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Wprowadzenie

Trzydziesty trzeci numer czasopisma podzielono na dwie czgsci. Pierwsza z nich za-
wiera artykuly z obszaru zarzadzania organizacjami zardwno w makro-, jak i w mi-
kroskali. Druga za$ dotyczy transportu i logistyki.

Cze$¢ pierwsza otwieraja dwie prace autorstwa Zenona Slusarczyka. Pierwsza,
zatytutowana Unijna pomoc w rozwoju gospodarki w pierwszych latach cztonkostwa
Polski w Unii Europejskiej, poSwigcona jest kwestii pomocy UE w rozwoju gospo-
darki Polski w poczatkowych latach cztonkostwa w Unii Europejskiej i udowadnia
tezg, ze przystapienie Polski do Unii oraz korzystanie z jej pomocy w ramach poli-
tyki spdjnosci przyczynito si¢ do rozwoju i modernizacji naszej gospodarki. Druga
praca pt. Ochrona wiasnosci intelektualnej w innowacyjnych przedsigbiorstwach.
Wybrane problemy wskazuje na najwazniejsze zagadnienia w zakresie ochrony wia-
snosci intelektualnej w innowacyjnych przedsiebiorstwach. Zdaniem autora artykutu
polskie przedsigbiorstwa rdznig si¢ w swych podej$ciach i umiejetnosciach tworze-
nia i1 pozyskiwania nowych technologii oraz ich wdrazania. Rowniez proces i skala
transferu nowoczesnych technologii maja zréznicowany charakter, gdyz stosowane
sa rozne kanaty i formy w tym zakresie, co komplikuje zagadnienia ochrony wilasno-
$ci intelektualnej. Trzecia praca pt. Aplikacje mobilne jako narzedzie realizacji stra-
tegii zarzqdzania relacjq z klientem autorstwa Karola Buczka dotyczy technologii
mobilnych, ktére przyczyniaja si¢ do licznych zmian w obszarze marketingu i w ob-
studze klienta. Zdaniem autora znaczacym zjawiskiem w tej dziedzinie jest rosngca
popularno$¢ aplikacji umozliwiajacych samoobstuge, ktdéra moze stac si¢ istotnym
czynnikiem w konkurowaniu poszczegélnych firm. Czwarty artykut to opracowa-
nie Zenona Slusarczyka zatytulowane Znaczenie sztucznej inteligencji w dziatal-
nosci przedsigbiorstw. Podstawowe informacje, w ktorym autor wyraza opini¢, ze
internet jest najczesciej uzywanym medium do wyrazania swoich pogladow, opinii
1 pomystow, a zarazem obiektem czestych cyberatakow. Stad tez wynika potrzeba
ochrony pewnych informacji przedsigbiorstw, a takze danych osobowych informato-
row 1 uzytkownikow. Piaty artykut to publikacja Weroniki Glowienki pt. Efektywne
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zarzgdzanie czasem w potgczeniu pracy zawodowej i studiow na uczelni wyzszej,
ktora prezentuje wyniki badan ankietowych na temat zarzadzania czasem przepro-
wadzonych wérod studentow taczacych prace zawodowa z nauka. Kolejna praca nosi
tytul Realizacja strategii zorientowania na klienta w dziataniach firm w mediach
spotecznosciowych. Karol Buczek opisuje w niej nowe trendy oraz tendencje zmian
w zakresie obstugi klienta oraz nowoczesnego marketingu. Autor przytacza badania
wlasne dotyczace poziomu skutecznos$ci marketingu spolecznosciowego. Sidodma
i ostatnia publikacja w czesci pierwszej czasopisma to praca Karoliny Malesy pt.
Mieszkalnictwo w Polsce w latach 2018-2020. Zdaniem autorki na przestrzeni ostat-
nich lat stan polskiego mieszkalnictwa ulegl poprawie, lecz mimo to nadal zajmuje
jedno z ostatnich miejsc w krajach Unii Europejskiej.

Czes$¢ druga czasopisma dotyczgca logistyki 1 zarzadzania transportem obejmuje
pig¢ artykulow. Agnieszka Scheibler i Maciej Puchata, autorzy pierwszej pracy pt.
Znaczenie rozwoju technologii dla konkurencyjnosci pasazerskiego transportu lotni-
czego, omowili przyktadowe projekty koncernu Airbus majace na celu ograniczenie
emisji CO, oraz promowanie alternatywnych zrodet pozyskiwania energii zasilajgce;j
samoloty. Autorzy podkreslili znaczenie tych projektow dla konkurencyjnosci sekto-
ra tanich przewoznikéw pasazerskiego transportu lotniczego. Druga praca to opra-
cowanie zatytulowane Logistyka wojskowa i zabezpieczenie logistyczne na wspot-
czesnym polu walki przygotowane przez Aleksandre Stepuch i Macieja Puchalg.
Zdaniem autorow dziatania bojowe na wspotczesnym polu walki sg niezwykle dyna-
miczne i nieoczekiwane, dlatego jednostki logistyczne musza dziata¢ sprawnie i ela-
stycznie w zaleznosci od panujacej sytuacji i warunkow. Bardzo istotna jest rOwniez
wspolpraca i komunikacja, pozwalajaca na szybka wymiane konkretnych, waznych
1 spojnych informacji. Kolejna praca w cze¢sci drugiej czasopisma to artykut Danuty
Janczewskiej i Jerzego Janczewskiego zatytutowany Zarzgdzanie ryzykiem na rynku
ustug logistycznych — studium przypadku, w ktorym na podstawie case study auto-
rzy przedstawili analize ryzyka w firmie logistycznej. Wedtug autoréw przytoczone
rozwazania udowadniajg teze, ze ryzyka na rynku ustug logistycznych moga by¢
indywidualnie analizowane i oceniane w odniesieniu do jego uczestnikow. Czwarta
praca w drugiej czgéci czasopisma to opracowanie Jerzego Janczewskiego i Danuty
Janczewskiej pt. Zrownowazona mobilnosé¢ miejska — dobre praktyki. Celem publika-
cji jest wskazanie miejsca zrownowazonej mobilno$ci w polityce Unii Europejskie;j,
omowienie alternatywnych dla samochodu form transportu w miastach i przytocze-
nie przyktadow dobrych praktyk w mobilnosci miejskiej, ktore charakteryzuja sie
tym, ze sg korzystne i uzyteczne, cho¢ ich stabg stron¢ stanowi zwykle fakt, ze sg
rzadko lub z duzym op6znieniem masowo wdrazane. Ostatni artykul w czgscei dru-
giej to praca Damiana Kociemby pt. Solver jako narzedzie wspomagajgce dystry-
bucje zasobow oraz optymalizacje magazynowania, w ktérej autor zaprezentowat
mozliwosci wykorzystania dodatku Solver do Excela pod katem optymalizacji proce-
sow logistycznych. Autor przytoczyt dwa rozne przypadki, a mianowicie przypadek
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dystrybucji zasobow oraz przypadek minimalizacji kosztow magazynowania wraz
z idacg za tym optymalizacjg zapasow.

Prace, ktore sktadajg si¢ na trzydziesty trzeci numer czasopisma, sg rezultatem
badan prowadzonych przez poszczegdlnych autorow. Warto zwrdci¢ uwage na orygi-
nalnos$¢ poruszanej problematyki, ktéra dotyczy nie tylko teorii, ale i praktyki zarza-
dzania. Zdaniem redakcji tematyka artykulow moze by¢ inspiracja do dalszych prac
nad zagadnieniami wspotczesnego zarzadzania i logistyki.

Zenon Slusarczyk
Jerzy Janczewski
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Zenon Slusarczyk’

Unijna pomoc w rozwoju gospodarki
w pierwszych latach cztonkostwa Polski

w Unii Europejskiej
https://doi.org/10.25312/2391-5129.33/2021 0lzs

Na przetomie lat osiemdziesigtych i dziewieédziesigtych XX wie-
ku przeprowadzono szereg reform w polityce spojnosci Unii Eu-
ropejskiej. Polska blisko juz cztonkostwa w UE rozpoczeta nego-
cjacje z instytucjami unijnymi w sprawie korzystania z funduszy
Wspadlnoty w celu redukgji réznic w rozwoju gospodarczym oraz
innowacyjnosci, by sprosta¢ wyzwaniom w funkcjonowaniu
jednolitego rynku. W efekcie Polska otrzymata duze wsparcie
z funduszy unijnych. Celem artykutu jest analiza pomocy UE
w rozwoju gospodarki Polski w pierwszych latach cztonkostwa
w Unii Europejskiej i udowodnienie hipotezy, ze przystgpienie
Polski do Unii oraz korzystanie z jej pomocy w ramach polityki
spojnosci przyczynito sie do rozwoju i modernizacji naszej go-
spodarki. Proces ten nadal jest kontynuowany gtéwnie w odnie-
sieniu do rosngcych wyzwan zwigzanych z globalizacjg, a takze
wprowadzaniem nowych technik i technologii w gospodarce.

Stowa kluczowe: fundusze, wsparcie, dotacje, wiedza, innowa-
cje, nowe technologie

Wprowadzenie

Po przystapieniu do Unii Europejskiej w 2004 roku Polska zostata objeta wspdlno-
towa polityka spdjnosci spoteczno-gospodarczej. Polityka ta ukierunkowana jest
na redukowanie réznic w rozwoju poszczegoélnych panstw cztonkowskich i regio-
néw. Poczatki tej polityki znajduja si¢ w zapisach preambuly traktatu rzymskiego
z 1957 roku o utworzeniu Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej (EWG). Dotyczyto

* Prof. nadzw. dr hab. Zenon Slusarczyk.
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to tylko wewngetrznej polityki prowadzonej przez poszczegélne panstwa, a nie EWG
jako catoéci. To podejscie zaczeto si¢ zmienia¢ w wyniku oceny 6wczesnych instytu-
cji Wspdlnoty — dostrzezono, ze problem ten dotyczy catej Wspdlnoty i nalezy opra-
cowywac i przyjmowac wspolne przedsiewzigcia w tym zakresie w celu aktywizo-
wania i harmonizowania rozwoju regionalnego.

Na przelomie lat osiemdziesigtych i dziewig¢dziesigtych XX wieku przepro-
wadzono szereg reform w polityce spdjnosci. Polska blisko juz cztonkostwa w UE
rozpoczeta negocjacje z instytucjami unijnymi w sprawie korzystania z funduszy
Wspolnoty w celu redukeji roznic w rozwoju gospodarczym oraz innowacyjnosci, by
sprosta¢ wyzwaniom w funkcjonowaniu jednolitego rynku. W efekcie Polska otrzy-
mala duze wsparcie z funduszy unijnych.

Celem artykutu jest analiza pomocy UE w rozwoju gospodarki Polski w pierw-
szych latach cztonkostwa w Unii Europejskiej i udowodnienie hipotezy, ze przysta-
pienie Polski do Unii oraz korzystanie zjej pomocy w ramach polityki spojnosci
przyczynito si¢ do rozwoju i modernizacji naszej gospodarki.

Podstawowe réznice w rozwoju gospodarczym Polski
w poréwnaniu z innymi cztonkami Unii Europejskiej

Cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej stato si¢ waznym czynnikiem przebudowy
gospodarki, przyspieszenia jej rozwoju i modernizacji. Polska stata si¢ petnopraw-
nym podmiotem uczestniczagcym w realizacji unijnej polityki spdjnosci korzystaja-
cym z funduszy strukturalnych.

W pierwszych latach cztonkostwa Polski w UE szczegdlng uwage zwracano
na niwelowanie podstawowych (zasadniczych) réznic w rozwoju gospodarczym
w pordwnaniu z innymi krajami Wspdlnoty, a takze na wdrazanie zharmonizowane-
go prawa unijnego, zwlaszcza w aspekcie uczestnictwa w jednolitym rynku. Miato
to stuzy¢ stworzeniu rownych warunkow i1 mozliwosci konkurowania dla polskich
przedsiebiorstw.

Jedna z podstawowych roéznic w rozwoju gospodarczym Polski w stosunku do
innych krajow UE w latach 2000-2003 byta wielkos$¢ osigganego produktu krajowe-
go brutto (PKB). W 2003 roku w poszczeg6lnych krajach wynosit on w przeliczeniu
na mld euro:

— Niemcy —2129,2;

— Wielka Brytania — 1588,7;

— Francja — 1557,2;

— Wtochy — 1300,9;

— Holandia — 453,8;

— Polska — 185,2;

— Czechy — 75,7,

— Wegry — 73,2
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Polska i Litwa z poziomem uzyskiwanego PKB w przeliczeniu na 1 mieszkanca
rownym 40% S$redniej unijnej (25 panstw) zajmowaty przedostatnie miejsce (Chotas,
2009: 22-33).

Réznice odnotowywane sg takze w deficytach budzetowych. Problem deficytu
budzetowego jest jednym z wazniejszych zagadnien zapisanych w tak zwanych kry-
teriach konwergencji traktatu z Maastricht. Stanowi warunek uczestnictwa w Unii
Gospodarczej i Walutowej (UGW). Zapisano tam, ze krajowy deficyt budzetowy nie
powinien przekracza¢ 3% PKB rocznie. Z nowo przyjetych 10 panstw czlonkow-
skich UE tylko Lotwa, Litwa i Stowenia spetniaty ten warunek w latach 2000-2003.

W poszczegolnych panstwach unijnych rézne sg ponadto naktady na bezposred-
nie inwestycje zagraniczne. W krajach UE w latach 19992001 w przeliczeniu do
poziomu uzyskiwanego PKB wynosity one:

— Irlandia —20,7%,

— Dania — 14,6%,

— Holandia — 13,2%,

— Belgia — 8,5%,

— Czechy — 13,4%,

— Slowacja — 8,8%,

— Polska —4,4%,

— Litwa — 3,9%.

Odmiennie w krajach Unii Europejskiej ksztattowata si¢ takze stopa bezrobocia
w latach 2000-2003. W pierwszych 15 krajach UE utrzymywala si¢ ona na poziomie
2-3%. W nowych panstwach cztonkowskich, to jest w Cyprze, Grecji i Stowenii,
osiaggneta poziom 4-6%, natomiast w Polsce 17-19% (Chotas, 2009: 33-39).

Naktady na badania i rozwdj w procentach PKB w 2001 roku wynosity w po-
szczegoblnych krajach Unii:

— Szwecja —4,27%,

— Finlandia — 3,49%,

— Niemcy — 2,5%,

— Francja —2,0%,

— Stowenia — 1,57%,

— Czechy — 1,3%,

— Wegry — 0,95%,

— Polska — 0,65%.

Wydatki na edukacj¢ w latach 1999-2001 w poréwnaniu z wielkoscig PKB w kra-
jach ,starej pietnastki” wahaty si¢ od 3,8 do 8,3%, a w nowych — od 4,1 do 8,4%.
Szczegdtowo w obrebie panstw cztonkowskich ksztattowaty sie one nastepujaco:

— Dania — 15,3%,

— Finlandia — 12,2%,

— Austria — 11%,

— Wiochy — 8,5%,
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— Estonia — 7,4%,

— Lotwa —5,9%,

Cypr — 5,6%,

Polska — 5,4% (Chotas, 2009: 46-57).

Geneza funduszy strukturalnych Unii Europejskiej

Geneza i podstawg tworzenia funduszy strukturalnych UE jest polityka spojnosci.
Polityka ta poczatkowo byta nazywana politykg regionalng. Zatozenia, cele oraz
sposoby realizacji polityki regionalnej byty tematem wielu spotkan i propozycji
przedstawicieli panstw EWG. Powodowato to okre§lone zmiany w tej polityce i jej
finansowaniu (Oreziak, 2009: 8 i nast.; Pastuszka, 2012: 103—124; Polityka Spojno-
Sci Unii Europejskiej, 2004: 15 i nast.).

Najwigksze zmiany przyniosta reforma z 1988 roku, w ramach ktérej miedzy in-
nymi podwojono $rodki na rozwoj regionalny, wprowadzono obiektywne kryteria
udzielania pomocy oraz zasady tworzenia mapy regionéw podlegajacych pomocy.

Naste¢pna reforma nastapita w 1993 roku po przyjeciu traktatu z Maastricht i wpro-
wadzeniu unii celnej w UE. Wynikato to z wciaz niskiego tempa likwidowania r6znic
W rozwoju regionéw oraz z pojawienia si¢ nowych problemow zwigzanych z zatrud-
nianiem 1 wynagrodzeniem pracownikéw w UE, a takze z tworzeniem odpowiednich
instytucji edukacyjnych, ktore w sposdb kompetencyjny prowadzityby podnoszenie
kwalifikacji pracownikow ikadry zarzadzajacej przedsiebiorstwami, jak rowniez
zwigkszanie dotacji dla instytucji badawczo-rozwojowych i rozbudowe nowoczesnej
infrastruktury technicznej (Szlachta, 2008: 14 i nast.; Burzynska, 2001: 6 i nast.).

Zaczeto rowniez w zakresie prawnym przygotowywac si¢ do nadchodzacego po-
szerzenia Unii Europejskiej o nowych cztonkéow, w tym Polske. Wptyneto to na decy-
zj¢ instytucji UE o zwigkszeniu wielko$ci srodkéw pomocowych. Utworzono fundusz
kohezji (Ogolne zasady wdrazania funduszy strukturalnych w Polsce, 2004: 11-12).

W grudniu 1995 roku na posiedzeniu w Madrycie Komisja Europejska, stosow-
nie do zalecen Rady Europejskiej, przyjeta dokument zatytulowany Agenda 2000,
w ktorym wskazano priorytety rozwoju UE na najblizsze lata. Dotyczyty one miedzy
innymi zapewnienia zrownowazonego rozwoju gospodarek panstw czlonkowskich
UE i zwigkszenia spdjnosci w tym zakresie, modyfikacji wspolnej polityki rolnej
oraz zmodyfikowania budzetu unijnego.

Nowym zaproponowanym rozwigzaniem byta tak zwana pomoc przejSciowa
przez 3-5 lat w ramach planowania rozwoju na 7 lat. Zadaniem Komisji Europe;j-
skiej w tym zakresie byto rozdzielanie srodkdw pomocowych mig¢dzy kraje czton-
kowskie z uwzglednieniem ich szczegdlnych potrzeb, przy jednoczesnym zacho-
waniu proporcji fiskalnych wynikajacych z regionalnych planéw rozwoju. Zakres
korzystania z tego typu pomocy uzalezniono od ogoélnej sytuacji ekonomicznej
danego kraju.
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Postanowiono tez, ze taczna wysoko$¢ srodkéw pomocowych otrzymywanych
w skali roku przez poszczegdlne panstwa cztonkowskie z funduszy strukturalnych
1 funduszy spdjnosci nie moze przekracza¢ 4% ich PKB (Ogdlne zasady wdrazania
Sfunduszy strukturalnych w Polsce, 2004: 12—14).

Polska w pelni zaakceptowata wdrazanie dorobku prawnego i programowego
w tym zakresie, bez ubiegania si¢ o okresy przejsciowe, a takze wyrazita wolg pelne-
go uczestnictwa w polityce spdjnosci UE od momentu akcesji do UE oraz korzystania
z funduszy strukturalnych i funduszy spdjnosci (Ogolne zasady wdrazania funduszy
strukturalnych w Polsce, 2004: 14—15; Polska w Unii Europejskiej, 2003: 6-16).

W efekcie wszystkie regiony Polski zostaly zakwalifikowane do pomocy w ra-
mach celu 1 funduszy strukturalnych. Ustalono og6lna pule srodkéw na lata 2004—
2006 wielkosci 8630,00 mln euro oraz 4219,7 min euro jako $rodki na zobowigzania
w ramach funduszu spojnosci (Ogolne zasady wdrazania funduszy strukturalnych
w Polsce, 2004: 14 i nast.; Golebiowski i in., 2000: 7 i nast.).

Krotka charakterystyka funduszy strukturalnych UE
na lata 2000-2006

Na mocy Rozporzadzenia Rady (WE) nr 1260/1999 z dnia 21 czerwca 1999 r. usta-
nawiajacego przepisy ogolne w sprawie funduszy strukturalnych ustalono, ze fundu-
sze strukturalne sg zasadniczymi instrumentami finansujagcymi rozwoj gospodarczo-
-spoteczny Wspolnoty. Sg to: Europejski Fundusz Spoteczny (EFS), Fundusz Orien-
tacji i Gwarancji Rolnej (EFOGR), Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego
(EFRR) i Finansowy Instrument Sterowania Rybotowstwem (EISR). Ich zadaniem
byto (w wickszosci nadal obowiazuja) wspieranie restrukturyzacji i modernizacji go-
spodarek panstw cztonkowskich UE poprzez naktady w tych sektorach i regionach,
ktére wymagaja pomocy, aby sprosta¢ globalnym wyzwaniom i konkurencji (Ogdlne
zasady wdrazania funduszy strukturalnych w Polsce, 2004: 15-19; Pastuszka, 2012:
113 inast.).

