac¢, ze w wigkszosci przy-
padkéw umowy gwarancyjne posiadaja zapis informujacy o uniewaznieniu mozli-
wosci reklamaciji, jezeli producent stwierdzi, ze produkt zostal poddany naprawie
poza serwisem?.

Druga istotng rolg, jaka pelni centrum serwisowe jest posrednictwo pomiedzy
klientami, a przedsigbiorstwem. W przypadku probleméw z nabytym produktem,
pierwszym wyborem konsumentéw jest zgloszenie problemu poprzez polacze-
nie telefoniczne na numer znajdujacy si¢ na karcie gwarancyjnej. Nastepnie kon-
sument zostanie polaczony z odpowiednim dzialem lub bezposrednio z centrum
serwisowym. Po opisaniu problemu, konsultant przekazuje dalsze instrukcje oraz
(ewentualnie) prosi o wzigcie udzialu w krétkiej ankiecie badajacej ocene obstu-
gi klienta oraz danego konsultanta. Jest to jedna z form niewerbalnej komunikacji

1 Service centre, https://dictionary.cambridge.org/pl/dictionary/english/service-centre (do-
step: 7.05.2022).

2 |.Bober (2021), Dealer vs non-dealer car servicing, https://practicalmotoring.com.au/car-advi-
ce/dealer-vs-non-dealer-servicing/ (dostep: 7.05.2022).
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z klientem, chociaz mocno uproszczona. Oczywiscie klient moze prébowac skon-
taktowac sie z firmg poprzez profil lub fanpage, dostepne w przestrzeni wirtual-
nej. Nie mozna zatem wykluczy¢ udziatu social mediéw w procesie komunikacji
z klientem. Jednakze nalezy mie¢ na uwadze, Ze charakterystyczng cecha tego typu
komunikacji jest bardzo ograniczona forma dialogu. Jezeli post firmy skomentu-
je okolo 100 000 os6b, niemozliwym jest odpowiedzenie na kazda z wypowie-
dzi. W przypadku osobistego udania si¢ centrum serwisowego, na klienta zawsze
czeka pracownik odpowiedzialny za obstuge klienta. Pozwala to na nawigzanie
dialogu z konsultantem, ktérego zadaniem jest naktoni¢ zainteresowanego do do-
konania zakupu. Taki sposéb komunikacji nie pozostawia niedoméwien, ponie-
waz do przekazania komunikatéw wykorzystywane sg zaréwno srodki werbalne,
jak i niewerbalne (mowa ciala, gesty, postawa). Nalezy zaznaczy¢, ze w epoce tak
intensywnego rozwoju Internetu oraz powszechnego do niego dostepu, najefek-
tywniejszym $rodkiem komunikacji pomiedzy przedsiebiorstwem a klientem sa
opinie umieszczane na stronie internetowej firmy badz (jezeli posiada) wizytow-
ce w serwisie Google®.

W obecnych czasach rola centréw serwisowych nie sprowadza si¢ tylko i wy-
tacznie do pelnienia okreslonych ustug. Staly si¢ one bardzo waznym elementem
w opiece posprzedazowej klienta. Jak zostalo to wspomniane na poczatku niniej-
szego rozdzialu, przedsi¢biorstwa posiadaja coraz wigksza $wiadomos¢ dotyczaca
istotnych potrzeb klientéw. Opieka posprzedazowa stala sie waznym elementem
tzw. user experience (w skrocie UX). Najprosciej ujmujac UX to zbiér zasad, re-
gul i wskazéwek, jakimi powinno kierowa¢ si¢ przedsigbiorstwo podczas two-
rzenia produktu w celu dostarczenia klientowi jak najlepszego doswiadczenia
i pozytywnych emocji, zwigzanych z wykorzystaniem produktu. Jest to pojecie
zwigzane stricte z projektowaniem stron internetowych, jednak coraz czgsciej wy-
korzystywane w innych obszarach. Jak pokazaly badania, juz samo zastosowanie
podstawowych zasad UX, zdecydowanie zwigkszyly liczbe odwiedzin na stronie
internetowej oraz przyczynily sie¢ do poprawy wynikéw sprzedazowych®.

Najwigksi swiatowi przedsiebiorcy szybko dostrzegli potencjal UX, podejmu-
jac proby zastosowania podobnych regut w innych aspektach dzialalnosci firmy.
Jednym z przykladow alternatywnego ich wykorzystania jest wzorowa opieka po-
sprzedazowa. Jej elementem natomiast jest proces obstuga klienta, np. w centrach
serwisowych. Dokonujac zakupu, nabywca musi mie¢ swiadomos¢, ze firma na-
dal jest nim zainteresowana, a on sam bedzie bardzo wazny réwniez w przyszto-
$ci. Okazanie szacunku oraz zainteresowania klientowi zwieksza szanse na to, ze
w przyszlosci dokona on ponownego zakupu produktéw, nalezacych do okre-
Slonego przedsigbiorstwa. Jedng z form takiego dzialania jest zapewnienie mu

3 M. Laskowska (2012), Komunikacja za pomocq social media — mozliwosci i zagrozenia. Zarys
problematyki, [w:] M. Biedron, M. Wawrzak-Chodaczek (red.), Komunikacja — (po)rozumienie
- obecnosc spoteczna, Adam Marszatek, Torun, s. 29-41.

4 P Patka, UXdesign na stronie internetowej, dlaczego jest tak wazny?, https://www.ibif.pl/blog/we-
b-design/ux-design-na-stronie-internetowej-dlaczego-jest-tak-wazny (dostep: 8.05.2022).


https://www.ibif.pl/blog/web-design/ux-design-na-stronie-internetowej-dlaczego-jest-tak-wazny
https://www.ibif.pl/blog/web-design/ux-design-na-stronie-internetowej-dlaczego-jest-tak-wazny

84 Daniel Tokarski, Przemystaw Dworak

mozliwosci zwrdcenia si¢ o0 pomoc w sytuacji, kiedy zakupiony produkt nie bedzie
spelnial oczekiwan lub konieczna bedzie naprawa. Jak pokazuja badania naukow-
cow z The University of Chicago, co czwarta osoba deklaruje ponowne zakupy
produktéw tego samego producenta, o ile ten zapewni im odpowiednie wsparcie
techniczne po zakupie (wspomniang opieke posprzedazowa). Istotne jest rowniez,
ze niemal polowa badanych (47%) twierdzi, ze przynajmniej raz w zyciu doswiad-
czyla negatywnych emocji, zwigzanych z brakiem udzielenia pomocy przez pro-
ducenta. W efekcie 72% os6b z tej grupy nie zdecydowato si¢ na ponowny zakup
tej samej marki. Na podstawie przedstawionych wynikéw wywnioskowaé mozna,
ze kwestia zapewnienia opieki posprzedazowej, np. w postaci dostepu do centréow
serwisowych, jest bardzo waznym aspektem dla wspoiczesnego konsumenta. Po-
nadto ma realny wplyw na podejmowane w przysztosci decyzje konsumenckie’.

Badania zdaja si¢ rowniez potwierdzaé, jak duza role w strukturach przedsie-
biorstwa odgrywaja obecnie centra serwisowe, ktére moga nawet wplywaé na
poprawe sprzedazy. Wspoltczesny odbiorca posiada zdecydowanie wyzsze wy-
magania, co do jakosci produktéw oraz wymaga obstugi klienta na satysfakcjo-
nujacym poziomie. Zle zarzadzane centrum serwisowe moze wywotywaé ztosé
niektérych klientéw, w wyniku czego mniejsza ilos¢ os6b moze zdecydowac si¢
na zakup innych towaréw danego producenta. Powolanie tego typu placoéwki jest
obecnie standardem. Kazdy najwigkszy producent posiada wilasne serwisy, jak
réwniez wykwalifikowanych pracownikoéw, ktérzy maja zadbaé o pozytywne do-
swiadczenia klientéw w momencie zgloszenia przez nich problemu. Przedsigbior-
stwo nie moze tylko rozwazac kwestii posiadania wlasnego centrum serwisowego,
co powinno by¢ oczywiste. Nalezy zastanowic si¢, w jaki sposob mozna ulepszy¢
serwis, poprzez ukierunkowanie dziatan na poprawe zadowolenia klienta. Jak za-
uwaza Marcin Pietraszek, ekspert portalu prawo.pl, najwazniejszym aspektem do-
brej obstugi klienta jest szybkie udzielenie pomocy oraz przekazanie niezbednych
informacji w sposéb prosty i zrozumialy. Z perspektywy nabywcy, dobre centrum
serwisowe powinno sprawnie funkcjonowac oraz zadba¢ o odpowiedniag komuni-
kacje. Oznacza to, ze naprawa, konserwacja lub inna ustuga oferowana przez pod-
miot musi zosta¢ przeprowadzona jak najszybciej°.

Cel i metodyka badan

W celu poprawy efektywnosci i eliminacji najstabszych ogniw procesu logistycz-
nego, przeprowadzono szczegélowe badania, ktérych celem bylo zrozumienie co-
dziennego funkcjonowania badanego centrum serwisowego. W ramach badan
wykorzystano réznorodne metody, takie jak obserwacja uczestniczaca oraz analiza

5 J.K.Bond, D.Thilmany, C. Bond (2009), What influences consumer choice of fresh produce pur-
chase location?, ,Journal of Agricultural and Applied Economics’, t. 41 (1), s. 61-74.

6 M. Pietraszek, 6 zasad profesjonalnej obstugi klienta, https://www.prawo.pl/biznes/zasady-
-profesjonalnej-obslugi-klienta,227116.html (dostep: 8.05.2022).
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ogolnodostepnych i wewnetrznych raportéw firmy. Dzialania te pozwolity na wy-
ciagniecie szeregu wnioskéw dotyczacych wydajnosci operacyjnej oraz wskazanie
konkretnych rozwigzan usprawniajacych funkcjonowanie serwisu. Celem niniej-
szego badania byto uzyskanie szczegélowej analizy obszaréw tzw. podrozy klienta
oraz wydajnosci poszczegolnych etapéw procesdw logistycznych, w tym przyjecia
pojazdu do naprawy, jego serwisowania i przekazania klientowi.

Badanym serwisem byl zlokalizowany w stolicy Norwegii, podmiot Oslo-
-North. W 2021 r. jest jednym z osiemnastu podmiotéw nalezacych do Tesli
oraz dzialajacych na terenie tego kraju. Centrum serwisowe miesci si¢ przy ulicy
15 Bekkenstenveien oraz jest trzecim co do wielkosci w Norwegii. Nalezy przy
tym zwrdci¢ uwage na dane, z ktérych wynika, ze w 2018 r. na terenie Norwegii
dziatalo zaledwie jedenascie podmiotéw, natomiast w przeciagu kolejnych trzech
lat powotano dodatkowych siedem oddzialéw z uwagi na dynamiczna ekspansje
w kraju Skandynawéw. Ukazuje to znaczenie norweskiego rynku motoryzacyjne-
go dla Tesli oraz jest potwierdzeniem szybkiego, regularnego rozwoju, mozliwego
dzigki wielomilionowym inwestycjom. W 2021 r. amerykanskie przedsigbiorstwo
zostalo liderem sprzedazy samochodoéw elektrycznych w Norwegii. Tesla zdomi-
nowata konkurencje, sprzedajac ponad 20 000 samochodéw, co stanowito okoto
21% udziatu w rynku sprzedazy pojazdéw w Norwegii. Jest to o tyle imponujace,
iz firma wprowadzita do powszechnej sprzedazy zaledwie dwa modele (dla po-
réwnania, volkswagen mial w ofercie az 7 réznych modeli, zajmujac w rankingu
dopiero 4 miejsce). Dane te sg bardzo dobrym zwiastunem dla firmy, w zwiazku
z decyzjami norweskiego rzadu. W 2021 r. zapowiedzieli oni, Ze poczynig wszel-
kie kroki, aby pozby¢ sie pojazdéw napedzanych paliwami spalinowymi do 2025 r.
Jest to pierwszy kraj, ktory planuje tak szybka ekologiczng rewolucje, dlatego tez
dalsze inwestycje oraz zaangazowanie firmy na tamtejszym rynku wydaje si¢ kwe-
stig czasu’.

Badania obejmowaly dane zgromadzone przez autora podczas pracy w centrum
serwisowym Oslo-North, obejmujace okres od marca do sierpnia 2021 r. Czas ten
zostal wybrany z uwagi na zmieniajace si¢ warunki sezonowe, ktére mialy istotny
wplyw na intensywno$¢ i rodzaj wykonywanych ustug. Zebrane dane obejmowaty
takie parametry jak liczba pojazdéw zmagazynowanych na terenie centrum serwi-
sowego, liczba aut gotowych do odbioru przez klientéw, liczba pojazdéw wyma-
gajacych naprawy, a takze liczba aut potrzebujacych ustug auto-detailingowych.
Zebrane informacje pozwolily na przeprowadzenie analizy poréwnawczej oraz
identyfikacje zmian wydajnos$ci serwisu na przestrzeni poszczegoélnych miesiecy.

7 K. Drozd (2021), Norwegia zrezygnuje z aut spalinowych wczesniej niz zapowiadata, https://
www.auto-swiat.pl/ev/wiadomosci/norwegia-zrezygnuje-z-aut-spalinowych-wczesniej-niz-
-zapowiadala/cchnfrc (dostep: 24.06.2022).
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Wyniki badan

Whioski plynace z badan wskazujg na kilka kluczowych aspektéw, ktére nale-
zy uwzgledni¢ przy dalszej optymalizacji proceséow logistycznych. Z obserwacji
wynika, ze w okresach chlodniejszych, takich jak marzec i kwiecien, liczba zle-
cen jest znacznie nizsza w poréwnaniu do okresu letniego. Moze to by¢ zwigza-
ne z mniejsza mobilnoscia Norwegdw w tych miesigcach, na co wplywa zjawisko
nocy polarnej, ograniczajace poruszanie si¢ samochodami. Z kolei w okresie let-
nim nastepuje gwaltowny wzrost liczby przyjmowanych pojazdow, ktdry osiaga
szczyt w lipcu. Moze to wskazywac na wieksze uzytkowanie pojazdéw w tym cza-
sie, co z kolei prowadzi do zwigkszonego ryzyka awarii.

W zwigzku z tym zaobserwowano wzrost liczby samochodéw przyjmowanych
do naprawy, co wymagalo zwiekszonej wydajnosci w obszarze napraw i serwiso-
wania. W miesigcach wczesnowiosennych, takich jak marzec i kwiecien, zauwa-
zalny jest spadek mocy przerobowych serwisu, co wynika zaréwno z mniejszej
liczby przyjetych pojazdéw, jak i z probleméw kadrowych oraz organizacyjnych
w centrum serwisowym. Mimo zwigkszonej liczby zlecen w kolejnych miesigcach,
centrum nie realizowalo wszystkich napraw na czas, co prowadzilo do opdznien
oraz wzrostu niezadowolenia klientow.

W lipcu, pomimo wzrostu liczby przyjetych zlecen, zauwazono spadek wy-
dajnosci, co moze by¢ wynikiem urlopéw pracowniczych i braku odpowiedniej
liczby pracownikéw w okresie wakacyjnym. W zwigzku z tym, podjecie dziatan
majacych na celu poprawe organizacji pracy oraz zwigkszenie liczby pracownikow
w okresach szczytowego obcigzenia jest kluczowe dla poprawy efektywnosci ser-
wisu. Ponadto, dane wskazuja na potrzebe reorganizacji pracy w zakresie auto-de-
tailingu. W czerwcu i lipcu liczba pojazdéw czekajacych na wykonanie tych ustug
znacznie przekraczala liczbe aut, ktdre zostaly wyczyszczone. W lipcu liczba po-
jazdow przeznaczonych do auto-detailingu byla znacznie wyzsza niz liczba tych,
ktdre zostaly wyczyszczone. Zgodnie z wynikami analizy procesu logistycznego,
auto-detailing stanowi najstabsze ogniwo catego procesu serwisowego. Opdznie-
nia w realizacji tych ustug majg bezposredni wptyw na jakos¢ obstugi klienta oraz
postrzegang efektywno$¢ dziatania serwisu.

Zatem konieczne staje si¢ podjecie dzialan zmierzajacych do usprawnienia pro-
cesOw zwigzanych z auto-detailingiem, takich jak zwigkszenie liczby pracownikow
w tym obszarze oraz wprowadzenie nowych technologii, ktére moglyby przyspie-
szy¢ wykonywanie tych ustug. Dodatkowo, dane ukazujg, ze mimo mniejszego na-
tezenia pracy w marcu, zespdl odpowiedzialny za auto-detailing nie byl w stanie
wykonywac¢ prac na biezgco. Podobne problemy wystapily w lipcu, w ktérym na-
stapit wzrost liczby aut wymagajacych auto-detailingu, a wydajnos¢ zespotu od-
powiedzialnego za te ustugi nie byta wystarczajaca do realizacji wszystkich zlecen.

Z analizy danych dotyczacych liczby aut gotowych do odbioru wynika, ze 24
dnia kazdego miesigca liczba aut gotowych do odbioru byla wyraznie wyzsza niz
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w pozostale dni. W miesigcach, w ktdrych liczba aut gotowych do odbioru byta
szczegblnie wysoka, pojazdy te byly rdwniez przygotowane do odbioru zgodnie
z normami jako$ciowymi. Warto zauwazy¢, ze brak szczegétowych danych na te-
mat przyczyn tej zaleznosci, takich jak zmieniajacy si¢ sklad zespotu czy wpltyw
czynnikéw zewnetrznych (np. morale pracownikéw), wskazuje na koniecznos¢
dalszego monitorowania tego zjawiska oraz podjecia dziatan majacych na celu po-
prawe efektywno$ci proceséw operacyjnych w centrum serwisowym.

Ponadto, analiza danych z wybranego dnia roboczego miesigca sierpnia - cha-
rakteryzujacego si¢ wysokim natezeniem pracy - ukazuje istotne dysproporcje
pomiedzy liczbg pojazdéw przyjmowanych do naprawy a liczbg pojazdéw wyda-
wanych klientom po zakonczonym serwisie. W analizowanych przedziatach cza-
sowych obserwuje si¢ systematyczny wzrost liczby aut trafiajagcych do naprawy:
o godzinie 7:00 — 77 pojazdow, 9:00 — 83, 11:00 — 90, 13:00 - 95, oraz 15:00 — 93.
Trend ten wskazuje na narastajace obcigzenie operacyjne serwisu w ciggu dnia.
Réwnoczesnie, liczba pojazdow wydanych klientom po zakonczonej obstudze ser-
wisowej pozostaje na znacznie nizszym poziomie i nie wykazuje proporcjonalne-
go wzrostu: 7:00 - 19 aut, 9:00 - 16, 11:00 - 19, 13:00 - 16, 15:00 - 26. Tak duza
rozbieznos¢ migdzy naptywem a odpltywem pojazdow swiadczy o wyraznym bra-
ku réwnowagi pomigdzy zdolnosciami przyjecia, a wydajnoscig proceséw napraw-
czych i logistycznych.

Whioski plyngce z analizy jednoznacznie wskazujg na przecigzenie centrum
serwisowego oraz brak adekwatnej koordynacji proceséw obstugi klienta. Nad-
mierna liczba pojazdéw przyjmowanych do naprawy, przy jednoczesnym niskim
poziomie wydajnosci w zakresie ich terminowego wydawania, skutkuje pogorsze-
niem plynnosci operacyjnej oraz negatywnie wplywa na jakos¢ obstugi klienta.
Zidentyfikowane nieprawidlowosci wymagaja wdrozenia poglebionych dziatan
naprawczych, w szczegdélnosci w zakresie planowania przepustowosci, optymali-
zacji harmonogramoéw pracy oraz lepszego zarzadzania zasobami ludzkimi i tech-
nologicznymi w centrum serwisowym.

Podsumowujac, zebrane dane i wyniki przeprowadzonych badan wskazujg na
kluczowe obszary wymagajace poprawy w zakresie zarzadzania procesami lo-
gistycznymi w centrum serwisowym Oslo-North. Najistotniejszymi wnioskami
plynacymi z analizy sa konieczno$¢ zwiekszenia liczby pracownikéw w okresach
szczytowego obcigzenia, wdrozenie nowoczesnych narzedzi wspierajacych za-
rzadzanie procesami serwisowymi, a takze poprawa jakosci ustug auto-detailin-
gowych. Wprowadzenie powyzszych rozwigzan pozwoli na poprawe wydajnosci
serwisu, zwiekszenie satysfakcji klientow oraz poprawe efektywnosci operacyjnej,
co w dluzszej perspektywie moze przynies¢ wymierne korzysci finansowe dla firmy.
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Podsumowanie

Elektryczna rewolucja branzy motoryzacyjnej w XXI w. zbliza si¢ do momentu
catkowitej detronizacji pojazdéw napedzanych paliwami spalinowymi. Roéwniez
rosnacy kryzys ekologiczny, wynikajacy z postepujacych zmian klimatycznych,
zmusza ludzkos$¢ do podejmowania pilnych dziatan na rzecz ochrony srodowiska.
W obliczu tych wyzwan, przemiany w branzy motoryzacyjnej sa niezbedne, by
ograniczy¢ emisje¢ szkodliwych substancji i zredukowa¢ negatywny wplyw trans-
portu na planete. Tesla, jako lider w produkeji pojazdéw elektrycznych, odgrywa
kluczowq role w tym procesie. Dzigki inwestycjom w odnawialne Zrédla energii
i nowoczesne technologie, firma nie tylko zmienia oblicze motoryzacji, lecz takze
wplywa na dalszy rozwdj zréwnowazonego transportu na catym $wiecie.

Badania te koncentruja si¢ na analizie funkcjonowania centrum serwisowego
Tesla Oslo-North. Celem bylo zidentyfikowanie gtéwnych probleméw oraz ob-
szarow, ktére wymagaja poprawy, w szczegdlnosci tych zwigzanych z procesami
logistycznymi oraz obstuga klienta. Zbierane dane pochodzily zaréwno z rapor-
tow wewnetrznych firmy, jak i opinii pracownikéw i klientéw. Analiza obejmo-
wala szereg aspektow, takich jak jako$¢ ustug serwisowych, zarzadzanie zapasami,
komunikacja z klientami oraz infrastruktura wykorzystywana w procesach na-
prawczych i obstugowych. Pozwolilo to na dokladne okreslenie stabych punktow
w procesach oraz przedstawienie rekomendacji, ktére moglyby przyczyni¢ si¢ do
usprawnienia funkcjonowania placowki.

W toku przeprowadzonych analiz okazalo sie, ze obstuga klienta odgrywa
kluczowg role w procesie logistycznym badanej placowki. Zidentyfikowano, ze
niewlasciwa komunikacja z klientami, w tym opdznienia w odpowiedziach na za-
pytania i brak precyzyjnych informacji, znaczaco wplywaja na efektywnos¢ cale-
go procesu. Istotnym problemem jest réwniez brak regulacji dotyczacych liczby
przyjmowanych zlecen, co prowadzi do przecigzenia serwisu, szczegolnie w se-
zonie letnim. Slaba organizacja proceséw zwiazanych z obstuga klienta skutkuje
wydluzeniem czasu realizacji ustug, a takze wzrostem liczby reklamacji, co dodat-
kowo obcigza personel i generuje negatywne opinie.

Zgodnie z najlepszymi praktykami w branzy motoryzacyjnej, w szczegélnosci
tych stosowanych przez lideréw takich jak Toyota, zaproponowano szereg dzia-
tan naprawczych. W pierwszej kolejnosci, nalezatoby skupi¢ si¢ na modernizacji
wyposazenia serwisu, w tym wdrozeniu nowoczesnych narzedzi diagnostycznych
oraz systemow zarzadzania procesami logistycznymi. Ponadto, wskazano na po-
trzebe inwestycji w rozwdj kompetencji pracownikoéw, oferujac im regularne szko-
lenia zawodowe. Takie dzialania mogg nie tylko poprawi¢ jakos¢ §wiadczonych
ustug, lecz takze zwigkszy¢ motywacje pracownikéw, co w diuzszej perspektywie
przyczyni sie do poprawy efektywnosci catego serwisu. Wyzsze kompetencje per-
sonelu pozwalaja na szybsze i dokladniejsze wykonywanie napraw, co zmniejsza
liczbe bledow oraz zwieksza zadowolenie klientow.
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Modernizacja infrastruktury to kolejny istotny element, ktdry moze przynies¢
znaczne korzysci. Zoptymalizowanie ukladu serwisu, aby pojazdy mogly szybko
przechodzi¢ pomiedzy stanowiskami, pozwoli zaoszczedzi¢ czas i zwigkszy¢ prze-
pustowos¢. Cho¢ z pozoru drobne zmiany, takie jak zmniejszenie czasu transpor-
tu pojazdu, moga generowac znaczng oszczednosc czasu, ktéra w skali roku moze
przeklada¢ si¢ na obstuge dodatkowych zlecen, poprawiajac tym samym wyniki
finansowe serwisu.