Sprawy te wskazano w raporcie kohezyjnym przyjetym przez kraje Unii Euro-
pejskiej 1 Komisj¢ Europejska 31 stycznia 2001 roku. Wskazano w nim, ze rozsze-
rzenie (kohezja) Unii to podstawowe wyzwanie dla tego czasu integracji europej-
skiej 1 kontynuowania polityki spdjnosci na poziomie europejskim. Zaznaczono tez,
ze polityka ta stanowi podstawowe dopetienie unii gospodarczej i monetarnej oraz
klucz do rozwoju spoteczno-gospodarczego UE po poszerzeniu Wspolnoty. Polityka
ta musi zosta¢ wzmocniona, a fundusze zwickszone tak, aby stuzyly jako gtowny
sposob w zakresie podejmowania i rozwigzywania problemow stojacych przed no-
wymi panstwami cztonkowskimi UE.

Podkreslono ponadto, ze inwestycje w kapitat ludzki powinny by¢ wiodacym
celem koncentracji pomocy z uwzglednieniem gospodarczych op6znien w rozwoju
1 naktadow na rozwoj edukacji.
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Tak wiec polityka strukturalna UE w latach 1993-2004 przeszta kilka istotnych
reform. W ich wyniku dla poszczeg6élnych funduszy znacznie zmienily si¢ cele, za-
dania i zakres wsparcia finansowego.

Przyje¢to nastgpujace zasady polityki strukturalne;j:

— zasade pomocniczosci (subsydiarnosci) jako uzupetnienie dziatan podejmo-
wanych na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym,

zasade koncentracji, ktora oznacza, ze pomoc w ramach funduszy struktural-
nych powinna koncentrowa¢ si¢ na regionach zacofanych i podmiotach naj-
bardziej potrzebujacych wsparcia,

zasadg partnerstwa polegajaca na wspotpracy Komisji Europejskiej z odpo-
wiednimi wtadzami krajowymi, regionalnymi i lokalnymi, dzigki czemu $rod-
ki pomocowe beda kierowane do najbardziej potrzebujacych,

zasade programowania oznaczajacg kilkuletnie planowanie wsparcia przez
dany kraj lub region rozwoju poprzez narodowe plany rozwoju,

zasade wspotfinansowania polegajaca na tym, ze dofinansowywanie z UE ma
uzupehiaé wydatki z budzetow krajowych (Slusarczyk, Szyjko, 2008: 10-23).

Na bezzwrotng pomoc, przy spetieniu okre§lonych warunkow, mogtly liczy¢
inicjatywy wspolnotowe, w tym na inny tryb ich programowania. Inicjatywy te obej-
mowaty:

INTERREG — wzmocnienie wspotpracy transgranicznej, migdzynarodowe;j
i regionalne;j,

URBAN — wspieranie rewitalizacji gospodarczej i spolecznej miast liczacych
co najmniej 100 tys. mieszkancow,

EQUAL — wspieranie dziatan stuzacych znoszeniu wszelkich form dyskrymi-
nacji i nierownosci na rynkach pracy, walki z bezrobociem i wykluczeniami
spotecznymi,

LEADER+ — wspomaganie wdrozen nowoczesnych strategii rozwoju terendw
wiejskich (Slusarczyk, Szyjko, 2008: 10 i nast.).

Nowe cele polityki spojnosci UE na lata 2007-2013

Podstawowymi nowymi celami polityki spojnosci Unii Europejskiej na lata 2007—
2013 byty:

1.
2.

Utrzymanie dotychczasowego znaczenia polityki spdjnosci, tj. /5 budzetu UE.
Koncentracja dziatan na trzech nowych celach: konwergencji wspierajacej
wzrost nowych miejsc pracy w regionach (tak zwane efekty statystyczne) —
81% catosci srodkow z polityki spojnosci dla regionéw o dochodach ponizej
75% $redniej unijnej na mieszkanca.

. Konkurencyjno$¢ w ukladzie regionalnym, wspieranie zmian strukturalnych

niekwalifikujacych si¢ do celu konwergencji oraz zmian na rynku pracy; $rod-
ki na ten cel wyniosty okoto 16% catosci srodkéw polityki spojnosci.
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4. Europejska wspotpraca transgraniczna (kontynuacja inicjatywy INTER-
REG) — okoto 2,5% srodkéw z polityki spojnosci (Slusarczyk, Szyjko, 2008:
32-34).

W kontekscie tych zmian podjeto decyzje o ograniczeniu liczby funduszy struk-
turalnych do dwoch, tj.: Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i Europe;j-
skiego Funduszu Spotecznego. Nastepnie do tych funduszy wlaczono wymienione
wyzej inicjatywy (Slusarczyk, Szyjko, 2008: 33—34; Tomaszewski, 2007: 8 i nast.).

W nowych celach programowych wsparcia uwzgledniono propozycje i decyzje
odnowionej strategii lizbonskiej w zakresie zwigkszania innowacyjnosci i konku-
rencyjnosci gospodarki UE poprzez wprowadzanie wysokiego tempa modernizacji
1 innowacji, zalecajac przeznaczanie na te cele 6% budzetu panstw cztonkowskich.

System wdrazania funduszy strukturalnych w Polsce

W Polsce wdrazanie funduszy strukturalnych oparte jest na aktach prawnych Wspol-
noty iprawie krajowym. Dokumentem ramowym, ktory okresla normy wykorzy-
stania $rodkow z funduszu spojnoscei 1 funduszy strukturalnych jest Rozporzadzenie
Rady Europejskiej nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. Za$ wszelkie instrumenty
polityki rolnej, rybotowstwa oraz spdjnosci ich wykorzystania sg zawarte w strategii
Europa 2020 przyjetej przez Komisje Europejska i nazwane Wspolnymi Ramami
Strategicznymi. Zgodnie z tymi dokumentami Komisja Europejska podpisuje z kaz-
dym krajem umowe partnerstwa, ktora okresla cele i kierunki wykorzystania fundu-
szy europejskich.

W Polsce fundusze strukturalne stuzg przede wszystkim do realizacji zadan poli-
tyki rozwoju zawartych w Ustawie z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia
polityki rozwoju, ktéra wymaga dziatan opartych na strategiach, programach (doku-
mentach programowych) i innych instrumentach wymienionych w odrgbnych prze-
pisach.

Ustawa ta zaktada, ze koordynatorem wykorzystania funduszy strukturalnych
UE na szczeblu centralnym jest minister wlasciwy do spraw rozwoju regionalne-
go. Jest on odpowiedzialny za przygotowanie oraz przedstawienie do zatwierdzenia
Rady Ministrow narodowej strategii spojnosci, bedacej podstawowym dokumentem
stluzacym realizacji unijnej polityki spojnosci w Polsce. Ponadto odpowiada on za
przygotowanie projektu umowy partnerstwa i wynegocjowanie jej ostatecznej tresci
z Komisja Europejska — i na tej podstawie za przygotowanie i realizacj¢ krajowych
programéw operacyjnych (Matuszynska, Mazur, 2015: 323-324). Za opracowywa-
nie programow regionalnych odpowiadaja natomiast zarzady danych wojewddztw.

Dla wszystkich krajowych oraz regionalnych programéw operacyjnych instytu-
cja audytowa jest Generalny Inspektorat Kontroli Skarbowej, a takze Komitet Moni-
torujacy, w ktorego sktad wchodza reprezentanci instytucji zarzadzajacej i posredni-
czacej, jak rowniez partnerzy na przyktad samorzadoéw lub organizacji spotecznych.
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Instytucje wdrazajace powotuja tez komisje oceny projektow, ktore oceniajg
wnioski o dofinansowanie i ukladaja listy rankingowe projektow (Filipek, 2015:
201-265).

W Polsce fundusze strukturalne na lata 2004-2013 byly wdrazane w ramach Na-
rodowego Planu Rozwoju (NPR), przyjetego przez Radg Ministréw w dniu 14 stycz-
nia 2003 roku i przekazanego Komisji Europejskiej 22 stycznia 2003 roku.

Plan ten okreslat cele, priorytetowe dziatania oraz ramy instytucjonalne i finan-
sowe dziatan. Wérdd tych celoéw zaakcentowano rozwijanie konkurencyjnej gospo-
darki opartej na wiedzy 1 przedsigbiorczosci, zdolnej do harmonijnego rozwoju, za-
pewniajacej wzrost zatrudnienia oraz poprawe spojnosci spolecznej i ekonomicznej
(Bienkowska, 2014: 3 i nast.).

W latach 2004-2006 unijne wsparcie dla Polski wyniosto okoto 14 mld euro.
Srodki te byty bardzo pomocne w pobudzeniu wzrostu gospodarczego oraz tworze-
niu nowych miejsc pracy (Bienkowska, 2014: 3—15).

Unijna pomoc dla Polski w latach 2007-2013

Dla wtasciwego opisu ioceny pomocy unijnej dla Polski w tych latach nalezy
uwzgledni¢ pewne zmiany, jakie nastapity w polityce spojnosci UE. Na wniosek czg-
$ci panstw cztonkowskich ustalono, by powiaza¢ te polityke z pigcioletnim funkcjo-
nowaniem najwazniejszych instytucji UE, takich jak Parlament Europejski i Komisja
Europejska. Postulowano tez, by przyjac¢ pigcioletni okres programowania rozwoju
gospodarki. Dzigki temu poszczegdlne instytucje poniostyby odpowiedzialnos$¢ za
realizowanie tej polityki w okresie swojego funkcjonowania (Ogolne zasady wdra-
zania funduszy strukturalnych w Polsce, 2004: 21-23).

Postanowiono utrzymac¢ budzet tej polityki na poziomie 0,41% PKB Unii Euro-
pejskiej — 336,2 mld euro. Dla Polski przewidziano dotacje na poziomie okoto 4%
PKB naszego kraju niezaleznie od catkowitej wielko$ci budzetu polityki spdjnosci —
srednio okoto 9 mld euro rocznie. Nie zakwestionowano poziomu 25% publicznych
srodkow wiasnych w przypadku funduszy strukturalnych i 15% w przypadku fundu-
SZu SpOjnosci.

Na uwage zastuguje fakt rozszerzenia aspektow tej polityki o wymiar teryto-
rialny, co miato przyczyni¢ si¢ do poprawy integracji terytorialnej w ramach UE.
Zaakceptowano konieczno$¢ koncentracji dzialan na trzech celach: konwergencii,
wspierajacej wzrost 1 tworzenie nowych miejsc pracy w regionach najbiedniejszych,
konkurencyjnosci regionalnej oraz europejskiej wspotpracy regionalne;.

W mysl zatozen instytucji UE istotnym elementem reformy polityki spojnosci
w nowym okresie programowania jest jej bezposrednie powiazanie z zalozeniami
odnowionej strategii lizbonskiej. W tym celu panstwa cztonkowskie zostaty zobo-
wigzane do przeznaczania na realizacj¢ proponowanych dziatan ponad 60% catosci
polityki spojnosci.
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Zgodnie z tymi propozycjami i zaleceniami Polska przyjeta na lata 2007-2013
Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia (NSRO), wspierajgce wzrost gospodarczy
1 zwiekszenie zatrudnienia.

Obok dziatan o charakterze prawnym, fiskalnym i instytucjonalnym cele NSRO
miaty by¢ realizowane za pomocg programow i projektow wspotfinansowanych
z funduszy strukturalnych:

Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko,

Programu Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka,

— Programu Operacyjnego Kapitat Ludzki oraz 16 Regionalnych Programéow
Operacyjnych,

Programu Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej (Slusarczyk, Szyjko, 2008:
34-35).

Podsumowanie

Wstapienie Polski do Unii Europejskiej i korzystanie z jej pomocy w ramach polityki
spojnosci przyczynito si¢ do rozwoju i modernizacji naszej gospodarki. Nastepowata
stopniowa redukcja réznic w rozwoju gospodarczym w poréwnaniu z innymi kra-
jami. Proces ten jest wcigz kontynuowany — gtéwnie w odniesieniu do rosngcych
wyzwan zwigzanych z globalizacjg i wprowadzaniem nowych technik i technologii
w gospodarce.
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Summary
EU support in the development of the economy during the
first years of Poland’s membership in the European Union

At the turn of 1980/1990, a number of reforms were carried out
in the European Union’s cohesion policy. Poland, which is now
a member of the EU, started negotiations with EU institutions on
the use of cohesion funds in order to reduce differences in eco-
nomic development and innovativeness and to meet the chal-
lenges of functioning in the single market. As a result, Poland
received a lot of support from EU funds. The aim of this article is
to analyse the role played by EU assistance in the development
of the Polish economy in the first years of membership of the
European Union. The article shows that Poland’s accession to
the European Union and the assistance provided under the co-
hesion policy contributed to the development and modernization
of the Polish economy. This process is still on-going, mainly in
relation to the growing challenges of globalization and the in-
troduction of new techniques and technologies in the economy.

Keywords: funds, support, subsidies, knowledge, innovations,
new technologies
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Ochrona wiasnosci intelektualnej
w innowacyjnych przedsiebiorstwach.
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Innowacyjno$¢ (nowoczesnos$¢) w tworzeniu i funkcjonowaniu
przedsiebiorstw, tworzenie i wdrazanie nowych technologii w pro-
dukgji i ustugach, podnoszenie wiedzy pracownikéw itp. to obec-
nie podstawowe aspekty unowoczesnienia gospodarki i sprosta-
nia konkurencji w warunkach globalnego rynku.

Polskie przedsiebiorstwa réznig sie w swych podejsciach i umie-
jetnosciach tworzenia oraz pozyskiwania nowych technologii
i ich wdrazania. Réwniez proces i skala transferu nowoczesnych
technologii ma zréznicowany charakter. Stosowane sg rézne ka-
naty i formy w tym zakresie, co komplikuje kwestie ochrony wta-
snosci intelektualnej. Problem ochrony wiasnosci intelektualnej
jest obecnie ztozony, wieloaspektowy, zwtaszcza w kontekscie
wszechstronnego wykorzystywania mediéw elektronicznych. Wy-
maga to odpowiednich regulacji prawnych i wiadciwego ukierun-
kowania dziatan edukacyjnych firm.

Celem artykutu jest analiza wybranych aspektéw ochrony wia-
snosci intelektualnej w innowacyjnych przedsigbiorstwach. Zda-
niem autora obecnie zasadniczy wptyw na zachowania ludzi
wywierajg wspotczesne media. Potrzeba dobrego rozeznania
zrodet, z ktorych korzystajg media, zwtaszcza elektroniczne,
w zakresie nowych technologii. Jest to szczegodlnie istotne dla
przedsigbiorstw nastawionych na rozw¢j dziatan B+R iprze-
strzeganie w tym kontekscie odpowiednich przepiséw o ochro-
nie wtasnosci intelektualne;.

Stowa kluczowe: wlasnos¢ intelektualna, innowacyjnos¢, nowe
technologie, transfer technologii, media elektroniczne, telepra-
ca, kodeks pracy

* Prof. nadzw. dr hab. Zenon Slusarczyk.
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Wprowadzenie

Innowacyjno$¢ (nowoczesnos¢) w tworzeniu i funkcjonowaniu przedsigbiorstw,
tworzenie i wdrazanie nowych technologii w produkcji i ustugach, podnoszenie wie-
dzy pracownikow itp. to obecnie podstawowe aspekty unowoczes$nienia gospodarki
i sprostania konkurencji w warunkach globalnego rynku.

Polskie przedsigbiorstwa roznig si¢ w swych podejsciach iumiejetnosciach
tworzenia oraz pozyskiwania nowych technologii i ich wdrazania. Réwniez proces
i skala transferu nowoczesnych technologii ma zréznicowany charakter. Stosowane
sg rozne kanaty i formy w tym zakresie, co komplikuje kwestie ochrony wlasnos$ci
intelektualne;.

Problem ochrony wtasnosci intelektualnej jest obecnie ztozony, wieloaspektowy,
zwlaszcza w konteks$cie wszechstronnego wykorzystywania mediow elektronicz-
nych. Wymaga to odpowiednich regulacji prawnych i wlasciwego ukierunkowania
dziatan edukacyjnych firm.

Celem artykutu jest analiza wybranych aspektow ochrony wtasnosci intelek-
tualnej w innowacyjnych przedsigbiorstwach. Zdaniem autora obecnie zasadniczy
wplyw na zachowania ludzi wywieraja wspodtczesne media. Potrzeba dobrego ro-
zeznania zrédet, z ktorych korzystaja media, zwlaszcza elektroniczne, w zakresie
nowych technologii. Jest to szczegolnie istotne dla przedsigbiorstw nastawionych
na rozwoj dzialan B+R i przestrzeganie w tym kontekScie odpowiednich przepiséw
o ochronie wtasno$ci intelektualne;.

Rozwéj wiedzy w przedsiebiorstwach

Rozw¢j profesjonalnej wiedzy w przedsigbiorstwach jest podstawa kreowania in-
nowacyjnos$ci i konkurowania w zglobalizowanym $wiecie. Aby to realizowac, ko-
nieczne jest stworzenie odpowiednich warunkow i struktur, w tym przeptywu infor-
macji z zewnatrz i wewnatrz przedsiebiorstwa. Problemy zwigzane z dostgpem do
wiedzy 1 jej odpowiednim wykorzystaniem wchodza w zakres zarzadzania wiedza.

Przy zarzadzaniu wiedzg w przedsigbiorstwach nalezy bra¢ pod uwage dotych-
czasowy jej stan — zwlaszcza u kadry kierowniczej — w dziedzinach najwazniejszych
dla konkurowania. We wspoétczesnych warunkach waznym zrédlem tej wiedzy sa
media elektroniczne, albowiem coraz wiecej firm prowadzi sprzedaz swoich towa-
réw 1 ustug przez internet. Zjawisko to wcigz rosnie.

Nalezy odpowiednio reagowaé na fakt, ze warto§¢ gromadzonej wiedzy jest
w sposob ciggly weryfikowana przez rynek i klientow. Ponadto nalezy mie¢ $wiado-
mos¢, ze w praktyce zarzadzania wiedza wystepuja zwiazki réznego rodzaju wiedzy.
Chodzi zwlaszcza o zwigzki wiedzy indywidualnej pracownikow z wiedza zbiorowsg
(organizacyjng). W tym wymiarze trzeba bra¢ pod uwage zapisy kodeksow pracy,
w ktorych okresla si¢ prawa i obowigzki pracownikéw oraz pracodawcow, a szcze-
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golnie to, ze pracodawca powinien utatwiaé¢ pracownikom podnoszenie kwalifikacji
zawodowych, jak stanowi artykut 17 kodeksu pracy (Stepien, Sych, Nicinska, 2020;
Holubowicz, 2021; Btaszczak, 2021). Jest to aktualne i wazne w obecnych warun-
kach pandemii i pracy zdalne;.

Niektore aspekty ochrony wiasnosci intelektualnej
w zaleznosci od rodzaju i miejsca pracy

W rozdziale zostang oméwione kwestie ochrony wilasnosci intelektualnej w odnie-
sieniu do takich typéw $wiadczenia pracy, jak praca zdalna, telepraca i home office.

Praca zdalna ustawowo zostata wprowadzona 8 marca 2020 roku (Ustawa z dnia
2 marca 2020 r. o szczegdlnych rozwiazaniach zwigzanych z zapobieganiem, przeciw-
dziataniem i zwalczaniem COVID-19, innych chordb zakaznych oraz wywotanych nimi
sytuacji kryzysowych, Dz.U. 2020, poz. 374 ze zm., tzw. specustawa). Ustawa regu-
luje organizacj¢ procesu pracy poza statym miejscem jej wykonywania (Jaroszewska-
-Ignatowska, 2020: 7 i nast.; Prusik, 2021; Meissner, 2021; Czyzewski, 2021).

Najczesciej prace zdalng definiuje si¢ jako prace wykonywana nieregularnie
poza zaktadem pracy, z wykorzystaniem §rodkéw komunikacji elektronicznej. Home
office natomiast to wykonywanie pracy zdalnej z domu pracownika.

Bardziej szczegotowo w kodeksie pracy jest definiowana i regulowana prawnie te-
lepraca — w art. 67. Zgodnie z tym zapisem telepraca jest wykonywana regularnie poza
zaktadem pracy z wykorzystaniem $rodkéw komunikacji elektronicznej (tak zwana
poczta stuzbowa) (Jaroszewska-Ignatowska, 2020: 9—15; Mazurkiewicz, 2021).

W praktyce telepraca i inne formy pracy zdalnej przenikajg si¢ wzajemnie i czg-
sto ich wykonywanie niewiele si¢ r6zni. Jest tak migdzy innymi dlatego, Zze nie
wszystko zostalo precyzyjnie uregulowane przepisami, w tym na przyktad odnos$nie
do wykorzystywania §rodkéw komunikacji elektronicznej w rozumieniu przepisow
o $wiadczeniu ustug droga elektroniczng (Ustawa z dnia 18 lipca 2002 r. o $wiadcze-
niu ustug droga elektroniczna, Dz.U. 2002, nr 144, poz. 1204).

Przy ochronie wtasnosci intelektualnej przedsigbiorstw nalezy bra¢ pod uwage
1 przestrzega¢ podstawowych obowigzkéw pracodawcy jako administratora danych
osobowych w rozumieniu przepisow RODO (art. 4, 13 i 14). Przepisy te dotycza
podmiotu, ktéry samodzielnie lub wspdlnie z innymi ustala cele i sposoby prze-
twarzania danych osobowych i pokrewnych (Duszczyk, 2021b; 2021c; Ostruszka,
2021; Sosnowska, 2021; Czyzewski, 2021). Pracodawca jest zobowigzany do prze-
strzegania RODO w pelnym zakresie, w tym trybu i poufnosci wykonywania przez
pracownikow pracy zdalnej (telepracy). Ma takze obowigzek — zgodnie z art. 32
RODO — wdrazania §rodkow technicznych i organizacyjnych odpowiednio do ryzy-
ka generowanego przy przetwarzaniu danych (zapobieganie podrobkom).

Rowniez telepracownik zgodnie z art. 67 ma obowigzek potwierdzi¢ na pismie,
ze zapoznal si¢ z przepisami dotyczacymi ochrony danych (Stojewska, 2020).
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Naruszanie przepisow o ochronie danych osobowych (i poufnych) nalezy takze
rozpatrywaé w kontekscie przepisow Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
UE 2019/1937 z dnia 23 pazdziernika 2019 r. w sprawie ochrony o0sob zglaszajacych
naruszenia prawa Unii, zwanej dyrektywa o sygnalistach. Ochrona ich tozsamo$ci
nie powinna wychodzi¢ poza krag osob powolanych do wyjasnienia danej sprawy.
Jesli to nie bedzie przestrzegane, to zgodnie z dyrektywa o sygnalistach na winowaj-
c¢ po przeprowadzeniu stosownej procedury wyjasniajagcej mogg zosta¢ natozone
okreslone sankcje (Dudzinski, 2021; Tadeusiewicz, 2021; Stefanicki, 2021).

Dodajmy jeszcze, ze Komisja Europejska przygotowuje projekt zakazu sto-
sowania systemow sztucznej inteligencji (SI), w tym algorytméw do skanowania
zycioryséw 1 ocen zdolnosci kredytowych osob (tak zwane technologie wysokiego
ryzyka).

Reasumujac, praca zdalna, jej obecny szybki rozwoj oraz zwigzana z tym ochro-
na wiasno$ci intelektualnej to wyzwania wymagajace ciaglego analizowania i oceny
sytuacji. Dotyczy to takze nowego podejscia do wykonywania pracy zdalnej oraz
nowelizacji przepisow kodeksu pracy tak, aby w praktyce ich stosowania osiggac
pozadane efekty.

W Polsce o tym, kto i po co moze wykorzystywac nasze dane osobowe, decyduja
zapisy Ustawy z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobowych. Organem
nadzorujgcym jest Generalny Inspektorat Ochrony Danych Osobowych (GIODO).

Niektore prawne aspekty transferu nowoczesnych technologii

Wspoltczesnie przedsigbiorstwa czesto korzystajg z transferu (pozyskiwania) nowo-
czesnych technologii z innych krajow. Najczesciej odbywa si¢ to w formie:
— przejmowania firm innowacyjnych,
podejmowania wspolnych przedsiewzie¢ wynalazczych i wdrozeniowych,
— zakupu technologii,
— monitoringu firm (Negocjacje w transferze technologii, 2003: 1-8).
Czgsto stosowany jest zakup licencji. Do glownych zalet takiego zakupu zalicza sie:
— oszczednosci na prowadzeniu wlasnych badan,
— zmniegjszenie ryzyka zwigzanego z prowadzeniem wilasnych badan (B+R),
— istotne skrocenie czasu wejscia na rynek z nowymi produktami,
— wilaczenie zakupionych technologii i urzadzen do dotychczasowych linii pro-
dukcyjnych,
— uniknigcie odpowiedzialno$ci z tytulu naruszenia praw intelektualnych inne-
go podmiotu.
Mozliwe jest skorzystanie z r6znych rodzajow umowy licencyjnej, mi¢gdzy inny-
mi takich jak:
— licencja pelna — zezwolenie uprawnionego do korzystania z prawa do wyna-
lazku przez licencjobiorcg w tym samym zakresie, co licencjodawca,
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— licencja wylgczna — zezwolenie uprawnionego do wylacznego korzystania
z prawa do wynalazku na okre$lonym terytorium lub w zakresie eksploatacji,

— licencja niewylaczna — zezwolenie uprawnionego wielokrotne, a nie wytaczne

dla jednego podmiotu,

— licencja otwarta — o$wiadczenie uprawnionego o gotowosci udzielenia zgody

do korzystania z jego wynalazku.

Czgsto jednak spotykamy opinie, Zze jedna z podstawowych barier tego transferu
jest brak srodkéw finansowych w przedsigbiorstwach (Skowronski, Szyjko, 2009: 209).

Oplaty licencyjne ustalane sg w drodze negocjacji pomigdzy stronami umowy.
Moga to by¢ optaty z gory, optata kalkulowana w oparciu o okre$lony procent od
sprzedazy (tantiem) badz oplaty mieszane. Ryzyko jest tutaj niewielkie, poniewaz
kupowanie maszyn i technologii sprawdzito si¢ juz w przypadku innych nabywcow.
Kupujacy uzyskuje ponadto gwarancj¢ ich dzialania i wsparcie specjalistow w ich
wdrazaniu. Koszt zakupu jest zwykle nizszy niz naklady na samodzielne opraco-
wanie technologii, poniewaz firma sprzedajaca wykorzystuje tak zwany efekt skali
sprzedazy i rozktada koszty B+R na znaczng grupe uzytkownikow.

Bardziej wymagajacg forma zakupow technologii jest zakupienie know-how
oraz prawa uzywania jej przez dang firme. Jest to zblizone do zakupu licencji petnej
lub wylacznej, cho¢ czynnikiem zwigkszajacym ceng tej formy zakupu jest transfer
praw wlasnosci intelektualne;.

Inny przyktad to joint venture, czyli pozyskiwanie technologii juz sprawdzonej,
ktéra moze by¢ szybko wdrozona. Jej odbiorca uzyskuje wytacznos¢ jej stosowania
na okreslonej czgsci rynku (Skowronski, Szyjko, 2009: 125 i nast.).

Najczgsciej wykorzystywane sposoby poszukiwania i pozyskiwania nowocze-
snych technologii to targi przemystowe i pokazy handlowe. Inna forma sa informa-
cje patentowe w internecie, na przyktad w bazie prowadzonej w ramach Innovation
Relay Centres, strony internetowe producentow, instytucji naukowych, stowarzyszen
handlowych, czasopism technicznych itp. (Migdzynarodowe Centrum Nauki i Za-
awansowanej Technologii ICS oraz organizacja ds. Rozwoju Przemystowego Naro-
dow Zjednoczonych UNIDO, 2001: 114-115).

Inne podstawowe regulacje w zakresie transferu
nowoczesnych technologii

Nalezy zaznaczy¢, ze prawne aspekty transferu technologii nie sg zwigzane tylko
z wlasnoscig intelektualna, lecz obejmujg tez inne wspdlne przedsiewzigcia innowa-
cyjno-wdrozeniowe.
W ustawodawstwie krajowym sprawy te sa regulowane miedzy innymi takimi
przepisami prawa, jak:
— Ustawa z dnia 18 kwietnia 1993 r. o zwalczaniu nieuczciwej konkurencji,
Dz.U. 2003, nr 119, poz. 1117 ze zm.,
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— Ustawa z dnia 15 wrze$nia 2000 r. Kodeks spotek handlowych, Dz.U. 2000,
nr 94, poz. 1037 ze zm.,
— Ustawa z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji i konsumentow,
Dz.U. 2000, nr 137, poz. 1152,
— Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 30 lipca 2002 r. w sprawie wyltgczenia
niektorych kategorii porozumien dotyczacych transferu technologii spod zaka-
zu porozumien ograniczajacych konkurencje, Dz.U. 2002, nr 137, poz. 1152.
W ramach podjetego tematu konieczne jest takze krotkie omowienie bezpieczen-
stwa cybernetycznego w zakresie tworzenia i wykorzystania nowych technologii.
Pod pojeciem bezpieczenstwo cybernetyczne rozumie si¢ migdzy innymi za-
pewnienie bezpieczenstwa przed cyberatakami skierowanymi na poufne informacje
przedsigbiorstw (strategiczne iniejawne). Oznacza ono ponadto bezpieczenstwo
sieci 1 systemow informacyjnych oraz nadzor nad przeptywem informacji i danych.
W definicji tej miedci si¢ rOwniez antywirusowa ostona prywatnych komputeréw
pracownikéw firm iich zasobow (Bdgdat-Brzezinska, Gawrycki, 2003: 12 i nast.;
Wojtczuk, 2021; Rutkowska, 2021).

Prawo autorskie

Konstytucja RP w art. 73 gwarantuje wolnos$¢ tworczosci artystycznej, badan nauko-
wych oraz publikowania ich wynikow.

W literaturze przedmiotu stwierdza si¢, ze obecnie ochrona tworczos$ci autorskiej
stanowi cze$¢ powszechnie akceptowanych standardow praw cztowieka.

Zgodnie z przepisami ustawy o prawie autorskim utworem jest kazdy przejaw
dziatalno$ci tworczej o indywidualnym charakterze, niezaleznie od jego wartosci
przeznaczenia i sposobu wyrazenia (art. 1 Ustawy z dnia 4 lutego 1994 1. o prawie
autorskim i prawach pochodnych, Dz.U. 2006, nr 90, poz. 631 z p6zn. zm.).

W art. 16 tej ustawy prawa osobiste tworcy sa mu przynalezne dozywotnio. Daja
one autorowi prawo do:
autorstwa utworu,
oznaczenia utworu swoim nazwiskiem albo do udostgpniania go anonimowo,

— nienaruszalnosci tresci i formy utworu oraz jego rzetelnego wykorzystania,

— nadzoru nad sposobem wykorzystania utworu.

Autorskie prawa osobiste nigdy nie wygasaja w przeciwienstwie do autorskich
praw majatkowych, ktoére wygasajg po uptywie 70 lat (art. 36-39 ustawy o prawie
autorskim), ale mogg by¢ przenoszone na inne osoby.

Kwestie te sg istotne we wspotpracy przedsigbiorstw z uczelniami (Spore sumy
przeznaczone na badania, 2021; Badania naukowe na polskich uczelniach, 2021;

Wiktoriak, 2021; Prawa autorskie potrafiq si¢ przypomnie¢ po wielu latach, 2021).
W art. 27 ustawy o prawie autorskim okreslono edukacyjne prawa autorskie, stwier-
dzajac, ze instytucje naukowe i o§wiatowe w celach dydaktycznych moga korzysta¢
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z rozpowszechnionych utworéw w oryginale i w ttumaczeniu oraz sporzadzaé¢ w tym
celu egzemplarne fragmenty danego utworu. Dzi$ jednak liczba tych utwordw i spo-
sobow ich wykorzystania w celach edukacyjnych to problem ztozony i stale aktualny
(uzywanie cyfrowych podrgcznikow itp.).

Dozwolony uzytek edukacyjny pozwala na korzystanie z utworéw bez zgody
tworcy, jesli spelnionych jest kilka warunkow: korzystajacy musi dziata¢ w imieniu
instytucji o$wiatowej i w celach edukacyjnych. Te i inne zapisy ustawy o prawie au-
torskim (i innych) maja zapobiegaé szerzacemu si¢ zjawisku plagiatow.

Powyzsze unormowania prawne i zasady wykorzystania tworczoSci autorskiej
odnosza si¢ takze do dzialalnosci przedsigbiorstw, takich jak start-upy, czy kilkuoso-
bowych zespotéw zajmujacych si¢ innowacjami, wynalazkami (Slusarczyk, 2017: 28
i nast.; Duszczyk, 2021a).

Podsumowanie

Wspotczesny $wiat charakteryzuje przyspieszone tempo przemian gospodarczych
1 zwigzanych z tym rozwojem réznorodnych informacji przekazywanych glownie
przez media.

Docierajace do nas informacje poddajemy réznym ocenom, dokonywanym
mniej lub bardziej $wiadomie, przyjmujemy wobec nich rozne postawy, pozytywne
badz negatywne. NajczeSciej czynimy to na podstawie posiadanej wiedzy, a takze
powszechnie przyjetych wartosci.

Jednakze obecnie zasadniczy wptyw na zachowania ludzi wywieraja wspolcze-
sne media. Stad tez potrzeba dobrego rozeznania zrédet, z ktérych korzystaja me-
dia, zwlaszcza elektroniczne, w zakresie nowych technologii. Jest to szczegolnie
istotne dla przedsigbiorstw nastawionych na rozwoj dziatan B+R i zobowigzanych
do przestrzegania w tym obszarze odpowiednich przepiséw o ochronie wlasnosci
intelektualne;.

Stuza temu przepisy ustaw i rozporzadzen krajowych 1 unijnych, ciggle modyfi-
kowanych i uzupelianych. Przedsigbiorcy powinni $ledzi¢ zmiany w prawie, zapo-
znawac si¢ z nimi, by nie popetniac¢ biedow.
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Summary
Protection of intellectual property in innovative
enterprises. Selected problems

The basic aspects of modernizing the economy and meeting
competition in the global market include innovation (modernity)
in the creation and functioning of enterprises, the creation and
implementation of new technologies in production and services,
and increasing the knowledge of employees. Polish enterprises
differ in their approaches and skills in creating and acquiring new
technologies and their implementation. The process and scale
of the transfer of modern technologies is also varied. Various
channels and forms are used in this regard, which complicates
the protection of intellectual property. Thus, the problem of intel-
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lectual property protection is currently complex and multi-facet-
ed, especially in the context of the comprehensive use of elec-
tronic media. This requires appropriate legal regulations and the
appropriate targeting of educational activities of companies.

The aim of this article is to analyse selected aspects of intellectual
property protection in innovative enterprises. According to the
author, modern media currently exerts a major influence people’s
behaviour. Hence the need for a good understanding of the
sources used by the media, especially electronic media, in field
of new technologies. It is especially important for enterprises
focused on the development of R&D activities to be compliant
with the relevant regulations protecting intellectual property.

Keywords: intellectual property, innovation, new technologies,
technology transfer, electronic media, teleworking, labour code
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Gwattowny wzrost popularnosci smartfonéw wplyngt na wiele
obszarow biznesowych, takich jak marketing, sprzedaz czy na-
wet obstuga klienta. Nowe funkcjonalnosci, jakie oferujg telefo-
ny, sg wazne, nawet z perspektywy przedsiebiorcy, ze wzgle-
du na rosnacg istotno$¢ samoobstugi w aplikacjach mobilnych
w odniesieniu do tradycyjnej obstugi klienta. Dodatkowo rynek
aplikacji mobilnych zapewnit wielu gateziom biznesowym nowe
zrodto pozyskiwania informacji dotyczacych produktow, jak i da-
nych o samych klientach.

W artykule przytoczono badania z zakresu opinii konsumentéw
na temat aplikacji mobilnych firm, satysfakcji z ich uzytkowania
czy bezpieczenstwa danych. Konkluzje stanowig nowe kierunki
strategii biznesowych opartych na wykorzystaniu aplikacji mo-
bilnych w wybranych obszarach biznesowych.

Stowa kluczowe: zarzagdzanie relacjami z klientami, strategia za-
rzadzania relacjg z klientem, aplikacje mobilne, satysfakcja uzyt-
kownikéw aplikacji mobilnych, obstuga klienta, obstuga mobilna

Wstep

Jednym ze starszych rozwigzan z zakresu rozwoju biznesowego jest state utrzyma-
nie wysokiej jakosci swojej oferty. Zadowolenie konsumenta zwigksza szans¢ na
utrzymanie dochodéw pozyskiwanych dzieki statym klientom, a dodatkowo wspo-
maga rozwo6j dobrego wizerunku, ktory pelni rowniez rol¢ reklamy. I cho¢ takie po-
dejscie nadal stanowi nieodlagczny element strategii wiekszosci przedsigbiorstw, to

* Karol Buczek — Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie, Studenckie Koto Naukowe Zarzadza-
nia i Ekonomii, kierunek zarzadzanie i inzynieria produkcji.
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dynamiczny rynek wymaga od producentéw nieustannego poszukiwania innowacyj-
nych narzedzi umozliwiajacych zachowanie konkurencyjnosci oferty.

Rynek nasycony ustugami czy produktami kazdego rodzaju nie jest przyjaznym
miejscem dla przedsigbiorcy. Tak duza liczba dostepnych wyboréw dla klienta po-
pycha wiekszo$¢ firm do wdrazania dziatan majgcych na celu wyrdznienie si¢ na tle
innych konkurentow rynkowych.

Bardzo dobrym przyktadem nowoczesnej koncepcji, umozliwiajacej sprostanie
oczekiwaniom klienta oraz poprawe jakosci procesow zachodzacych w firmach jest
strategia CRM. Polaczenie uniwersalnych zasad utrzymania jakosci obstugi oraz
oprogramowania wspomagajacego ich wdrazanie to warto§ciowa podstawa, ktora
pozwala na realizacj¢ zadanych celéw i osigganie wymiernych korzy$ci. Omawia-
ne podejScie zorientowania na klienta umozliwia szybka adaptacje oraz regularne
wdrazanie nowych rozwigzan, jak rowniez aktywne poszukiwanie innowacji. Jed-
nym z nowoczesniejszych rozwigzan w zakresie poprawy jakosci obstugi oraz pod-
noszenia skuteczno$ci przekazéw marketingowych sg aplikacje mobilne. W obliczu
rosngcej konkurencji coraz wigcej przedsiebiorstw decyduje si¢ na rozwdj zasobow
mobilnych oferowanych konsumentom.

W artykule zostaty przytoczone wyniki autorskiego badania przeprowadzonego
w postaci ankiety na grupie 115 respondentow. Zaréwno kobiety, jak i mezczyzni
to osoby w réznych grupach wiekowych, podzieleni ze wzgledu na wyksztatcenie,
miejsce zamieszkania oraz status zawodowy.

W ankiecie znalazty si¢ pytania dotyczace posiadanych aplikacji mobilnych oraz
satysfakcji z ich uzytkowania, dodatkowo zostata zbadana popularno$¢ pozostatych
kanatow kontaktu z firmami ustugowymi. W badaniu pojawity si¢ rowniez pytania
o bezpieczenstwo danych osobowych w aplikacjach mobilnych. Odpowiedzi respon-
dentoéw z tego zakresu moga okaza¢ si¢ skorelowane z popularnoscia aplikacji mobil-
nych oraz moga ukaza¢ obszary wymagajace dalszych prac w udoskonalaniu rozwia-
zan mobilnych. Wyniki badan umozliwity takze oceng istotnosci aplikacji mobilnych
w kreowaniu wizerunku nowoczesnej firmy dostosowanej do wymagan konsumentow.