Jednak kluczowym elementem w poprawie jakosci obstugi klienta jest poprawa
komunikacji. Czesto opdznione odpowiedzi na zapytania czy brak reakcji na re-
klamacje¢ moga prowadzi¢ do wzrostu niezadowolenia i liczby skarg. Zdecydowa-
ne zwigkszenie tempa odpowiadania na wiadomos$ci mailowe i telefoniczne oraz
implementacja systemu zarzadzania reklamacjami moglyby znaczaco poprawic¢
relacje z klientami i zminimalizowa¢ ryzyko nasilenia problemoéw.

Rozbudowa sieci serwisowej w Norwegii, jako odpowiedzZ na rosnace zapotrze-
bowanie zwigzane z planowang eliminacjg samochoddéw spalinowych do 2025 r., to
kolejna propozycja w celu zwiekszenia efektywnosci. Dzigki nowym centrom ser-
wisowym Tesla mogtaby roztozy¢ obciazenie praca, co przyczynitoby sie do popra-
wy jakosci ustug i skrocenia czasu oczekiwania na naprawy. Przyspieszenie procesu
obstugi klienta oraz zwigkszenie dostepnosci serwisu jest kluczowe, zwlaszcza w ob-
liczu rosnacej liczby pojazdéw elektrycznych na norweskich drogach.

Podsumowujac, badania wskazujg, ze wprowadzenie zaproponowanych rozwia-
zan, takich jak modernizacja wyposazenia, rozwdj kompetencji pracownikoéw, po-
prawa komunikacji z klientami oraz rozbudowa sieci serwisowej, moze znaczaco
poprawic efektywnos¢ procesu logistycznego w Tesla Oslo-North. Wskazane dzia-
tania pozwolg na lepsza organizacj¢ pracy, skrocenie czaséw realizacji ustug oraz
zwiekszenie poziomu satysfakcji klientéw, co w efekcie przyczyni si¢ do umocnie-
nia pozycji Tesli na rynku motoryzacyjnym w Norwegii.
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Rozdziat 9
Bilans zagrozen w transporcie
drogowym

Streszczenie. Celem rozdzialu jest identyfikacja i charakterystyka zagrozen wy-
stepujacych w transporcie drogowym w sektorze TSL oraz ocena dzialan prewen-
cyjnych podejmowanych przez przedsiebiorstwa. Zastosowano metode sondazu
diagnostycznego w formie ankiety skierowanej do pracownikéw branzy TSL, co
umozliwilo zebranie danych jakosciowych i ilosciowych. Wyniki wskazuja, Ze naj-
czestszymi zagrozeniami sg opdznienia w dostawach, uszkodzenia towaréw i wy-
padki drogowe. Giéwne czynniki ryzyka to brak umiejetnosci kierowcow, zty stan
techniczny pojazdéw oraz niewlasciwe zabezpieczenie tadunku. Ograniczeniem
badania jest ograniczona liczba respondentéw. Praktyczne implikacje obejmuja
potrzebe szkolen, modernizacji floty i inwestycji w infrastrukture drogowa. Spo-
teczne znaczenie badan wiaze si¢ z poprawg bezpieczenstwa na drogach. Wartos¢
artykulu polega na wskazaniu skutecznych metod minimalizacji ryzyka i budowie
systemu zarzadzania bezpieczenstwem transportu drogowego.

Slowa kluczowe: ryzyko transportowe, transport drogowy
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Wprowadzenie

Wedlug danych z Gléwnego Urzedu Statystycznego, w 2022 r. transportem dro-
gowym przewieziono 1 976,3 miliona ton tadunkéw, co stanowi wzrost o 1,2%
w poréwnaniu z rokiem 2021, natomiast wykonana praca przewozowa wyrazona
w tonokilometrach byla nizsza o 0,8%. Udziat transportu zarobkowego w ogélnych
przewozach wynidst 59,8%, a transportu gospodarczego - 40,2%. W przewozach
krajowych odnotowano wzrost o 1,2% pod wzgledem ton oraz o 1,4% pod wzgle-
dem tonokilometréw, podczas gdy w przewozach miedzynarodowych odnotowano
spadek o 0,4% pod wzgledem ton, a praca przewozowa utrzymata si¢ na zblizonym
poziomie. Udzial transportu miedzynarodowego w ogélnych przewozach zmniej-
szyl sie z 21,7% w 2021 r. do 21,4% w 2022 r., natomiast w tonokilometrach spadt
2 64,5% do 63,6%. W 2022 r. Polska zajeta pierwsze miejsce w Unii Europejskiej pod
wzgledem przewozéw krajowych i miedzynarodowych w transporcie drogowym.
Najwigkszy wzrost przewozéw w transporcie samochodowym w 2022 r. w poréwna-
niu z rokiem 2021 odnotowano w nastepujacych kategoriach':
* transport wyposazenia i materiatéw uzywanych w transporcie towaréw (o 74,4%),
* transport mebli i innych wyrobéw niesklasyfikowanych gdzie indziej
(0 8,5%),

* transport surowcow wtornych, odpadéw komunalnych i innych odpadow
(0 5,9%),

= transport niemetalicznych wyrobéw mineralnych, w tym pozostatych mate-
rialéw budowlanych (o0 18,2%).

Wspdlczesnie obserwuje sie glebokie przemiany cywilizacyjne, ktére maja
miejsce w réznych sferach zycia spotecznego, takich jak nauka, technika, edu-
kacja, gospodarka, polityka, wartosci spoleczne oraz stosunki miedzynarodowe.
W procesie konkurencji miedzy spoleczenstwami wzrasta zapotrzebowanie na
wysoko wykwalifikowanych pracownikéw nauki, techniki oraz specjalistow prak-
tykow, zwlaszcza w dziedzinach takich jak informatyka, motoryzacja, telekomuni-
kacja i aeronautyka. W zwiazku z tym niezbedne staje sie ciagle dostosowywanie
projektow edukacyjnych w réznych obszarach nauki i szkolnictwa zawodowego,
zaréwno pod wzgledem wiedzy ogdlnej, jak i szczegdtowej (np. zmiany w tech-
nologii motoryzacyjnej), oraz koniecznos¢ zapewnienia ksztalcenia ustawicznego
uwzgledniajacego interdyscyplinarne zaleznosci®.

W analizie wypadkéw drogowych kluczowa role odgrywa zagadnienie przyczy-
nowosci. Ustalenie przyczyny oraz warunkéw wspdtwystepujacych w zdarzeniu
jest niezbedne do okreslenia winy sprawcy oraz zakresu jego odpowiedzialno-
$ci. Przyczyny wypadkow drogowych zwigzanych z transportem drogowym sa

1 Gléwny Urzad Statystyczny (2024), Transport — wyniki dziatalnosci w 2022 roku, https://stat.
gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-
-2022-roku,9,22.html (dostep: 27.02.2024).

2 A Korjat (2010), Bezpieczeristwo ruchu drogowego, ECE, Torun, s. 40.
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https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2022-roku,9,22.html
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zlozone, gdyz sklada si¢ na nie wiele warunkow, z ktorych jedne sa konieczne, ale
niewystarczajace samodzielnie dla zaistnienia danego skutku. Najczestsze przy-
czyny wypadkéw drogowych obejmuja’:

= nadmierng szybkos¢ i jej nieprzystosowanie do warunkow atmosferycznych,

* nieprawidlowe wymijanie, wyprzedzanie i manewrowanie podczas jazdy,

* wymuszanie pierwszenstwa przejazdu oraz nieprzestrzeganie przepiséw dro-

gowych w tym zakresie,

= nieprawidtowe zachowanie odlegtosci miedzy pojazdami,

* nieprawidlowe sygnalizowanie zmiany pasa ruchu lub kierunku skretu,

= nieprzestrzeganie znakéw drogowych i sygnalizacji drogowej,

= nieprzystosowanie si¢ do przepiséw dotyczacych sygnalizacji $wietlnej

na drodze,

= jazde nocg na $wiattach drogowych oraz oslepianie innych uczestnikow

ruchu drogowego,

= zaniedbanie w zakresie konserwacji i dbalosci o urzadzenia bezpieczenstwa

pojazdu, takie jak hamulce czy os$wietlenie.

Ponadto istotny wpltyw na zaistnienie wypadku w ruchu drogowym wywiera-
ja takze nieuwzgledniane dotad w wystarczajacym stopniu biorytmy oraz czynni-
ki i uwarunkowania subiektywne. Do najczesciej wskazywanych naleza: zmeczenie
i wyczerpanie fizyczne kierowcy, zasnigcie w czasie jazdy, wielogodzinna jazda bez
odpoczynku - zwlaszcza nocg — prowadzenie pojazdu po spozyciu alkoholu, a tak-
ze pod wplywem narkotykéw i srodkéw odurzajacych, brak nalezytej koncentra-
cji, uzywanie telefonu komorkowego podczas jazdy, niewlasciwa ocena sytuacji
w warunkach szczegdlnych i niebezpiecznych, nieprzestrzeganie zasady szczegolnej
ostroznosci na skrzyzowaniach i przejsciach dla pieszych, pospiech, zdenerwowa-
nie, a w skrajnych przypadkach nawet rezygnacja z zycia podczas prowadzenia po-
jazdu. Czynniki ludzkie sg wciaz najczestsza przyczyng wypadkéw drogowych, a do
kluczowych nalezg wlasnie przemeczenie, obnizona koncentracja oraz prowadzenie
pojazdu w stanie wskazujacym na uzycie alkoholu lub substancji psychoaktywnych*.

Efektem zmeczenia i sennosci wérdd kierowcow jest zmniejszenie ich czujno-
$ci podczas prowadzenia pojazdu, co stanowi istotne zagrozenie dla bezpieczen-
stwa drogowego. Konieczno$¢ utrzymywania stalej czujnosci przez kierowce jest
kluczowym elementem bezpieczenstwa podczas jazdy. Czynniki takie jak wiek,
kondycja fizyczna i zdrowotna, czas prowadzenia pojazdu oraz ilo$¢ snu przed
jazda moga wplywa¢ na stan zmeczenia i sennosci kierowcy. Dodatkowo, dziata-
nie czynnikéw srodowiskowych, takich jak drgania mechaniczne, hatas, zmiany

3 R. Krystek (2010), Zintegrowany System Bezpieczeristwa Transportu. Tom Il. Uwarunkowania
rozwoju integracji systemdow bezpieczeristwa transportu, WKk, Warszawa, s. 70-71.

4 K. Baran, A. Dudziak (2023), Wyzwania dla pracy kierowcy zawodowego w transporcie drogo-
wym towardw, ,Zarzadzanie Innowacyjne w Gospodarce i Biznesie’, nr 2 (37),s. 171-179.
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mikroklimatu w kabinie oraz stres zwigzany z praca, moze dodatkowo zwigksza¢
ryzyko wystgpienia zmeczenia i sennosci’.

Srodki majace na celu zmniejszenie stanu zmeczenia i sennosci u kierowcow
obejmuja przede wszystkim doskonalenie organizacji pracy oraz edukacje kierow-
cOw w tym zakresie. Stosowanie si¢ do opracowanych przepiséw prawnych, ktére
szczegdtowo okreslaja maksymalne okresy prowadzenia pojazdéw oraz minimal-
ne wymagane okresy odpoczynkow i przerw, jest kluczowe. Wdrazanie tych prze-
pisow ma rowniez na celu eliminowanie nieuczciwej konkurencji, ktéra poprzez
nadmierng eksploatacje kierowcéw moze zwigkszac ryzyko wypadkéw drogowych
z powodu ich zmeczenia. Wypadki drogowe nie tylko niosg za sobg osobiste tra-
gedie, lecz takze generuja ogromne straty materialne. Obejmuja one wydatki na
wyplacane odszkodowania dla ofiar i ich rodzin, koszty leczenia szpitalnego, re-
habilitacji inwalidéw oraz koszty zwigzane z przenoszeniem inwalidéw do innych
miejsc pracy. Ponadto przedsiebiorstwa ponosza koszty zwigzane z rekrutacjg no-
wych pracownikéw, co przeklada sie na ich efektywnos¢ i funkcjonowanie®.

Ze wzgledu na charakter tadunkéw, przewozy materialéw niebezpiecznych
stwarzajg nieodlaczne ryzyko wystapienia zagrozenia. Awarie podczas transportu
tego rodzaju fadunkéw moga spowodowac zagrozenie Zycia, zniszczenie srodowi-
ska naturalnego i dobr materialnych. Dlatego tez, fadunki te podlegaja szczegol-
nym rygorom w zakresie dopuszczenia do przewozu, doboru opakowan, sposobu
zaladunku, oznakowania oraz wymagan dotyczacych kwalifikacji personelu, srod-
kéw transportu i procedur przewozu. W przewozach drogowych dominujg paliwa
plynne, ktére stanowiag okolo 70% wszystkich materialéw niebezpiecznych. Na-
stepnie w kolejnosci sa kwasy i wodorotlenki (10%), oraz gazy skroplone, takie jak
propan, butan, chlor, amoniak (9%)’.

Wady techniczne pojazdéw, nieprzestrzeganie zasad bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego, niewlasciwa eksploatacja srodkéw transportu oraz zle warunki drég pro-
wadzg rocznie do okoto 100 wypadkéw, w ktdrych uczestnicza pojazdy przewozace
towary niebezpieczne. W 20-30 przypadkach dochodzi do uwolnienia si¢ substancji
niebezpiecznych do $rodowiska. Zdarzenia drogowe powstajace podczas transportu
towarow niebezpiecznych sa szczegélnie grozne dla otoczenia. Zagrozenia pozaro-
we, wybuchowe, toksyczne czy promieniotwdrcze moga bezposrednio zagrazaé zy-
ciu lub zdrowiu wielu os6b, wymagajac natychmiastowej ewakuacji ludzi i zwierzat®.

5 Z. tukasik, J. Bril, D. Bril (2013), Zagrozenia zwigzane z transportem drogowym, ,Autobusy”,
nr3,s.45-57.

6 M. tepkowski, M. Walendzik, G. Nowacki (2016), Wptyw transportu drogowego na srodowisko
naturalne cztowieka i zagrozenia wystepujqce w transporcie drogowym rzeczy,,Autobusy: tech-
nika, eksploatacja, systemy transportowe’, nr 17 (6), s. 459-464.

7 Parlament Europejski (2024), TRAN - Transport and Tourism — Studies, http://www.europarl.
europa.eu/committees/en/tran/studiesdownload.html?languageDocument=PL&file=41595
(dostep: 13.03.2024).

8 A.Janczak (2010), ADR w spedycji i magazynie: sktadowanie i przewdz materiatdw niebezpiecz-
nych, Zacharek - Dom Wydawniczy, Warszawa, s. 32-33.
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Najczesciej wymieniane zagrozenia w transporcie drogowym koncentruja sie
wokot kwestii bezpieczenstwa, ze szczegdlnym uwzglednieniem wypadkéw dro-
gowych. Czestos$¢ kolizji z udzialem samochodéw cigzarowych moze wynika¢
z braku doswiadczenia u kierowcoéw, niewystarczajacego szkolenia lub nieprze-
strzegania przepisow dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu oraz wymaganych
przerw w jezdzie. Zmeczenie kierowcy zawodowego jest jednym z kluczowych
czynnikéw wplywajacych na bezpieczenstwo w transporcie drogowym, zwlaszcza
w przewozach dlugodystansowych’.

Oproécz zagrozen dla ogélnego bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz nara-
zenia towaru na uszkodzenia lub calkowite zniszczenie, transport samochodowy
niesie za sobg liczne ryzyka dla 0séb zajmujacych si¢ kierowaniem pojazdem oraz
zaladunkiem i roztadunkiem towaru. Do najczeséciej wystepujacych zagrozen na-
leza wypadki z udzialem innych pojazdéw na placu zatadunkowym, a takze urazy
spowodowane nieprawidlowo zabezpieczonym tadunkiem, ktéry moze sie przesu-
na¢ lub zsuna¢. Niewlasciwe rozmieszczenie tadunku oraz brak przestrzegania za-
sad bezpiecznego zaladunku i roztadunku sg czgstymi przyczynami urazéw wsrod
kierowcow i pracownikdéw magazynow'.

Cel i metodyka badan

Bilans zagrozen w transporcie drogowym stanowi kluczowy obszar badan w kon-
tekscie funkcjonowania przedsiebiorstw z sektora TSL. Gléwnym problemem ba-
dawczym niniejszej pracy jest identyfikacja i charakterystyka zagrozen zwiazanych
z procesem transportowym. W szczego6lnosci praca koncentruje si¢ na odpowie-
dzi na pytania dotyczace rodzajoéw ryzyk i zagrozen, czynnikéw wplywajacych na
ich wystepowanie, sposobow zarzadzania nimi przez przedsiebiorstwa oraz kon-
sekwencji wynikajacych z wystapienia niebezpiecznych sytuacji w transporcie.
W celu realizacji zalozen badawczych zastosowana zostata metoda sondazu dia-
gnostycznego, ktéra umozliwia statystyczne zebranie danych dotyczacych struktu-
ry, funkcjonowania oraz zmian zachodzacych w badanych zjawiskach. Umozliwi
to okreslenie zakresu, intensywnosci i skutkow zagrozen transportowych, a takze
ocene skuteczno$ci podejmowanych dziatan prewencyjnych i zaradczych.

Jako technike badawczg przyjeto ankiete, ktora pozwala na uzyskanie zaréwno
danych ilo$ciowych, jak i jakosciowych. W przypadku niniejszego badania ankie-
ta zostanie skonstruowana w formie kwestionariusza skierowanego do przedstawi-
cieli przedsigbiorstw z sektora TSL, co umozliwi zebranie informacji bezposrednio
od 0s6b zaangazowanych w procesy transportowe. Kwestionariusz bedzie zawiera¢

9 L.Gil, M. Kryczka, P. Ignaciuk, E. Koztowski, S. Cholewinski (2016), Przyczyny nieprzestrzegania
przepisow przez kierowcéw zawodowych, ,Autobusy: technika, eksploatacja, systemy trans-
portowe’, nr 17 (11), s. 63-66.

10 A. Wontorczyk (2010), Problematyka ryzyka w psychologii transportu, ,Czasopismo Psycholo-
giczne’, nr 16 (2), s. 209-223.
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pytania dotyczace identyfikacji zagrozen, ich zrédet oraz mechanizméw przeciw-
dzialania negatywnym skutkom zakl6cen w transporcie drogowym. Narzedzie to
zostanie zaprojektowane w oparciu o analize literatury przedmiotu, uwzglednia-
jaca dotychczasowe ustalenia naukowe dotyczace bezpieczenistwa transportu oraz
specyfiki funkcjonowania sektora TSL.

Organizacja badan zostala zaplanowana w kilku etapach. Pierwszym krokiem
bedzie analiza literatury fachowej w celu zidentyfikowania podstawowych kate-
gorii zagrozen oraz czynnikéw ryzyka typowych dla transportu drogowego. Na-
stepnie przygotowany zostanie kwestionariusz ankiety, ktéry postuzy jako gléwne
narzedzie badawcze. Badanie zostanie przeprowadzone droga elektroniczng lub
w formie bezposredniego kontaktu z respondentami, reprezentujacymi przedsig-
biorstwa z branzy TSL. Po zakonczeniu etapu zbierania danych nastapi ich anali-
za statystyczna, majaca na celu identyfikacje najczesciej wskazywanych zagrozen,
oceng ich wplywu na dziatalnos¢ operacyjng firm oraz ocen¢ skutecznosci wdra-
zanych strategii zarzadzania ryzykiem.

Wyniki analizy stanowi¢ beda podstawe do sformulowania wnioskéw dotycza-
cych charakteru i skali zagrozen w transporcie drogowym oraz rekomendacji dla
praktyki gospodarczej. Praca umozliwi ocene, w jakim stopniu przedsigbiorstwa
z sektora TSL s3 przygotowane na radzenie sobie z zagrozeniami oraz jakie dzia-
tania mogg przyczyni¢ sie do poprawy ich odpornosci operacyjnej. Tym samym,
bilans zagrozen w transporcie drogowym zostanie przedstawiony nie tylko jako
zestawienie ryzyk, lecz takze jako fundament do budowy efektywnego systemu za-
rzadzania bezpieczenstwem transportowym.

Wyniki badan

W przeprowadzonym badaniu wzieto udzial 55 pracownikéw zatrudnionych
w sektorze TSL. Wérdd respondentdw 69% stanowili mezczyzni, natomiast 31%
kobiety. W odniesieniu do wieku, 37% badanych zadeklarowalo, ze znajduje si¢
w przedziale 26-35 lat, 18% mialo od 36 do 45 lat, 17% bylo w wieku 18-25 lat,
kolejne 17% w przedziale 46-55 lat, a 11% mialo powyzej 55 lat. Pod wzgledem
wyksztalcenia, 49% respondentéw ukonczyto studia wyzsze, 47% posiadato wy-
ksztalcenie $rednie, a 4% — podstawowe. Staz pracy w sektorze TSL rozkladat sie
nastepujaco: 22% respondentéw pracowalto w branzy ponad 15 lat, 18% miato do-
$wiadczenie krétsze niz rok, kolejne 18% — od 1 do 3 lat, 15% - od 10 do 15 lat,
14% — od 3 do 6 lat, a 13% - od 6 do 10 lat.

W kontekscie pelnionych stanowisk, 28% uczestnikéw badania wskazalo takie
funkcje jak kierowca, mechanik, pracownik utrzymania ruchu czy administracji
biurowej. Spedytorzy stanowili 19% badanych, logistycy - 16%, pracownicy dzia-
tu handlowego i przedstawiciele handlowi po 11%, kierownicy i dyrektorzy — 9%,
a planisci - 6%. Z punktu widzenia wielko$ci przedsiebiorstw, 29% responden-
tow pracowalo w matych firmach (do 50 pracownikéw), 27% w $rednich (do 250),
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kolejne 27% w duzych (powyzej 250), natomiast 17% zatrudnionych bylo w mi-
kroprzedsigbiorstwach (do 10 pracownikdow).

Respondenci zostali rowniez zapytani o zagrozenia w procesie transportowym.
Najczesciej wskazywano na opdznienia w dostawach (33 osoby), uszkodzenia to-
waru (31), wypadki drogowe z udzialem cigzaréwek (17), kradzieze tadunku (12),
a takze problemy takie jak nieustapienie pierwszenstwa, opdznienia w zatadunku,
szkody parkingowe i awarie pojazdéw (4 odpowiedzi wlasne). Az 95% ankieto-
wanych uznalo, ze niewlasciwe zabezpieczenie fadunku stanowi powazne ryzyko
prowadzace do uszkodzen i wypadkéw, jedynie 5% mialo odmienne zdanie.

Na pytanie o gléwne czynniki ryzyka w transporcie, 22% respondentéw wska-
zalo na brak umiejetnoéci kierowcow, 19% - zly stan techniczny pojazdow,
16% - stan drog, 13% — warunki atmosferyczne, 12% - niewystarczajace szkole-
nia, 11% - bledy w planowaniu tras, 5% - ograniczenia prawne, a 2% wymienilo
zmeczenie kierowcéw, zbyt dobre warunki atmosferyczne i brak wlasciwego za-
bezpieczenia fadunku. Pytanie o zwigzek miedzy szkoleniami a zagrozeniami wy-
kazalo, ze 55% zdecydowanie dostrzega ten zwiazek, 36% raczej tak, 5% raczej nie,
2% zdecydowanie nie, a 2% nie mialo zdania.

Identyfikacja zagrozen transportowych w firmach przebiega najczesciej poprzez
systemy monitoringu GPS (44%), przeglady pojazdow i analize raportow (43%),
szkolenia wewnetrzne (11%) lub — wedlug 2% — w ogdle si¢ jej nie prowadzi. Dzia-
tania minimalizujace ryzyko to przede wszystkim regularne przeglady techniczne
(31%), systemy wspomagajace (22%), monitoring floty i szkolenia z bezpiecznej
jazdy (18%), nowoczesny tabor (14%), a takze szkolenia dla kierowcow (11%).
Wisrod odpowiedzi wlasnych pojawily sig: przestrzeganie czasu pracy kierowcow,
racjonalne planowanie zadan, ograniczniki predkosci i blokady predkosci.