1. Strategia zarzadzania relacja z klientem

Zarzadzanie relacjg z klientem (ang. Customer Relationship Management — CRM)
to strategia biznesowa oparta na zaleznosci klienta wobec przedsigbiorstwa. Dhu-
gotrwala relacja obydwu stron przyczynia si¢ do osiggania obopdlnych korzysci
1 wspomagana jest poprzez nowoczesne technologie zbierania, przetwarzania i wy-
korzystywania informacji. Zalozenia opierajg si¢ na obszarach dziatalno$ci powig-
zanych z klientem, takimi jak sprzedaz, serwis 1 marketing, jednak posrednio doty-
czg wszystkich proceséw przebiegajacych w firmie. W przypadku takiego podejscia
zardwno kultura, jak i filozofia biznesowa firmy powinny by¢ ukierunkowane na
spelienie oczekiwan klienta (Wroblewska, 2013).
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Na przestrzeni lat powstato wiele definicji strategii CRM, lecz w wigkszos$ci
z nich mozna odnalez¢ cze¢$¢ wspolna, skupiong wokot zagadnien, takich jak:

— ukierunkowanie proceséw i kultury organizacyjnej oraz wprowadzenie idei

nastawienia na klienta,

— rozwijanie infrastruktury gromadzenia i wykorzystania informacji wspomaga-

jacych wdrazanie i funkcjonowanie wedtug strategii CRM,

— dbatos¢ o relacje oraz innowacyjno$¢ w pozyskiwaniu nowych klientow na

kazdym etapie funkcjonowania przedsigbiorstwa (Olszak, Bartus, Billewicz,
2015; Olszak, Billewicz, 2014).

Wedlug A. Poslednik bardzo wazng regula skutecznego zarzadzania relacjami
jest przekraczanie oczekiwan konsumenta. Rozbudzenie w kliencie nowej potrzeby
czy jej uswiadomienie to droga do zaistnienia na rynku, natomiast zaspokojenie tej
wykreowanej potrzeby jest sukcesem zwigzanym bezposrednio z filozofig strategii
CRM (Poslednik, 2013).

Istota koncepcji zorientowania na klienta jest do$¢ uniwersalna, a gtéwne zasady
pozostaja aktualne od momentu uksztattowania. Czynnikiem warunkujacym zmiany
w zakresie obstugi czy produkcji jest technologia. Jako narze¢dzie realizacji wytycz-
nych pozwala na wprowadzanie nowych innowacyjnych mechanizmoéw dzialania,
ktore umozliwiaja nieustanny rozwoj w zakresie spetnienia oczekiwan konsumenta
(Buchnowska, 2017). Kierunki ewolucji strategii i systemu CRM prezentuje tabela 1.

Tabela 1. Rozwdj technologii strategii i systeméw CRM

Zaangazowanie Marketing Zaawansowana
konsumenta doswiadczen analityka
Tendencje innowacji Customer Expercience Customer Intellicence
strategii CRM Engagement Management g
Tendencje innowacji - . .
systeméw CRM CRM spotecznosciowy | CRM mobilny CRM of things
Technologia media L urzgdzenia mobilne big data
spotecznosciowe

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Buchnowska, 2017.

Nieodtgcznym elementem opisu strategii CRM jest system informatyczny wyko-
rzystywany jako narzedzie umozliwiajagce wdrazanie zasad w praktycznym wymia-
rze funkcjonowania przedsiebiorstwa. Dzieki niemu dzialanie calej organizacji staje
si¢ usystematyzowane, a jako$¢ zachodzacych procesd6w moze by¢ weryfikowana.
Przedsi¢biorstwo zdecydowane na wdrozenie strategii oraz systemu CRM musi li-
czy¢ sie ze zmiang lub modyfikacja wielu aspektow juz na poziomie misji, zatozen,
celéw czy wyznawanych wartosci podczas pracy (Poslednik, 2013).
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1.1. Zasoby informacyjne w systemach CRM

Niezwykle istotny jest powdd, dla ktoérego to klient stat si¢ najwazniejszym osrod-
kiem determinujacym dzialania zgodne ze strategiag CRM. Podstawowy zasdb, a wigc
informacje o klientach, pozwalajg na osigganie celdéw w sposdb nowoczesny i inno-
wacyjny w porownaniu do wczesniej wykorzystywanych strategii dziatania, takich
jak orientacja produkcyjna czy orientacja sprzedazowa. Tak liczne zmiany zostaly za-
inicjowane przez ere postepu technologicznego, wzrost konkurencji oraz wypieranie
tradycyjnych, coraz mniej skutecznych metod marketingowych (Poslednik, 2013).

Idea budowania dlugotrwatych relacji moze by¢ realizowana dzigki gromadzeniu
1 wykorzystywaniu danych o kliencie, w tym réwniez zdarzen zaistniatych podczas
jego obstugi tradycyjnej, telefonicznej czy nawet mobilnej. Narzedzia systemu CRM
wspomagaja przede wszystkim prace poszczegdlnych pracownikow, gdyz zapewnia-
ja podtoze analityczne do wykorzystania informacji, a takze stanowig uproszczenie
w wykonywaniu poszczego6lnych operacji na przyklad podczas obstugi tradycyjnej
czy telefonicznej oraz podczas samoobstugi z wykorzystaniem zasobow mobilnych
(Buchwald, Guzewski, 2014).

Poszukiwanie nowych metod dziatania w obszarze obstugi klienta jest natural-
nym wynikiem sposobu, w jaki zmienity si¢ oczekiwania co do produktéw i ushug.
Klienci nie s3 juz biernymi nabywcami, lecz zaangazowanymi prosumentami nasta-
wionymi na zmiany, nowosci, udogodnienia, a przede wszystkim oczekuja oni wyjat-
kowego doswiadczenia nabywczego (Buchwald, Guzewski, 2014).

Mozliwos¢ rozwoju, jaka oferuje system CRM, w duzej mierze opiera si¢ na
czynniku innowacyjnosci produktu. Gromadzenie pomystow i propozycji moze
odbywac si¢ poprzez wykorzystanie mozliwosci narzedzi informatycznych, ktore
umozliwiajg odnalezienie odpowiednich zmian czy modyfikacji. Zmiana w produk-
cie badz ustudze jest wynikiem glgbokiej analizy potrzeb i preferencji, w ktorej sktad
wchodza niezbedne informacje pochodzace od klientow. Kreacja ewolucji produk-
tow wymaga réwniez zespotu pracownikow kreatywnych. Ich zadaniem jest praca
z modelami zachowan klientow firmy oraz odnalezionymi segmentami danych pro-
fili, co umozliwia zaproponowanie konkretnych zmian. Wiedza zapewniana przez
srodki informatyczne umozliwia rowniez okre$lenie stopnia oddzialywania danych
modyfikacji na konkretne typy konsumenta (Elfarmawi, 2019).

W strategii zorientowania na klienta bardzo waznym elementem jest dostoso-
wanie oraz personalizacja oferty, przez co zapewniony jest pozytywny i przychylny
odbior klienta. Proces wykreowania dobra dopasowanego indywidualnie dla danej
osoby jest mozliwy dzieki ogromnym poktadom danych, a opisywane zjawisko po-
wigzane jest z pojeciem big data. O jakoS$ci informacji decydujg stale doskonalone
metody ich pozyskiwania. Poprzez doglebng analize¢ przedsigbiorstwa sa w stanie
zaproponowac daleko idgce przystosowania nie tylko produktu czy ustugi, ale row-
niez samego kontaktu z klientem, czego wynikiem sg aplikacje mobilne. Sam sposéb
przekazania oferty $wiadczy o rozwoju i konkurencyjno$ci na rynku oraz pozwala na
osiaganie przewagi nad innymi organizacjami (Halligan, 2020).
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Zjawisko big data odnajduje zastosowanie w analityce biznesowej jako kom-
pleksowe podejscie do ztozonego problemu wykorzystywania i przetwarzania infor-
macji. Glowny cel, czyli wspomaganie podejmowania trafnych i korzystnych decy-
zji, byt obecny w strategiach firm na dlugo przed jednoznacznym zdefiniowaniem
pojecia big data. Strategia CRM skupiajgca si¢ na przetwarzaniu gromadzonych
danych znacznie zyskuje na warto$ci wraz z rozwojem innowacyjnych rozwigzan
w obrebie big data. Weinert podkre$la, ze w ostatnich latach gwaltowny rozwdj tego
obszaru przejawia si¢ poprzez wyrazny wzrost publikowanych prac naukowych po-
wigzanych zarowno z przetwarzaniem danych, jak i z naukami o zarzadzaniu. Jest
to wiec trend, ktory moze przyczyniac si¢ do postepujacych zmian w dziedzinie
analityki biznesowej, jak rowniez innowacji w obre¢bie strategii dziatania przedsig-
biorcow (Weinert, 2016).

Niepodwazalnie istotny wskaznik skuteczno$ci oprogramowania CRM to liczba
1jakos$¢ danych o kliencie, ktore przedsiebiorstwo jest w stanie pozyska¢. Kontakt
bezposredni znacznie ulatwia przeprowadzenie procesu identyfikacji klienta oraz
zgromadzenie niezbgdnych informacji. W przypadku dzialalnosci o specyfikacji
wymagajacej anonimowosci klienta wykorzystanie rozwiazat CRM jest utrudnione
w znacznym stopniu. Nieocenionym narz¢dziem umozliwiajgcym poprawe funkcjo-
nowania systemu w obrebie analizy danych sg programy lojalnosciowe, akcje promo-
cyjne, loterie czy karty statego klienta. Do wzigcia udziatu w takich aktywnos$ciach
niezbegdne jest udostepnienie swoich danych, ktore moga by¢é wykorzystywane do
profilowania i segmentacji grup konsumenckich, natomiast klient otrzymuje w za-
mian szanse¢ na nagrode, rabaty czy kupony znizkowe (Po$lednik, 2013).

Rosngca powszechnos$¢ urzadzen mobilnych uzywanych przez klientoéw w trak-
cie zakupow otworzyta przedsiebiorstwa na nowe, innowacyjne mozliwosci. Ta
nowa droga komunikacji pozwala na rozszerzenie dzialan marketingowych i sprze-
dazowych, ale jedng z wazniejszych zmian jest dostgp do lokalizacji uzytkownika
urzadzenia. Dane o aktualnym potozeniu i historii przemieszczania sa niezwykle
cennymi informacjami. Dzigki nim mozliwe jest budowanie spersonalizowanej ofer-
ty dostosowanej na podstawie celu i przyczyny aktualnego miejsca pobytu klienta
(Buchnowska, 2017).

Wdrozenie systemu CRM nie oznacza, ze przedsigbiorstwo znajdzie si¢ w po-
siadaniu takiej ilo§ci danych, ktora umozliwi wykorzystanie catkowitego zakresu
mozliwosci narzedzi systemu. Pelna ocena klienta pod wzgledem istotnych cech
charakterystycznych wymaga rowniez zewnetrznego zrodla informacji obejmuja-
cego znacznie wigkszy zakres od obszaru dziatania przedsigbiorstwa. Zewnetrzne
platformy data management platform to narzedzia gromadzgce informacje o inter-
nautach z réznych dziedzin, ktore po procesie segmentacji mogg by¢ wykorzystane
na konkretnych polach marketingu. Klasyfikacja profili konsumenta odbywa si¢ po-
przez oceng kryteriow, takich jak: wiek, ple¢, zainteresowania, wyksztatcenie, hob-
by, preferencje zakupowe czy miejsce zamieszkania. Konkretne przedsi¢biorstwo nie
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jest w stanie zgromadzi¢ informacji tego typu na tak duzg skale. Dlatego zewngtrzne
platformy big data stanowig coraz wazniejszy osrodek zasilajacy wykorzystywane
systemy w obecnej sytuacji biznesowej. Piotr Prajsnar zaznacza, ze w oparciu o ra-
port firmy Gartner mozna stwierdzi¢, iz trend wykorzystania zewngtrznych baz da-
nych jest niezwykle wyrazny, a w ciggu najblizszych dwoch lat siedem na dziesigé
organizacji zamierza powigkszy¢ budzet przeznaczany wlasnie na analiz¢ big data
(Klient z danych posktadany, 2016).

1.2. Aplikacje mobilne odpowiedzia na oczekiwania klientéw

Rozw¢j technologii mobilnych przejawia si¢ we wspotczesnych realiach rynkowych
W sposob znaczacy. Perspektywa konsumentéw zmienita si¢ wraz z popularyzacja
smartfonoéw, przez co dostep do informacji jest niezwykle przystepny. Klienci stajg
si¢ coraz bardziej zorientowani, a $wiadomosc¢ co do istnienia alternatywnych wybo-
row poglebia konkurencyjne nastawienie przedsigbiorcow. Wzrost znaczenia obsza-
ru mobilnego wymusit na firmach podejmowanie coraz bardziej stanowczych kro-
kéw w zakresie wykorzystania nowych okazji marketingowych czy sprzedazowych
pochodzacych z technologii mobilnych (Domagata, 2021).

Obstuga z udziatem pracownika pozostaje w dalszym ciggu trzonem funkcjono-
wania wielu firm, lecz innowacje i zmiany rynkowe doprowadzity do punktu, w kto-
rym klienci coraz czgsciej decyduja si¢ na samoobstuge. Ten trend dotyczy réwniez
bardziej skomplikowanych i wymagajacych ushug, ktore kiedy$ byty niemozliwe do
zrealizowania bez do§wiadczonego pracownika. Dobry przyklad prezentujacy trend
duzego zainteresowania samoobstugg stanowi sektor finansowy, gdzie poprzez apli-
kacje mobilng konsument jest w stanie samodzielnie zrealizowaé wybrang ustuge,
taka jak zamowienie karty kredytowej czy pozyczke na niewielka sumg. Taka obstu-
ge umozliwia mobilny CRM, ktéry w ostatnich latach staje si¢ coraz bardziej znacza-
cy w obszarze innowacyjnych rozwigzan (Koziotl, Betzowski, Karas, 2019).

Innym przyktadem skutecznego wykorzystania narz¢dzi mobilnego CRM przez
poszczegdlne firmy mogg by¢ aplikacje umozliwiajace robienie zakupow poprzez
urzadzenia mobilne. Cieszg si¢ one rosngcg popularnoscig dzieki wygodzie i prosto-
cie zwlaszcza w obszarze ptatnosci. Dla rynkéw o duzej konkurencji w sprzedazy
produktow dogodnos¢ realizacji zakupow czesto ma decydujgce znaczenie i przekta-
da si¢ na zwigkszenie zyskow dla firm decydujgcych si¢ na wdrazanie internetowych
narzedzi technologicznych (Lopacinski, Lysik, 2016).

Aplikacje mobilne branzy ustugowej prezentujg nowoczesny sposdéb samoobshu-
gi klientoéw, co odzwierciedla zasady zorientowania na klienta. Rozw6j udogodnien
oferowany konsumentom znaczaco wptywa na pozytywny wizerunek firmy, a tak-
ze zapewnia nowe okazje do pozyskiwania nowych klientow. Nowoczesne przed-
siebiorstwa stawiajg na podniesienie poziomu cyfryzacji procesow w tym obszarze
nie tylko ze wzgledu na liczne oszczednos$ci oraz wigksza wygode i jakos§¢ obshugi.
Zasoby informacyjne pochodzace od uzytkownikéw aplikacji mobilnych w znacz-
nym stopniu przyczyniaja si¢ do jeszcze efektywniejszego wdrazania dopasowanych
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rozwigzan zgodnych z teorig zorientowania na klienta. Potwierdzenie postepujacego
rozwoju na rynku mobilnym w branzy uslugowej prezentujg badania, ktérych analize
przytoczono w rozdziale 3.

2. Metodyka badania

Badanie zostato przeprowadzone z wykorzystaniem autorskiego kwestionariusza an-
kiety w grudniu 2020 roku wsréd 115 respondentéw. Odpowiedzi zostaty zebrane
za pomocg formularza internetowego, byty anonimowe i pochodzity od kobiet (63%
respondentdow) i mezczyzn (37% respondentdw) w réznych grupach wiekowych
(19-25, 2640, 41-60, 61 i wigcej). W badaniu nie uwzglgdniono os6b niepetnolet-
nich ze wzgledu na charakter zadawanych pytan. W czesci metryczkowej responden-
ci zostali poproszeni réwniez o podanie poziomu wyksztatcenia, statusu zawodowe-
go oraz miejsca zamieszkania.

Respondenci to: uczniowie/studenci niepracujacy — 35%, uczniowie/studenci
pracujacy — 23%, osoby pracujace — 33%, pozostale grupy to bezrobotni i emeryci/
rencisci kolejno — 5% oraz 3%. Do$¢ rownomierng strukturg prezentuja odpowiedzi
dotyczace miejsca zamieszkania: wie§ — 40%, miasto powyzej 100 tysiecy miesz-
kancow — 32% oraz miasto do 100 tysigcy mieszkancow — 28%. W grupie badanych
przewazajacg czes¢ stanowig osoby mtode (18-25 lat — 61%, 2640 lat — 23%) przy
pomniejszym 16-procentowym udziale pozostatych (41-60 — 10%, 61 1 wigcej — 6%).
Wyniki badania odzwierciedlajg wiec w duzej mierze perspektywe osob mtodych,
ktére majg do czynienia z aplikacjami mobilnymi, oraz osdb nieco starszych, ktore
byty §wiadkami ewolucji telefonow komoérkowych i rozwoju rozwigzan mobilnych.

Pytania zawarte w kwestionariuszu dotyczyty satysfakcji uzytkownikoéw aplika-
¢ji mobilnych, bezpieczenstwa danych osobowych oraz preferowanych form kon-
taktu z dowolnymi firmami oferujacymi ustugi. Tre$¢ poszczegdlnych pytan wraz
z uzyskanymi wynikami zostata przedstawiona w formie wykreséw w kolejnym roz-
dziale artykutu.

3. Analiza wynikéw

Rysunek 1 obrazuje wyniki odpowiedzi ankietowanych na pytanie o to, z jakich form
kontaktu z firmami korzystaja najczesciej. Zebrane odpowiedzi dotycza dowolnych
firm codziennego kontaktu, z jakimi majg do czynienia klienci.

Najbardziej znaczace odpowiedzi to rozmowa telefoniczna, e-mail oraz kontakt
bezposredni, co moze sugerowac udziat takich istotnych czynnikow, jak przyzwy-
czajenia konsumentow i zaufanie do starszych kanatéw komunikacji. Najnowsze
rozwigzania na rynku, takie jak aplikacje mobilne czy wideorozmowy, pozostaja
jedynie narzedziem uzupehiajagcym. Mozliwo$¢ korzystania ze swobodniejszego
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sposobu obstugi moze okaza¢ si¢ duza zaleta w oczach klientow. Kampanie infor-
macyjne podkreslajace wygode i mozliwosci wynikajace ze stosowania nowocze-
snych form kontaktu moga przektada¢ si¢ na lepsze wyniki marketingowe firm.
Poziom cyfryzacji przedsigbiorstw jest istotnym wskaznikiem konkurencyjnosci na
rynku, dlatego firmy nastawione na wykorzystanie nowoczesnych proceséw mar-
ketingowych nie powinny zaniedbywac tego obszaru. ROwnie waznym zjawiskiem
zaobserwowanym w badaniu jest niewielki udziat poczty tradycyjnej, co moze su-
gerowaé wypieranie tej drogi komunikacji z powodu matej efektywnosci czy prze-
starzatej formuty.

rozmowa telefoniczna
e-mail

kontakt bezposredni

strona WWW
SMS 5
kontakt porzez media spotecznos$ciowe 3
poczta tradycyjna 3

wideorozmowa (np. Skype) 1

aplikacja mobilna | 0,5

0 10 20 30 40 50%

Rysunek 1. Najczes$ciej wybierane formy kontaktu z firmami

Zrédto: badania wiasne.

Pomimo ze aplikacje mobilne nie sg najczesciej wybierang forma kontaktu, na
co wskazuja wyniki badania przedstawione na rysunku 1, to 75% ankietowanych
deklaruje, ze posiada przynajmniej jedng aplikacje mobilng dowolnej firmy w swoim
telefonie. Oprocz podzialu procentowego i liczbowego uzytkownikow aplikacji mo-
bilnych przedstawiono rowniez rodzaje aplikacji uzywanych przez ankietowanych
(rys. 2).

Na rysunku 2 mozemy przesledzi¢ odpowiedzi ankietowanych na pytanie wie-
lokrotnego wyboru o tresci: ,,Aplikacje mobilne firm ushlugowych, z ktorych korzy-
stam, to”. Az 88% ankietowanych wybrato aplikacje bankowa, co wskazuje na duze
znaczenie jej funkcjonalno$ci w zyciu konsumentéw. Na popularno$¢ aplikacji mo-
bilnych bankow maja wpltyw uzyteczno$¢, wygoda oraz mozliwosci, jakie oferujg
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rozwigzania tego typu. Szczegélowe wyniki opinii uzytkownikow aplikacji banko-
wych zostaly przedstawione na rysunku 3.

Korzystam z aplikacji mobilnych firm

Aplikacje mobilne firm ustugowych, z ktérych korzystam:

bankowa

operatora sieci komoérkowej
kurierska

transportu osobowego

pocztowa

0 20 40 60 80 100%

Rysunek 2. Zestawienie uzytkownikéw i rodzajow aplikacji mobilnych

Zrédio: badania wiasne.
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Zdecydowanie Raczej tak Trudno Raczej Zdecydowanie
tak powiedzie¢ nie nie

Wedtug mnie aplikacje mobilne

posiadajg wystarczajgcg funkcjonalnos¢ i spetniajg moje oczekiwania.
B s3intuicyjne i tatwo z nich korzystag.

Rysunek 3. Satysfakcja uzytkownikéw mobilnych aplikacji bankowych

Zrédto: badania wtasne.

Branza bankowa jest dobrym przyktadem wykorzystania strategii CRM w celach
maksymalizacji zyskow, zapewniania wysokiej jako$ci ustug oraz satysfakcji klienta.
Zgromadzone wskazania respondentow, takie jak znaczna popularnos¢ aplikacji ban-
kowej oraz satysfakcja jej uzytkownikéw, pozwalaja w pewnym stopniu potwierdzi¢
teze o pozytywnym oddziatywaniu idei zarzadzania relacjg z klientem na spetnienie
oczekiwan konsumenta.

W przeprowadzonym badaniu nie wszyscy ankietowani zadeklarowali korzysta-
nie z aplikacji mobilnych firm. Grupa ta stanowi 25% 1 w kolejnej czgséci badania
zostata poproszona o podanie powodow, dla ktorych nie korzysta z omawianych roz-
wigzan. Najczestszymi przyczynami okazaty sie: obawy o bezpieczenstwo danych
osobowych (34%) oraz nieprzydatno$¢ (44%). Pozostate powody zaprezentowano
na rysunku 4.
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Korzystanie z aplikacji mobilnych wydaje mi sie za trudne.
Nie mam odpowiedniego telefonu.

[ Nie sg mi potrzebne w zyciu codziennym.

B Obawiam sie o bezpieczenstwo moich danych.

Rysunek 4. Powody niekorzystania z aplikacji mobilnych

Zrédio: badania wiasne.

Duzy procent 0sob deklarujacych, ze aplikacje mobilne sg dla nich nieprzydat-
ne, moze wskazywaé na naturalng réznorodno$¢ konsumentow i fakt, ze nie kazdy
klient jest w stanie przekona¢ si¢ do uzyteczno$ci danego udogodnienia. Jak wyka-
zato badanie, obawa o bezpieczenstwo swoich danych osobowych rowniez jest istot-
nym problemem dla klientow. Taki stan rzeczy moze wynikac z niewielkiego stopnia
informowania klientéw o dziatalnosci czy procesach zachodzacych podczas obstugi
w danej firmie. Innym czynnikiem wptywajacym na istnienie takiego pogladu moze
by¢ nieznajomos¢ praw i obowigzkow wynikajacych z rozporzadzenia o danych oso-
bowych.

W przeprowadzonym badaniu ankietowani mogli takze wyrazi¢ swoja opini¢ na
temat osobistego stosunku do bezpieczenstwa danych osobowych podczas kontaktu
z firmami ustugowymi. Wyniki obrazuje rysunek 5.

Najczesciej wybierane stwierdzenie (44% wszystkich odpowiedzi) wskazuje na
fakt wystgpowania obaw ze strony klientow. Przyczyne¢ tego problemu mogg stano-
wié: niewielka wiedza klientéw, skomplikowane regulaminy firm oraz brak przejrzy-
stej komunikacji przedsigbiorstwa. Jedynie 22% ankietowanych komunikuje watpli-
wosci 1 dopytuje o szczegoly dotyczace danych podczas obstugi.
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Nie obawiam sie udostepniaé

moich danych. 6
Mam petne zaufanie do firm
w kwestii bezpieczenstwa moich danych. 7

Prosze o poinformowanie, ktére dane
sg niezbedne, i podaje tylko wymagane.

Gdy co$ wzbudza moje watpliwosci, dopytuje | |
pracownika o szczegdty i po uzyskaniu
informaciji przekazuje swoje dane. | |

Podawanie danych wzbudza moje obawy,
ale traktuje to jako koniecznosc. | |

0 10 20 30 40 50%
Rysunek 5. Stosunek ankietowanych do udostepniania danych osobowych firmom

Zrédio: badania wiasne.

Odmienne wyniki w kwestii poziomu wiedzy w poréwnaniu do odpowiedzi
przedstawionych na rysunku 5 prezentuje rysunek 6 dotyczacy kolejnego pytania
zadanego ankietowanym. Respondenci deklarujg znajomos¢ swoich praw w zakresie
danych osobowych oraz sposobu ochrony zapewnianego przez RODO w przewaza-
jacej wiekszo$ci. Podobng strukture odpowiedzi prezentuje ocena stwierdzenia ko-
niecznosci, jaka stanowi RODO w zapewnieniu bezpieczenstwa danych. Zaktadajac
znaczng prawdziwo$¢ odpowiedzi ankietowanych, zgromadzone wyniki mogg wska-
zywaé na niewlasciwg organizacje procesow zachodzacych w przedsigbiorstwach.
Zniwelowanie watpliwosci klientéw dotyczacych polityki ochrony danych wrazli-
wych moze przyczyni¢ si¢ do wzrostu zainteresowania nowych oraz zwigkszenia po-
ziomu lojalno$ci obecnych klientdw 1 moze zostac¢ osiagniete poprzez zastosowanie
odpowiednich dziatan informacyjno-organizacyjnych.
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Zdecydowanie Zgadzam sie Nie mam Nie zgadzam  Catkowicie sie
sie zgadzam zdania sie nie zgadzam
Uwazam, ze RODO jest koniecznoscig w zapewnianiu bezpieczenstwa danych.
[ Znam swoje prawa w zakresie ochrony danych osobowych.
B Wiem, czego dotyczy RODO i w jaki sposdb chroni mnie jako konsumenta.
Rysunek 6. Oceny respondentéw dotyczgce ochrony danych osobowych
Zrédto: badania wasne.
Podsumowanie

Rozwoj technologii mobilnych w znacznym stopniu przyczynia si¢ do licznych
zmian w obszarach marketingu czy obstugi klienta. Jednym z wazniejszych zjawisk
w tym obszarze jest rosngca popularno$¢ samoobstugi z wykorzystaniem aplika-
cji, ktoéra umozliwia klientom wygodna obstuge w coraz szerszym zakresie. Wraz
ze wzrostem mozliwo$ci technologicznych oraz popularyzacja urzadzen mobilnych
obszar samoobstugi moze okazac si¢ coraz bardziej kluczowym aspektem w konku-
rowaniu poszczeg6lnych firm.

Technologie mobilne umozliwiaja réwniez gromadzenie danych i informacji
o kliencie. Zasoby te stajg si¢ priorytetowe w obszarze marketingu i personalizacji
sposobu obstugi, jak i samych ustug czy produktéw. Zasoby informacyjne stanowig
podstawe do wprowadzania przekazéw marketingowych personalizowanych w spo-
sob indywidualny dla kazdego klienta, ktore charakteryzujg si¢ rosnaca skuteczno-
$cig. Poszukiwanie i wdrazanie nowych rozwiazan w zakresie marketingu i reklamy
przektada si¢ na rozwdj przedsiebiorstwa oraz osigganie wymiernych korzysci.

Strategia CRM przejawiajgca si¢ w innowacyjnym trendzie — aplikacjach mo-
bilnych — stosowana w branzy bankowej pozytywnie oddzialuje na jako$¢ obshugi
klienta, co potwierdzajg przeprowadzone badania popularno$ci aplikacji i satysfakcji
jej uzytkownikow. Zadowolenie uzytkownikdéw i popularno$é aplikacji mobilnych
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wskazuje na znaczng przychylnos¢ klientow dla firmy wykorzystujacej takie rozwia-
zania, bedace rozwinigciem strategii zorientowania na klienta.

Analiza uzyskanych wynikéw badania wskazuje na niejasnosci w obszarze spo-
sobu przetwarzania danych osobowych przez firmy podczas obstugi klienta. Oba-
wy pewnej grupy klientow przejawiajg si¢ w sceptycznym podejsciu do korzystania
z aplikacji mobilnych. Niwelowanie watpliwosci klientow poprzez procesy infor-
macyjne i organizacyjne moze przelozy¢ si¢ na wzrost jakosci obstugi i satysfakcji
ustugobiorcy, podniesienie poziomu cyfryzacji oraz zwigkszenie szans na pozyska-
nie nowych klientow.
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Summary
Mobile applications as a tool for implementing customer
relationship management strategies

The rapid increase in the popularity of smartphones has affected
many business areas such as marketing, sales and even cus-
tomer service. The new functionalities of mobile phones are sig-
nificant from an entrepreneurial perspective due to the increas-
ing importance of self-service in mobile phone applications over
traditional customer service. In addition, the mobile app market
has provided many business sectors with a new source for ob-
taining information about products as well as data about cus-
tomers.

This article presents the results of research on customers’
perspective on mobile phone applications, their security and
functionality. The conclusion refers to the usefulness of mobile
applications for developing business strategy in some areas of
business.

Keywords: customer relationship management, customer rela-
tionship management strategy, mobile applications, satisfaction
of mobile application users, customer service, mobile service
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W przedsiebiorstwach rozwdj i stosowanie sztucznej inteligenciji
wigzg sie z ich kulturg organizacyjna, zarzadzaniem zasobami
ludzkimi i wiedzg. Chodzi o wieksze zaangazowanie i aktyw-
nos¢ pracownikow we wdrazanie i rozwdj sztucznej inteligenciji,
co sprzyja podnoszeniu poziomu ich innowacyjnosci i efektyw-
nosci dziatan, a takze o przestrzeganie odpowiednich przepi-
séw prawnych i regulaminéw. Wigze sie to ze wspodtczesnymi
aspektami aspiracji, motywacji oraz dazeh pracownikéw i me-
nedzerow. Duzy wptyw na ich wiedze, zachowania i innowacyj-
ne pomysty majg media, ich zréznicowanie i charakter. Obecnie
wiedza medialna jest rozlegta, ale czesto powierzchowna. Inter-
net stat sie najczesciej uzywanym medium do wyrazania swo-
ich pogladéw, opinii i pomystéw, a zarazem obiektem czestych
cyberatakéw. Potrzebna jest wiec ochrona wtasciwych informa-
cji przedsiebiorstw, atakze danych osobowych informatoréw
i uzytkownikéw. Ma temu sprzyjac rozwijajaca sie komunikacja
wewnatrz i na zewnatrz przedsiebiorstwa.

Podjety w artykule temat jest obszerny, wieloaspektowy i ulega
zmianom, dlatego tez autor zaznacza, iz prezentuje podstawo-
we informacje przydatne miedzy innymi w kontekscie skutkow
pandemii.

Stowa kluczowe: sztuczna inteligencja, cyfryzacja, innowacje
technologiczne, automatyzacja, handel elektroniczny, cyberbez-
pieczenstwo, wiedza, media, internet
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Wprowadzenie

Rozw¢j 1 stosowanie sztucznej inteligencji w dzialalno$ci przedsigbiorstw pro-
dukcyjnych 1 ustugowych przynosi im wiele korzysci. Ogolnie biorac, kontrahenci
i klienci pozytywnie oceniajg jej udzial w roznych obszarach i zakresach dziatan.
Wskazujg tez jednak na pewne zagrozenia, ktdre pojawiajg si¢ z jej szerszym stoso-
waniem, w tym na wzrost bezrobocia i rozprzestrzenianie si¢ falszywych informacji.

Rozw¢j sztucznej inteligencji wspierany jest odpowiednimi decyzjami i fundu-
szami Unii Europejskiej i krajowymi, co ma zapewni¢ dalszy wzrost gospodarczy
1 konkurencyjno$¢ przedsigbiorstw na rynku globalnym i regionalnym.

Rozwoj 1 stosowanie sztucznej inteligencji w przedsicbiorstwie wigze si¢ zjego
kultura organizacyjng, zarzadzaniem zasobami ludzkimi i wiedzg. Chodzi o wicksze
zaangazowanie i aktywno$¢ pracownikow w procesie wdrazania i rozwoju sztucznej in-
teligencji, co sprzyja podnoszeniu poziomu ich innowacyjnosci i efektywnosci dziatan.
Istotne jest przy tym przestrzeganie odpowiednich przepiséw prawnych i regulaminéw.
Taki kierunek rozwoju dziatalnosci zwigzany jest ze wspotczesnymi aspiracjami, moty-
wacja oraz dazeniami pracownikow i menedzerow. Duzy wptyw na wiedzg, zachowania
1 innowacyjne pomysty zatrudnionej kadry maja zréznicowane media. Obecnie wiedza
medialna jest rozlegta, ale czesto powierzchowna. Internet stat si¢ najczgsciej uzywa-
nym medium do wyrazania swoich pogladow, opinii i pomystow, a zarazem obiektem
czestych cyberatakow. Konieczna jest w zwiagzku z tym ochrona wlasciwych informacji
przedsigbiorstw, a takze danych osobowych informatoréw i uzytkownikow. Ma temu
sprzyjac rozwijajaca si¢ komunikacja wewnatrz i na zewnatrz przedsigbiorstwa.

Podjety w artykule temat jest obszerny, wieloaspektowy i ulega zmianom, dlate-
go tez autor zaznacza, ze zaprezentowane zostaly podstawowe informacje przydatne
miedzy innymi w konteks$cie skutkow pandemii.

Stan obecny i perspektywy rozwoju sztucznej inteligencji

Do podstawowych instrumentdw (narzg¢dzi) sztucznej inteligencji najczesciej zalicza
si¢: telefony, smartfony, radio, telewizj¢, komputery i internet (Industry 4.0). W wie-
lu badaniach dotyczacych korzystania z nich w r6znych dziedzinach i potrzebach ich
uzytkownikoéw podkresla si¢ zmiany, jakie nastepuja w tej dziedzinie, a zwlaszcza
wzrost ich liczby, wiedzy o ich przeznaczeniu i zakresie dzialania. Najwigkszy za-
kres korzystania z takich urzadzen dotyczy handlu i ustug. Ich udzial w organizowa-
niu i funkcjonowaniu sprzedazy detalicznej w Polsce wzrost w 2020 roku do prawie
10% (zakupy przez internet) (Duszczyk, 2021; Swiecicki, 2021).

Dalsze tendencje wzrostowe tych zakupoéw obserwuje si¢ w 2021 roku, gtéwnie
w zwigzku z obostrzeniami dotyczgcymi epidemii COVID-19.

Ogodlnie ocenia sig, ze przedsigbiorcy, ktorzy w ostatnich kilku latach wprowa-
dzili stosowne innowacje, pozyskali ponad 40% wigcej nowych klientéw, uzyskali
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wzrost sprzedazy o okoto 37% oraz zysk netto o 33% (Dobre pomysly na trudne
czasy, 2021).

Tendencje te wspiera komputerowa analiza zakupow i potrzeb klientow, zwal-
czanie dezinformacji i odpowiednie przetwarzanie danych, ktérych liczba systema-
tycznie rosnie.

Przy zgltaszanej rekomendacji zakupoéw online uwzglednia si¢ poprzednie osig-
gnigcia, jak 1 wcigz wystepujace wady w tym zakresie oraz dezinformacje (Ostrusz-
ka, 2021; Sztuczna inteligencja — sporo do nadrobienia, 2021; Nowak, 2020).

W promowaniu swoich produktow i ustug, ich walordéw jakosciowych i ré6znych
innowacyjnych cech przedsigbiorcy w coraz wigkszym stopniu wykorzystuja za-
mieszczane w Polsce od 2005 roku podcasty. Ich rozwdj nastepowat w powigzaniu
z tak zwanym doborem dobrych tematéw oraz tym, ze techniczne kwestie ich wyko-
rzystania sg stosunkowo proste, bowiem wystarczy mie¢ dobry telefon. Tworzenie
podcastéw wymaga jednak pewnej odwagi i wiedzy, poniewaz moze okaza¢ si¢, ze
prezentowany temat (pomyst, opinia) nie trafi w potrzeby odbiorcéw czy ich zain-
teresowania. Dlatego trzeba by¢ otwartym na opinie i propozycje klientow w danej
sprawie.

Warta zaznaczenia jest pozycja i rola Futura Podcast, ktory zajmuje si¢ nowymi
technologiami i grami, a takze to, ze coraz wigcej przedsigbiorstw zamieszcza w nich
reklamy swoich produktow i ushug.

W 2020 roku na portalu podcasty.info byto zarejestrowanych ponad 6 tys. tytu-
16w, a najpopularniejsze podcasty osiggaty okoto 100200 tys. uzytkownikéw (zob.
Centrum Cyfrowe; Ostruszka, 2021; Slusarczyk, 2009: 184 i nast.).

Istotng rol¢ w rozwoju sztucznej inteligencji w przedsicbiorstwach odgrywaja
start-upy. Sa to kilkuosobowe zespoty odpowiednio wyksztalconych i do§wiadczo-
nych specjalistow w obszarze nowych technologii, dziatajace samodzielnie lub w ra-
mach struktury danego przedsiebiorstwa (Slusarczyk, 2017: 29). Ich znaczenie dla
rozwoju sztucznej inteligencji (i innych innowacji) obrazuja dane o dofinansowaniu
ich rozwoju. W 2019 roku na $wiecie wydano ponad 20 mld dolaréw na rozwoj start-
-upow HR Tech. Najwiecej inwestuje si¢ w start-upy z obszaru talent acquisition, czy-
li dla pozyskania talentéw i odpowiedniego ich wykorzystania w przedsigbiorstwach.

W Polsce w ostatnich latach powstalo ponad 100 start-upow zwigzanych z bran-
73 HR. Cze¢$¢ z nich zajmuje si¢ prowadzeniem szkolen dla pracownikéw przed-
siebiorstw z zakresu wykorzystania nowych technologii. Sg one prowadzone takze
online, co ulatwia zaangazowanie edukacyjne uczestnikow (Btaszczak, 2019; Pia-
secki, 2019).

Wraz z rozwojem sieci medialnych i dostepu do nich zwicksza sie liczba cybe-
ratakoéw na nie. Nalezy zaznaczy¢, ze wickszo$¢ cyberatakow na rozne media (plat-
formy organizacji przedsi¢biorstw) nie jest zgtaszana do odpowiednich organéw zaj-
mujacych si¢ tymi problemami (gléwnie do policji). Trudno wigc poda¢ doktadne
statystyki tych wykroczen.
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Z dostepnych zrodet wynika, ze ogolna liczba tego typu przestepstw wyniosta
w Polsce w 2016 roku ponad 35 tys., a w nastepnych dwoch latach przekroczyta
40 tys., za§ w 2020 roku — ponad 55 tys. Spada zarazem ich wykrywalno$¢, miedzy
innymi dlatego, ze wiele podmiotdéw i 0séb ich nie zglasza. Uwaza sig, ze jest to nie
tylko efekt obecnej pandemii COVID-19, ale rowniez niezbyt zachecajacych za-
robkow oferowanych specjalistom, ktorzy umieja skutecznie przeciwdziata¢ takim
problemom. Doprecyzowania w tej sferze wymagaja tez przepisy prawne (Kuchar-
czyk, 2021a).

Kwestie te nalezy rozpatrywac¢ w uktadzie globalnych powigzan internetowych
(i innych) przedsigbiorstw, ale i cyberprzestepcow nawet wtedy, jesli nie wszystkie
z nich sg bardzo zaawansowane technicznie. Brakuje tez jednoznacznie sformuto-
wanej i prawnie uzasadnionej wspolpracy policji w tym uktadzie. Nie ma scentrali-
zowanej globalnej ,,cyberpolicji”, ktora mogtaby wydawa¢ nakazy lub wkracza¢ do
dowolnego kraju i aresztowac podejrzanych o takie przestgpstwa.

W swych dziataniach cyberprzestepcy uzywaja réznych sposobéw, na przyktad
podszywaja sie pod znane firmy i rozsyltaja fatszywe wiadomosci SMS Iub e-maile.
Najczesciej uderzajg tam, gdzie widzg duze mozliwosci zarobku. Przyktadem moze
by¢ atak na CD Projekt, najwigkszego polskiego producenta gier, co zostalo zgtoszo-
ne na policje.

Przypadki takie spowodowaly wzrost zainteresowania firm zar6wno prywatnych,
jak 1ipublicznych dalszymi rozwigzaniami prawnymi, technicznymi i kadrowymi
w tym obszarze (Kucharczyk, 2021b; Rutkowska, 2021a; 2021b; Kowalczyk, 2021).