Wiekszos¢ (91%) respondentéw potwierdzila, ze ich przedsigbiorstwa posiada-
ja odpowiednie ubezpieczenia zwigzane z transportem, 9% twierdzilo przeciwnie.
Jesli chodzi o czestotliwos¢ wypadkow, 40% badanych wskazato na kilka przypad-
kow rocznie, 20% - kilka razy w miesiacu, 18% — raz na kilka lat, 6% - brak takich
przypadkéw. W ocenie dzialan na rzecz poprawy bezpieczenstwa w sektorze TSL
28% badanych wskazalo na lepsze szkolenia dla kierowcow, 23% — rozwdj tech-
nologii bezpieczenstwa, 21% — wigkszg kontrole ruchu drogowego, 14% — zmiane
przepisoéw, a 5% odpowiedzialo indywidualnie (m.in. lepsze zabezpieczenie kabin,
ograniczenie predkosci, zwigkszenie kar za nadgodziny).

Co do opinii na temat wystarczalnosci krajowych i miedzynarodowych regu-
lacji prawnych, 38% respondentéw odpowiedziato ,raczej tak’, 24% ,zdecydo-
wanie tak’, 20% ,raczej nie”, 13% ,,zdecydowanie nie”, a 5% nie potrafifo ocenic.
Niebezpieczne sytuacje w pracy wystepowaly wedtug 46% raz w tygodniu, 18% -
codziennie, 18% - raz w miesigcu, a kolejne 18% - rzadziej. Nowoczesne techno-
logie, takie jak monitoring GPS, zdaniem 47% raczej poprawiaja bezpieczenstwo,
29% uwaza, ze zdecydowanie tak, 13% - raczej nie, 7% mialo trudnosci z oceng,
a 4% bylo zdecydowanie przeciwnych.
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Procedury zapobiegania wypadkom podczas zatadunku i roztadunku sg - we-
diug 44% badanych - zdecydowanie stosowane w ich firmach, 34% uznalo, ze
raczej tak, 13% raczej nie, 5% - ze zdecydowanie nie, a 4% nie miato zdania. Zme-
czenie kierowcow jako gléwny czynnik ryzyka wskazalo 56% (zdecydowanie tak),
25% (raczej tak), 11% (raczej nie), 6% (zdecydowanie nie), a 2% nie mialo zdania.
Poprawa infrastruktury drogowej jako sposob na ograniczenie wypadkow zostata
oceniona jako zdecydowanie skuteczna przez 60%, raczej tak przez 29%, raczej nie
przez 7%, a zdecydowanie nie przez 4% respondentow.

Konsekwencje niebezpiecznych sytuacji dla przedsigbiorstw obejmuja przede
wszystkim opdznienia w dostawach (30%), uszkodzenia lub utrate towaréw (25%),
pogorszenie opinii w oczach klientéw (22%) oraz wysokie koszty napraw i od-
szkodowan (22%). W odpowiedziach wlasnych wskazano réwniez na opfaty za
niewywigzanie si¢ z terminéw dostaw. Na koniec zapytano o najczestsze zagroze-
nia napotykane w codziennej pracy: 24 osoby wskazaly na przecigzenia pojazdow,
23 - na kradzieze lub uszkodzenia tadunku, 22 - na nierzetelnych podwykonaw-
cow, 21 - na opdznienia przy zaladunku i roztadunku, 16 - na warunki atmosfe-
ryczne, 15 - na utrat¢ fadunku z powodu ztego zabezpieczenia oraz brak zaplaty
za zlecenie, a jedna osoba wskazata na nieodpowiedzialne zachowanie kierowcow.

Podsumowanie

Badania dotyczace zagrozen zwigzanych z procesem transportowym ujawnily kil-
ka kluczowych aspektow, ktdre wptywaja na efektywnos$¢ i bezpieczenstwo dzialan
w sektorze TSL (transport-spedycja-logistyka). Respondenci wskazali na sze-
reg zagrozen, z ktérymi spotykaja sie na co dzien w swojej pracy, podkreslajac
jednocze$nie réznorodne czynniki sprzyjajace ich wystepowaniu. Do najczesciej
wymienianych nalezaly opdznienia w dostawach, uszkodzenia towaréw podczas
transportu, wypadki drogowe z udzialem pojazdéw ci¢zarowych oraz kradzieze
tadunkdéw. Znaczaca czes¢ ankietowanych zwrdcila réwniez uwage na niewlasciwe
zabezpieczanie fadunkéw jako powazne zrédlo ryzyka, mogace prowadzi¢ zarow-
no do uszkodzen towaréw, jak i groznych incydentéw drogowych.

Wiréd gtéwnych czynnikéw wplywajacych na poziom zagrozen w transporcie
respondenci wymienili brak odpowiednich umiejetnosci kierowcdéw, zty stan tech-
niczny pojazdéw oraz trudne warunki atmosferyczne. Znaczacy odsetek bada-
nych zauwazyl wyrazny zwigzek pomiedzy niewlasciwym szkoleniem kierowcow
a czestotliwoscig wystepowania zagrozen. W odpowiedzi na te wyzwania wie-
le przedsiebiorstw wdraza dzialania prewencyjne, takie jak monitoring zachowan
kierowcéw za pomocg systeméw GPS, regularne przeglady techniczne pojazdow,
stosowanie nowoczesnych systeméw wspomagajacych oraz inwestycje w szkolenia
z zakresu bezpiecznej jazdy.

Respondenci podkreslili réwniez, ze poprawa infrastruktury drogowej mogta-
by znaczaco zmniejszy¢ ryzyko wypadkow, zwiekszajac jednoczesnie plynnosé
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realizacji procesdw transportowych. Wiekszos¢ badanych uznaje obecne regulacje
prawne za wystarczajace, cho¢ czes¢ wskazuje na potrzebe ich aktualizacji i dosto-
sowania do zmieniajacych sie realiow branzy. Wéréd gtéwnych wnioskéw ptyna-
cych z badania nalezy wymieni¢ potrzebe skutecznych dziatan zapobiegawczych
wobec najczesciej identyfikowanych zagrozen, takich jak opdznienia i uszkodze-
nia towardw, poprzez lepsze planowanie tras oraz odpowiednie zabezpieczanie ta-
dunkoéw. Wazne jest takze systematyczne inwestowanie w regularne i kompleksowe
programy szkoleniowe dla kierowcdw, co przeklada si¢ na wzrost bezpieczenstwa.
Zasadnicze znaczenie dla poprawy sytuacji majg rowniez inwestycje w infra-
strukture drogowa oraz szerokie wykorzystanie nowoczesnych technologii, ta-
kich jak systemy GPS, monitoring floty czy automatyczne systemy diagnostyczne.
Przedsigbiorstwa transportowe powinny dazy¢ do regularnych przegladow tech-
nicznych oraz modernizacji taboru, co pozwoli zminimalizowa¢ ryzyko awarii
i zwigkszy¢ niezawodnos¢ ustug. Mimo Ze obecne przepisy prawne sg przez wiek-
szo$¢ respondentéw oceniane pozytywnie, wskazane jest ich ciagte monitorowanie
i ewentualna aktualizacja w odpowiedzi na nowe wyzwania sektora.
Podsumowujac, skuteczne minimalizowanie zagrozen w transporcie wymaga
kompleksowego podejscia, obejmujacego edukacje i szkolenie kierowcow, inwe-
stycje w infrastrukture oraz nowoczesne technologie, jak réwniez dbalos¢ o stan
techniczny pojazdow. Realizacja tych dzialan sprzyja nie tylko poprawie bezpie-
czenstwa, ale réwniez podnosi 0golna efektywno$¢ proceséw transportowych.
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Rozdziat 10

Perspektywa pasazerow wobec
Wizji zrownowazonego rozwoju
transportu kolejowego

Streszczenie. Celem rozdziatu jest ukazanie, jak konsumenci ustug kolejowych
postrzegaja zrownowazony rozwdj transportu kolejowego oraz w jaki sposéb
przedsiebiorstwa kolejowe moga wykorzystac te opinie do ulepszania, zarzadzania
i modyfikowania swojej oferty. Metodyka badawcza oparta zostata na analizie wy-
nikéw badan ankietowych przeprowadzonych wsrod pasazeréw, koncentrujacych
sie na ich percepcji jakosci ustug, wplywu kolei na $rodowisko oraz efektywno-
$ci zarzadzania infrastruktura i zasobami. Wyniki wskazujg na rosnace znaczenie
$wiadomosci ekologicznej wsrod pasazerdw, co wptywa na ich decyzje dotyczace
wyboru srodka transportu. Ograniczeniem badania moze by¢ jego lokalny charak-
ter, jednak wnioski majg potencjat aplikacyjny. Praktyczne implikacje obejmuja
mozliwo$¢ dopasowania strategii operatoréw kolejowych do oczekiwan uzytkow-
nikéw. Oryginalnos¢ pracy polega na ukazaniu zwigzku miedzy opiniami pasaze-
réw a kierunkami rozwoju kolei w kontekscie zréwnowazonego rozwoju.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, zréwnowazony rozwoj
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Wprowadzenie

Obecnie uczestnicy rynku ustug transportowych musza sprosta¢ wysokim ocze-
kiwaniom klientéw w zakresie $wiadczonych ustug. Przedsigbiorstwa oferujace
ustugi transportowe nieustannie realizuja dzialania, ktére maja na celu spetnic te
oczekiwania, czesto poprzez zwiekszenie zakresu oferowanych przez nie ustug lub
przez poszerzenie i polepszenie ich jakosci. Wszystko to ma na celu poprawe ich
pozycji na rynku’.

Zréwnowazony transport kolejowy jest ideg, w ktdrej to transport laczy w sobie
wymiar ekonomiczny, spoleczny oraz srodowiskowy. W obecnych czasach, gdzie
tak duzy nacisk kiadzie si¢ na ochrone $rodowiska i zmiany klimatu, ta koncepcja
moze by¢ zrédlem budowania przewagi konkurencyjnej oraz zréznicowania na ryn-
ku. Moze réwniez wplywaé na przewage przedsigbiorstw pod wzgledem ceny ustug
oraz, co réwnie istotne, na zapewnianie bezpieczenstwa i ciaglosci przewozow pa-
sazerskich i tadunkowych. Wizja zréwnowazonego rozwoju jest takze determinantg
wplywajaca na minimalizacje wykorzystywania przez transport energii nieodnawial-
nej, efektywne gospodarowanie zajetoscig powierzchni do dziatalnosci transportowej
oraz maksymalng redukcje emisji halasu. Przeznaczona jest dla wszystkich rodzajow
transportu, bez wzgledu na przedmiot dziatalnosci i miejsce jej wykonywania?.

Cele zréwnowazonego rozwoju wymuszajg, aby transport kolejowy skupiat sie
na dwodch kluczowych obszarach przy wprowadzaniu innowacji w zakresie do-
tyczacym aspektow techniczno-technologicznych oraz dzialan organizacyjno-
-zarzadczych. Innowacje i zmiany, ktére s3 immanentnym elementem koncepcji
zrownowazonego rozwoju, wplywaja na maksymalizowanie mozliwosci przewo-
zowych i transportowych kolei, przy czym ograniczaja jednocze$nie negatywny
i niepozadany wplyw na srodowisko naturalne. Zmiany oraz nowoczesne tech-
nologie powinny by¢ wdrazane zaréwno w transporcie i ustugach dotyczacych
przewozu fadunkow, jak réwniez pasazeréw. Nalezy takze zadba¢, aby wdrazane
koncepcje nie zagrazaly bezpieczenstwu pasazeréw i fadunkéw oraz nie wydtuza-
ty zbednie czasu ich przejazdu’.

Zmiany, innowacje oraz rozwigzania techniczne i technologiczne pozwalaja na
ulepszenie, zmodernizowanie a takze kreowanie lepszej rzeczywistosci i dobrobytu.
Umozliwiajg one takze przedsigbiorstwom transportowym realizowanie i wdraza-
nie koncepcji zréwnowazonego rozwoju, ktéra aktualnie jest strategia ksztaltujaca

1 M. Rabe (2019), Zréwnowazony rozwdj transportu kolejowego w Polsce, Centrum Zarzadzania
w Energetyce, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin, s. 1-2.

2 A.Pruszynska (2020), Dziatania na rzecz zréwnowazonego rozwoju w przedsiebiorstwach trans-
portowych w wymiarze srodowiskowym, Politechnika Biatostocka, Biatystok, s. 3.

3 P.Waulgaris (2019), Innowacje w transporcie kolejowym. Innowacje a dobrostan spoteczeristwa,
gospodarki i przedsiebiorstw. Préba pomiaru, Politechnika Wroctawska, Wroctaw, s. 11-12.
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nowe rozwigzania. Zmiany, jakie przedsigbiorstwa transportowe wprowadzaja
w mys$l koncepcji zrownowazonego rozwoju to m.in.*:

= wybor optymalnych tras,

= wymiana floty na bardziej nowoczesng i ekologiczna,

= wspolpraca z innymi gateziami transportu,

* wykorzystywanie maksymalnych mozliwosci floty,

= zwigkszanie $wiadomosci pracownikoéw i lokalnych spofecznosci.

Wprowadzenie ww. zmian i rozwigzan daje przedsiebiorstwom transportowym
wiele korzysci w zakresie ekonomicznym, spotecznym, jak réwniez gospodar-
czym. Oferowane przez przedsigbiorstwa kolejowe ustugi musza by¢ realizowa-
ne wedtug zblizonych wytycznych. Transport kolejowy musi dostosowywac swoja
dzialalno$¢ do dynamicznie zmieniajacego si¢ rynku tak, by usatysfakcjonowac
odbiorcéw swoich ustug.

Zréwnowazony rozwdj jest swego rodzaju narzedziem, ktére moze by¢ wyko-
rzystywane do budowania przewagi konkurencyjnej na rynku. Implementacja za-
tozen tej koncepcji w ramach strategii biznesowej przedsiebiorstw kolejowych
pozwala na poprawe obszaréw funkcjonowania kolei. Przedsiebiorstwa kolejowe
moga osiagnac takie korzysci, jak m.in.”:

= poprawa komfortu podrdzy dla pasazerdw,

= ograniczenie negatywnego wptywu na srodowisko,

* zmniejszenie dlugosci czasu przejazdu,

= ograniczenie liczby wypadkoéw,

= zbudowanie dobrego wizerunku przedsigbiorstwa,

* mozliwos$¢ otrzymania dotacji w ramach ekologicznych projektow,

= dostep do nowych rynkéw,

= zmniejszenie ryzyka powstania katastrof ekologicznych,

= zmniejszenie kosztow ubezpieczen ekologicznych.

Jedna z kluczowych kwestii dla przedsiebiorstw jest opinia klienta. Usatysfak-
cjonowany konsument ponownie skorzysta z oferowanej ustugi, natomiast klient
niezadowolony z jakosci oferowanych ustug nie dokona zakupu ponownie i sko-
rzysta z ofert konkurencji.

Analiza opinii konsumenckich znajduje zastosowanie niemal w kazdej branzy
gospodarczej i spofecznej, poniewaz opinie stanowig kluczowy element naszych
dziatan i silnie wplywajg na nasze decyzje’.

4 A.Pruszynska (2020), Dziatania na rzecz zréwnowazonego rozwoju..., s. 4

5 A.Brzezinski, M. Rezwow (2007), Zréwnowazony transport — ekologiczne rozwiqzania transpor-
towe, ,Ekorozwdj i Agenda’, nr 21, s. 32.

6 D. Lock (2002), Podrecznik zarzqdzania jakosciq, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa,
s. 50-54.

7 A. Gladysz (2016), Opinie konsumenckie determinantem okreslajgcym jakos¢ ustug logistycz-
nych firm kurierskich, ,Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe’, nr 17 (12),
s.1561-1566.
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Problematyka zachowan konsumenckich jest istotna ze wzgledu na utrzymuja-
ce si¢ trudne i zmienne warunki rynkowe®. Zbieranie opinii klientéw jest jednym
z elementéw kreowania diuzszej relacji przedsigbiorstwo — konsument. Budo-
wanie trwatych i bliskich relacji z klientem opartych na zaufaniu jest dla wielu
przedsigbiorstw kluczowym celem w swoich dziataniach. Zaufanie, podobnie jak
transparentnos$¢, powszechnie uznaje si¢ za wartosci, bez ktérych przedsigbior-
stwa nie moga zbudowac przewagi konkurencyjnej. Budowanie zaufania z klien-
tem to proces, w ktorym trudnos¢ sytuacji polega na tym, ze zaufanie traci si¢
szybko, a odzyskanie jest procesem dlugotrwalym®. Aby poprawi¢ sytuacje ryn-
kowa przedsigbiorstwa, kluczowe jest docenianie opinii klientéw, tj. ich postrze-
ganie i oczekiwanie wobec produktu i ustug pod wzgledem zarzadzania, jakosci,
cen oraz obstugi klienta. Przeklada si¢ to na zadowolenie odbiorcéw, co powodu-
je wzrost popytu na dany produkt czy ustuge oraz rozpoznawalnos¢ marki. Przed-
siebiorstwa, chcac pozyskac opini¢ klientow, moga bezposrednio zwrécic¢ sie do
odbiorcow swoich ustug. Niemniej jednak, klienci coraz czesciej dziela si¢ swoimi
doswiadczeniami za posrednictwem stron internetowych oraz mediéw spoteczno-
sciowych. Te do$wiadczenia musza zosta¢ odszyfrowane przez zespdt zajmujacy
sie marketingiem danego przedsigbiorstwa, aby zrozumie¢ punkt widzenia klien-
ta, jego obawy i oczekiwania'.

Przedsigbiorstwa od samego poczatku swojego istnienia zmagaja sie z utrzyma-
niem swoich obecnych klientéw, jednoczesnie starajac sie zyska¢ nowych. Dzigki
zbieraniu i §ledzeniu opinii, firmy s w stanie analizowac¢ i ulepsza¢ swoje ustugi
i produkty w miare potrzeb, aby utrzymac i poprawic ich konkurencyjno$¢é. Wszel-
kie techniki analizy opinii klientéw nie tylko pomagaja ustugodawcom lepiej zro-
zumie¢ swoich klientéw, lecz takze zachecajg ich do wyrazania opinii na temat
produktu lub ustugi. Niezadowolonych klientéw i konsumentéw mozna zidentyfi-
kowa¢ za pomoca powszechnie stosowanych systemoéw informacji zwrotnej'.

Satysfakcja klienta jest jedna z najwazniejszych kwestii, ktére monitoruje kazdy
dostawca ustug. Dla przedsigbiorstwa kluczowe jest, aby wiedzie¢, co jego klienci
mys$la o oferowanych ustugach, jak bardzo sa zadowoleni z oferty lub jak lojalni sa
klienci, czy to za posrednictwem kwestionariusza, ankiety pocztowej, ankiety inter-
netowej, czy sondazu. Satysfakcja klienta jest postrzegana jako strategiczne narze-
dzie rozwoju biznesu. Ma pozytywny wplyw na rentowno$¢ organizacji; zadowoleni

8 M. Szczesniak (2020), Proces decyzyjny konsumenta na rynku, ,Zeszyty Naukowe PUNO’, nr 8
(1), s.379-390.
9 K. Olejniczak-Szuster (2018), Budowanie relacji z klientami opartych na zaufaniu jako Zrédto
przewagi konkurencyjnej wspdtczesnych przedsiebiorstw, ,Handel Wewnetrzny”, nr 4 (375), t. Il
s. 71-80.
10 S.Agarwal (2022), Deep learning-based sentiment analysis: Establishing customer dimension as
the lifeblood of business management, ,Global Business Review”, 23 (1), s. 119-136.
11 Z.Shah, S. Rai (2022), A Research Paper on the Effects of Customer Feedback on Business, ,Inter-
national Journal of Advanced Research in Science, Communication and Technology’, 2 (1),
s.672-675.
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klienci s podstawa kazdego udanego biznesu, poniewaz prowadza do powtarzaja-
cych si¢ zakupow, lojalnosci wobec marki i pozytywnego marketingu szeptanego'?.

Ponadto opinie klientéw moga pomdc przedsiebiorstwom zidentyfikowaé ob-
szary, w ktorych si¢ wyro6zniaja, i wykorzystac te informacje, aby odréznic¢ si¢ od
konkurencji. Dlatego na rynku, ktdry ciagle ewoluuje, recenzje i opinie konsu-
mentéw moga pomoéc firmom pozostaé konkurencyjnymi i istotnymi'.

Przedsigbiorstwa, ktére w odpowiedni sposob wykorzystuja pozyskane opinie
od klientéw odnosnie swoich ustug czy implementowanych rozwigzan, wdraza-
ja ja tym samym w proces dywersyfikacji swoich dzialan, majg wigksza szanse,
by odnies¢ sukces. Opinia konsumentéw jest niezwykle wazna, podmioty go-
spodarcze powinny mie¢ na uwadze, ze dzigki temu zyskujg sygnal, na czym sie
skupic i co warto poprawic, aby przyciagnac i utrzymac swoich klientéw. Przed-
siebiorstwa powinny dbac¢ nie tylko o zyski i sprzedaz swoich produktow, lecz
takze o zadowolenie swoich odbiorcéw. Chodzi nie tylko o marketing swoich
produktéw czy ustug, ale réwniez o pokazanie, ze klienci sa brani pod uwage
i ich zdanie si¢ liczy™.

Cel i metodyka badan

Celem badania, ktérego wyniki zaprezentowano w niniejszym opracowaniu jest
ocena wplywu opinii klientéw korzystajacych z kolei w Polsce z perspektywy za-
dowolenia konsumentéw z $wiadczonych ustug kolejowych. Funkcjonowanie
transportu kolejowego w glownej mierze opiera si¢ na tym, czy jest wystarczaja-
co atrakcyjny i odpowiada wymaganiom klientéw kolejowych, czyli pasazerow.
Opinia pasazerow dla przedsiebiorstw z branzy kolejowej jest bardzo wazna - je-
zeli beda oni zadowoleni z ustug kolejowych, majg wigksze szanse na powtdérne
skorzystanie z tych ustug, a takze moga poleci¢ ustugi innym klientom. Aby zre-
alizowa¢ cel badania wykorzystano dane pierwotne. Na ich podstawie dokonano
analizy, sformulowano wnioski i przedstawiono rekomendacje. Badanie ankie-
towe zostalo przeprowadzone w maju 2023 r. Wyniki zgromadzono za pomo-
cg Internetu. Ankiete utworzono przy pomocy Formularza Google. Odpowiedzi
zebrano dzigki udostepnieniu linku przekierowujacego do formularza z pytania-
mi. Odpowiedzi na pytania zawarte w formularzu udzielito 120 oséb. Ankieta
skladala si¢ z 23 pytan. Pierwsza czes¢ pytan dotyczyla tak zwanej metryki an-
kietowanych osob, tj. pytania o ple¢, miejsce zamieszkania, wiek, stan cywilny

12 Ibidem.

13 D.R. Patil, N. L. Rane (2023), Customer experience and satisfaction: Importance of customer re-
views and customer value on buying preference, ,International Research Journal of Moderniza-
tion in Engineering Technology and Science’, t. 5 (3), s. 3437-3447.

14 J. Uwera (2022), Product Design and Its Impact on Consumer Purchase Decision. Case Study of
TBL, Azam, Coca-Cola, MeTL and Tanga Fresh Milk in Tanzania, ,African Journal of Economics,
Politics and Social Studies”, t. 1 (1), s. 129-153.



106 Urszula Motowidlak, Gabriela Chomicz, Daniel Jaksik, Kacper Smietana

oraz o sytuacje spoleczno-zawodowa. W ankiecie przewazaty pytania, gdzie moz-
na bylo udzieli¢ tylko jednej odpowiedzi, jednak pojawily sie takze pytania wie-
lokrotnego wyboru. Dlatego tez ankieta stuzyla sprawdzeniu, jak respondenci
oceniajg zréwnowazony rozwdj kolei, czy widzg dzialania przedsiebiorstw kolejo-
wych w tym kierunku, ale takze na jakie aspekty zwracaja uwage podczas korzy-
stania i wyboru ustug kolei.