Unijna pomoc w rozwoju sztucznej inteligencji i ochronie jej
uzytkownikow

W ukladzie unijnym zasadnicze cele w unowocze$nianiu gospodarki okreslono
w strategii lizbonskiej z marca 2000 roku. Zwrdcono w niej uwage miedzy innymi
na konieczno$¢ zwigkszenia inwestycji w kapitat ludzki, wicksze powigzanie mig-
dzy nauka a biznesem oraz harmonizacj¢ dzialan w tym zakresie mig¢dzy krajami UE
(zob. Mazinska, 2004; Osiecki, 2017).

0d 2006 roku Komisja Europejska rozpoczeta prace nad stworzeniem jednolite-
go rynku cyfrowego dla unowoczesnienia gospodarki. W nawigzaniu do tego Polska
przyjeta program ,,Polska cyfrowa”, ktérego celem jest opracowanie spojnej polityki
prowadzacej do podniesienia kompetencji instytucji naukowych i biznesu w zakresie
zwigkszenia umiejetnosci cyfrowych, umiejetnosci tworzenia e-administracji i roz-
woju infrastruktury cyfrowej (Dziubak, 2015; Digital Agenda for Europe, 2014).

Znaczna liczba proponowanych przez UE programéw dotyczyla start-upow, czy-
li nowo zaktadanych firm zwigzanych z nowoczesnymi technologiami. O ich inno-
wacyjnosci moze §wiadczy¢ fakt, ze ponad 14% z nich jest w posiadaniu opracowa-
nych patentow.
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W poprzedniej perspektywie finansowej na lata 2007-2013 Unia Europejska
w ramach Programu Operacyjnego ,Innowacyjna gospodarka” przeznaczyla dla
firm ponad 9,7 mld euro (Niewinowska, 2017; Kucharczyk, 2017; Strezynska, 2017;
Btaszczak, 2019). Program ten sktadat si¢ z trzech nastgpujacych projektow: kapitat
dla innowacji, inwestycje w innowacyjne przedsiewziecia 1 dyfuzja innowacji. Za-
lozono, ze innowacyjne rozwigzania mogg by¢ wynikiem wlasnej dziatalnosci ba-
dawczej i rozwoju (B+R) danego przedsicbiorstwa, wspotpracy z innymi przedsie-
biorcami i instytucjami lub wynikiem zakupu wiedzy w postaci niematerialnej lub
materialnej (Siudem, 2008; Tomaszewski, 2015).

W Polsce instytucja, ktéra zarzadza przydziatem unijnych srodkow dla firm, jest
Polska Agencja Rozwoju Przedsigbiorczosci i dziata ona zgodnie z przepisami Roz-
porzadzenia Komisji (UE) nr 1407/2013 z dnia 18 grudnia 2013 r. w sprawie stoso-
wania art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do pomocy de mi-
nimis (Dz.U. L 352 z24.12.2013) Komisji Europejskiej nr 1407/2013 (z 18 grudnia
2013 roku).

W nastgpnej perspektywie finansowej na lata 2014-2021 Unia przyznata Polsce
dotacje na dalszy rozwoj cyfryzacji gospodarki, w tym na poprawe cyberbezpieczen-
stwa (rozwdj sieci piatej generacji — 5G), a takze na projekt Digital V4 i jego zasto-
sowanie w gospodarce (Osiecki, 2018; Bednarz, 2019).

W latach 2021-2027 Polska ma otrzyma¢ z budzetu UE wsparcie w wysoko$ci
ponad 770 mld zt. Cz¢$¢ z tego ma by¢ przeznaczona na dalszg realizacje programu
innowacyjnej gospodarki cyfrowej (Stojewska, 2020; Fundusze Unijne napedzity
i nadal napedzajq naszq gospodarke, 2019).

Krajowy podziat pieniedzy przyznanych z budzetu UE jest omawiany i plano-
wany na szczeblach rzadowych i samorzadowych. Wnioski w tej sprawie powinny
by¢ sktadane przez przedsigbiorcow do odpowiednich resortow i instytucji. Planuje
sie, ze z Krajowego Programu Odbudowy okoto 4 mld zt bedzie przeznaczone na
realizacje drugiego programu operacyjnego ,,Polska cyfrowa” (POPC), w tym okoto
130 min zt w 2021 roku z tak zwanego funduszu szerokopasmowego.

Operatorzy ztej dziedziny juz zaczeli zabiega¢ o przyznanie im pieniedzy
w Centrum Projektéw Polska Cyfrowa, w tym na rozbudowe sieci $wiattowodo-
wych. W konkursie na dotacje na razie nie wystartowali operatorzy komorkowi, tacy
jak Mobile Polska i P4 (Play), cho¢ moze si¢ to jeszcze zmienié. Jak na razie zaktada
si¢ wydatkowanie z funduszy unijnych 4,2 mld zt na budow¢ i modernizacje sieci
dostepu do internetu dla ponad 2 miln gospodarstw domowych (Zielinska, 2021).

Wsréd menedzerow tych przedsiebiorstw pewne watpliwosci i obawy budzi pla-
nowana nowelizacja ustawy o krajowym systemie cyberbezpieczenstwa i zwigzane
z tym zmiany w ustawie o prawie telekomunikacyjnym. Zastanawiajace jest zwlasz-
cza wprowadzenie nieznanego wczesniej trybu wskazania podmiotu uprawnionego
do korzystania z rezerwacji czgstotliwosci. Miatby to wykonaé¢ Urzad Komunikacji
Elektronicznej (UKE) w stosunku do wybranego przedsigbiorcy i zakresu 700 MHz
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na tak zwanych warunkach hurtowych. Watpliwosci budzi to, czy takie rozwigzanie
bytoby zgodne z prawem unijnym, w szczego6lnosci z Dyrektywa Parlamentu Euro-
pejskiego 1 Rady UE 2018/1972 z dnia 11 grudnia 2018 r. ustanawiajacg Europejski
kodeks tacznosci elektronicznej (EKLE) (Dudzik, Koper, 2021). W tym dokumencie
akcentuje si¢ promowanie przewidywalno$ci regulacyjnej tak, aby przedsiebiorcy
i odbiorcy towaréw mogli odpowiednio planowa¢ korzystanie z mediow.

W powyzszym aspekcie warto przypomnie¢, ze w Decyzji Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2017/899 z dnia 17 maja 2017 r. w sprawie wykorzystywania
zakresu czestotliwosci 470-790 MHz w Unii stwierdza si¢, ze przydziat zakresu czg-
stotliwosci pasma 700 MHz powinien zosta¢ zorganizowany w sposob sprzyjajacy
konkurencji, a nie ja zakldcajacy.

Z kolei zgodnie z Zaleceniem Komisji (UE) 2020/1307 z dnia 18 wrzesnia 2020 r.
w sprawie wspdlnego unijnego zestawu narzedzi stuzacych zmniejszeniu kosztow
wprowadzania sieci o bardzo duzej przepustowo$ci oraz zapewnieniu terminowego
1 sprzyjajacego inwestycjom dostepu do widma radiowego 5G, aby wspieraé tacz-
no$¢ z mysla o odbudowie gospodarki po kryzysie zwigzanym z COVID-19 w Unii
panstwa czlonkowskie powinny wspotpracowac ze sobg i dziata¢ w Scistej wspotpra-
cy z Komisja (Dudzik, Koper, 2021; Zielinska, 2021).

Zarzadzanie wiedza i kapitalem ludzkim w przedsiebiorstwach

Zarzadzanie wiedza zapewnia wzrost potencjatu konkurencyjnego oraz umozliwia
dziatania innowacyjne. Aby to osiagnac, trzeba stworzy¢ odpowiednie warunki, mig-
dzy innymi dostep do wiedzy i jej przeptyw wewnatrz przedsigbiorstwa (kultura orga-
nizacyjna) oraz odpowiednie relacje przedsigbiorstwa z otoczeniem. W celu zrealizo-
wania tych warunkdw potrzebny jest kapitat ludzki, ktdry spetnia nastgpujace kryteria:

— zaangazowanie i aktywnos¢, aktualizowanie 1 poszerzanie wiedzy,

— efektywna komunikacja wewnatrz i na zewnatrz przedsi¢biorstwa,

— wysoki poziom innowacyjnosci.

Zarzadzanie zasobami ludzkimi i kreowanie kapitatu intelektualnego zespotu na-
lezy postrzega¢ jako procesy komplementarne, wzajemnie zalezne.

Waznym wyznacznikiem efektywnego zarzadzania wiedza jest odpowiednia kul-
tura organizacyjna, w tym organizowanie dziatan zespotowych, motywowanie pra-
cownikow, pobudzanie ich do innowacyjnych, efektywnych dziatan i zapobieganie
konfliktom (Slusarczyk, 2014a). Cele te powinni okre$la¢ menedzerowie i do tego
potrzebna jest im okre$lona wiedza z zakresu kierowania i motywowania pracowni-
kéw. Nie zawsze jednak dobrze wykonujg oni to zadanie, zwlaszcza w zakresie tak
zwanego migkkiego kierowania (zob. Kostera, 1994; Listwan, 1993).

Tak wigc zarzadzanie wiedzg 1 zasobami ludzkimi to dziatalno$¢ opierajaca si¢
na biezgcym i strategicznym planowaniu, odpowiedniej strukturze organizacyjnej
1 motywowaniu pracownikow.
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Nalezy takze zwroci¢ uwage na znaczenie odpowiedniej wiedzy menedzerow
o rozliczaniu wydatkow na doksztatcanie pracownikow. Chodzi o wiedz¢ z dziedzi-
ny podatkéw PIT, CIT i VAT, o tym, co wolno, a czego nie wolno zalicza¢ do kosz-
tow w tym zakresie.

Podsumowanie

Podjety w artykule temat jest obszerny i wieloaspektowy. Dotyczy zagadnien, kto-
re ulegajag zmianom, dlatego tez zawiera jedynie podstawowe informacje. Beda
one na pewno przydatne miedzy innymi w kontekscie skutkow pandemii, kiedy
przedsigbiorstwa, a zwlaszcza sklepy, wdrazajg nowe formaty i inwestujag w nowe
technologie pozwalajace na szerszg automatyzacje sprzedazy towarow. Wymaga to
ksztaltowania odpowiedniej wiedzy i kompetencji personelu, a takze zapewnienia
cyberbezpieczenstwa.

Uwzgledniajac obecng sytuacje epidemiczna, przewiduje si¢, ze warto$¢ polskie-
go rynku handlu elektronicznego w nastgpnych latach bgdzie rosta w tempie 12%
rocznie ($rednio), bo klienci sa coraz bardziej przekonani, ze platnosci za towary
droga elektroniczna sa wygodniejsze i bezpieczniejsze. Tak wigc cyfryzacja w tym
zakresie oznacza takze poszerzanie informacji i ich przejrzystosci.
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Summary
The importance of artificial intelligence in the activities of
enterprises. Basic information

The development and application of artificial intelligence are re-
lated to an enterprise’s organizational culture, human resources
and knowledge management. The implementation and develop-
ment of artificial intelligence requires greater involvement and
activity of employees which, in turn, contributes to increasing an
enterprise’s level of innovation and the effectiveness of its ac-
tivities, including in relation to compliance with applicable laws
and regulations. The development and application of artificial
intelligence is related to the motivations and aspirations of em-
ployees and managers. The media, their diversity and nature
have a great influence on the knowledge, behaviour and innova-
tiveness of employees and managers. Currently, media knowl-
edge is extensive but often superficial. The Internet has become
the most used medium for expressing one’s views, opinions and
ideas, but at same time has facilitated cyber-attacks. Hence the
need to protect the information of enterprises, as well as the
personal data of informants and users. This is facilitated by de-
veloping communication inside and outside the company. The
topic discussed in the article is extensive, multifaceted and un-
dergoing changes. The author notes that the basic information
provided is useful in the relation to the effects of the pandemic.

Keywords: artificial intelligence, digitization, technological in-
novation, automation, e-commerce, cybersecurity, knowledge,
media, internet
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W obecnym $wiecie dobra organizacja czasu to podstawa. Lu-
dzie majg coraz wiecej obowigzkdéw, a doba wcigz trwa jedynie
dwadziescia cztery godziny. Aby wypetni¢ wszystkie cele na
dang jednostke czasu, nalezy odpowiednio zarzgdza¢ swoim
czasem, co nie jest tatwe.

W czesci teoretycznej opracowania oméwione zostato pojecie
zarzadzania czasem. Przedstawiono najprostszg definicje za-
rzgdzania czasem oraz jedng z gtéwnych metod zarzadzania
czasem. Dodatkowo przyblizono zasade Pareto oraz prawo
Parkinsona.

W czesci empirycznej zostaty opracowane wyniki badania prze-
prowadzonego za pomocg autorskiego kwestionariusza ankie-
towego. Badanie skierowane byto do studentéw aktywnych za-
wodowo. Po przeanalizowaniu struktury odpowiedzi na wybrane
pytania sformutowane zostaty wnioski. Wigkszos¢ studentow
ocenia swojg umiejetnos¢ zarzgdzania czasem jako dobrg oraz
widzi jej poprawe, od kiedy potgczyli studia i prace. Studenci
uwazajg réwniez, ze tgczenie studidw i pracy zawodowej jest
trudne i wymaga dobrej organizaciji.

Dodatkowo jako metode badawczg wykorzystano doswiad-
czenie autora, aktywnego zawodowo studenta trzeciego roku
studiéw pierwszego stopnia na Uniwersytecie Przyrodniczym
w Lublinie.

Stowa kluczowe: zarzgdzanie czasem, studia, praca zawodo-
wa, organizacja, plan

" Weronika Glowienka, Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie, Wydziat Inzynierii Produkcji,
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trzeci rok studidw stacjonarnych pierwszego stopnia.
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Wstep

W dzisiejszym $wiecie czas jest najwyzsza wartos$cig. Wspotczesni ludzie zyja w po-
$piechu, nie zwracajg uwagi na to, ze czas tak szybko plynie. Nie ma mozliwosci
zawroci¢ go czy zatrzymac. To, co si¢ juz wydarzylto, nigdy nie wréci. Wieczny
po$piech sprawia, ze ludzie nie widza pickna otaczajacego ich $wiata, nie znajduja
nawet chwili, zeby poczyta¢ ksigzke, spedzi¢ czas z najblizszymi czy po prostu od-
pocza¢ i doceni¢ obecng chwile.

Doba kazdego cztowieka trwa tylko dwadzie$cia cztery godziny. Kazdy z nas ma
tyle samo czasu w ciggu dnia, jednak mozna zauwazy¢, ze niektorzy robig znacznie
wiecej niz inni. Godza ze sobg kilka rzeczy, gdy inni nie potrafiag zrobi¢ nawet poto-
wy tego, co powinni. I wlasnie tutaj pojawia si¢ pojecie zarzadzania czasem.

Umiejetne zarzadzanie czasem jest bardzo wazng umiejetnoscig. Szczegdlnie
przydaje sie, gdy ma si¢ wiele obowigzkow z réznych dziedzin zycia. Studia czy to
stacjonarne, czy niestacjonarne na uczelni wyzszej stanowig duze wyzwanie dla kaz-
dego cztowieka. Student uczy si¢ nowych rzeczy, ktére moga mu si¢ przyda¢ w poz-
niejszej pracy. Dla czg$ci 0sob jest to rowniez zwigzane ze zmiang dotychczasowego
trybu zycia, na przyklad zmiana miejsca zamieszkania, otoczenia, znajomych. Doty-
czy to gtownie osob mtodych, zaraz po maturze, ale nie tylko. Taka zmiana moze by¢
duzym wyzwaniem i moze powodowac¢ trudnosci.

Czgsé¢ studentow studiow stacjonarnych i wigkszo$¢ studiow niestacjonarnych
decyduje si¢ na prace zawodowg jeszcze w trakcie studiowania. Jest to dodatkowy
obowiazek, ktory wymusza na cztowieku zaglgbienie si¢ w temat zarzadzania cza-
sem. Bez dobrej organizacji dnia, tygodnia czy miesiaca taczenie studidw i pracy
zawodowej jest bardzo trudne lub nawet niemozliwe.

Ponizsza praca zostala podzielona na dwie czgsci: czg$¢ teoretyczng oraz czgsé
empiryczng. W czesci empirycznej zostaly przedstawione wyniki badan dotyczacych
umiejetnosci zarzadzania czasem przez aktywnych zawodowo studentow polskich
uczelni wyzszych. Dane zostaly zebrane za pomoca autorskiego kwestionariusza an-
kietowego. Badanie sktadato si¢ z pytan metryczkowych oraz czterech pytan wtasci-
wych. Grupa badawcza liczyta 100 os6b spetniajacych kryteria kwalifikacji do badan.

1. Zarzadzanie czasem

Temat zarzadzania czasem byl poruszany juz przez wiele osob. Jest to problem do-
tyczacy cztowieka XXI wieku, w ktorego zycie posSpiech wkradt si¢ na state. Na
wszystko wciaz brakuje czasu, a obowiazkow tylko przybywa.

Zarzadzanie czasem to istotne zagadnienie z wielu powodow, ale gtownie dla-
tego, ze obecnie najczestsza wymowka jest stwierdzenie ,,nie mam czasu” (Burlita,
2016). Kazdy jednak ma doktadnie taka samg ilo$¢ czasu. Oczywiscie liczba co-
dziennych obowigzkow u kazdego jest inna, ale dzigki dobrej organizacji na wszyst-
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ko ,,znajdzie si¢ czas”. Sg osoby, ktére pomimo wielu zobowigzan znajduja chwilg,
by p6js$¢ na spacer, poczytaé ksiazke czy wyjs¢ ze znajomymi. Sg tez osoby, ktore
majgc znacznie mniej do zrobienia w ciggu dnia, nie s3 w stanie wygospodarowac
czasu na drobne przyjemnosci tego typu. To, co rdzni te osoby, to umiejetnos¢ zarza-
dzania czasem.

Na poczatku rozwazan teoretycznych w tematyce zarzadzania czasem nalezy
nadmieni¢, ze faktycznie nie istnieje co$ takiego, jak zarzadzanie czasem, tylko za-
rzadzanie sobg w czasie. Spowodowane to jest naturg czasu, nie mozna nad nim za-
panowac i nim zarzadzaé. Mozliwe jest zarzadzanie swoimi codziennymi dziatania-
mi i tym, jak roztoZzone sa one w ciagu dnia. Mozna uznaé to za najkrotsza definicje
zarzadzania czasem (Pluta, 2013).

Inna definicja przedstawia poglad, zgodnie z ktérym ,,zarzadzanie czasem to pla-
nowanie oraz systematyczne wykonywanie zaplanowanych zadan zmierzajgcych do
realizacji wczesniej okreslonego celu” (Grzyb, Kryzhanivska, 2020). Jest ona bar-
dziej rozbudowana niz poprzednia, lecz wskazuje na ten sam aspekt. Zarzadzanie
czasem to sztuka dobrej organizacji.

Ogodlny zarys zagadnienia zarzgdzania czasem zostal nakreslony, zatem mozna za-
glebi¢ si¢ dalej w t¢ tematyke, przedstawiajac metody i techniki zarzadzania czasem.

2. Metody i techniki efektywnego zarzadzania czasem

Aby efektywnie zarzadza¢ sobg w czasie, nalezy pozna¢ podstawowe i najbardziej
popularne metody i techniki, ktore w tym pomagaja. Znajac je, duzo tatwiej jest roz-
poczaé swoja przygode z zarzadzaniem czasem czy to w pracy, czy na studiach, czy
w zyciu prywatnym. Przedstawiona zostala jedna z gtdéwnych metod zarzadzania
czasem, jakg jest matryca priorytetow.

2.1. Matryca Priorytetow

Matryca priorytetow to jedno z narzg¢dzi zarzadzania czasem. Jest ono determinowa-
ne przez dwa czynniki: waznos$¢ oraz pilnos¢. Wszystkie zadania dnia codziennego
mozna przyporzadkowac do jednej z czterech grup:

— pilne i wazne,

— pilne, ale niewazne,

— wazne, ale niepilne,

— niewazne i niepilne (Leskova, 2018).