Wyniki badan

Analizujac wyniki mozna zauwazy¢, ze najliczniejszg grupe, bo az 66% ankietowa-
nych, stanowity osoby miedzy 18 a 25 rokiem zycia. 10% stanowity osoby w prze-
dziale wiekowym 26-35. Pozostata grupa respondentéw to osoby powyzej 35. roku
zycia. Zdecydowana wigkszo$¢ respondentéw, bo az 74% to kobiety. Najliczniejsza
grupa (51%) to osoby o statusie uczen-student, a 45% to osoby pracujace. Pozosta-
li respondenci to emeryci i jedna osoba bezrobotna. Najwigksza liczba responden-
tow (37%) mieszka na wsi. Kolejna grupe stanowia osoby mieszkajace w miescie
powyzej 500 tys. mieszkancow (27%). 22% to osoby mieszkajace w miescie do
50 tys. mieszkancoéw. Po pytaniach dotyczacych metryki, respondenci przeszli
do kolejnej czesci, w ktorej zostali poproszeni o odpowiedz na pytania dotycza-
ce transportu kolejowego, i w zaleznosci od odpowiedzi, czy korzystaja z podro-
zy transportem kolejowym czy tez nie, liczba pytan byla rézna. Jesli respondenci
odpowiedzieli, ze korzystaja z podrozy transportem kolejowym musieli odpowie-
dzie¢ na kolejne 14 pytan dotyczacych ich opinii na temat funkcjonowania i dzia-
tan podejmowanych przez przedsiebiorstwa kolejowe w mysl zréwnowazonego
rozwoju. Natomiast jezeli respondent odpowiedzial, ze nie korzysta z transportu
kolejowego - zostal poproszony o odpowiedz, z jakiego powodu nie korzysta, i czy
jesli czynniki to powodujace zostalyby poprawione, czy wyrazitby chec¢ do skorzy-
stania z ustug kolejowych w przysztosci. 65% badanych odpowiedzialo, ze korzy-
sta z ustug kolejowych, a 35% grupy nie korzysta z kolei.

Gléwnym powodem, ktéry wskazala potowa respondentéw bylto korzystanie
z transportu indywidualnego. Drugim, wymienianym przez respondentéw powo-
dem byla daleka odlegtos¢ od dworca lub przystanku kolejowego. Respondenci
jako znaczny powdd wskazywali duze op6znienia pociaggdw. W kolejnym pytaniu
dla oséb niekorzystajacych z transportu kolejowego respondenci zostali zapyta-
ni, czy jesli poprawie ulegna czynniki, przez ktore nie korzystajg z podrozy, wyra-
23 chec skorzystania z transportu kolejowego w przyszlosci. 60% nie wyraza checi
skorzystania w przyszlosci z kolei. Taka odpowiedz moze wynika¢ z korzystania
z transportu indywidualnego, co jest dla nich wygodniejsze. Pozostali respondenci
wyrazili che¢¢ skorzystania w przysziosci z transportu kolejowego. Jesli natomiast
respondenci wskazali odpowiedz ,tak” na temat korzystania z transportu kolejo-
wego, byli przekierowani do kolejnych pytan dotyczacych funkcjonowania kolei.
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Zostali zapytani, w jakim stopniu sg dla nich istotne podane czynniki podczas wy-
boru transportu kolejowego jako srodka komunikacji.

Najistotniejszym czynnikiem przy wyborze kolei jest cena oraz czas. Istotny jest
réwniez komfort podrézy oraz bezpieczenstwo. Ankietowani najmniejsza wage
przyktadaja do ekologicznosci kolei. Moze to wynika¢ z faktu, Ze w poréwnaniu
do transportu samochodowego generuje ona zdecydowanie mniejsza emisje CO,.
Kolejne pytanie dotyczylo elektrycznej floty kolejowej i jej wptywu na emisje ha-
fasu i zanieczyszczen. 54% respondentéw uznalo, ze takie rozwigzanie zreduku-
je podane zagrozenia, tylko 2% nie zgodzito si¢ z tym, a 44% odpowiadajacych
nie ma zdania na ten temat. Nastepne pytanie dotyczylo ekologicznych rozwigzan
widocznych na kolei, respondenci wymieniaja: energooszczedne oswietlenie LED
w pociagach, na dworcach i przystankach kolejowych; panele sfoneczne na bileto-
matach i kamerach monitoringu; elektryczne pociagi. Zdecydowana wiekszos¢ re-
spondentéw, bo az 91% uwaza, ze monitoring i odpowiednie o$wietlenie pociggéow
i infrastruktury kolejowej wpltywa na poprawe bezpieczenstwa.

Kolejne pytanie dotyczylo liczby oraz rozmieszczenia dworcéw i przystankow
kolejowych odpowiednio dostosowanych do potrzeb pasazeréw, i w tym wypad-
ku wigkszo$¢ (42%) odpowiedzialo, ze nie. 19% nie ma zdania, natomiast 39%
zgadza sig, ze rozmieszczenie dworcéw i przystankéw kolejowych jest odpowied-
nio dostosowane do potrzeb pasazeréw. Na temat pytania o cene biletow kolejo-
wych, czy jest odpowiednia w stosunku do jakosci ustug kolejowych, zdania sg
podzielone, 44% uwaza, ze tak, 44%, ze nie, a pozostali ankietowani nie maja zda-
nia. Natomiast pytanie dotyczace stosunku ceny biletéw do panujacych warun-
kow gospodarczych w kraju (Sredni poziom dochodu, stopa inflacji), wigkszo$¢
(59%) uwaza, ze nie. Tylko 29% zgadza si¢, ze stosunek ceny jest odpowiedni, a po-
zostali respondenci nie majg zdania. Kolejne pytanie dotyczyto szans transportu
kolejowego na zastgpienie transportu miejskiego i tutaj 68% respondentéw widzi
szansg, na takie rozwigzanie, a tylko 17% nie zgadza si¢ ze stwierdzeniem, Ze trans-
port kolejowy moze zastapi¢ transport miejski. Na pytanie dotyczace czgstotliwo-
$ci kursowania pociagow, 53% respondentéw uwaza, ze kursuja zbyt rzadko, a 36%
uwaza, ze czestotliwos¢ jest odpowiednia. Pozostali ankietowani nie maja zdania
na ten temat. Na pytanie dotyczace prawidlowego kursowania pociagéw wedlug
rozkladu jazdy zdania s3 réwno podzielone: 43% uwaza, ze nie kursuja zgodnie
z rozkladem, 43% uwaza, ze kursuja zgodnie z rozkladem, a pozostali ankietowa-
ni nie maja zdania.

Ostatnie pytanie dotyczylo przedsigbiorstw dzialajacych w branzy kolejowej,
czy uwzgledniaja one w swoich dziataniach zréwnowazony rozwdj, majac na uwa-
dze aspekty srodowiskowe, gospodarcze a takze spoleczne. 46% respondentow
uwaza, ze przedsiebiorstwa kolejowe uwzgledniajg ten aspekt, az 40% ankietowa-
nych nie ma zdania na ten temat, a tylko 14% nie zgadza si¢ z tym, Ze branza kole-
jowa uwzglednia zréwnowazony rozwdj w swojej dziatalnosci.
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Podsumowanie

Opinie pasazeréw stanowig kluczowy element zarzadzania sektorem kolejowym,
poniewaz satysfakcja klientéw bezposrednio wptywa na ich lojalno$¢ oraz goto-
wos¢ do wystawiania pozytywnych rekomendacji. Gtéwne narzedzia stuzace do
zbierania opinii to ankiety, kwestionariusze oraz obserwacja aktywnosci pasaze-
réw w mediach spotecznosciowych. Transport kolejowy postrzegany jest jako eko-
logiczny $rodek transportu, jednak jego rozwodj powinien uwzgledniac oczekiwania
uzytkownikoéw, takie jak komfort podrdzy, czas przejazdu, bezpieczenstwo i do-
stepnos¢ infrastruktury. Cho¢ az 60% respondentéw wskazuje ekologicznos¢ jako
wazny czynnik wyboru, to jednak wigksza wage przyktadaja oni do ceny (91%),
szybkosci przejazdu (92%), komfortu (90%) oraz punktualnosci (87%). Badanie
przeprowadzone na grupie 120 oséb wykazalo, ze 65% ankietowanych korzysta
z ustug kolei, natomiast 35% nie decyduje si¢ na ten $rodek transportu, gtéwnie
z powodu preferencji dla transportu indywidualnego oraz znacznej odlegtosci od
najblizszej stacji kolejowej. Respondenci podkreslaja, Ze cena biletéw czesto nie od-
zwierciedla jakosci oferowanych ustug ani aktualnych warunkéw gospodarczych
w kraju. Zwracaja rowniez uwage na obecnos¢ proekologicznych rozwiazan, takich
jak energooszczedne o$wietlenie czy elektryczne sklady, jednak wskazuja jedno-
cze$nie na niewystarczajaca dostepno$¢ stacji oraz zbyt rzadka czestotliwos¢ kur-
sow. Stan infrastruktury oceniany jest jako przecietny, a opinie dotyczace realizacji
zalozen zréwnowazonego rozwoju przez przedsigbiorstwa kolejowe sa podzielone.

W s$wietle powyzszych wynikéw sformulowano nastepujace rekomendacje:
operatorzy kolejowi powinni lepiej dopasowywac¢ ustugi do oczekiwan pasaze-
réw poprzez zwiekszenie czestotliwosci kurséw, poprawe punktualnosci i rozwdj
infrastruktury, zwlaszcza w stabiej zaludnionych regionach. Istotne jest rowniez
wzmocnienie relacji z klientami, miedzy innymi poprzez systematyczne bada-
nia satysfakcji i zbieranie opinii za posrednictwem intuicyjnych kanaléw, takich
jak internet i aplikacje mobilne. Kolejnym waznym aspektem jest dostosowanie
cen biletow do jakosci ustug i realiéw ekonomicznych, co moze znaczaco wplyna¢
na postrzeganie kolei jako konkurencyjnego $rodka transportu. Nalezy rowniez
rozwija¢ dzialania proekologiczne, w tym modernizacje taboru, efektywne zarza-
dzanie energia i wdrazanie innowacyjnych technologii, ktére moga przyciagna¢
bardziej swiadomych ekologicznie pasazeréw. Réwnolegle niezbedne s3 inwesty-
cje w infrastrukture i poprawe bezpieczenstwa na stacjach. Ostatnim, lecz réwnie
waznym elementem jest edukacja ekologiczna — operatorzy kolejowi powinni in-
formowac pasazerow o zaletach kolei jako niskoemisyjnego srodka transportu, co
moze podnie$¢ znaczenie aspektow srodowiskowych w decyzjach klientow.

Podsumowujac, opinie pasazeréw sa fundamentem budowy konkurencyjne;j
i zréwnowazonej kolei. Wdrazanie innowacyjnych, proekologicznych rozwigzan
oraz odpowiedz na konkretne potrzeby uzytkownikéw stanowia klucz do zwigk-
szenia atrakcyjnosci i efektywnosci transportu kolejowego.
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Streszczenie. Celem rozdzialtu jest przedstawienie globalnego rozwoju transpor-
tu kolejowego duzych predkosci w latach 1964-2024, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem wybranych krajéw i aspektu zréwnowazonego rozwoju. Zastosowano
analiz¢ poréwnawczg literatury, danych statystycznych i dokumentéw strategicz-
nych. Ustalono, ze transport kolejowy duzych predkosci stanowi efektywna i ni-
skoemisyjng forme transportu, konkurencyjng wobec lotnictwa na dystansach do
okoto 1000 km, o rosngcym znaczeniu infrastrukturalnym i komunikacyjnym.
Ograniczeniem badania jest wybiorczy charakter analizy przestrzennej. Wskaza-
no praktyczne implikacje dla planowania infrastruktury transportowej i ksztatto-
wania polityk publicznych, z naciskiem na cele srodowiskowe i spoteczne. Wymiar
spoleczny ujawnia si¢ w poprawie dostepnosci transportu i integracji regionalne;.
Wartos¢ pracy polega na ukazaniu kolei duzych predkosci jako narzedzia wspie-
rajacego zrownowazony rozwoj i transformacje systeméw transportowych w skali
globalnej, europejskiej i krajowe;.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, zréwnowazony rozwoj
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Wprowadzenie

Wspdlczesny system transportowy zmaga si¢ z wyzwaniem, jak sprosta¢ rosng-
cym wymaganiom klientéw, ktére dotycza m.in. szybszego przemieszczania si¢
i transferu towaréw, jednoczesnie adaptujac sie¢ do dynamicznych zmian na ryn-
ku ustug transportowych. Zréwnowazony rozwdj umozliwia efektywne zarzadza-
nie sektorem kolejowym, wspierajac rozwdj calego systemu transportowego oraz
modernizacje¢ taboru kolejowego'. Zréwnowazony system transportowy to taki,
ktéry harmonijnie taczy troske spoteczng, w tym o zdrowie ludzi i ochrong §ro-
dowiska, z zapewnieniem mobilnoéci. Charakteryzuje sie efektywnym gospoda-
rowaniem zasobami: odnawialne, s3 wykorzystywane w tempie ich naturalnego
odtwarzania, a te wyczerpywalne, w sposob, umozliwiajacy ich alternatywne zasta-
pienie. Transport kolejowy, uznawany za jedng z galezi transportu, ktéra relatyw-
nie w mniejszym stopniu obcigza srodowisko naturalne, moze odegra¢ kluczowa
role w realizacji celow zréwnowazonego rozwoju, w sektorze transportu®.

Przykladem innowacyjnych i nowoczesnych rozwigzan, w kontekscie zréwno-
wazonego rozwoju, s3 koleje duzych predkosci (ang. High-Speed Rail - HSR), kt6-
rych infrastrukture mozna zdefiniowac jako m.in.*

* wydzielong lini¢, zbudowang dla predkosci min. 250 km/h,

* istniejacg linie, zmodernizowang do predkosci min. 200 km/h.

Powody ich budowy zazwyczaj obejmowaly niezadowalajacy czas przejazdu,
ograniczong przepustowo$¢ istniejacych linii oraz konieczno$¢ rozbudowy obec-
nej infrastruktury kolejowej*. Koleje duzych predkosci przynosza korzysci nie tyl-
ko podréznym, lecz takze panstwom i regionom, ktére obstuguja. Pociagi duzych
predkosci zaspokajaja potrzebe szybkiego przemieszczania si¢ miedzy osrodka-
mi miejskimi, zwigkszajac dostepnos¢ regionéw na szczeblu krajowym i miedzy-
narodowym?®. Efektywnie funkcjonujacy system transportowy stanowi kluczowy
element wspierajacy rozwodj obszaréw. Natomiast brak sprawnej infrastruktury
transportowej, moze prowadzi¢ do marginalizacji regionéw i ich trwaltego wyklu-
czenia z proceséw rozwojowych. Bezposrednie korzysci, wynikajace z dzialania
kolei duzych predkosci, sa rowniez efektem ich wysokiego poziomu bezpieczen-
stwa oraz stosunkowo niskiego wplywu na $rodowisko. Stanowig zatem istotny

1 M. Rabe (2019), Zréwnowazony rozwdj transportu kolejowego w Polsce, ,Problemy Transportu
i Logistyki’, s. 20.

2 A.Fajczak-Kowalska (2012), Zréwnowazony rozwdj transportu i jego implikacje dla kolejnictwa,
,Studia Prawno-Ekonomiczne’, nr 85, s. 242.

3 F Cavallaro, F. Bruzzone, S. Nocera (2023), Effects of high-speed rail on regional accessibility,
Jransportation’, nr 50 (5), s. 1685-1721.

4 K.Towpik (2010), Linie kolejowe duzych predkosci, Problemy Kolejnictwa’, z. 151, s. 30.

5 R.Pisarek (2014), The importance of passenger air transport and high-speed rail for regional de-
velopment, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu’, nr 334, s. 210.
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element zréwnowazonego rozwoju. Do kluczowych zalet, w kontekscie wpltywu na
srodowisko naturalne nalezy zaliczy¢®:

= stosunkowo niewielkg powierzchnie, zajmowang przez infrastrukture (Sred-

nio 3,2 ha na 1 km linii w poréwnaniu do 9,3 ha na 1 km autostrady),

= wysoka efektywnos¢ energetyczng (okolfo 3,4 razy wyzsza niz w samocho-

dach osobowych i 8,5 razy wyzsza niz w transporcie lotniczym),

= niski poziom emisji CO,,

= wysoki poziom bezpieczenstwa’.

Linia kolei duzych predkosci faczaca miasta z sgsiednimi obszarami i z reszta
kraju, to kluczowa zmiana, ktéra ma istotne implikacje dla ewolucji miast. Staje
sie decydujacym narzedziem innowacji, jak i rozwoju terytorium kraju i syste-
mow lokalnych, niezbednym polaczeniem obszaréw w celu okreslenia rozwoju
spolecznego i zwiekszenia rozwoju gospodarczego®. Sieci transportowe zwigksza-
ja laczno$¢, stymulujg wzrost gospodarczy i zmieniajg rozklad geograficzny ak-
tywnosci gospodarczej wewnatrz i na zewnatrz miast. Mozna stwierdzic, ze sukces
lub porazka inwestycji w lini¢ kolei duzych predkosci, zalezy od integracji mia-
sto-region-naréd i dynamiki stacja-miasto. Kolejnym waznym elementem jest in-
termodalna integracja, pomiedzy koleja duzych predkosci, a innymi galeziami
transportu (lotniczym, samochodowym, autobusowym), terytorium i obywate-
lami. Budowa linii i stacji kolei duzych predkosci, znacznie zwigksza mobilno$é
i szybko$¢ przemieszczania sie, wpltywajac dodatnio na jako$¢ zycia, rozwoj spo-
teczny, ekonomiczny i srodowiskowa racjonalno$¢, wraz z ograniczeniem kosztow
zewnetrznych infrastruktury transportu’.

Cel i metodyka badan

Celem opracowania jest przedstawienie w zarysie globalnej ewolugji kolei duzych
predkosci, wlatach 1964-2024, w wybranych panstwach, ze szczegélnym uwzgled-
nieniem aspektéw zréwnowazonego rozwoju, na tle czynnikéw makroekono-
micznych. Badaniu podlegal rozwdj poszczegolnych sieci i systemdow kolei duzych
predkosci, w takich krajach, jak m.in.: Japonia (Shinkansen, od 1964 r.), Francja

6 T.Dyr, K. Ziétkowska (2015), Koszty i korzysci systemu kolei duzych predkosci, ,TTS — Technika
Transportu Szynowego’, nr 4, s. 22.

7 C.Jiang, Y.Wan, H.Yang, A. Zhang (2021), Impacts of high-speed rail projects on CO, emissions
due to modal interactions: A review, ,Transportation Research Part D: Transport and Environ-
ment”, nr 100, s. 103081.

8 F. Russo, D. Sgro, G. Musolino (2023), Sustainable development of railway corridors: Methods
and models for high speed rail (HSR). Demand analysis, [w:] O. Gervasi i in. (red.) Computational
Science and Its Applications — ICCSA 2023 Workshops: Athens, Greece, July 3—-6, 2023, Proceed-
ings, Part VIl, Springer Nature Switzerland, Cham, s. 527-538.

9 P. Panuccio (2024), State of the art of sustainable development of railway nodes: The High
Speed Rail (HSR), [w:] International Conference on Computational Science and Its Applications,
Springer Nature Switzerland, Cham, s. 202-216.
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(TGV, od 1981 r.), Wiochy (Pendolino, od 1988 r.), Niemcy (ICE, od 1988 r.),
Hiszpania (AVE, od 1992 r.), Belgia (HSR, od 1997 r.), Wielka Brytania (HS1, od
2003 r.), Korea Potudniowa (KTX, od 2004 r.), Taiwan (Taiwan HS Rail Corpora-
tion, od 2007 r.), Chiny (CHR, od 2008 r.), Holandia (od 2009 r.), Turcja (od 2009 1.),
Maroko (od 2018 r.), Arabia Saudyjska (od 2018 r.) i innych.

Ze wzgledu na ograniczong dlugos¢ rozdzialu, przedstawiono w zarysie, po-
wstawanie i aktualny stan kolei duzych predkosci, wraz ze znaczeniem dla zréw-
nowazonego rozwoju, na przykladzie relatywnie najciekawszych i doniostych
przypadkéw krajow, takich jak: Japonia, Francja, Chiny oraz Turcja.

Przeanalizowano dane statystyczne, dotyczace m.in. stanu rozwoju infrastruk-
tury kolei duzych predkosci, w tym: diugo$¢ linii kolei duzych predkosci (w km),
w pordéwnaniu z siecig kolejowa ogélem (w km), obliczajac udziat w rynku ko-
lei duzych predkosci, a takze statystyki, dotyczace ruchu, w tym liczby pasaze-
réw w wymiarze dziennym i rocznym, korzystajacych z kolei duzych predkosci,
w poszczegolnych krajach. Zwrdcono uwage takze na aspekty podejscia zréwno-
wazonego, zwigzane z redukcja emisji CO,, energochtonnodci i zuzycia paliwa,
w poréwnaniu z innymi gateziami transportu (lotniczym, samochodowym).

Wyniki badan

Pierwsza linia kolei duzych predkosci na §wiecie powstata w Japonii. Po kilku zna-
czacych rekordach predkosci w Europie (w Niemczech, Wloszech, Wielkiej Brytanii
i szczegolnie we Francji — 331 km/h w 1955 r.), $wiat byl zaskoczony, gdy 1 pazdzier-
nika 1964 r. Japonskie Koleje Panstwowe rozpoczely eksploatacje zupelnie nowej,
515-kilometrowej linii o standardowym rozstawie szyn (1 435 mm, w przeciwien-
stwie do konwencjonalnych linii o rozstawie szyn metrowych, zbudowanych wcze-
$niej w Japonii): Tokaido Shinkansen, z Tokyo Central do Shin Osaka. Zastgpiono
w ten sposob wczesniejsza, niesprawnie dzialajaca lini¢ waskotorowa, koleja duzej
predkosci. Linia ta miala na celu zapewnienie systemowi transportowemu prze-
pustowosci, wspotmiernej do imponujaco szybkiego wzrostu japonskiej gospodar-
ki. Promowano koncepcje nie tylko nowej linii, ale nowego systemu transportowego,
ktéry podzniej zostal rozszerzony na reszte kraju i stal sie¢ fundamentem transportu
pasazerskiego dla przyszlych pokolen w Japonii''. Tokaido Shinkansen zostat zapro-
jektowany do jazdy z predkoscig 210 km/h (pdzniej zwigkszono te predkosé), z sze-
rokim rozstawem szyn, elektrycznymi jednostkami napedowymi zasilanymi pragdem
przemiennym 25 kV, automatyczng kontrola pociagéw (ATC), scentralizowanym

10 H. Nakanishi, F. Kurauchi (2021). Japan’s linear megalopolis: Shinkansen high-speed rail as the
spine of a 60-year mega-region evolution, [w:] M. Neuman, W. Zonneveld (red.), The Routledge
Handbook of Regional Design, Routledge, s. 108-110.

11 P.Rungskunroch, A. Jack, S. Kaewunruen (2021), Socioeconomic benefits of the Shinkansen net-
work, ,Infrastructures”, nr 6 (5), s. 68.
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sterowaniem ruchem (CTC) i innymi nowoczesnymi udoskonaleniami'?. Rozwija-
jac predkos¢ nawet do 320 km/h, Shinkansen jest znany z punktualnosci (wigkszos¢
pociagéw odjezdza punktualnie co do sekundy), komfortu (stosunkowo ciche wa-
gony, z przestronnymi siedzeniami, zawsze zwréconymi do przodu), bezpieczenstwa
(zadnych $miertelnych wypadkéw w historii) i wydajnosci. Dzigki r6znym karnetom
kolejowym Shinkansen moze by¢ réwniez optacalnym srodkiem transportu. Shin-
kansen na dziewieciu oferowanych liniach, daje mozliwos¢ zakupu biletéw na pocia-
gi, zatrzymujace sie na stacjach z r6zng czestotliwoscig, w tym wyrézniono m.in.":
= pospieszne pociagi (zatrzymuja si¢ tylko na gléwnych stacjach),

= poél-pospieszne pociagi (zatrzymuja si¢ na kilku dodatkowych stacjach),

= lokalne pociagi (zatrzymuja sie na wszystkich stacjach)'.

Do 2024 r. wybudowano w Japonii facznie ok. 2951 km linii kolejowych, prze-
znaczonych dla szybkich pociagdw, co stanowilo ok. 10,7% calej sieci kolejo-
wej, liczacej ok. 27 700 km. Kazdego dnia, z ok. 372 polaczen pociggami duzych
predkosci w Japonii korzysta minimum 430 tys. pasazerdw, a rocznie obstugiwa-
nych jest nawet ponad 356 mln os6b. Szacuje sie, ze na trasie Tokio-Osaka trans-
port kolejowy duzych predkosci emituje jedynie 1/12 ilo$ci CO,, w poréwnaniu
z transportem powietrznym, zuzywajac 1/8 energii, potrzebnej liniom lotniczym,
wpisujac si¢ w zrbwnowazony rozwdj i zielona transformacje®.

W Europie, Francja byla jednym z pierwszych krajow, w ktérym otwarto, w dniu
27 wrze$nia 1981 r., lini¢ kolei duzych predkosci, taczaca Paryz i Lyon, z predko-
$cig 260 km/h'S. Sukces ekonomiczny francuskiej sieci kolei duzych predkosci wyni-
ka m.in. z jej inteligentnej konstrukcji. Potaczenie dedykowanych linii dla pociagéw
szybkich, z istniejaca infrastruktura kolejowa, umozliwia dotarcie do szerokiego
grona pasazerow i zwieksza efektywno$¢ calego systemu. Rozleglos¢ sieci (ponad
9500 km) dodatkowo przyczynia si¢ do jej atrakcyjnosci. Koleje duzych predko-
$ci, takie jak TGV (fr. train a grande vitesse; pol. pociag duzych predkosci), to naj-
bardziej ekologiczna opcja transportu pasazerskiego na dluzszych trasach. Dzigki
znacznie mniejszemu zuzyciu energii w poréwnaniu do samochodéw czy samolo-
tow (2,5 razy mniej niz samochdd, 4 razy mniej niz samolot na pasazerokilometr),
pociagi te przyczyniaja sie do ograniczenia emisji szkodliwych substancji i wal-
ki ze zmianami klimatycznymi. Przykladem moze by¢ podréz TGV z Paryza do
Marsylii koleja duzych predkosci (ok. 30 pofaczen dziennie), trwajgca nieco ponad

12 K. Tanaka (2023). Impacts of the opening of the maglev railway on daily accessibility in Japan:
A comparative analysis with that of the Shinkansen, ,Journal of Transport Geography”, nr 106,
s.103512.

13 L. Mindur, Z. Zamiar, M. Mindur (2024), High-speed trains in Japan in the years 2002-2020,
,Combustion Engines’, nr 199 (4), s. 94.

14 Japan Rail (2025), Shinkansen Bullet Trains, www.railpass.com (dostep: 20.01.2025).

15 Central Japan Railway Company (2025), About the Shinkansen, https://global.jr-central.co.jp/
en/company/about_shinkansen/ (dostep: 20.01.2025).

16 S.Yamanouchi (2024), Race for Speed in Europe. In If There Were no Shinkansen: High-Speed Rail
Experience From Its Birth to Today in Japan, Springer Nature Singapore, Singapore, s. 151-172.
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3 godz. (podr6z samochodem trwa od 7 do 8 godz.), ktéra generuje niewiele dwu-
tlenku wegla w poréwnaniu z innymi srodkami transportu (12 jednostek, na pasaze-
ra, w poréwnaniu ze 120 w transporcie samochodowym i 190 w lotniczym). Pociagi
s3 rowniez znacznie bardziej oszczedne pod wzgledem zuzycia paliwa (6 jednostek,
w poréwnaniu z 10 w transporcie samochodowym i 15 w lotniczym)"’.

Wysoka zajetos¢ miejsc w TGV (ok. 70%) dodatkowo zwigksza efektywnos¢
energetyczng tego $rodka transportu'®. TGV we Francji przewiozlo w 2023 r. ok.
122 mln pasazeréw. Transport kolejowy we Francji obstuguje dziennie ok. 443 tys.
0s6b, z czego 239 tys. korzysta z TGV, co stanowi 54% udzialu w rynku. Diugos¢ li-
nii kolejowych we Francji wynosi 29 901 km, z ktérych ok. 2800 km (9,4 %) to dedy-
kowane linie duzych predkosci (fr. Lignes a Grande Vitesse - LGV)".

Waznym czynnikiem sprzyjajacym rozwojowi kolei duzych predkosci jest jej
wplyw na konkurencyjnos¢ kraju oraz obstugiwanych regionéw. Rozwoj szybkiej
kolei pasazerskiej moze sta¢ sie¢ motorem napedowym gospodarki, co doskona-
le ilustruje przyklad Francji. Budowa nowych linii kolejowych oraz modernizacja
istniejacych tworzy miejsca pracy dla dziesigtek tysiecy osob, a kolejne osiagniecia
technologiczne przyczyniajg si¢ do postepu technicznego i otwieraja nowe moz-
liwosci rozwoju w zakresie miedzynarodowej wymiany”. Moze to wskazywac¢ na
dazenie Francji do utrzymania pozycji lidera technologicznego w Europie (doréw-
nujac azjatyckim krajom) w zakresie osigganych predkosci. TGV wielokrotnie bito
swiatowy rekord predkosci pociaggdw, wynoszacy nawet ok. 575 km/h*".

Zachegcone francuskimi i japonskimi sukcesami, kilka kolejnych krajéw eu-
ropejskich zaczelo szuka¢ mozliwosci stworzenia nowej generacji konkurencyj-
nych dalekobieznych i sredniodystansowych ustug kolejowych duzych predkosci
dla pasazeréw, przez rozwijanie wlasnej technologii lub jej importowanie. Wto-
chy i Niemcy w 1988 r., Hiszpania w 1992 r., Belgia w 1997 r., Wielka Brytania
w 2003 r. i Holandia w 2009 r. dofaczyly do klubu krajéw oferujacych ustugi ko-
lei duzych predkosci w Europie. W miedzyczasie podobne inwestycje pojawily
sie w innych krajach i regionach, takich jak Chiny w 2003 r., Korea Potudnio-
wa w 2004 r., Tajwan w 2007 r. i Turcja w 2009 r. Idac za przykladem Chin, wie-
le nowych szybkich systemoéw jest obecnie opracowywanych, budowanych lub
dopiero rozpoczynanych (Maroko, Arabia Saudyjska, USA itd.), co dowodzi, ze
szybkie koleje moga funkcjonowac na calym $wiecie, bez wzgledu na potozenie

17 High Speed Rail Alliance (2025), High-Speed Rail Helps Reduce Carbon Emissions, https://www.
hsrail.org/blog/how-will-hsr-reduce-carbon/ (dostep: 25.01.2025).

18 A. Pomykata (2011), Kolej duzych predkosci we Francji — korzysci i plany dalszego rozwoju,
,TTS = Technika Transportu Szynowego’, s. 42-43.

19 International Union of Railways (UIC) (2023), General definitions of high-speed. International
Union of Railways (UIC), https://uic.org/passenger/highspeed/ (dostep: 20.08.2025).

20 K.Wojewodzka-Krél (2011), Koleje duzych predkosci w europejskiej polityce transportowej, ,Pro-
blemy kolejnictwa’, nr 153, s. 206.

21 D.Y.Levin (2021), Optimising train speed, ,World", nr 19 (6), s. 199-216.
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geograficzne, demografi¢, klimat, kontekst ekonomiczny i polityczny oraz kultu-
re danego kraju®.

Chiny, gdzie rozwoéj koncepcji infrastruktury kolei duzych predkosci rozpo-
czal si¢ w latach 90. XX w., staly sie $wiatowym liderem. Kluczowym momentem
w rozwoju kolei duzych predkosci bylo przyjecie w 2004 r. $rednio- i dlugotermi-
nowego planu kolejowego. Spowodowane bylo to dynamicznym wzrostem licz-
by pasazeréw oraz ograniczona konkurencyjnoscig pociaggdw konwencjonalnych
wobec transportu drogowego i lotniczego. Plan ten zaktadal znaczace rozbudowa-
nie infrastruktury kolejowej do 2020 r., w tym budowe rozleglej sieci linii duzych
predkosci, tworzacej efektywne polaczenia miedzy gtéwnymi osrodkami miejski-
mi. Po uruchomieniu 120-kilometrowej linii duzych predkosci z Pekinu do Tian-
jin w sierpniu 2008 r., Chiny zmienily skale i przeszly na znacznie szerszg strategie:
wdrozyly ponad 20 000 km nowych linii duzych predkosci i nabyty ponad 1200
sktadow pociggoéw, a ostatecznie objely pozycje swiatowego lidera w dziedzinie
kolei duzych predkosci. Analiza projektéw kolejowych wspieranych przez Bank
Swiatowy wykazata, ze w Chinach koszty budowy linii kolejowej duzej predkosci
stanowig ok. 82% catkowitych kosztéw inwestycji. Dla poréwnania, w Europie sza-
cuje sig, ze koszt ten wynosi od 25 do 39 milionéw dolaréw za km. Chinczykom
udalo si¢ osiagna¢ znacznie nizsze koszty jednostkowe, ktore wynosza ok. 17-21
milion6éw dolaréw za km, nawet przy liniach z duzg liczbg mostéw i tuneli. Rozni-
ca ta wynika z zastosowania bardziej efektywnych technologii i rozwiazan.

Od 2003 r., kiedy Chiny uruchomity swoja pierwsza linie kolei duzych pred-
kosci z Qinhuangdao do Shenyang (obecnie czes¢ Kolei Pekin — Harbin), ich sie¢
kolei duzych predkosci szybko sie rozwija. Obecnie, w 2025 r., Chiny maja najdtuz-
sza sie¢ HSR na $wiecie, liczaca ponad 64 tysigce km. Rzad centralny Chin uznat
finansowanie nowej infrastruktury transportowej za skuteczny sposéb promowa-
nia zréwnowazonego wzrostu gospodarczego, a HSR jest jedng z kluczowych in-
westycji. Tylko w 2020 r. warto$¢ chinskich inwestycji w migedzymiastowe HSR
i tranzyt kolejowy szacowano na 800 miliardéw juanéw, co oznacza dodanie do
eksploatacji okoto 2520 kilometréw nowych linii HSR*.

Chiny zrewolucjonizowaly swiatowy rynek kolei duzych predkosci, budujac
w ciggu dekady sie¢ o dtugosci 25 000 km. To osiggnigcie jest tym bardziej imponu-
jace, ze kraj ten dokonat tego, a jeszcze do niedawna byl panstwem o stosunkowo
niskim dochodzie. Aby transport kolejowy duzych predkosci byt konkurencyjny,
musi by¢ wygodny dla pasazeréw. To oznacza dobre polaczenie z miastami. W Chi-
nach czesto stacje KDP znajdujg si¢ poza centrami, co wydtuza czas podrozy, ale
zacheca réwniez do rozbudowy miejskiej wokot stacji. Integracja z miejskim trans-
portem publicznym rozwigzataby ten problem i przyciagnetaby wiecej pasazerdw.

22 International Union of Railways (2018), High-speed rail. Fast track to sustainable mobility,
https://www.uic.org/com/IMG/pdf/uic_high_speed_brochure.pdf (dostep: 25.01.2025).

23 W. Zhang (2025), Length of express railways in China 2008-2024, Statista, https://www.sta-
tista.com/statistics/1120063/china-length-of-high-speed-rail-operation-network/  (dostep:
20.03.2025).
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Dodatkowo, rozwdj obszaréw wokot stacji przyniesie korzysci gospodarcze dla
lokalnych spotecznosci. Inwestycje w budowe dworcéow kolejowych to inwesty-
cje w przyszlo$¢. Zrédwnowazony rozwoj oznacza budowanie obiektow, ktore beda
stuzy¢ przysztym pokoleniom. Dworce powinny by¢ projektowane z mysla o dlu-
gofalowych korzysciach, takich jak ograniczenie emisji CO,, zmniejszenie zuzycia
wody i energii oraz poprawa jakosci zycia mieszkancoéw™.

Do konca 2024 r. Chinom udalo si¢ wybudowac facznie ok. 48 tys. km linii kolei
duzych predkosci, ktore w pordwnaniu ze 162 tys. km wszystkich uzytkowanych
linii kolejowych, stanowia prawie 30% infrastruktury kolejowej. Tylko w 2024 r.
oddano do uzytku w Chinach 3 113 km nowych linii kolejowych, z ktérych az
2457 km (79 %) bylo przeznaczonych dla pociggéw duzych predkosci®.

Warte uwagi sa postepy w tej dziedzinie w Turcji, w ktdrej system kolei duzych
predkosci rozwija si¢ w btyskawicznym tempie, bedac jednym z najdynamiczniej-
szych na $wiecie. Od uruchomienia pierwszego odcinka miedzy Ankarg a Eskise-
hir w 2009 r., sie¢ ta znaczgco si¢ rozrosta. Obecnie diugos¢ eksploatowanych linii
przekracza 724 km, a kolejne kilometry sa w trakcie budowy lub planowania®.
Rozwdj kolei duzych predkosci w Turcji, kraju o dynamicznie rozwijajacej sie go-
spodarce, ale wcigz §rednim poziomie zamoznosci, jest zjawiskiem niezwykle in-
teresujagcym. Warto przyjrzec sie blizej czynnikom, ktére zaréwno wspierajg, jak
i hamuja ten proces, aby lepiej zrozumie¢ specyfike tego przedsiewziecia. Histo-
ria inflacji w Turcji to obraz cyklicznych wzrostéw i spadkéw. Po okresie hiperin-
flacji w latach 90. krajowi udalo si¢ osiagna¢ wzgledna stabilno$¢ cenowa. Jednak
w ostatniej dekadzie inflacja ponownie przyspieszyla, osiagajac poziomy, ktore
przypominajg kryzys z przeszlosci. W 2004 r. utrzymywala si¢ na poziomie po-
miedzy 6,3% a 10,4%, w 2016 r. inflacja wyniosta 7,8%, w 2017 r. wzrosta i wynio-
sta 11,1%, w 2018 1. 16,3%, w 2019 r. spadta do 15,2%, w 2020 r. do 12,3%, w 2021 r.
wzrosta do 19,6%, natomiast w 2022 r. az do 72,3%, a w 2023 r. spadfa o 18,4%
i wyniosta 53,9% (dane Banku Swiatowego)?. Jednym z czynnikéw hamujacych
rozwdj kolei duzych predkosci sa utrwalone nawyki komunikacyjne mieszkan-
cow, preferujacych indywidualny transport samochodowy. Rozwinieta sie¢ dro-
gowa oraz powszechna dostepnos¢ autobusow i minibuséw na krétkich i srednich
dystansach dodatkowo wzmacniajg te tendencje®. Turcja realizuje ambitny plan
rozwoju transportu kolejowego, ktéry ma na celu znaczaca poprawe efektywnosci

24 J. Polinski (2021), Koleje duzych predkosci w Chinach — stan aktualny i perspektywy rozwoju,
,Prace Instytutu Kolejnictwa’, nr 168, s. 21-33.

25 Global Times (2025), China’s railway system constantly upgraded, with high-speed rail mileage
hitting 48,000 km at the end of 2024, https://www.globaltimes.cn/page/202501/1326135.shtml
(dostep: 5.01.2025).

26 A.Massel (2018), Rozwdj kolei duzych predkosci w warunkach krajéw rozwijajqcych sie — przypa-
dek Turdji, ,TTS — Technika Transportu Szynowego”, nr 6, s. 26.

27 World Bank, Inflation, consumer prices (annual %) - Turkey (2025), https://data.worldbank.
org/indicator/FP.CPL.TOTL.ZG?locations=TR (dostep: 20.08.2025).

28 A.Massel (2018), Rozwdj kolei duzych predkosci. .., s. 34.
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logistycznej i ograniczenie negatywnego wplywu transportu na $rodowisko. Do
2053 r. planuje si¢ podwoi¢ dlugos¢ sieci kolejowej, osiagajac 30 000 kilometrow.
Dzieki temu udzial kolei w transporcie pasazerskim wzrosénie z niecalego 1%
do 6%, a w transporcie towarowym z 5% do 22%, przy planowanym wolumenie
448 milionéw ton rocznie. Tak znaczaca rozbudowa sieci kolejowej pozwoli
zmniejszy¢ emisje CO, o 31 miliardow USD?.

Podsumowanie

Systemy transportowe przynosza spofeczenistwu ogromne korzysci, zapewniaja
dostep i mobilnos¢, ktore sg niezbedne dla wspoélczesnych spoleczenstw, poprawy
jakosci zycia i wzrostu gospodarczego. Jednak dziatalno$¢ transportowa ma réw-
niez wiele niepozadanych kosztéw zewnetrznych, takich jak emisja CO,, konge-
stia, wypadki, zajecie gruntéw i wiele innych. Jednocze$nie sektor transportu musi
sprosta¢ wielu wyzwaniom, takim jak: rozwoj demograficzny, urbanizacja i nie-
dobdr zasobéw naturalnych, a takze wzrost cen ropy naftowej i energii. Tymcza-
sem wzrost popytu na podrdze moze prowadzi¢ do zatloczenia portéw lotniczych,
opoznionych lotow i wigkszej kongestii w transporcie drogowym. Powyzsze wy-
zwania skfaniajg gospodarki do poszukiwania bardziej wydajnych i zréwnowazo-
nych rozwigzan. Transport kolejowy, a w szczegolnosci transport kolejowy duzych
predkosci (HSR), wpisuje sie w zielong transformacje i przyczynia si¢ do zréwno-
wazonego rozwoju mobilno$ci, odpowiadajac na wyzwania wspolczesnego $wia-
ta’®. Rozwdj dedykowanej infrastruktury kolei duzych predkosci pozwala réwniez
zwolni¢ przepustowos¢ dla konwencjonalnego transportu kolejowego towardw,
przyczyniajac sie do rozwoju intermodalnosci w logistyce.

Transport kolejowy duzych predkosci, okazal sie bardzo elastycznym i atrak-
cyjnym systemem, ktéry mozna rozwija¢ w réznych okolicznosciach i kulturach,
na wielu kontynentach. Jest to wynik kilku gléwnych i bardzo waznych cech ofe-
rowanych klientom i spoleczenstwu: bezpieczenstwa, niezawodnosci, predkosci,
przepustowosci i zréwnowazonego rozwoju. Sie¢ duzych predkosci rozpocze-
ta swéj rozwdj w 1964 r. w Japonii. Jej rozbudowa, napedzana gtéwnie przez Ja-
ponie, Francje, Hiszpanie, Wtochy i Niemcy, byta relatywnie powolna do 2000 r.
Dopiero w 2008 r., dzieki duzym inwestycjom Chin, skala calej sieci zmienita
wymiar. Obecnie ponad potowa wszystkich linii duzych predkosci znajduje si¢
w Azji. Warto$¢ globalnego rynku kolei duzych predkosci w 2024 r. szacowano na
53,68 mld USD i przewiduje si¢ $rednioroczny wzrost na poziomie 6,35%, pod-
czas najblizszej dekady. Na rynek beda wplywaly rosngca urbanizacja, inwesty-
cje rzadowe i rosnacy popyt na podrdze. W rezultacie, transport kolejowy duzych

29 Polsko-Turecka lzba Gospodarcza, Kolej wielkiej predkosci, https://www.ptcoc.eu/pl/informa-
cje-z-turcji/kolej-wielkiej-predkosci (dostep: 26.12.2024).

30 UIC(2012), High speed rail and sustainability, s. 70, https://www.uic.org/passenger/highspeed/
article/high-speed-library (dostep: 14.08.2025).
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predkosci jest i bedzie szybko rozwijajacym si¢, nowoczesnym srodkiem transpor-
tu, czesto okreslanym jako ,,$rodek transportu przysziosci’

Bibliografia

Cavallaro F, Bruzzone E, Nocera S. (2023), Effects of high-speed rail on regional accessibili-
ty, »Iransportation’, nr 50 (5).

Central Japan Railway Company (2025), About the Shinkansen, https://global.jr-central.
co.jp/en/company/about_shinkansen/ (dostep: 20.01.2025).

Dyr T., Zidtkowska K. (2015), Koszty i korzysci systemu kolei duzych predkosci, ,I'TS Tech-
nika Transportu Szynowego’, nr 4.

Fajczak-Kowalska A. (2012), Zréwnowazony rozwdj transportu i jego implikacje dla kolej-
nictwa, ,Studia Prawno-Ekonomiczne”, nr 85.

Global Times (2025), China’s railway system constantly upgraded, with high-speed rail mileage
hitting 48,000 km at the end of 2024, https://www.globaltimes.cn/page/202501/1326135.
shtml (dostep: 5.01.2025).

High Speed Rail Alliance (2025), High-Speed Rail Helps Reduce Carbon Emissions, https://
www.hsrail.org/blog/how-will-hsr-reduce-carbon/ (dostep: 25.01.2025).

International Union of Railways (2018), High-speed rail. Fast track to sustainable mo-
bility,  https://www.uic.org/com/IMG/pdf/uic_high_speed_brochure.pdf  (dostep:
25.01.2025).

International Union of Railways (UIC) (2012), High speed rail and sustainability, https://
www.uic.org/passenger/highspeed/article/high-speed-library (dostep: 14.08.2025).
International Union of Railways (UIC) (2023), General definitions of high-speed. Internatio-

nal Union of Railways (UIC), https://uic.org/passenger/highspeed/ (dostep: 20.08.2025).

Jiang C., Wan Y., Yang H., Zhang A. (2021), Impacts of high-speed rail projects on CO, emis-
sions due to modal interactions: A review, ,Transportation Research Part D: Transport
and Environment”, nr 100.

Levin D. Y. (2021), Optimising train speed, ,World”, nr 19 (6).

Massel A. (2018), Rozwdj kolei duzych predkosci w warunkach krajow rozwijajgcych sie
- przypadek Turcji, ,I'TS Technika Transportu Szynowego’, nr 6.

Mindur L., Zamiar Z., Mindur M. (2024), High-speed trains in Japan in the years 2002-2020,
»~Combustion Engines”, nr 199 (4).

Nakanishi, H., Kurauchi, E (2021), Japan’s linear megalopolis: Shinkansen high-speed rail as
the spine of a 60-year mega-region evolution, M. Neuman, & W. Zonneveld (red.), The
Routledge Handbook of Regional Design, Routledge.

Nowak E, Koziot P. (2021), Préba oceny konkurencyjnosci kolei duzych predkosci na podsta-
wie wybranych kryteriow, ,Zeszyty Naukowo-Techniczne Stowarzyszenia Inzynieréw
i Technikéw Komunikacji w Krakowie”, nr 2 (123).

Panuccio P. (2024), State of the art of sustainable development of railway nodes: the High
Speed Rail (HSR), [w:] International Conference on Computational Science and Its Appli-
cations, Springer Nature Switzerland, Cham.


https://global.jr-central.co.jp/en/company/about_shinkansen/
https://global.jr-central.co.jp/en/company/about_shinkansen/
https://www.globaltimes.cn/page/202501/1326135.shtml
https://www.globaltimes.cn/page/202501/1326135.shtml
https://www.hsrail.org/blog/how-will-hsr-reduce-carbon/
https://www.hsrail.org/blog/how-will-hsr-reduce-carbon/
https://www.uic.org/com/IMG/pdf/uic_high_speed_brochure.pdf
https://www.uic.org/passenger/highspeed/article/high-speed-library
https://www.uic.org/passenger/highspeed/article/high-speed-library
https://uic.org/passenger/highspeed/

Globalna perspektywa zrownowazonego rozwoju... 121

Pisarek R. (2014), The importance of passenger air transport and high-speed rail for regional
development, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu’, nr 334.
Polinski J. (2021), Koleje duzych predkosci w Chinach - stan aktualny i perspektywy rozwo-

ju, »Prace Instytutu Kolejnictwa’, nr 168.

Polsko-Turecka Izba Gospodarcza (2024), Kolej wielkiej predkosci, https://www.ptcoc.eu/
pl/informacje-z-turcji/kolej-wielkiej-predkosci (dostep: 26.12.2024).

Pomykatla A. (2011), Kolej duzych predkosci we Francji — korzysci i plany dalszego rozwoju,
»I'TS — Technika Transportu Szynowego’, nr 12.

Rabe M. (2019), Zréwnowazony rozwéj transportu kolejowego w Polsce, ,Problemy Trans-
portu i Logistyki’, nr 2 (46), https://wnus.usz.edu.pl/ptil/pl/issue/992/article/16057/
(dostep: 14.08.2025).

Rungskunroch P, Jack A., Kaewunruen S. (2021), Socioeconomic benefits of the Shinkansen
network, ,Infrastructures”, nr 6 (5).

Russo E, Sgro D., Musolino G. (2023), Sustainable development of railway corridors: me-
thods and models for high speed rail (HSR) Demand Analysis, [w:] O. Gervasi i in. (red.),
Computational Science and Its Applications - ICCSA 2023 Workshops: Athens, Greece,
July 3-6, 2023, Proceedings, Part VII, Springer Nature Switzerland, Cham.

Tanaka K. (2023), Impacts of the opening of the maglev railway on daily accessibility in Ja-
pan: A comparative analysis with that of the Shinkansen, ,,Journal of Transport Geo-
graphy”, nr 106.

Towpik K. (2010), Linie kolejowe duzych predkosci, ,,Problemy Kolejnictwa”, nr 151.