Zadania pilne 1 wazne to takie, ktorych nie mozna odtozy¢ na pdzniej. Niewy-
konanie ich na czas moze skutkowaé duzymi problemami i niestety opdznieniami
wplywajacymi na inne obowiazki. A oczywiste jest, ze taki obrot spraw dla aktyw-
nych zawodowo studentéow moze by¢ duzym utrudnieniem organizacyjnym. Zadania
pilne, a niewazne to grupa czynnosci, ktore nalezy wykonaé¢ do$¢ szybko, przy czym
nie maja one az takiego duzego znaczenia dla osoby stosujacej t¢ metode. Mozna
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je wykona¢ w drugiej kolejnosci. Zadania wazne, ale niepilne to zadania, ktore sg
wazne dla danej osoby i nie mozna ich nie wykonaé, lecz nie sg one tak pilne. Mozna
roztozy¢ ich wykonanie w czasie lub sukcesywnie dazy¢ do ich wykonania bez zbed-
nego pospiechu. Zadania niewazne i niepilne to zadania, ktére mozna ignorowac.
Niewykonanie ich nie wywola zadnych op6znien ani innych nieprzyjemnych sytuacji
(Ogorzelec, 2018).

Takie hierarchizowanie czynnosci pozwala wykonywac je w odpowiedniej kolej-
no$ci. Osoba stosujaca t¢ metode nie skupia si¢ na zadaniach, ktére moze wykonad
poOzniej. Zajmuje si¢ natomiast zadaniami najwazniejszymi i najpilniejszymi. Dzigki
temu oszczedza si¢ duzg ilos¢ czasu (Budzisz, 2011).

3. Zasada Pareto i prawo Parkinsona

Zasada Pareto 20/80 jest bardzo przydatna dla kazdego czlowieka. Jej zastosowania
mozna doszukaé si¢ w kazdej dziedzinie zycia. Najtatwiej jest ja wytlumaczy¢ za
pomocg nastgpujacej proporcji: 20% naktadéw pracy decyduje o 80% rezultatow.
Mozna zatem wysnué wniosek, ze 80% naszego wysitku jest marnotrawstwem. Oka-
zuje sie, ze duzo czasu poswiecamy na wykonywanie czynnosci, ktdre nie przynosza
efektow (Rezmer, 2020).

Zrozumienie zasady Pareto pozwala na lepszg organizacj¢ dnia czy tygodnia.
Wiedzac, ze wigkszo$¢ naszych dziatan nie przynosi efektow, duzo atwiej jest usta-
la¢ priorytety. Dzieki obserwacji codziennych dziatan i efektow, jakie one daja, moz-
na usprawnia¢ swoja pracg. Mozliwe, ze teraz wigkszo$¢ czasu dana osoba poswigca
na zadania niedajace rezultatow. Gdy to zauwazy, moze inaczej zorganizowac dzien
ite same efekty uzyska¢ przy mniejszym naktadzie pracy (Antoszkiewicz, 2012).
Przyda si¢ to na pewno aktywnym zawodowo studentom, ktdrzy w swojej sytuacji
nie mogg pozwoli¢ sobie na marnowanie czasu.

Prawo Parkinsona to, najprosciej méwigc, odkladanie czego$ na pdzniej. Jest
to zmora wszystkich studentdw i uczniéw, cho¢ nie tylko ich. Wszyscy majg takie
obowiazki, ktorych wykonanie odktadaja na pdzniej, wrgcz do ostatniej chwili. Jak
wspomniano powyzej, takie odktadanie moze wywota¢ bardzo negatywne skutki
(Olejniczak, 2013).

Istnieje jednak jeszcze jedno ttumaczenie tego prawa. Mowi ono, ze na wykona-
nie danego zadania po$wigcone zostanie doktadnie tyle czasu, ile si¢ zaplanuje. Jesli
jakas czynno$¢ musi zosta¢ wykonana w ciggu dwoéch tygodni, to wlasnie tyle ona
zajmie. Jesli jednak zalozone zostanie wykonanie tego zadania w ciggu dwoch dni,
zajmie ono tylko te dwa dni. Dlatego wtasnie dtugie terminy koncowe moga powo-
dowac bezpodstawne rozcigganie pracy w czasie, a zatem jego marnowanie.

Podobnie jak w przypadku zasady Pareto poznanie i zrozumienie prawa Parkin-
sona moze spowodowaé zauwazanie pewnych prawidtowosci iich eliminacje. Za-
przestanie odktadania pewnych obowigzkow na pdzniej po pewnym czasie Spowo-



Efektywne zarzadzanie czasem w potaczeniu pracy zawodowej i studiow na uczelni wyzszej 63

duje duzg poprawe w zarzadzaniu czasem. Nie trzeba przektada¢ kolejnych zadan na
inny dzien, co prowadzi do pigtrzenia si¢ zadan i op6éznienia. Ustalanie ram czaso-
wych dla zadan réwniez moze przynie$¢ korzysci, a na pewno ograniczy marnotraw-
stwo czasu (Wojtoszek, 2014).

4. Wyniki badan

Celem powstania tej pracy bylo zbadanie umiejgtnosci zarzadzania czasem studen-
tow aktywnych zawodowo. Aby ten cel osiggnac, przeprowadzono badanie. Odbylto
si¢ ono w formie niestacjonarne;j.

Stworzony zostatl autorski kwestionariusz ankietowy, pytania w nim zawarte
pozwolity na poznanie odczu¢ aktywnych zawodowo studentéw polskich uczelni
wyzszych w temacie zarzadzania czasem. Pytania byly skonstruowane w taki spo-
sob, aby uzyska¢ odpowiedzi jak najbardziej subiektywne. Grupa badawcza wyno-
sita 100 aktywnych zawodowo studentow studiéw stacjonarnych i niestacjonarnych
polskich uczelni wyzszych.

Kwestionariusz ankietowy sktadat si¢ z dwoch czgéci. W pierwszej czeéci ankie-
towani odpowiadali na pytania demograficzno-geograficzne. Majac wigckszg wiedze
na temat badanych, mozna byto skonstruowaé¢ doktadniejsze wnioski wynikajace
z pytan wlasciwych.

Pytania wlasciwe byly druga czescig badania. Odnosily si¢ one do wtasnych do-
$wiadczen respondentow z zarzadzaniem czasem. Ankietowani oceniali swojg umie-
jetnos¢ zarzadzania czasem, trudnos¢ taczenia pracy zarobkowe;j i studiow na uczelni
wyzszej. Ponadto wskazali narzedzia zarzadzania czasem, ktorych najczesciej uzywaja.

Zebrane dane zostaly przedstawione w formie zar6wno opisowej, jak i graficzne;j
dla lepszej wizualizacji wynikow.

Wigkszo§¢ uczestnikow badania stanowity kobiety (67% wszystkich bada-
nych), mezczyzni stanowili 33% catosci. Dos¢ duze zréznicowanie widoczne jest
natomiast w przedziale wickowym ankietowanych. Sposrdd badanych 45% to byty
osoby w wieku 18-22 lata. Zatem s3 to osoby bardzo mlode, ktoére zdecydowaly
si¢ na rozpoczecie studiow od razu lub niedtugo po zdaniu matury. Nastepnie 35%
stanowily osoby z przedzialu wiekowego 23-28 lat, 11% — osoby powyzej 35. roku
zycia, a jedynie 9% — osoby pomiedzy 29. a 34. rokiem zycia. Na studiach dziennych
zazwyczaj studiuja osoby mtode, ktore od razu po zakonczeniu szkoty $redniej decy-
duja si¢ na kontynuacje nauki. Dlatego nie powinno dziwi¢, ze to wlasnie te osoby sg
w wiekszosci. Inaczej sytuacja wyglada na studiach niestacjonarnych, gdzie bardzo
czesto studiujg osoby nieco starsze, ktore szkote srednig ukonczyty juz jaki$ czas
temu, lecz teraz chcg podnies¢ swoje kwalifikacje. Ze wzgledu na tg rozbieznos¢
struktura wiekowa badanych jest do$¢ szeroka.

Zréznicowanie pod wzgledem miejsca zamieszkania ksztaltuje si¢ nastepuja-
co: 36% ankietowanych zamieszkuje obszar wiejski, 36% — duze miasta, powyzej
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100 tys. mieszkancow, natomiast 17% deklaruje jako miejsce swojego obecnego za-
mieszkania $rednie miasto od 20 tys. do 100 tys. mieszkancow. Miejscowosci do
20 tys. mieszkancoéw zamieszkuje 11% badanych.

Tak prezentuja si¢ podstawowe dane demograficzno-geograficzne osob biora-
cych udziat w badaniu ankietowym. Dane te zostaty zebrane anonimowo. Pozwoli-
o to na doktadniejsze analizowanie udzielanych odpowiedzi. Znajomo$¢ kilku do-
datkowych informacji o grupie badawczej umozliwito wyciagniecie odpowiednich
wnioskow.

Bardzo Zzle || 2

Zle

Umiarkowanie

Dobrze

Bardzo dobrze

0 10 20 30 40 50%
Rysunek 1. Struktura odpowiedzi respondentéw na pytanie: Jak Pan/Pani ocenia swojg
umiejetno$c¢ organizacji czasu?

Zrédto: opracowanie whasne.

Pierwsze pytanie, na jakie musieli odpowiedzie¢ ankietowani, dotyczylo oceny
ich umiejetnosci zarzadzania czasem. Wyniki przedstawiono na rysunku 1. Najwig-
cej 0sob, bo az 40%, ocenia swoje umiejetnosci zarzadzania czasem na 4. Jest to wy-
soka ocena i §wiadczy o duzym zorganizowaniu badanych. Nastepnie 25% wybrato
oceng 5, a kolejne 23% — ocen¢ 3. Wyniki sa do siebie bardzo zblizone. Patrzac na
najwyzsze wyniki, mozna stwierdzié, ze ankietowani to osoby zorganizowane, ktdre
potrafig dos¢ sprawnie zarzadzac¢ sobg w czasie. Sa to osoby, ktore musza potaczy¢
studia na uczelni wyzszej i prace zawodowa, zatem ich umiejetnosci organizacyjne
juz z zatozenia powinny by¢ dos¢ wysokie. Jednakze 10 oséb ocenilo si¢ jedynie
na 2, a kolejne dwie osoby na 1. Oznacza to, Ze tgczenie studiow i pracy jest mozliwe
mimo braku umiejetnosci zarzagdzania czasem. Statystycznie patrzgc, mozna wysnué
wniosek, ze studenci tgczacy studia i prace sa osobami dobrze zorganizowanymi,
potrafigcymi zarzadza¢ swoim czasem.

Aby jeszcze doktadniej przeanalizowa¢ umiejetnosci zarzgdzania czasem bada-
nych, zadano im pytanie: Czy Pana/Pani umiej¢tnos¢ organizacji czasu poprawita
sig, od kiedy faczy Pan/Pani studia i prace?.



Efektywne zarzadzanie czasem w potaczeniu pracy zawodowej i studiow na uczelni wyzszej 65

Zdecydowanie tak
Raczej tak
Trudno powiedzie¢
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Rysunek 2. Struktura odpowiedzi respondentéw na pytanie: Czy Pana/Pani umigjetno$c
organizacji czasu poprawita sie, od kiedy tgczy Pan/Pani studia i prace?

Zrédio: opracowanie wiasne.

Rysunek 2 przedstawiajacy strukture odpowiedzi ankietowanych na to pytanie
jest dos¢ mocno zréznicowany. Wida¢, ze respondenci nie byli jednomyslni. Prawie
potowa badanych (48%) uwaza, ze ich umieje¢tnosci zarzadzania czasem raczej si¢
poprawity. Jedynie 14% odpowiedziato, ze zdecydowanie si¢ one poprawity. Lacznie
daje to 72% badanych. Jest to zdecydowana wigkszos¢. Sposrod badanych 19 osob
nie bylo w stanie odpowiedzie¢ na to pytanie. Natomiast 15% ankietowanych raczej
nie widzi poprawy w zakresie swoich umiejetnosci zarzagdzania czasem. Zdecydowa-
nie zadnych zmian nie zauwazylo 4% badanych.

Kolejnym wnioskiem wynikajagcym z badania jest fakt poprawy umiejetnosci
zarzadzania czasem, od kiedy ankietowani taczg studia na uczelni wyzszej z pracg
zawodowa. Spowodowane to jest zwickszong liczbg obowigzkdéw. Studenci aktywni
zawodowo zobligowani sg do wypetniania zaré6wno obowigzkéw zawodowych, jak
i uczelnianych. Aby je ze sobg pogodzi¢, muszg odpowiednio zarzadzac¢ czasem, ja-
kim dysponujg. Po pracy wigkszos¢ ludzi ma czas dla siebie i moze go poswigci¢ na
swoje hobby czy po prostu odpoczynek. Natomiast osoby ankietowane musza ten
czas zagospodarowac na nauke i inne obowigzki wynikajace ze statusu studenta.

Z wtasnego doswiadczenia moge powiedzieé, ze nie mozna poswiecac si¢ tylko
pracy i studiom. Jest to zbyt me¢czace i szybko powoduje brak motywacji do dzia-
fania w obu dziedzinach. Organizm potrzebuje regeneracji, i nie chodzi tylko o sen
czy odpoczynek, ale rowniez o zycie towarzyskie. Ludzie potrzebuja towarzystwa
innych o0s6b, rozmoéw dotyczacych nie tylko pracy i nauki. Pozwala to utrzymac staty
poziom zaangazowania w codzienne obowigzki. Dlatego wlasnie u aktywnych za-
wodowo studentdw mozna zauwazy¢ poprawe umiejetnosci zarzadzania czasem. Po
prostu musza nauczy¢ si¢ odpowiednio gospodarowa¢ dostgpnym czasem, aby moc
robic to, co osoby majgce mniej obowigzkow.
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Kolejne pytanie skierowane do ankietowanych dotyczyto narzedzi zarzadzania
czasem, ktore stosujg najczesciej. Istniala mozliwos¢ wybrania kilku odpowiedzi
oraz dodania wlasnych, jesli kto$ uzywa narzedzia, ktére nie zostato wymienione.

Tworzenie planow i priorytetow na kazdy dzien
Usuniecie wszelkich rozpraszaczy
Ramy czasowe na kazde zadanie

Jednozadaniowos¢

Pilnowanie porzadku w miejscu pracy

Zapisywanie zadan do wykonania z odlegtym | | |
terminem koncowym w kalendarzu, notesie | | |

I I I
0 10 20 30 40 50%
Rysunek 3. Struktura odpowiedzi respondentéw na pytanie: Ktére narzedzia zarzgdzania
czasem Pan/Pani wykorzystuje najczesciej?

Zrédio: opracowanie wiasne.

Najwigcej 0sob opowiedziato si¢ za zapisywaniem zadan do wykonania z odle-
glym terminem koncowym w kalendarzu, notesie itp. Wiele 0sob decyduje si¢ na takie
rozwigzanie, poniewaz niweluje ono ryzyko pomini¢cia waznych zadan. Zdarza sig,
Ze ostateczne terminy wykonania pewnych prac czy zadan sg do$¢ odlegte i przy na-
ttoku obowigzkéw moga zosta¢ zapomniane. Kolejne najczgéciej wybierane narzedzie
to tworzenie planow i okreslanie priorytetdw na kazdy dzien. W czesSci teoretycznej
wspomniana zostala metoda polegajaca na tworzeniu priorytetow. Dzigki temu nie tra-
ci si¢ czasu na mato istotne rzeczy i mozna go wykorzysta¢ w bardziej produktywny
sposob. Marnotrawstwo czasu jest bardzo duzym i powszechnym problemem. Ludzie
skupiajg si¢ na rzeczach nieistotnych i przez to zaniedbujg wazniejsze zadania.

Wsrdd ankietowanych 36% wybrato rowniez odpowiedz: ,,Pilnowanie porzad-
ku w miejscu pracy”. Na podstawie wlasnego doswiadczenia mogg stwierdzié, ze
duzo lepiej pracuje si¢, gdy wokoto jest porzadek. Odczucia estetyczne sprawiaja, ze
w zadbanej przestrzeni pracuje si¢ lub uczy duzo efektywniej. Jednak nalezy zwro-
ci¢ uwage na jeszcze jeden pozytywny aspekt takiego stanu rzeczy. Nie marnuje si¢
czasu na szukanie notatek czy r6znych dokumentéw. W dobrze zorganizowanej prze-
strzeni wszystko znajduje si¢ na wlasciwym miejscu, dzieki czemu czas szukania jest
duzo krotszy.

Czesto wybieranym narzedziem wspomagajacym zarzadzanie soba w czasie
bylo usuniecie wszelkich rozpraszaczy. Wigkszos¢ ludzi bardzo tatwo ulega rozpro-
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szeniu w czasie pracy. Chociazby jedno powiadomienie na telefonie komorkowym
moze wybi¢ cztowieka z trybu pracy. A powr6t do stanu skupienia jest do$¢ trudny.
Gdy wszelkie rozpraszacze zostang usunigte, tatwiej jest zachowaé motywacje do
dziatania. Po catym dniu pracy lub nauki nie jest tatwo zmobilizowa¢ si¢ do kolej-
nych dziatan, ktore wymagajg wysitku. Wtedy wlasnie najlepszym wyjsciem bedzie
uzycie tej metody.

W celu lepszego zarzadzania czasem 29 o0so6b zdecydowalo si¢ na ustalanie ram
czasowych dla kazdego zadania. Wymusza to szybsze dziatanie i unikanie rozprasza-
nia si¢. Kolejne 23 osoby wybraty jednozadaniowo$¢. Obie te odpowiedzi w pewien
Sposob sie ze sobg taczg. Gdy wykonuje si¢ jedno zadanie na raz, jest si¢ bardziej
skupionym i robi si¢ to szybciej. Ustalanie ram czasowych wymusza na cztowieku
jednozadaniowos¢.

Ostatnie pytanie w ankiecie dotyczyto oceny trudnosci taczenia studiow na uczel-
ni wyzszej z praca zawodowa pod wzgledem zarzadzania czasem. Ocena 1 oznaczata
odpowiedz ,,bardzo trudne”, 2 — , trudne”, 3 — ,,umiarkowane”, 4 — , tatwe”, 5 — ,,bar-
dzo tatwe”.

Bardzo trudne

Trudne

Umiarkowane

Latwe

Bardzo fatwe

T
0 10 20 30 40 50%

Rysunek 4. Struktura odpowiedzi respondentéw na pytanie: Jak ocenia Pan/Pani
trudnosc fgczenia studiéw i pracy zawodowej pod wzgledem zarzgdzania czasem?

Zrédio: opracowanie wiasne.

Z analizy poprzednich pytan mozna wyciagnaé¢ wniosek, ze studenci aktywni
zawodowo s3 do$¢ dobrze zorganizowani i potrafig zarzadza¢ sobg w czasie. Jed-
nak nie jest to proste zadanie, jak wynika z odpowiedzi udzielonych przez ankieto-
wanych na ostatnie pytanie. Sposrdd badanych 34% uwaza, ze taczenie studiow na
uczelni wyzszej i pracy zawodowej jest trudne. Kolejne 26% twierdzi, ze jest to dos¢
trudne, a 9% — bardzo trudne. Lacznie daje to 69% wszystkich uczestnikéw badania.
Pogodzenie tak wielu obowigzkow jest problemem i wymaga duzo wysitku. Jednak-
ze 23% o0s0b twierdzi, ze taczenie pracy i studiowania jest tatwe, a kolejne 8 — ze jest
bardzo fatwe.
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Ocena trudnosci zalezy w duzym stopniu od konkretnej osoby i jej predyspozycji
do zarzadzania czasem. Z poprzednich analiz wiadomo, ze nie kazdy badany okreslit
swoja umiejetnos$¢ zarzadzania czasem pozytywnie. Dlatego ocena trudno$ci row-
niez jest zroznicowana. W ujeciu statystycznym studenci oceniajg tgczenie studiow
na uczelni wyzszej i pracy zawodowej jako trudne.

Podsumowanie

Tematyka zarzgdzania czasem jest bardzo obszerna i nie sposob jest jg wyczerpac.
W artykule zostata przedstawiona definicja zarzadzania czasem. Dodatkowo obja-
$niono kilka metod i technik zarzadzania sobg w czasie.

Z przeprowadzonego badania mozna wysnué kilka wnioskoéw dotyczacych za-
rzgdzania czasem w konteks$cie tgczenia studidw na uczelni wyzszej i pracy zawo-
dowej. Pierwszym z nich jest fakt, ze tgczenie obu tych obowigzkow jest zadaniem
trudnym pod wzgledem gospodarowania czasem. Pogodzenie tak wielu zadan wyma-
ga wzmozonego wysitku i mobilizacji. Z wyzej przedstawionej ankiety wynika row-
niez, ze studenci aktywni zawodowo do$¢ dobrze oceniajg swoja umiejetnos¢ zarza-
dzania czasem oraz ze poprawita si¢ ona, od kiedy pracuja i studiujg. Aby usprawnié
SWo0ja prace, zapisuja oni zadania z odlegtym terminem wykonania w kalendarzach,
notesach itp. Kolejnym usprawnieniem jest dla nich pilnowanie porzadku w miejscu
pracy oraz usuni¢cie wszelkich rozpraszaczy.