Wojewddzka-Krol K. (2011), Koleje duzych predkosci w europejskiej polityce transportowej,
»Problemy Kolejnictwa’, nr 153.

World Bank, Inflation, consumer prices (annual %) - Turkey (2025), https://data.
worldbank.org/indicator/FP.CPL.TOTL.ZG?locations=TR (dostep: 20.08.2025).

Yamanouchi S. (2024), Race for Speed in Europe. In If there were no Shinkansen: High-spe-
ed rail experience from its birth to today in Japan, Springer Nature Singapore, Singapore.

Zhang W. (2025), Length of express railways in China 2008-2024, Statista, https://www.sta-
tista.com/statistics/1120063/china-length-of-high-speed-rail-operation-network/ (do-
step: 20.03.2025).


https://www.ptcoc.eu/pl/informacje-z-turcji/kolej-wielkiej-predkosci
https://www.ptcoc.eu/pl/informacje-z-turcji/kolej-wielkiej-predkosci
https://wnus.usz.edu.pl/ptil/pl/issue/992/article/16057/
https://data.worldbank.org/indicator/FP.CPI.TOTL.ZG?locations=TR
https://data.worldbank.org/indicator/FP.CPI.TOTL.ZG?locations=TR
https://www.statista.com/statistics/1120063/china-length-of-high-speed-rail-operation-network/
https://www.statista.com/statistics/1120063/china-length-of-high-speed-rail-operation-network/




https://doi.org/10.18778/8331-833-2.12

Daniel Tokarski
Uniwersytet £6dzki

Tobiasz Gawron
Spoteczna Akademia Nauk w todzi

Rozdziat 12

Wptyw rozwoju transportu
morskiego na operatora
logistycznego w procesie
cross-dockingu

Streszczenie. Celem rozdzialu bylo zbadanie wplywu pandemii Covid-19 na ope-
ratorow logistycznych oraz ocenienie skutecznoéci stosowania procedur i ma-
powania proceséow logistycznych. Badanie oparte bylo na analizie odpowiedzi
respondentéw z firm logistycznych, ktérzy ocenili skutki pandemii na transport
morski, spadek dostaw oraz problemy organizacyjne w transporcie. Wyniki ba-
dania dowodzg, ze pandemia miala negatywny wplyw na funkcjonowanie firm
logistycznych, jednak odpowiednia implementacja procedur logistycznych pozy-
tywnie wplywala na optymalizacje dzialan i poprawe efektywnosci operacyjnej.
Whioski wskazujg na kluczowg role rozwoju transportu morskiego i infrastruk-
tury logistycznej, zwlaszcza w kontekscie cross-dockingu, oraz na koniecznos¢
wprowadzania nowoczesnych rozwigzan i usprawnien proceséw logistycznych,
ktére moga pomdc firmom lepiej reagowaé na kryzysy i zmieniajace si¢ warun-
ki rynkowe.

Stowa kluczowe: cross-docking, transport morski
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Wprowadzenie

Podstawowe kierunki rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce sa zgodne
z wytycznymi Unii Europejskiej. Na terytorium Polski wyznaczono dwa koryta-
rze sieci bazowej TEN-T, obejmujace kluczowe ciagi komunikacyjne obstugujace
przewozy dalekobiezne. Ich gtéwnym celem jest usprawnienie polaczen transgra-
nicznych w ramach Unii Europejskiej. Do korytarzy tych nalezg: korytarz Morze
Baltyckie — Adriatyk oraz korytarz Morze Péinocne - Morze Baltyckie!. Port mor-
ski w Gdansku, pelnigcy role strategicznego wezla w sieci bazowej TEN-T, posiada
dostep do wszystkich kluczowych galezi transportu: morskiego, drogowego, ko-
lejowego, rurociagowego oraz wodnego srodladowego. W ciagu ostatniej dekady
Gdansk uplasowat si¢ w czoléwce portdéw battyckich pod wzgledem rozwoju infra-
struktury portowej, umozliwiajacej kompleksowa obstuge tadunkéw roznego typu?.

Istotg koncepcji cross-dockingu jest organizacja przewozéw w taki sposob, by
okreslone partie towaréw docieraly jednocze$nie do wyznaczonego punktu kom-
pletacji, gdzie natychmiast — bez koniecznosci skladowania - sg przetadowywane
na inne $rodki transportu i kierowane do jednostek handlowych. Miejsce realiza-
cji tych operacji okreslane jest jako CDP (ang. Cross-Docking Point), czyli punkt lub
- w zaleznosci od skali i lokalizacji — centrum cross-dockingowe®. Proces, jest row-
niez zwany przetadunkiem kompletacyjnym, polega na przyjmowaniu fadunkéw do
magazynu, ich kompletowaniu zgodnie z zaméwieniami odbiorcéw i natychmiasto-
wym przekierowaniu do wysylki, z pominigciem procesu skladowania; umozliwia*:

* konsolidacj¢ towaréw z wielu matych dostaw i ich wysytke w wigkszych par-

tiach, co pozwala na optymalizacj¢ kosztow transportu,

* dekompozycje duzych dostaw (np. calopojazdowych lub calowagonowych)

na mniejsze partie, zgodnie z potrzebami odbiorcéw,

» redukcje liczby operacji transportowych i magazynowych.

W praktyce oznacza to odbieranie przesylek z wielu punktéw w celu dostarcze-
nia ich do jednego odbiorcy lub odwrotnie - zebranie towaréw w jednym miejscu
i rozestanie do wielu miejsc docelowych. Jest zatem efektywnym systemem dystry-
bucji, w ktérym produkty sg sortowane, fadowane i wysytane bez skladowania, co
czyni go szczegdlnie przydatnym w koncowej fazie taricucha dostaw, czyli w dys-
trybucji gotowych produktow’.

1 K. Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki (2018), Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa, s. 348.

2 D. Raben (2016), Rozbudowa infrastruktury polskich portéw morskich jako warunek rozwo-

ju przewozdw intermodalnych w ramach korytarzy sieci bazowej TEN-T, ,Problemy Transportu

i Logistyki’, t. 34, s. 177-184.

S. Krawczyk (2020), Podstawy logistyki, Wydawnictwo CeDeWu, Warszawa, s. 505.

A.tapo, N. Wagner (2019), Logistyka dystrybucji, Wydawnictwo CeDeWu, Warszawa, s. 84.

5 M. Antonowicz, A. Kikuta (2015), Zastosowanie cross-dockingu w logistyce dystrybucji na przy-
ktadzie firmy In Post, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego. Problemy zarzadzania,
finanséw i marketingu’, nr 41 (2), s. 400.
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Operator logistyczny to podmiot gospodarczy, ktory petni funkcje posredni-
ka pomiedzy producentem a odbiorca koncowym danego produktu. Tego rodzaju
przedsigbiorstwa okreslane sa réwniez skrétem LSP (z ang. Logistics Service Provi-
der). W swojej dzialalnosci operatorzy logistyczni oferuja szerokie spektrum ustug,
obejmujacych m.in. transport towaréw droga ladowa, morska, kolejowa i lotnicza,
obstuge terminalowg wraz z przygotowaniem niezbednej dokumentacji, magazy-
nowanie produktow oraz ich dalsza dystrybucje. Zakres ich dziatalnosci obejmuje
wiec kompleksows realizacje procesow logistycznych, zaréwno w wymiarze ope-
racyjnym, jak i organizacyjnym, co czyni ich nieodzownym elementem wspotcze-
snych tancuchéw dostaw®.

We wspolczesnych realiach gospodarczych, charakteryzujacych si¢ intensyw-
na konkurencjg i rosnagcymi wymaganiami klientéw, przedsiebiorstwa zmuszone
s3 do wdrazania innowacyjnych rozwiazan, projektowania produktéw odpowia-
dajacych indywidualnym oczekiwaniom odbiorcéw oraz tworzenia wartoéci do-
danej. Dazenie do sukcesu rynkowego wiaze si¢ z koniecznosciag budowania silnej
marki, kreowania unikalnego wizerunku firmy oraz stosowania skutecznych stra-
tegii komunikacji i marketingu, ktére pozwalaja wyrdznic si¢ na tle konkurencji.
Szczegdlnie istotne staje sie opracowanie spojnego modelu zarzadzania relacjami
z otoczeniem, opartego na konsekwentnym wdrazaniu innowacji produktowych
i ustugowych’.

W warunkach nasilajacej si¢ rywalizacji rynkowej przedsi¢biorcy podejmu-
ja dzialania ukierunkowane na zwigkszenie swojej atrakcyjnosci w oczach klien-
tow, ktorzy staja sie ostatecznymi decydentami w procesie wyboru dostawcy ustug
lub towaréw. Aby dokona¢ §wiadomego wyboru, klient musi dostrzega¢ wyrazna
réznice pomiedzy ofertami konkurujacych podmiotow. Z tego wzgledu przedsie-
biorstwa koncentrujg si¢ na maksymalnym skracaniu czasu realizacji ustug, pod-
noszeniu ich jako$ci oraz minimalizowaniu kosztéow, co z kolei wymusza stalg
optymalizacj¢ proceséw wewnetrznych, takze tych zwigzanych z logistyka®.

Operator logistyczny to wyspecjalizowany dostawca zewnetrzny, ktérego pod-
stawowa dzialalno$¢ stanowi $wiadczenie ustug logistycznych na rzecz innych
podmiotéw gospodarczych, dla ktérych procesy te majg charakter wspomagaja-
cy wzgledem dziatalno$ci podstawowej. Tego typu dzialalno$¢ wymaga nie tylko
odpowiedniego zaplecza infrastrukturalnego, obejmujacego $rodki transportowe,
magazyny czy terminale, ale rowniez kompetencji organizacyjnych, dostepu do
zintegrowanych systemoéw informatycznych oraz zdolnosci do wspélpracy z inny-
mi uczestnikami rynku. Kluczowa cechg operatora logistycznego jest zdolnos¢ do
realizacji zintegrowanej obstugi przeplywdéw towarowych, zaréwno w wymiarze

6 E100 (2023), Czym zajmuje sie operator logistyczny, https://e100.eu/pl/blog/logistyka/czym-
-zajmuje-sie-operator-logistyczny (dostep: 16.09.2023).

7 A. Salomon (2016), Proces spedycyjny i logistyka magazynowa w przedsiebiorstwach sektora
TSL w Polsce, ,Studia i Materiaty Instytutu Transportu i Handlu Morskiego’, nr 13, s. 336.

8 T.R.Wasniewski (2021), Bezpieczeristwo transportu i logistyki, Difin, Warszawa, s. 66.
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fizycznym, jak i informacyjnym, przy jednoczesnym zachowaniu odpowiedzial-
nosci za powierzony fadunek - bez prawa do dysponowania nim jako wlasciciel®.

W ramach $wiadczonych ustug operator logistyczny przejmuje na siebie pelna
odpowiedzialno$¢ za organizacje i realizacj¢ procesu transportowego. Dobiera on
wlasciwe $rodki transportu, odpowiednie jednostki fadunkowe oraz najbardziej
efektywne warianty przewozu, a takze wystepuje jako strona zawierajagca umowy
z innymi podmiotami uczestniczacymi w tancuchu dostaw — w imieniu wlasnym,
lecz na rzecz klienta. Oznacza to, Ze zleceniodawca nie musi samodzielnie koordy-
nowa¢ wspolpracy z przewoznikami, spedytorami czy operatorami terminali, co
znaczgco upraszcza proces zarzadzania logistyka przedsigbiorstwa i pozwala skon-
centrowac sie na jego kluczowych kompetencjach'.

Zakres uslug oferowanych przez operatoréw logistycznych obejmuje m.in.
transport, spedycje, magazynowanie, konsolidacje i dekonsolidacje tadunkow,
a takze réznorodne ustugi dodatkowe, takie jak pakowanie, etykietowanie, obstu-
ga celna, kompletacja zamoéwien, obstuga zwrotéw czy gospodarowanie odpada-
mi. W kontekscie zarzadzania fancuchem dostaw ustugi te okreslane sg zbiorczo
jako ustugi logistyczne (UL), ktére majg na celu zapewnienie sprawnego, efektyw-
nego i zgodnego z oczekiwaniami klienta przeptywu débr pomiedzy ogniwami
tancucha dostaw''.

Dzialania logistyczne obejmuja rowniez szeroki zakres czynnosci, takich jak
obstuga klienta, prognozowanie popytu, przeptyw informacji, zarzadzanie zapasa-
mi, realizacja zamoéwien, lokalizacja zakltadéw i punktow dystrybucyjnych, zaopa-
trzenie, pakowanie, obsluga zwrotéw i reklamacji, czy tez zarzadzanie odpadami.
Implementacja nowoczesnych rozwigzan logistycznych przekltada si¢ bezposred-
nio na poprawe jakosci obstugi klienta, zwigkszenie efektywnosci operacyjnej oraz
podniesienie poziomu konkurencyjnosci przedsigbiorstwa'2.

Logistyczna obstuga klienta, ujmowana w szerokim znaczeniu, stanowi ze-
spot dzialan zwigzanych z realizacja zamoéwien, obejmujacych caty cykl dostawy.
Oznacza to nie tylko fizyczne przemieszczenie produktu, lecz réwniez dotrzymy-
wanie ustalonych standardéw jakos$ciowych, terminowych oraz informacyjnych,
zgodnych z oczekiwaniami odbiorcéw. Co wigcej, obstuga klienta stanowi jeden
z fundamentéw filozofii zarzadzania wspolczesnym przedsigbiorstwem - jest mi-
sja organizacyjna, ktéra przyczynia si¢ do budowy silnej pozycji konkurencyjnej
na rynku poprzez zapewnienie wysokiego poziomu satysfakeji klienta oraz dtugo-
trwalych relacji biznesowych®.

9 S.Krawczyk (2020), Podstawy...,s. 551.
10 A.Kuriata, Z. Kordel (2019), Logistyka i transport, Wydawnictwo CeDeWu, Warszawa, s. 100.
11 S.Krawczyk (2020), Podstawy..., s. 551-552.
12 M. Wasiak, I. Jacyna-Gotda (2016), Transport drogowy w faricuchach dostaw, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa, s. 9-11.
13 S. Kauf, A. Thuczak (2018), Logistyczna obstuga klienta, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa,s. 11.
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Cel i metodyka badan

Badanie mialo na celu okreslenie wplywu pandemii Covid-19 na dzialalnos¢
przedsigbiorstw logistycznych, ze szczegélnym uwzglednieniem transportu mor-
skiego, a takze ocene¢ znaczenia stosowania procedur i map proceséw w organi-
zacjach logistycznych. Zakres tematyczny ankiety zostal Scisle dostosowany do
charakterystyki dzialalnosci przedsigbiorstw objetych analiza, a poruszane za-
gadnienia odzwierciedlaja realne uwarunkowania funkcjonowania branzy logi-
stycznej, w szczegolnosci w kontekscie operacji cross-dockingowych oraz wptywu
pandemii Covid-19.

Kwestionariusz ankiety zostal podzielony na dwie czgsci. Pytania od 1 do 10
dotyczyly wplywu pandemii Covid-19, ktéra rozpoczela si¢ pod koniec 2019 r., na
dzialalnos$¢ operacyjng firm logistycznych, ze szczegdlnym uwzglednieniem ope-
ratorow realizujacych procesy magazynowe i transportowe. Natomiast pytania od
11 do 20 odnosily si¢ do stosowania procedur operacyjnych oraz map proceséw
w organizacjach logistycznych, w kontekscie ich wptywu na efektywnos¢ dziatan
oraz stabilno$¢ wolumendéw obstugiwanych zlecen.

W badaniu wzig¢lo udzial 81 respondentéw. Gléwnym celem badania bylo uzy-
skanie opinii na temat wplywu pandemii Covid-19 na dzialalno$¢ operatoréw
logistycznych zaangazowanych w realizacj¢ operacji magazynowych, transporto-
wych oraz proceséw zwigzanych z importem i eksportem towaréw. Dodatkowo,
ankieta pozwolita na ocen¢ znaczenia stosowania procedur oraz zdefiniowanych
procesow jako narzedzi wspierajacych efektywno$¢ operacyjna, stabilno$¢ dostaw
i utrzymanie poziomu wysylek na satysfakcjonujacym poziomie.

Kwestionariusz zawieral gtéwnie pytania zamkniete jednokrotnego wyboru.
Adresatami ankiety byty osoby zatrudnione w matych, $rednich i duzych przedsie-
biorstwach z branzy logistycznej, pelnigce funkcje specjalistyczne, eksperckie oraz
menedzerskie. Taki dobor respondentdw uzasadniony byl ich wiedza operacyj-
ng oraz doswiadczeniem zawodowym, co w ocenie autora umozliwilo pozyskanie
rzetelnych danych empirycznych.

Na podstawie udzielonych odpowiedzi przeprowadzono weryfikacje glownej
hipotezy badawczej, zgodnie z ktérg pandemia Covid-19 miala istotny wpltyw na
dziatalno$¢ operatoréw logistycznych, szczegolnie w obszarze transportu morskie-
go, a stosowanie procedur oraz map proceséw wspiera prawidtowe funkcjonowa-
nie operacji magazynowych i pozwala utrzymac stabilno$¢ przeptywu towardéw.

Problemy badawcze postawione w pracy dotycza m.in. nastepujacych kwestii:

= (Czy globalna pandemia moze wywiera¢ negatywny wplyw na funkcjonowa-

nie przedsigbiorstw logistycznych?

= Czy skutkuje ona spadkiem liczby dostaw i wysytek?

= W jaki sposéb pandemia wplywa na logistyczne procesy operacyjne oraz

ogolne funkcjonowanie organizacji?
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» Czy stosowanie procedur i map proceséw powinno by¢ standardem w przed-

siebiorstwach logistycznych?

» W jakim zakresie procedury i mapy proceséw przyczyniaja si¢ do poprawy

jakosci i przejrzystosci procesow logistycznych?

* Jakie znaczenie ma konsekwentne stosowanie procedur i instrukcji w kontek-

$cie utrzymania wolumenu obstugiwanych zlecen?

» Jakie moga by¢ konsekwencje braku procedur oraz nieprecyzyjnie zdefinio-

wanych instrukeji?

W odpowiedzi na powyzsze pytania, autor przeprowadzit szczegétowa anali-
z¢ wynikéw ankiety, ktore stanowig podstawe do potwierdzenia lub odrzucenia
postawionej hipotezy gtéwnej oraz towarzyszacych jej probleméw badawczych.
Szczegdtowe wyniki oraz wnioski ptynace z badania ankietowego zostang zapre-
zentowane w kolejnym rozdziale pracy.

Wyniki badan

Analiza wynikéw pozwala nie tylko oceni¢ skale i charakter zmian, lecz takze
wskaza¢ dobre praktyki i obszary wymagajace dalszego doskonalenia. W bada-
niu udzial wzieto 81 respondentdw, a ankieta sktadata sie z 20 pytan zamknietych.
Osoby biorgce udzial w badaniu zajmowaly stanowiska specjalistyczne (46 0sdb),
eksperckie (15 osob) oraz menedzerskie (20 0sdb). Taki dobér respondentéw po-
dyktowany byt ich doswiadczeniem operacyjnym i praktyczng wiedza, co pozwo-
lito uzyska¢ wartosciowe dane badawcze.

Respondenci reprezentowali organizacje o zréznicowanej wielkosci. Przyjeta
klasyfikacja wielkosci przedsiebiorstw opierala si¢ na liczbie zatrudnionych: mi-
kroprzedsigbiorstwa zatrudniaja do 9 oséb, mate od 10 do 49, srednie od 50 do
249, a duze - powyzej 250 pracownikéw. W badaniu wzigta udzial jedna osoba za-
trudniona w malym przedsigbiorstwie, 66 0s6b pracujacych w srednich firmach
oraz 14 respondentéw z duzych przedsigbiorstw.

Pierwsza czg$¢ ankiety koncentrowala si¢ na wpltywie pandemii Covid-19 na funk-
cjonowanie firm logistycznych. Respondenci w zdecydowanej wiekszosci (92,59%)
wskazali, ze pandemia miala negatywny wplyw na transport morski. Jedynie 1,23%
uznalo ten wplyw za pozytywny, natomiast 6,17% nie udzielilo jednoznacznej od-
powiedzi. Podobnie przedstawiaja si¢ odpowiedzi dotyczace wptywu pandemii na
prace samych respondentéw — az 91,36% zauwazyto negatywne skutki, 2,47% do-
strzegto pozytywne efekty, a 6,17% okreslito wptyw pandemii jako neutralny.

Kolejne pytania dotyczyly obserwowanych zmian w funkcjonowaniu organi-
zacji w czasie pandemii. Wszyscy ankietowani (100%) potwierdzili, ze pandemia
spowodowata zmiany w organizacji i funkcjonowaniu firm. Az 90,12% responden-
tow zaobserwowalo spadek liczby dostaw, natomiast 91,36% zauwazyto zmniejsze-
nie liczby wysylek. Problemy z organizacja wysylek potwierdzito 82,72% badanych,
a 17,28% nie zauwazyto takich trudnosci.
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Znaczacym wyzwaniem dla przedsiebiorstw logistycznych bylo réwniez pozy-
skanie kontenerowych jednostek tadunkowych - 82,72% respondentéw potwier-
dzilo trudnosci w tym zakresie. W podobnym odsetku (80,25%) wskazywano na
problemy z uzyskaniem bookingu u armatoréw morskich, a 90,12% ankietowa-
nych potwierdzilo wystepowanie anulacji lub przekladania wczesniej zarezerwo-
wanych bookingéw przez przewoznikéw.

Respondenci zostali réwniez zapytani o sytuacje, w ktérych rynki docelowe
zamykaly si¢ z powodu obostrzen pandemicznych, uniemozliwiajac wysytke to-
waréw. Az 88,89% potwierdzilo, ze takie sytuacje mialy miejsce. Ograniczenia
w funkcjonowaniu fancuchéw dostaw znaczaco wplynely na dziatalnos¢ firm logi-
stycznych, wymuszajac konieczno$¢ reorganizacji oraz dostosowania sie do dyna-
micznie zmieniajacych sie¢ warunkéw otoczenia.

Druga cze$¢ badania dotyczyta stosowania procedur i map proceséw w przed-
siebiorstwach logistycznych. Wszyscy ankietowani potwierdzili, Ze w organi-
zacjach, w ktérych pracuja, stosowane sg procedury w procesach logistycznych.
Wiekszoé¢ badanych (91,36%) uznata, ze procedury w przejrzysty sposob opisuja
procesy zachodzace w firmie, jednak 7,41% miato odmienne zdanie, a 1,23% nie
miato zdania na ten temat. Zdecydowana wiekszo$¢ respondentow (96,30%) po-
twierdzila, ze stosowanie procedur ma pozytywny wplyw na przebieg procesow lo-
gistycznych, natomiast 3,70% nie potrafilo ocenic tej kwestii.

Nieco nizszy odsetek badanych (74,07%) uznal, ze w ich firmach procedury sa
rzeczywiscie przestrzegane. Jednoczesnie 25,93% stwierdzilo, ze w praktyce nie
s3 one w pelni realizowane. Zdecydowana wigkszos¢ (98,77%) byta zgodna co do
tego, ze pominigcie ktoregokolwiek z krokéw przewidzianych w procedurze moze
mie¢ negatywny wplyw na procesy logistyczne.

Waznym elementem badania bylo réwniez zagadnienie mapowania proceséw
logistycznych. Az 90,12% respondentéw zadeklarowalo, ze w ich firmach tworzy
sie mapy procesow, ktore — zdaniem 96,30% badanych — pomagaja lepiej zobrazo-
wa¢ dzialanie procesow logistycznych i wspierajg ich zrozumienie. Z kolei 88,89%
ankietowanych potwierdzilo, Ze w organizacjach, w ktérych pracuja, sa osoby od-
powiedzialne za aktualnos¢ stosowanych procedur, jednak 6,17% wskazalto na ich
brak, a 4,94% nie udzielito jednoznacznej odpowiedzi.

W koncowej czesci badania ankietowani zostali zapytani o konieczno$¢ zna-
jomosci procedur przez wszystkich pracownikéw — wszyscy (100%) zgodzili sie,
ze kazdy powinien zna¢ obowiazujace zasady. Rowniez wszyscy respondenci byli
zgodni co do tego, ze blednie zdefiniowane i opisane procesy logistyczne moga
mie¢ negatywny wplyw na funkcjonowanie organizacji.

Przeprowadzone badanie pozwolilo nie tylko potwierdzi¢ wptyw pandemii Co-
vid-19 na funkcjonowanie przedsigbiorstw logistycznych, ale réwniez wskazato
istotne obszary, w ktérych firmy te moga usprawni¢ swoje dzialania. Zidentyfi-
kowano przede wszystkim znaczenie organizacyjnej elastycznosci, konieczno$é
wdrozenia i przestrzegania procedur, a takze potrzebe stalej aktualizacji map pro-
cesOw jako narzedzia wspomagajacego zarzadzanie operacjami logistycznymi.
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Na podstawie uzyskanych danych potwierdzono gléwna hipotez¢ badawcza,
zgodnie z ktéra pandemia Covid-19 miala istotny, gléwnie negatywny wplyw
na funkcjonowanie przedsigbiorstw logistycznych, szczegdlnie w zakresie trans-
portu morskiego. Réwnoczesnie wykazano, ze stosowanie procedur i mapowa-
nie proceséw wplywa pozytywnie na efektywnos¢ dziatan logistycznych. Mimo ze
nie wszystkie organizacje posiadaja osoby odpowiedzialne za aktualizacje doku-
mentacji proceduralnej, a nie wszystkie procedury sa przestrzegane, respondenci
dostrzegajg warto$¢ ich stosowania oraz potrzebe szerszej $wiadomosci pracowni-
kow w tym zakresie.

Podsumowanie

Celem opracowania bylo przedstawienie wplywu transportu morskiego na dzia-
talno$¢ operatoréw logistycznych, w szczegoélnosci firmy A, koncentrujacej sie na
rozformowaniach konteneréw importowych, oraz analiza skutkéw pandemii Co-
vid-19 w kontekscie funkcjonowania firmy B. Oba przedsigbiorstwa wykorzystuja
transport morski jako narzedzie optymalizacji proceséw logistycznych, wdrazajac
m.in. rozwigzania cross-dockingowe w celu zwigkszenia efektywnosci operacyjne;.

Postawiona w procesie badawczym hipoteza zostala potwierdzona. Zebrane
dane wykazaly, ze transport morski ma istotny wplyw na funkcjonowanie opera-
torow logistycznych, szczegdlnie tych, ktorych dzialalnos¢ oparta jest na obstudze
konteneréw importowych. Dodatkowo, badania potwierdzily, ze pandemia Co-
vid-19 miala zauwazalny, w wigkszosci przypadkéw negatywny wplyw na branze
logistyczng — w szczegdlnosci w zakresie wolumendéw dostaw i wysytek realizowa-
nych w poréwnaniu do okresu przed pandemig. Przedsigbiorstwa byty zmuszo-
ne do adaptacji do nowych realiéw oraz wprowadzenia dziatan minimalizujacych
skutki kryzysu, aby méc utrzymac cigglos¢ dziatalnosci.

Wyniki ankiety potwierdzily réwniez, Ze w analizowanych przedsigbiorstwach
stosowane s3 procedury logistyczne, ktére maja pozytywny wplyw na przebieg
procesow. Jednoczesnie wskazano, ze pominiecie ktoregos z etapéw moze prowa-
dzi¢ do zaklocen w realizacji operacji. Mimo powszechnosci procedur, w ponad
25% firm nie sg one $cisle przestrzegane, a w czesci przypadkéw nie wskazano
osoby odpowiedzialnej za ich biezacg aktualizacj¢. Znaczna wigkszo$¢ organizacji
stosuje mapowanie procesoéw logistycznych, co ulatwia ich zrozumienie oraz kon-
trole. Respondenci podkreslili réwniez, ze nieprawidlowo zdefiniowane lub nieja-
sno opisane operacje logistyczne moga negatywnie wplywa¢ na realizacje calego
tancucha dostaw.

Podsumowujac, przedsigbiorstwa logistyczne, ze wzgledu na specyfike swo-
jej dzialalnosci, sa szczegdlnie narazone na czynniki zewnetrzne, na ktére nie
maja bezposredniego wplywu. Umiejetno$¢ dostosowania si¢ do zmieniajacych
sie warunkow rynkowych, elastycznos¢ operacyjna oraz state aktualizowanie pro-
cedur i zaangazowanie wyspecjalizowanego personelu stanowig istotny czynnik
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przewagi konkurencyjnej. Transport morski, mimo licznych wyzwan, nadal pozo-
staje kluczowg i atrakcyjng forma importu i eksportu towardw, zaréwno w kontek-
$cie krajowym, jak i miedzynarodowym.
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Streszczenie. Celem rozdzialu jest przedstawienie kluczowych aspektéw infra-
struktury logistycznej i jej znaczenia dla transportu intermodalnego. Badanie mia-
to na celu ocene wplywu rozwinigtej infrastruktury transportowej na efektywnos¢
procesow logistycznych, w tym optymalizacje tras, skrocenie czasu dostaw oraz mi-
nimalizacj¢ kosztow. Wyniki wskazuja, ze wysoka jako$¢ infrastruktury transpor-
towej sprzyja integracji roznych systemow transportowych, redukujac operacyjne
koszty oraz wplyw na srodowisko. Respondenci, zaréwno z firm logistycznych, jak
i sektora transportowego, uznali rozbudowe sieci drogowej oraz magazynéw lo-
gistycznych za kluczowe czynniki rozwoju transportu intermodalnego. Ponadto,
wiekszos$¢ z nich wskazata na koniecznos¢ inwestycji w nowoczesne technologie
oraz optymalizacje tras przewozowych, aby zwigkszy¢ efektywno$¢ tego rodzaju
transportu. Badanie ma praktyczne znaczenie w kontekscie rozwoju transportu
intermodalnego oraz zwiekszenia konkurencyjnosci przedsigbiorstw i gospodarki.

Stowa kluczowe: infrastruktura logistyczna, transport intermodalny
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Wprowadzenie

Infrastruktura logistyczna stanowi jeden z kluczowych filaréw funkcjonowania
wspolczesnej gospodarki, pelnigc istotng role w efektywnym zarzadzaniu lancu-
chem dostaw oraz szeroko pojetymi procesami logistycznymi. Jest to ztozony sys-
tem obejmujacy zaréwno komponenty fizyczne, jak i organizacyjne, umozliwiajace
sprawny przeplyw towardw, ustug, informacji i kapitalu. Wedtug M. Christophera
infrastruktura logistyczna to zbior elementow, takich jak obiekty, technologie, sie-
ci oraz zasoby ludzkie, ktdre wspieraja dystrybucje towardw i informacji w sposéb
efektywny, niezawodny i zréwnowazony'. Jej znaczenie wzrasta w kontekscie dy-
namicznie zmieniajacych sie¢ warunkéw rynkowych oraz wzrostu oczekiwan kon-
sumentow wobec jakosci i terminowosci dostaw.

Podstawowy komponent infrastruktury logistycznej stanowi infrastruktura fi-
zyczna, obejmujgca materialne zasoby niezbedne do przechowywania, przemiesz-
czania i przetwarzania towaréw. Do najwazniejszych elementow tej infrastruktury
naleza magazyny, centra dystrybucji, $rodki transportu, terminale przefadunkowe
oraz systemy sktadowania. A. Rushton i wspdtautorzy podkreslaja, ze magazyny
oraz centra dystrybucji pelnia funkcje nie tylko sktadowania zapasow, lecz takze
ich grupowania, konsolidacji i kontroli, co ma bezposredni wplyw na efektywnos¢
calego fancucha dostaw?. Z kolei infrastruktura transportowa — obejmujaca dro-
gi, linie kolejowe, porty morskie, lotniska i infrastrukture intermodalng — umoz-
liwia fizyczne przemieszczanie dobr miedzy poszczegolnymi ogniwami tancucha
dostaw. Optymalizacja wykorzystania tej infrastruktury przeklada si¢ na skrécenie
czasu dostaw, redukcje kosztow logistycznych oraz wzrost elastycznosci w reago-
waniu na zmienne potrzeby rynku.

Wspdlczesne przedsigbiorstwa sa zobligowane do wdrazania zréwnowazo-
nych praktyk logistycznych, co znajduje odzwierciedlenie réwniez w podejsciu do
ksztaltowania infrastruktury. Efektywna infrastruktura logistyczna musi uwzgled-
nia¢ zasady spolecznej odpowiedzialnosci biznesu oraz ograniczenia $rodowi-
skowe, poprzez zastosowanie energooszczednych technologii, optymalizacje tras
dostaw, wykorzystanie transportu intermodalnego oraz rozwdj logistyki zwrot-
nej’. Tego typu dzialania sg nie tylko wyrazem troski o srodowisko, lecz takze spo-
sobem na podniesienie efektywnosci ekonomicznej i operacyjne;j.

Warto podkresli¢, ze infrastruktura logistyczna nie funkcjonuje w oderwaniu od
innych komponentéw systemu logistycznego. Zarzadzanie jej elementami wyma-
ga koordynacji dzialan w zakresie obstugi klienta, prognozowania popytu, kontroli

1 M. Christopher (2011), Logistics and Supply Chain Management: Creating Value-Adding Net-
works, Pearson, London, s. 92-93.

2 A.Rushton, P. Croucher, P. Baker (2017), The Handbook of Logistics and Distribution Manage-
ment, Kogan Page, London, s. 135-137.

3 E.Gotembska (2008), Kompendium wiedzy o logistyce, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa, s. 45-48.



Wptyw infrastruktury logistycznej na rozwoj transportu intermodalnego 135

zapasow, realizacji zamowien czy obstugi zwrotéw. Tworzy to zintegrowany i kom-
pleksowy system logistyczny, w ktérym kazdy komponent wptywa na funkcjono-
wanie pozostatych. Stale doskonalenie infrastruktury logistycznej oraz wdrazanie
nowoczesnych rozwigzan technologicznych — takich jak automatyzacja proceséw
magazynowych, systemy zarzadzania transportem (TMS) czy rozwigzania chmu-
rowe wspierajace przeplyw informacji - staje si¢ kluczowe dla uzyskania przewa-
gi konkurencyjnej*.

Waznym elementem infrastruktury logistycznej sg takze ustugi transportowe,
ktore odgrywaja fundamentalng role w funkcjonowaniu gospodarki, umozliwiajac
nie tylko fizyczne przemieszczanie towaréw, lecz réwniez wspierajac rozwdj han-
dlu, integracje rynkéw i mobilno$¢ spoteczng. Zgodnie z definicja, ustugi trans-
portowe to dzialania umozliwiajace przemieszczenie osob i tadunkéw w sposob
bezpieczny, ekonomiczny i zgodny z oczekiwaniami odbiorcéw. Obejmuja one rdz-
ne formy transportu — drogowy, kolejowy, morski, lotniczy - a takze dzialalnos¢
spedycyjna i logistyczng. Ustugi te stanowig podstawowy element fanicucha dostaw,
wplywajac na jego wydajnos¢, koszty operacyjne oraz poziom obstugi klienta®.

Znaczenie ustug transportowych dla rozwoju gospodarczego wielokrotnie po-
twierdzano w badaniach. Rozwoj sektora transportowego przektada sie bezposrednio
na dynamike wzrostu gospodarczego, umozliwiajac zwickszenie wymiany handlo-
wej, dostep do nowych rynkéw oraz poprawe mobilnosci zasobéw produkeyjnych.
Rola transportu w integracji gospodarczej na poziomie regionalnym i miedzynaro-
dowym, jest zwigzana ze wzrostem konkurencyjnosci krajowych gospodarek. Inwe-
stycje w infrastrukture transportowa sa zatem nie tylko konieczno$cig wynikajaca
z aktualnych potrzeb operacyjnych, lecz takze czynnikiem stymulujagcym innowa-
cyjnos¢, rozwoj technologiczny i modernizacje sektora logistycznego®.

Celem strategicznym logistyki, rowniez w kontekscie infrastruktury, pozostaje
niezmiennie poszukiwanie optymalnych rozwigzan umozliwiajacych sprawne i efek-
tywne przemieszczanie dobr oraz informacji wzdluz tancucha dostaw. Warto pod-
kresli¢, ze nie zawsze rozwigzanie najtanisze jest rozwigzaniem najlepszym. Czgsto
bowiem efektywnos¢ procesu logistycznego zalezy od zastosowania odpowiednich,
niekiedy kosztownych, narzedzi technologicznych, organizacyjnych czy zarzad-
czych, ktore jednak pozwalajg na osiagniecie dlugoterminowych korzysci w postaci
skrdcenia czasu dostawy, zmniejszenia strat i zwiekszenia satysfakcji klienta’.

Reasumujac, infrastruktura logistyczna, a w szczegolnosci jej fizyczny i orga-
nizacyjny wymiar, stanowi fundament efektywnego zarzadzania procesami logi-
stycznymi. Zaréwno komponenty materialne, jak i niematerialne - technologie

4 D.Kisperska-Moron, S. Krzyzaniak (2009), Logistyka, Biblioteka Logistyka, Poznan, s. 62-65.

5 L.Mindur (2013), Transport i spedycja w logistyce, Instytut Logistyki i Magazynowania, Warsza-
wa, s.211-213.

6 D. Rucinska, I. Kur (2017), Regulacje konkurencji na europejskim rynku transportowym, ,Re-
search Journal of the University of Gdansk. Transport Economics and Logistics’, nr 75, s. 13-34.

7  C.Skowronek, Z. Sarjusz-Wolski (2008), Logistyka w przedsiebiorstwie, Wydawnictwo Nauko-
we PWN, Warszawa, s. 127-130.
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informacyjne, kompetencje kadry, systemy zarzadzania - wymagaja ciaglego roz-
woju i dostosowywania do zmieniajacego si¢ otoczenia rynkowego. Skuteczne
zarzadzanie tymi zasobami pozwala nie tylko na zwigkszenie efektywnosci ope-
racyjnej, lecz rowniez na budowanie przewagi konkurencyjnej i dlugofalowy roz-
wdj przedsiebiorstw.

Cel i metodyka badan

Celem przeprowadzonych badan byto ukazanie roli transportu intermodalnego
jako jednego z kluczowych elementéw wspierajacych efektywne funkcjonowanie
systemoéw przewozu tadunkow we wspolczesnych uwarunkowaniach gospodar-
czych. Na tej podstawie sformulowano tez¢ badawcza:

Infrastruktura logistyczna odgrywa zasadnicza role w ksztaltowaniu i wspie-
raniu sprawnie funkcjonujacego transportu intermodalnego, ktéry stanowi istot-
ny czynnik rozwoju zréwnowazonych oraz skutecznych systemoéw logistycznych.

Przedmiotem badan bylfa analiza poje¢ i zagadnien zwigzanych z logistyka,
transportem intermodalnym, systemami zarzadzania procesami logistycznymi,
a takze roli nowoczesnych technologii w budowie przewagi konkurencyjnej przed-
siebiorstw transportowych. W warunkach XXI w. organizacje dzialajace w branzy
TSL (transport-spedycja-logistyka) zobligowane sa do wdrazania zaawansowa-
nych rozwigzan technologicznych oraz rozbudowy infrastruktury technicznej,
aby skutecznie realizowa¢ zadania zwigzane z kompleksowg obstuga przewozow®.
Zdolnos¢ do integracji nowoczesnych rozwiagzan informatycznych i infrastruktu-
ralnych staje sie niezbednym warunkiem ekspansji rynkowej poza lokalne $rodo-
wisko dziatania’.

Gléwnym celem badania bylo nie tylko pogtebienie wiedzy na temat funkcjo-
nowania systeméw logistycznych w wybranym regionie, lecz takze pozyskanie
danych empirycznych umozliwiajacych analiz¢ stopnia rozwoju infrastruktury
wspierajacej transport intermodalny. Tego rodzaju badania dostarczaja cennych
informacji przedsiebiorstwom, ktére wykorzystuja je do oceny efektywnosci ope-
racyjnej oraz do wdrazania zmian innowacyjnych, wzmacniajacych pozycje kon-
kurencyjng na rynku®.

Badanie mialo charakter ilosciowy i zostalo przeprowadzone z wykorzysta-
niem metody sondazu diagnostycznego, przy zastosowaniu techniki ankietowa-
nia oraz narzedzia w postaci kwestionariusza ankiety. Proba badawcza obejmowata

8 J.Witkowski (2010), Zarzqdzanie taricuchem dostaw: koncepcje, procedury, doswiadczenia, Pol-
skie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa, s. 117-120.
9 E.Gotembska (2008), Kompendium wiedzy o logistyce, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa, s. 79-80.
10 D.Rucinska, A. Rucinski (2017), Wspdtzaleznosci rozwoju portéw lotniczych i struktur zagospo-
darowania przestrzeni z uwzglednieniem stref okotolotniskowych, ,Prace Komisji Geografii Ko-
munikacji PTG", s. 57-68.
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pracownikow firm logistycznych dziatajacych na terenie wojewddztwa todzkiego,
ktorych dziatalnos¢ zwigzana jest bezposrednio z realizacjg ustug transportu inter-
modalnego. Kwestionariusz ankiety sktadat si¢ z 15 pytan, zaréwno zamknietych, jak
i otwartych, obejmujacych dane metryczkowe (m.in. wiek, pte¢, status zawodowy,
poziom wyksztalcenia), jak i pytania merytoryczne dotyczace znajomosci zagadnien
z zakresu transportu intermodalnego, oceny stanu infrastruktury logistycznej w re-
gionie oraz oczekiwan i postulatéw zwigzanych z jej dalszym rozwojem.

Kwestionariusz zostal udostepniony respondentom dnia 22 stycznia 2024 r.,
a terminem zakonczenia zbierania danych byl 29 stycznia 2024 r. W tym okresie
pracownicy firm logistycznych zostali poproszeni o udzielenie odpowiedzi na py-
tania, ktorych analiza miala na celu weryfikacj¢ postawionej tezy badawczej oraz
diagnoze stopnia rozwoju infrastruktury logistycznej w regionie t6dzkim.

Wyniki uzyskane na podstawie zebranych odpowiedzi pozwolily nie tylko po-
twierdzi¢ hipotezeg o strategicznym znaczeniu infrastruktury logistycznej dla funk-
cjonowania transportu intermodalnego, lecz takze ukazaly aktualne wyzwania
i potrzeby wystepujace w badanym obszarze. Zgromadzony material empiryczny
stanowi¢ moze punkt wyjscia do dalszych, poglebionych analiz poréwnawczych
oraz rekomendacji dla rozwoju regionalnej polityki logistycznej'.

Wyniki badan

Badaniem objeto grupe 102 respondentédw, wérdd ktorych 58% stanowily kobie-
ty, natomiast 42% mezczyzni. Struktura wiekowa ankietowanych wskazuje, ze naj-
wigkszy odsetek badanych - 36,3% — nalezal do grupy wiekowej do 24. roku zycia.
Zaledwie 2% uczestnikéw badania to osoby ponizej 18. roku zycia, co $wiadczy
o marginalnym udziale oséb bardzo mlodych w grupie badawczej. Zréznicowa-
nie poziomu wyksztalcenia wykazalo, ze najwigksza liczba respondentow legity-
mowala si¢ wyksztalceniem $rednim - 35,3%. Druga co do liczebnosci grupa byli
respondenci z wyksztalceniem wyzszym, ktdrzy stanowili 28,4% ogétu badanych.
Respondenci zostali rdwniez poproszeni o okreslenie swojego statusu zawo-
dowego. Blisko 70% z nich zadeklarowalo, iz pracuje zawodowo w wyuczonym
zawodzie, co wskazuje na wysoka spdéjnos¢ kompetencyjno-zawodowa w grupie
badawczej. Najmniej liczna grupa, tj. 7,1% respondentdw, to osoby, ktore okreslity
swoja sytuacje jako tymczasowa lub pozostajace w fazie poszukiwania pracy.
Badaniem objeto pracownikéw przedsigbiorstw logistycznych dzialajacych
w sektorze transportu fadunkow na obszarze Unii Europejskiej. Firmy te charak-
teryzuja sie szerokim zakresem dziatalnosci operacyjnej, obejmujacym transport
tadunkéw niezaleznie od ich gabarytéw, charakterystyki technicznej oraz wymo-
goéw przechowywania. W strukturze oferty badanych przedsiebiorstw znajduja sie

11 L. Mindur, M. Hajdul (2012), Metoda rozwoju i koordynacji sieci intermodalnej w Polsce, ,Logi-
styka’, nr 3, s. 1627-1636.
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ustugi transportu drogowego, chlodniczego, ponadgabarytowego oraz logistyki
meblowej. Co istotne, firmy te oferuja takze transport morski oraz kolejowy, co
jednoznacznie wskazuje na ich specjalizacje w zakresie transportu intermodalne-
go. Dobdr srodka transportu pozostaje uzalezniony od preferencji klienta, ktére sa
determinowane gtéwnie czasem dostawy, budzetem oraz lokalizacjg miejsca doce-
lowego dla danego fadunku.

W dalszej czgsci badania respondenci zostali poproszeni o okreslenie, czy spotka-
li sie wczesniej z pojeciem ,transport intermodalny” oraz czy znajg jego znaczenie.
Az 68,6% ankietowanych odpowiedzialo twierdzaco, co moze $wiadczy¢ o rosna-
cej $wiadomosci tego zagadnienia wérdd pracownikow sektora logistycznego. Co
wiecej, 44% badanych przyznalo, ze korzysta z ustug transportu intermodalnego re-
gularnie, badz tez jest zaangazowana w ich $wiadczenie, co potwierdza praktycz-
ne zakorzenienie tego typu ustug w dziatalnosci operacyjnej badanych podmiotow.

Kolejne pytanie dotyczylo dostepu do informacji z perspektywy pracownikow
- wigkszo$¢ respondentéw ocenifa stan rozwiniecia infrastruktury logistycznej
w swoim regionie jako ,bardzo dobry” lub ,dobry”. Wynik ten moze sugerowa¢
pozytywne doswiadczenia respondentéw w zakresie korzystania z dostepnych za-
sobow infrastrukturalnych oraz ich funkcjonalno$ci w praktyce transportowe;.

Istotnym elementem badania byla réwniez ocena znaczenia rozwoju infrastruk-
tury logistycznej dla efektywnego funkcjonowania transportu intermodalnego.
Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych — 72% - odpowiedziata ,,zdecydowanie
tak”, potwierdzajac tym samym teze o kluczowej roli infrastruktury w systemach
intermodalnych. Z kolei 20% respondentéw nie miato wyrobionego stanowiska
w tej kwestii, co moze wskazywac na potrzebe poglebiania wiedzy w tym obszarze.

Respondentéw poproszono réwniez o wskazanie, ktore elementy infrastruk-
tury logistycznej uwazaja za najistotniejsze z punktu widzenia rozwoju transpor-
tu intermodalnego. Ponad potowa uczestnikéw badania wskazata na koniecznos¢
rozbudowy sieci drdg i autostrad. Na drugim miejscu znalazty si¢ magazyny lo-
gistyczne, ktore uzyskaly 49% wskazan. Dane te sugeruja, ze zaréwno elementy
infrastruktury liniowej, jak i punktowej sa postrzegane jako fundamentalne dla
dalszego rozwoju logistyki intermodalne;j.

W dalszej czesci badania respondenci oceniali korzysci ptynace z wykorzysta-
nia transportu intermodalnego, opartego na solidnej infrastrukturze logistycznej.
Zdecydowana wigkszo$¢ uznala je za ,bardzo korzystne” lub ,korzystne”. Zaden
z uczestnikow badania nie wskazal, ze bylyby one ,,bardzo niekorzystne”, co §wiad-
czy o powszechnym przekonaniu o pozytywnym wplywie takich rozwigzan.

W pytaniu dotyczacym wyzwan zwigzanych z rozwojem transportu intermodal-
nego oraz infrastruktury logistycznej, najczesciej wskazywang odpowiedzig (36%
ankietowanych) bylo ryzyko zwigzane ze zwigkszong roznorodnoscig srodkow
transportu, mogace generowac problemy w zakresie bezpieczenstwa oraz ochrony
tadunkow. Kolejne najczesciej pojawiajace si¢ wyzwanie — wskazane przez 30% re-
spondentéw — dotyczylo wysokich nakladéw finansowych zwigzanych z rozbudo-
w3 infrastruktury logistycznej oraz modernizacja terminali.
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W dalszej czesci badania zapytano respondentéw o trendy, ktére ich zda-
niem obecnie dominujg w obszarze transportu intermodalnego. Najwiecej glo-
séw (54,5%) otrzymata odpowiedz dotyczaca optymalizacji trasy oraz rozwoju
systemow zarzadzania magazynami i trasa w celu skrocenia czasu dostawy oraz
zwigkszenia efektywnosci. Odpowiedz ta jednoznacznie wskazuje na rosngca role
technologii i digitalizacji w procesach logistycznych.

Nastepnie uczestnicy badania zostali poproszeni o wskazanie zmian w infra-
strukturze logistycznej, ktére ich zdaniem moglyby przyczyni¢ si¢ do dalszego
rozwoju transportu intermodalnego. Blisko 42% respondentéw wskazato na po-
trzebe rozwoju sieci drdg i autostrad oraz stworzenia infrastruktury wspierajacej
pojazdy elektryczne. Najmniejsza liczba respondentéw (18%) uznala, Ze optyma-
lizacja magazynéw logistycznych jest priorytetowym dzialaniem w tym zakresie.

W kolejnym pytaniu zapytano o wptyw transportu intermodalnego na rozwoj
gospodarczy. Az 71% respondentéw zadeklarowalo, ze wedlug nich korzystanie
z tego rodzaju transportu mialo bardzo duzy wplyw na rozwoj gospodarczy. Jedy-
nie 7% uczestnikoéw badania stwierdzilo, ze nie dostrzega takiego wpltywu w swo-
im regionie.

W koncowej czgsci badania uczestnicy zostali poproszeni o ocene zasadnosci
dalszych inwestycji w infrastrukture logistyczng w kontekscie wspierania trans-
portu intermodalnego. Zdecydowana wigkszos¢ — 74% respondentéw — odpowie-
dziala twierdzaco, wskazujgc na konieczno$¢ kontynuacji dziatan inwestycyjnych
w tym obszarze. Natomiast 17% uczestnikéw badania nie mialo wyrobionego zda-
nia na ten temat.

Podsumowujac, analiza uzyskanych wynikéw pozwala stwierdzi¢, ze poziom
rozwiniecia infrastruktury logistycznej w danym regionie ma istotne znaczenie dla
efektywnosci systemow transportu intermodalnego. Opinie respondentéw jedno-
znacznie wskazujg, ze rozwdj infrastruktury drogowej, punktéw przetadunkowych
oraz rozwigzan technologicznych jest nie tylko oczekiwany, lecz takze postrzegany
jako kluczowy dla budowania nowoczesnych, zréwnowazonych i wydajnych sys-
temow logistycznych.

Podsumowanie

Przeprowadzone badania jednoznacznie potwierdzily fundamentalne znaczenie
infrastruktury logistycznej w ksztaltowaniu i wspieraniu efektywnego funkcjo-
nowania systemu transportu intermodalnego. Dobrze rozwinieta infrastruktura
przyczynia sie do wzrostu efektywnosci operacyjnej, zwigkszenia ptynnosci proce-
sOw transportowych oraz poprawy elastycznosci w realizacji dostaw. Respondenci
wskazali, Ze najistotniejsze elementy tej infrastruktury to przede wszystkim rozbu-
dowana sie¢ drog i autostrad oraz nowoczesne magazyny logistyczne, ktdre zostaty
uznane za kluczowe dla dalszego rozwoju transportu intermodalnego.
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Wyniki badan dowodzg, ze rozwinieta sie¢ drogowa stanowi priorytetowy ob-
szar dla inwestycji infrastrukturalnych - aspekt ten potwierdzito wigkszos¢ re-
spondentéw. Istotng role odgrywa réwniez $wiadomos¢ ekologicznych korzysci
wynikajacych z wdrazania rozwigzan intermodalnych. Dzigki mozliwosci faczenia
réznych §rodkéw transportu, transport intermodalny wplywa na redukcje emisji
gazow cieplarnianych, ograniczenie negatywnego oddzialtywania na $rodowisko
naturalne oraz wspieranie realizacji celow zrownowazonego rozwoju.

Znaczaca czg$¢ badanych zadeklarowala regularne korzystanie z ustug trans-
portu intermodalnego lub $wiadczenie takich ustug, co $wiadczy o wysokim
poziomie zainteresowania oraz zaangazowania w rozwoj tego typu rozwiazan
transportowych. Jednocze$nie respondenci wskazali, ze dostepnos¢ infrastruktu-
ry w ich regionach jest na wysokim poziomie — dominowaly odpowiedzi ocenia-
jace ja jako ,bardzo dobrze” lub ,dobrze” rozwinigta. Z kolei blisko trzy czwarte
badanych uznalo, ze infrastruktura logistyczna powinna pozosta¢ przedmiotem
dalszych inwestycji, co potwierdza istnienie spolecznego poparcia dla kierunkow
rozwoju omawianego obszaru.

Badani dostrzegajg takze silny zwigzek pomiedzy rozwojem transportu inter-
modalnego a rozwojem gospodarczym regionu - zdecydowana wiekszo$¢ wska-
zala, ze korzystanie z tego rodzaju transportu mialo pozytywny wptyw na lokalna
gospodarke. Sposrod wskazanych aktualnych trendéw w obszarze transportu in-
termodalnego najwigksze znaczenie przypisano optymalizacji tras oraz wdrazaniu
systemow zarzadzania magazynami, ktére majg na celu skrocenie czasu dostawy
i zwigkszenie efektywnos$ci operacyjnej. W perspektywie przysztosci respondenci
jako najwazniejsze kierunki rozwoju wskazali rozbudowe sieci drogowej oraz roz-
woj infrastruktury wspierajacej pojazdy elektryczne.

Na podstawie uzyskanych wynikéw rekomenduje si¢ kontynuowanie inwesty-
¢ji w infrastrukture logistyczna, szczegdlnie w zakresie rozbudowy drég, portow,
terminali przefadunkowych oraz wdrazania nowoczesnych technologii wspoma-
gajacych zarzadzanie fancuchem dostaw. Dzialania te sg zgodne z oczekiwaniami
respondentdéw i moga znaczaco przyspieszy¢ rozwoj transportu intermodalnego
w Polsce. W celu wzmocnienia zréwnowazonego charakteru systemu przewozu
tadunkow, zaleca si¢ rowniez zwiekszenie wsparcia dla firm logistycznych korzy-
stajacych z transportu intermodalnego, a takze popularyzacje wiedzy na temat ko-
rzy$ci ptynacych z jego wdrazania.

Istotnym elementem powinno by¢ dalsze integrowanie réznych gatezi transpor-
tu — drogowego, kolejowego, morskiego i lotniczego - w ramach jednego, sko-
ordynowanego systemu, co pozwoli na zwigkszenie elastycznosci i odpornosci
tancuchéw dostaw. Rekomenduje si¢ rowniez wdrozenie systeméw monitorowa-
nia i oceny efektywnosci infrastruktury logistycznej, ktére umozliwig identyfika-
cj¢ obszaréw wymagajacych optymalizacji. Mimo pozytywnych ocen dostepnosci
informacji na temat infrastruktury, zaleca sie ciagle monitorowanie oraz udosko-
nalanie kanaléw informacyjnych w tym zakresie.
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W kontekscie wysokiego poziomu akceptacji i zaangazowania respondentéw
w rozwoj transportu intermodalnego, wskazane jest prowadzenie dziatan eduka-
cyjnych zwigkszajacych swiadomo$¢ spoteczno-gospodarczych oraz srodowisko-
wych korzysci ptynacych z jego stosowania. Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na
rozwoj infrastruktury wspierajacej pojazdy elektryczne, co stanowi jeden z najcze-
$ciej wskazywanych przez respondentéw czynnikéw wplywajacych na przyszlos¢
transportu intermodalnego.

Reasumujac, uzyskane wyniki badan jednoznacznie wskazuja na koniecznosé¢
dalszego wspierania rozwoju infrastruktury logistycznej jako fundamentu spraw-
nie dzialajacego systemu transportu intermodalnego. Integracja modalnosci, no-
woczesne technologie, rozw¢j infrastruktury oraz dziatania edukacyjne tworza
wspolnie solidne podstawy dla efektywnego i zréwnowazonego systemu przewo-
zu fadunkéw w przyszlosci.
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Zakonczenie

Synteza gtownych ustalen

Monografia jednoznacznie potwierdza, ze zréwnowazony rozwoj transportu wy-
maga kompleksowego podejscia, ktére uwzglednia jednoczesnie aspekty techno-
logiczne, organizacyjne i spoteczne, a takze podkresla znaczenie $cistej wspotpracy
miedzynarodowej. Struktura publikacji - obejmujaca rozdzial wprowadzajacy,
cze$¢ aplikacyjng oraz rozdzialy strategiczno-infrastrukturalne — umozliwita wie-
loaspektowg analize aktualnych trendéw, barier oraz mozliwosci rozwoju trans-
portu w kontekscie logistyki i handlu migdzynarodowego.

1. Wyzwania systemowe i luka wdrozeniowa w politykach klimatycznych
Rozdzial wprowadzajacy wskazuje na wyrazng rozbiezno$¢ pomiedzy am-
bicjami polityk klimatycznych a ich praktyczng realizacja w ramach glo-
balnych tancuchéw dostaw. Mimo deklarowanego poparcia dla celow
zrownowazonego rozwoju, ich operacjonalizacja — zwlaszcza w transpo-
rcie i logistyce — napotyka przeszkody o charakterze strukturalnym, regu-
lacyjnym oraz infrastrukturalnym. Sytuacja ta podkresla potrzebe budowy
zintegrowanych strategii ponadnarodowych oraz harmonizacji przepisow
transportowych.

2. Potencjal sektorowy: efektywnos¢ jako dzwignia zrownowazonego rozwoju
Czes¢ aplikacyjna wykazata, ze sektory o wysokiej wrazliwosci operacyjnej —
jak branza kurierska, farmaceutyczna czy spozywcza - posiadajg realne moz-
liwosci ograniczania $ladu weglowego poprzez usprawnienie zarzadzania
flota, optymalizacj¢ tras przewozowych oraz cyfryzacje proceséw logistycz-
nych. Przyktady wdrozen nowoczesnych systeméw monitorowania (GPS),
platform TMS oraz elektryfikacji transportu lokalnego pokazuja, ze decy-
zje operacyjne moga znaczaco przyczynic si¢ do realizacji celow srodowisko-
wych i ekonomicznych.

3. Wymiar strategiczny i infrastrukturalny: zmiana systemowa i rozwoj
intermodalnosci
Rozdzialy strategiczne i infrastrukturalne koncentruja si¢ na dlugotermi-
nowych kierunkach rozwoju — m.in. transporcie pasazerskim, kolei duzych
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predkosci, transporcie morskim oraz infrastrukturze intermodalnej. Badania
potwierdzaja, ze transformacja tych obszaréw jest nie tylko mozliwa, ale row-
niez konieczna w kontekscie osiagniecia neutralnosci klimatycznej. Wnio-
ski z analiz pokazujg rosngce znaczenie $wiadomosci ekologicznej, integracji
cyfrowej i rozwoju logistyki multimodalnej. Szczegolng role przypisano in-
westycjom w infrastrukture terminalows i kolejowa, ktére umozliwiajg ni-
skoemisyjny i efektywny przewoz towarow.

Podsumowujac, monografia ukazuje, ze zrownowazony transport nie jest juz
tylko koncepcja teoretyczng, lecz dynamicznie rozwijajacg sie dziedzing praktyki
gospodarczej i polityki publicznej. Dzigki polaczeniu perspektywy akademickiej
z analizami empirycznymi w réznych sektorach, publikacja wnosi zaréwno war-
to$¢ diagnostyczng, jak i aplikacyjng dla decydentow, specjalistow logistyki oraz
badaczy poszukujacych drég transformacji systemow transportowych w kierunku
wiekszej odpornosci i neutralnosci klimatycznej.

Weryfikacja tezy

Teza - konieczno$¢ integracji innowacji, efektywnego zarzadzania logistyczne-
go i miedzynarodowej wspolpracy — zostala w pelni potwierdzona. Kazdy roz-
dzial wykazal, ze usprawnienia podejmowane jednostkowo (np. w jednej galezi
transportu lub na wybranym odcinku tancucha dostaw) sg niewystarczajace bez
szerokiego, sieciowego podejscia obejmujacego wielu interesariuszy.

Implikacje praktyczne

Wyniki zaprezentowane w monografii niosg szereg istotnych implikacji dla prak-
tyki gospodarczej, polityki publicznej oraz strategii rozwoju technologicznego
w sektorze transportu i logistyki:

* Logistyka oparta na danych i predykgji
Operatorzy logistyczni powinni wdraza¢ zaawansowane narzedzia predyk-
cyjne (np. AI/ML, analityke big data) do planowania tras transportowych
oraz monitorowania ryzyk operacyjnych, takich jak zatory drogowe, awarie
floty czy zaktdcenia pogodowe. Pozwoli to na zwigkszenie niezawodnosci do-
staw, optymalizacj¢ kosztow oraz redukcje emisji poprzez wybor tras nisko-
emisyjnych i dynamiczne reagowanie na zmienne warunki.

* Rola regulacji publicznych w budowie zrownowazonej infrastruktury
Decydenci publiczni powinni dazy¢ do harmonizacji przepiséw celnych,
energetycznych i infrastrukturalnych, zaréwno na poziomie krajowym, jak
i miedzynarodowym. Jest to warunek rozwoju efektywnych i spojnych ko-
rytarzy intermodalnych, ktére umozliwiajg przewozy o nizszym sladzie we-
glowym i wigkszej odpornosci na zakldcenia systemowe. Wsparcie powinno



Zakonczenie 145

obejmowac zaréwno inwestycje infrastrukturalne, jak i ulatwienia admini-
stracyjne (np. zintegrowane procedury odprawy i kontroli).
= Zréwnowazony rozwoj floty i odpowiedzialnos¢ cykliczna

Przemyst motoryzacyjny powinien koncentrowa¢ si¢ na przyspieszeniu roz-
woju i wdrazania pojazdéw o napedzie zero- i niskoemisyjnym, takich jak
elektryczne samochody dostawcze, pojazdy wodorowe czy hybrydy typu
plug-in. Kluczows role pelni¢ bedg w tym kontekscie centra serwisowe no-
wej generacji, ktore nie tylko zapewniajg obstuge techniczng, ale réwniez sa
przygotowane do realizacji recyklingu komponentéw i zarzadzania pelnym
cyklem zycia pojazdu w duchu gospodarki o obiegu zamknietym (circular
economy).

Ograniczenia i kierunki dalszych badan

Monografia identyfikuje réwniez istotne luki badawcze, ktore powinny sta¢ sie
przedmiotem pogtebionych analiz w przyszlosci:

= Brak danych empirycznych o skuteczno$ci rozwiazan w transporcie
specjalnym
Obecnie dostepne sa glownie dane wtérne i studia przypadkéw. W celu wia-
rygodnej oceny wplywu wdrazanych rozwigzan na redukcje emisji w transpo-
rcie specjalnym (np. chlodniczym, farmaceutycznym), niezbedne s badania
longitudinalne, ktére pozwolg na monitorowanie zmian w czasie oraz ujecie
zmiennych $rodowiskowych i operacyjnych.

= Zachowania konsumenckie a zréwnowazony transport
Wecigz niedostatecznie zbadany jest wplyw rosnacej swiadomosci ekologicz-
nej konsumentéw na ich wybory dotyczace dostaw (np. green delivery, ela-
styczne okna czasowe, rezygnacja z ekspresowych dostaw). Potrzebne sa
pogtebione badania socjologiczne i psychologiczne, ktére pozwolg zrozu-
mie¢ mechanizmy podejmowania decyzji oraz wyzwania zwigzane z eduka-
cja i komunikacja prosrodowiskowsa.

= Nowe technologie napedowe w transporcie ciezkim
Integracja technologii ogniw paliwowych (H, fuel cell) oraz elektromobil-
nosci w transporcie cigzkim (zwlaszcza migdzynarodowym i dtugodystanso-
wym) powinna zosta¢ uznana za priorytetowy kierunek badan. Konieczne s3
zaréwno projekty pilotazowe testujace rzeczywiste warunki eksploatacyjne,
jak i analizy ekonomiczne i infrastrukturalne (np. lokalizacja stacji tankowa-
nia wodoru, dostepnos¢ fadowarek wysokiej mocy).
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Whnioski koncowe

Niniejsze opracowanie jednoznacznie pokazuje, Ze zréwnowazony transport
nie stanowi jedynie koniecznosci narzuconej przez ramy regulacyjne, miedzyna-
rodowe zobowigzania klimatyczne czy spoleczne oczekiwania w zakresie odpo-
wiedzialnosci $srodowiskowej. Przeciwnie — moze on sta¢ si¢ realnym motorem
innowacyjnosci, platforma integracji technologicznej i Zrédltem przewagi kon-
kurencyjnej zaréwno dla pojedynczych przedsiebiorstw, jak i dla catych sektorow
oraz gospodarek narodowych.

Transport, bedacy podstawowym elementem infrastruktury gospodarczej
i ,krwioobiegiem” wspolczesnych fancuchéw dostaw, pelni dzi§ role kluczowa
w realizacji strategicznych celéw zrownowazonego rozwoju. Jego transformacja
nie tylko umozliwia redukcje emisji gazow cieplarnianych, lecz takze sprzyja dy-
wersyfikacji Zrodel energii, automatyzacji proceséw, wzrostowi zatrudnienia
w sektorach niskoemisyjnych oraz zwiekszeniu odpornosci systemow logistycz-
nych w obliczu zaklécenn wywotanych zmianami klimatu, kryzysami geopolitycz-
nymi czy pandemia.

Warunkiem pelnej realizacji tego potencjalu jest przyjecie podejscia interdy-
scyplinarnego, integrujacego wiedze i doswiadczenia z zakresu:

* ekonomii i finanséw (analiza kosztow zewnetrznych, optacalnos¢ inwestycji

zielonych),

* inzynierii transportu (rozwdj technologii napedowych, projektowanie
infrastruktury),

* nauk o zarzadzaniu (optymalizacja procesdw, digitalizacja tancuchow
dostaw),

* polityki publicznej (regulacje, zachety fiskalne, planowanie przestrzenne),

» oraz nauk spolecznych (badanie postaw konsumenckich, wplyw na jakos¢

zycia, dostepnos¢ ustug).

Tylko kompleksowe i systemowe podejscie, uwzgledniajace zaréwno specy-
fike poszczegélnych galezi transportu (kolej, drogowy, morski, lotniczy, intermo-
dalny), jak i ich wzajemne powigzania w ramach regionalnych i globalnych sieci
logistycznych, umozliwi projektowanie inteligentnych, elastycznych i niskoemi-
syjnych systeméw mobilnosci.

Wierzymy, ze zaprezentowane w monografii wyniki badan, analizy przypad-
kow i sformulowane rekomendacje beda punktem wyjscia dla kolejnych inicja-
tyw naukowych, badawczo-rozwojowych i wdrozeniowych. Moga one stuzy¢
jako narzedzie wspierajace procesy decyzyjne nie tylko w firmach transporto-
wych i logistycznych, ale réwniez w instytucjach publicznych, samorzadach oraz
organizacjach mi¢dzynarodowych.

W szerszym wymiarze, publikacja ta moze przyczynic¢ si¢ do realizacji ambit-
nych celéw wyznaczonych przez: Europejski Zielony Lad, Agende 2030 ONZ,
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strategie dekarbonizacji gospodarki Unii Europejskiej, oraz krajowe plany
klimatyczno-energetyczne.

Co wigcej, promujgc koncepcje odpowiedzialnej mobilnosci, zielonej lo-
gistyki i sprawiedliwego dostepu do uslug transportowych, ksigzka ta wspie-
ra budowanie dlugofalowej odpornosci, spojnosci i inkluzyjnosci systemow
transportowych. Jest to szczegolnie istotne w kontekscie wspdtczesnych i przy-
sztych wyzwan rozwojowych, takich jak urbanizacja, cyfryzacja, zmiany klimatu,
kryzysy surowcowe oraz niestabilnos¢ geopolityczna.

Zréwnowazony transport nie jest juz jedynie aspiracja — staje si¢ konieczno-
$cig, szansa i narzedziem zmiany, ktdrej tempo i kierunek zaleza od skali wspot-
pracy miedzy nauka, biznesem i administracja publiczna.



W obliczu globalnych zmian klimatycznych, presji regulacyjnej i transformacii
cyfrowej sektor transportu stoi przed koniecznoscig gtebokich reform.
Prezentowana monografia stanowi interdyscyplinarne i praktyczne ujecie
problematyki zrdwnowazonego rozwoju transportu w kontekscie logistyki
oraz miedzynarodowej wymiany handlowej.

Autorzy - reprezentujacy $rodowiska naukowe oraz praktyke

sektora TSL - analizuja wptyw nowoczesnych technologii, polityk

publicznych i decyzji infrastrukturalnych na ksztattowanie efektywnych

i odpowiedzialnych modeli transportowych. Szczegdlng uwage poswiecili
zastosowaniu zrdwnowazonych rozwigzan w transporcie drogowym, kolejowym,
morskim i intermodalnym - zaréwno w wymiarze krajowym, jak i globalnym.

W publikacji omdwiono m.in. aktualne wyzwania i bariery rozwoju
zrownowazonego transportu, zastosowanie innowacyjnych narzedzi w branzy
kurierskiej, farmaceutycznej i spozywczej, modele optymalizacji procesow
logistycznych i zarzadzania trasami, rolg infrastruktury i technologii w rozwoju
transportu intermodalnego i cross-dockingu, a takze spoteczne i Srodowiskowe
aspekty mobilnosci kolejowej.

Ksiazka jest adresowana do badaczy, studentdw, decydentéw, menedzerdw
logistyki oraz wszystkich zainteresowanych budowg nowoczesnych,
niskoemisyjnych i odpornych taricuchdw dostaw. To lektura obowigzkowa
dla tych, ktdrzy chea taczyé efektywnosc operacyjng z odpowiedzialnoscia
ekologiczng i spofeczng.

ISBN 978-83-8331-832-5

WYDAWNICTWO
UNIWERSYTETU
‘ LODZKIEGD
&)
18325

wydawnictwo.uni.lodz.pl
@ ksiegarnia@uni.lodz.pl Ksiazka dostepna rowniez

{ (s2)s655863 jako e-book g Ii7gg38313



	I
	II
	III
	IV
	Spis treści
	Współczesne problemy zrównoważonego rozwoju transportu... w handlu międzynarodowym
	Wstęp
	Daniel Tokarski
	Anita Fajczak-Kowalska 

	Emil Odważny
	Michał Tumielewicz
	Współczesne problemy zrównoważonego rozwoju transportu...
	w handlu międzynarodowym

	Tomasz Bilski
	Daniel Tokarski
	Analiza możliwości wykorzystania wybranych gałęzi transportu...
	w branży usług kurierskich

	Beata Jałoszyńska-Szych
	Daniel Tokarski
	Zarządzanie procesem transportu drogowego w branży usług kurierskich
	Michalina Mielcarek
	Michał Tumielewicz
	Zarządzanie procesem transportu specjalnego w branży farmaceutycznej
	Katarzyna Libich
	Michał Tumielewicz
	Zarządzanie procesem transportu specjalnego w branży spożywczej
	Dominik Lemański
	Michał Tumielewicz
	Optymalizacja procesów logistycznych w krajowym transporcie drogowym
	Przemysław Dworak
	Daniel Tokarski
	Optymalizacja tras samochodów dostawczych...
	w międzynarodowym transporcie drogowym

	Dominik Szmelcuch
	Michał Tumielewicz
	Optymalizacja procesów logistycznych w centrum serwisowym... 
	pojazdów elektrycznych

	Kacper Śmietana
	Daniel Jaksik
	Gabriela Chomicz
	Urszula Motowidlak
	Bilans zagrożeń w transporcie drogowym
	Anastasiia Novikova 
	Renata Pisarek-Bartoszewska 
	Perspektywa pasażerów wobec wizji zrównoważonego rozwoju...
	transportu kolejowego

	Tobiasz Gawron
	Daniel Tokarski
	Globalna perspektywa zrównoważonego rozwoju...
	transportu kolejowego dużych prędkości

	Natalia Błocisz
	Daniel Tokarski
	Wpływ rozwoju transportu morskiego na operatora...
	logistycznego w procesie cross-dockingu

	Wpływ infrastruktury logistycznej na rozwój transportu intermodalnego
	Zakończenie





Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		zrównoważony transport_wcag_15.pdf









		Autor raportu: 

		zg, Grafik, zbyszek@pajpress.com.pl



		Organizacja: 

		PAJPress, Graficzny







 [Informacje osobiste oraz dotyczące organizacji dostępne w oknie dialogowym Preferencje > Tożsamość.]



Podsumowanie



Sprawdzanie nie napotkało żadnych problemów w tym dokumencie.





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 29



		Niepowodzenie: 0







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



		PDF zawierający wyłącznie obrazy		Zatwierdzono		Dokument nie jest plikiem PDF zawierającym wyłącznie obrazy



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



		Logiczna kolejność odczytu		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Struktura dokumentu zapewnia logiczną kolejność odczytu



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Zatwierdzono		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