Zarzadzanie sobg w czasie nie jest tatwym zadaniem. Jest to jednak cos, czego
mozna si¢ nauczy¢. Mozliwe jest wypracowanie nowych nawykow, ktore beda ko-
rzystnie wptywaé na organizacje¢ dnia i usprawnig ja.

Bibliografia

Antoszkiewicz J.D. (2012), Funkcjonowanie firmy rodzinnej w swietle zasady Pa-
reto — 20/80, [w:] A. Marjanski (red.), Firmy rodzinne — wspolczesne wy-
zwania przedsigbiorczosci rodzinnej. Determinanty rozwoju, Wydawnictwo
Spotecznej Akademii Nauk, £.6dz.

Budzisz B. (2011), Narzedzia stosowane w coachingu, ,,Economy and Manage-
ment”, nr 3.

Burlita A. (2016), ,, Cziowiek pospiechu” — o problemach z czasem wspolczesnego
konsumenta, ,,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekono-
micznego w Katowicach”, nr 254.

Grzyb K., Kryzhanivska V. (2020), Zarzqdzanie czasem, https://mfiles.pl/pl/index.
php/Zarz%C4%85dzanie czasem [dostep: 28.10.2021].




Efektywne zarzadzanie czasem w potaczeniu pracy zawodowej i studiow na uczelni wyzszej 69

Leskova L. (2018), Applying of time-management at students of field of social work,
,-Zeszyty Naukowe Ostroteckiego Towarzystwa Naukowego”, nr 32.
Ogorzelec K. (2018), Wiedza o sobie jako czynnik sprzyjajqcy zarzqdzaniu czasem
pracy i kreowaniu wlasnego wizerunku w kontekscie zarzqdzania operacyyj-
nego, ,,Prace Naukowe Walbrzyskiej Wyzszej Szkoty Zarzadzania i Przed-

sigbiorczosci”, t. 45.

Olejniczak A. (2013), Efektywne zarzgdzanie czasem — wybrane zagadnienia, ,,Mar-
keting Instytucji Naukowych i Badawczych”, nr 1(7).

Pluta A. (2013), Zarzgdzanie czasem — mocna czy staba strona pracownika XXI wie-
ku?, ,JEdukacja Humanistyczna”, nr 1(28).

Rezmer K. (2020), Metody i techniki zarzgdzania czasem na przykladzie studentow
Wydziatu Zarzqdzania Uniwersytetu Technologiczno-Przyrodniczego w Byd-
goszczy, ,,Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoty Humanitas. Zarzadzanie”, nr 2.

Wojtoszek K. (2014), Proces tworczy a zarzqgdzanie sobg w czasie na przykladzie pi-
sania rozprawy doktorskiej, ,,Prace Naukowe Walbrzyskiej Wyzszej Szkoty
Zarzadzania i Przedsigbiorczos$ci”, t. 29, nr 4.

Summary
Effective time management: Combining work and higher
education

In today’s world, good time management is essential. People
have more and more responsibilities and the day is still only
twenty-four hours long. In order to fulfill all the goals for a given
time unit, one need’s to properly manage one’s time, which is
not easy. The theoretical part of the article discusses the con-
cept of time management. The simplest definition of time man-
agement and one of the main methods of time management are
discussed. Additionally, the Pareto principle and Parkinson’s law
are introduced. In the empirical part of the article, the results of
a study conducted with the use of a proprietary questionnaire
are analysed. The questionnaire was aimed at economically ac-
tive students. Most students rate their time management skills
as good and see it improving since they combined studies and
work. Students also find combining studies and work difficult, re-
quiring good organization. Additionally, the experience of the au-
thor, a professionally active third-year undergraduate student at
the University of Life Sciences in Lublin, informed the research.

Keywords: time management, studies, professional work,
organization, plan
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Efektywna obstuga klienta jest duzym wyzwaniem dla wielu
przedsigbiorstw w dzisiejszym Swiecie. Coraz wiecej firm sku-
pia sie na poprawie jakosci obstugi, co w konkurencyjnym sro-
dowisku staje sie jednym z gtdwnych celéw przedsigbiorstwa.
Jedng z bardziej skutecznych strategii biznesowych w tym ob-
szarze jest strategia zarzgdzania relacjg z klientem. Poprzez
skupienie na potrzebach klientéw oraz wdrozenie odpowiednich
narzedzi wspomagajacych obstuge przedsiebiorstwa mogg po-
prawi¢ reputacje oraz zwiekszy¢ zyski. Strategia CRM ewoluuje
w szybkim tempie za sprawg popularyzacji mediéw spoteczno-
Sciowych, ktére czesto odgrywaja role marketingowa.

W artykule zostaty opisane nowe trendy oraz tendencje zmian
w zakresie obstugi klienta oraz nowoczesnego marketingu. Wy-
niki przytoczonych badan dotyczg poziomu skutecznosci mar-
ketingu spotecznosciowego, a takze ukazujg nowe kierunki roz-
woju dla wybranych obszaréw biznesowych.

Stowa kluczowe: media spotecznosciowe, strategia bizneso-
wa, strategia zarzadzania relacjg z klientem, marketing, jako$¢
obstugi klienta, firmy w mediach spotecznosciowych

Wprowadzenie

Rozw6j mediow spolecznosciowych przyczynit si¢ do wielu zmian na rynku marke-
tingowym, i sg one zauwazalne przez wszystkich uzytkownikoéw portali. Wkrétce po
pierwszym wykorzystaniu tych platform do celéw reklamowych rozpoczgto liczne

* Karol Buczek — Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie, Studenckie Koto Naukowe Zarzadza-
nia i Ekonomii, kierunek zarzadzanie i inzynieria produkcji.
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proby personalizacji i dostosowania przekazéw pod katem indywidualnego uzyt-
kownika opisanego przez konkretne cechy, takie jak wiek, pteé¢, miejsce zamiesz-
kania, ale i preferencje czy typ osobowos$ci. Media spoteczno$ciowe okazaty sie
nieocenionym narzedziem we wdrazaniu coraz skuteczniejszych metod przyciggania
uwagi czy podejmowania interakcji z tre§ciami, co wpisuje si¢ w istote¢ powstania
medidéw spoleczno$ciowych. Popularno$¢ portali moze by¢ efektem ludzkiej natu-
ry — wewnetrzng checia do istnienia w spoteczenstwie, nawet tym cyfrowym. Media
spotecznosciowe to miejsce dzielenia si¢ treSciami, podejmowania dyskusji z innymi
uzytkownikami czy reagowania w sposéb publiczny i dostgpny dla wszystkich zna-
jomych. Wszystkie te mozliwosci oferowane przez portale spotecznosciowe okazaly
si¢ kluczowe w utworzeniu platformy do rozpowszechniania przekazéw marketingo-
wych o nowoczesnej, interaktywnej formule charakteryzujacych si¢ rosngca skutecz-
no$cig w porownaniu do tradycyjnych form reklamowania.

Rozroznienie kazdego uzytkownika pod wzgledem jego unikalnych cech to
podejscie wpisujace si¢ w idee strategii zorientowania na klienta. Zastosowanie tej
strategii w mediach spotecznosciowych moze okaza¢ si¢ skutecznym sposobem na
osigganie wymiernych korzysci marketingowych. Media spoteczno$ciowe oferujg
roéwniez mozliwo$¢ utworzenia nowego kanatu kontaktu z klientem o wyjatkowych
mozliwosciach i duzej skutecznos$ci, ktéory moze wplywaé na podniesienie poziomu
jakos$ci obshugi. Jest to niezwykle istotne dla przedsiebiorcow funkcjonujacych na
rynkach o wysokiej konkurencji.

W artykule przytoczono badanie przeprowadzone w grudniu 2020 roku na grupie
115 respondentéw. Anonimowe odpowiedzi ankietowanych zostaty pogrupowane ze
wzgledu na wiek, ple¢, status zawodowy, wyksztalcenie oraz miejsce zamieszkania.
Czgé¢ wlasciwa badania to zestaw pytan dotyczacych firm istniejacych na porta-
lach spoteczno$ciowych. Poznanie opinii konsumentdéw na temat szerokiego zakresu
dziatan firm w mediach umozliwia rozpoznanie rynku oraz stanowi wstep do opra-
cowywania skuteczniejszej, a przy tym nieszkodliwej dla klientow kampanii marke-
tingowej. Poznanie opinii ankietowanych na temat narzedzia oceniania na portalach
spotecznosciowych pozwoli na udoskonalenie jego dziatania, co moze okazaé si¢
kluczowe dla rozwijania komunikacji przedsigbiorstwo—klient.

1. Zalozenia strategii zorientowania na klienta

Zarzadzanie relacja z klientem (ang. Custommer Relationship Management — CRM)
to koncepcja biznesowa, ktorej podstawa jest obustronnie korzystna relacja przedsig-
biorstwa i klienta. Wdrazanie idei zorientowania na klienta odbywa si¢ poprzez wy-
korzystywanie dedykowanych systemow informatycznych z kategorii CRM oraz po-
przez ukierunkowanie kultury i filozofii biznesowej na spelnienie oczekiwan klienta
1 zapewnienie wysokiej jakoSci obstugi. Duza rol¢ w skutecznym wykorzystaniu
strategii CRM odgrywaja zasoby informacyjne. Poprzez rozwijanie infrastruktury
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gromadzenia 1 wykorzystania danych o kliencie przedsigbiorstwo jest w stanie spet-
nia¢ oczekiwania klienta oraz kreowaé dopasowane przekazy marketingowe umozli-
wiajace pozyskiwanie nowych klientow. Zgromadzone zasoby informacji pozwalaja
réwniez na rozwdj produktoéw i ustug oraz ukierunkowanie ich cech wedlug zbada-
nych oczekiwan wybranych grup konsumentow (Wroblewska, 2013).

Opinia klientow jest waznym elementem strategii CRM, gdyz $wiadczy o zaan-
gazowaniu klientow oraz jest nieocenionym zrédtem informacji na temat produktow
iustug. Przedsigbiorstwa, ktore znalazly si¢ w posiadaniu duzych zbioréw takich
informacji, s3 w stanie — zgodnie z zatozeniami idei zorientowania na klienta — do-
pasowac si¢ do oczekiwan poprzez zaproponowanie oferty spetniajacej wymagania,
a tym samym maja mozliwo$¢ zdobycia przewagi konkurencyjnej na tle innych firm
(Poslednik, 2013).

W wyniku pojawienia si¢ nowych kanatéw komunikacji oraz wykreowania no-
wych form marketingu i sprzedazy kluczowe stalo si¢ opracowanie technologii pokry-
wajacych aktualne zapotrzebowanie i trendy w postaci nowego oprogramowania czy
rozwoju istniejacych rozwigzan informatycznych. Social CRM to koncepcja oparta
na obszarze mediow spotecznosciowych uwzgledniajaca bazowe zasady utrzymania
relacji z klientem. Rozwiazania technologiczne zawarte w spoleczno$§ciowym CRM
oferuja szerokie mozliwosci i sa nastawione na adaptacj¢ rozwojowej sytuacji po-
wigzanej ze zmiennoscig formuty internetu. Narzedzia SCRM umozliwiajg analityke
rynkow konkurencyjnych, prowadzenie badan marketingowych czy efektywnosci
komunikacji (Dziwulski, Ogrzebacz, 2017).

1.1. System CRM w mediach spotecznosciowych

Media spotecznosciowe (ang. social media) opisywane sg jako aplikacje sieciowe
tworzone na podstawie technologicznych i ideologicznych kryteriow Web 2.0 oraz
posiadaja wysoki stopien interaktywnosci. Istotg ich dziatania jest mozliwo$¢ dzie-
lenia si¢ tre$ciami oraz tworzenia nowych, generowanych przez osoby przynalezace
do danej spotecznosci. Uzytkownik pozostajacy w centrum funkcjonowania mediow
spotecznosciowych wykazuje tworcze dziatanie przy wykorzystaniu mozliwos$ci
technologicznych (Iwanowska, 2016; Li, Larimo, Leonidou, 2021).

Gwaltowny rozw6j mediow spotecznosciowych powoduje nicodwracalne zmia-
ny, ktore przejawiajg si¢ w wielu dziedzinach zycia. Niewatpliwie wzrost liczby uzyt-
kownikéw portali spotecznosciowych przyczynia si¢ rowniez do ukazania nowych
kierunkéw rozwoju réznych branz, w tym opartych na sprzedazy produktéw czy re-
alizacji konkretnych ushug. Zmiany powigzane z nowymi platformami informacyjno-
-komunikacyjnymi w znacznym stopniu oddziatuja na tryb pracy wszystkich przed-
sigbiorstw, a zwlaszcza tych, ktore za cel obierajg utrzymanie konkurencyjnos$ci na
rynku. Transformacja firm ma charakter stopniowy, uzalezniony od tempa oddziaty-
wania nowych trendow czy uwarunkowan technologicznych. Powyzsze zmiany wa-
runkujg wywieranie duzego wptywu na oblicze zarzadzania relacja z klientem, z ktorg
Scisle powigzany jest system CRM (Dziwulski, Ogrzebacz, 2017).
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Zgodnie z obszerng literaturg przedmiotu wspotczesne media spoteczno$ciowe
jako platforma, w ktorej funkcjonujg innowacyjni przedsigbiorcy, stanowig szans¢ na
rozwdj oraz uznawane sg za podstawe¢ do realizacji nowoczesnych form marketingu
wdrazanych z wykorzystaniem strategii CRM. Do najwazniejszych mozliwosci, ja-
kie oferujg organizacjom social media, mozna zaliczy¢:

— kanat kontaktu masowego przy zachowaniu indywidualizowania i personali-

zacji komunikatu,

— budowanie dlugoterminowej relacji z klientem poprzez komunikaty réznorod-

nego zakresu czasowego,

— aktywizacje klientow w formowaniu wspoélnej spotecznosci firmy,

— gromadzenie i pozyskiwanie danych analitycznych,

— wzrost zaufania i wiarygodnos$ci w oczach konsumentéw,

— poszerzenie dostgpnych kanatow kontaktu,

— poprawe lojalnoSci oraz silniejsze zwigzanie z organizacja.

Tabela 1. Wybrane kategorie portali spotecznosciowych i przyktady

Kategorie portali Przyktad
wyrazanie opinii i pogladéw fora internetowe, blogi
dzielenie sie zasobami YouTube
budowanie relacji miedzyludzkich Facebook
platformy informacyjne serwisy typu livestream
portale wspéttworzenia |gl?c/> (i)n;ee:ggtiowe oparte na wspdipracy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Bojanowska, 2018.

Klasyfikacja roznych rodzajow portali prezentowana w tabeli 1 umozliwia oceng
warto$ci dziatan firmy oraz planowanie przysztych aktywnosci wraz ze spekulowa-
nymi efektami. Wedtug badan opisanych przez Bojanowska przedsi¢biorcy wykorzy-
stujg social media do: budowania pozytywnego wizerunku marki (45%), sprzedazy
1 promowania ustug i produktow (43%), gromadzenia i rozbudowy bazy klientow
(41%), prowadzenia szeptanego marketingu (41%) i formowania spolecznos$ci firmy
(34%) (Bojanowska, 2018).

1.2. Kreowanie wizerunku i budowanie relacji w mediach
spotecznosciowych

Trwale relacje oparte na lojalnosci dlugoterminowych klientéw czy pozytywny od-
bidr oblicza firmy to nieocenione korzysci, ktore pozwalaja na stabilizacje przycho-
dow oraz umozliwiaja rozwdj przedsiebiorstwa w wielu powigzanych aspektach.
Wraz z zapelnianiem przestrzeni rynkowej przez firmy o podobnej specjalizacji
utrzymywanie atrakcyjnosci moze okazaé si¢ coraz wigkszym wyzwaniem. Metoda
umozliwiajgca utrzymanie przewagi w tej rywalizacji jest poleganie na innowacjach
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oraz nowych drogach wykorzystywania postepu technologicznego (Budzanowska-
-Drzewiecka, 2021).

Ocena konkurencyjnosci z punktu widzenia konsumenta moze odbywac sie¢
na podstawie marki, ktora jest wartoscig dodang kazdego przedsicbiorstwa. Zbior
postrzeganych warto§ci materialnych iniematerialnych w kontekscie danej firmy
umozliwia klientowi wyrobienie opinii na temat powigzania emocjonalnego i eko-
nomicznego oraz stopnia identyfikacji wizerunku. Przekonania klienta, gromadzone
w oparciu o wlasne do$wiadczenia lub Zrédta zewnetrzne, decyduja o ostatecznej
woli podjecia interakcji w danym zbiorze organizacji proponujacych podobne lub te
same produkty czy ushugi. Marka jest wigc jednym z kluczowych czynnikow wpty-
wajacych na decyzje zakupowe klienta. Ponadto dla wielu konsumentow okres§lona
marka ma dodatkowe znaczenie, oparte na kultowosci, prestizu czy skojarzeniach
emocjonalnych, a posiadanie konkretnego dobra $wiadczy o statusie w kontekscie
relacji spotecznych. Pozyskanie tak lojalnej grupy klientow moze §wiadczy¢ o du-
zych korzySciach dla przedsigbiorstwa nawet w dtugich perspektywach czasu (Siuda,
Grebosz, 2017).

Kreacja wizerunku w mediach spotecznosciowych jest procesem dtugotrwatym,
a grono odbiorcow tresci przekazywanych przez firme czesto ro$nie w niezadowa-
lajacym tempie. Poszerzanie zasiegu komunikatdow moga wspomaga¢ umiejgtne
dziatania w zakresie PR, czyli public relations, nowoczesne metody promowania czy
zwigkszenie budzetu reklamowego. Poza licznymi korzys$ciami, jakie niesie ze sobg
aktywnos$¢ w social mediach, pojawiajg si¢ rowniez niekorzystne sytuacje, na ktore
kazdy przedsiebiorca musi by¢ przygotowany. Nieumiejetne wykorzystanie niekto-
rych narz¢dzi e-marketingu moze spowodowac zniszczenie wizerunku lub pogor-
szenie reputacji organizacji. ROwnie niekorzystnym przypadkiem jest pojawienie si¢
wrogich i krytycznych uzytkownikow portali, co przeklada si¢ na pogorszenie odbio-
ru pozytywnego wizerunku. Odpowiedzialne i przemys$lane zarzgdzanie zespotem
redagujacym tre$ci moze ograniczy¢ ryzyko wystapienia niepomyslnych przypad-
kéw do minimum, dlatego warte uwagi jest podej$cie nieustannego kontrolowania
1 doskonalenia metod poprawy skuteczno$ci dziatan podejmowanych w internecie
(Dziwulski, Ogrzebacz, 2017).

Zintegrowanie proceséw budowy wizerunku w mediach spotecznosciowych
z dziataniami w zakresie obstugi klienta to jedno z nowoczesnych podejs¢ wyko-
rzystywanych przez firmy. Lupa-Wojcik (2016) opisuje przebieg internetowej ob-
shugi wywolywanej bezposrednio z poziomu profilu w mediach spoteczno$ciowych
jako nowos$¢ wyrdzniajacg przedsigbiorstwo na tle konkurencji. Przekierowanie do
intuicyjnej aplikacji umozliwia klientowi zadanie nurtujacego pytania lub zglosze-
nie wystgpienia nieoczekiwanego problemu. Zastosowana automatyzacja umozli-
wia wybranie konkretnej kategorii i modelu urzadzenia, ktérego dotyczy zapytanie
okreslonego typu. Nastepnie klient otrzymuje informacje zwrotne dotyczace proble-
mu: standardowe rozwigzania i wskazowki, ktore najczesciej znajdujg zastosowanie
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w przypadku takiego rodzaju zapytan kierowanych do firmy. Jesli problem nie zostat
rozwigzany, klient otrzymuje mozliwos¢ skorzystania z dalszej pomocy. W tym celu
moze skontaktowaé si¢ z dedykowanym pracownikiem za posrednictwem poczty
e-mail. Klient oprocz opisu przekazuje dodatkowe informacje dotyczace problemu
oraz pozostawia swoje dane kontaktowe umozliwiajgce odpowiedz firmy. W apli-
kacji tego rodzaju istnieje rowniez dodatkowa droga, umozliwiajaca odbycie czatu
z pracownikiem w czasie rzeczywistym. Obstuga za posrednictwem tego rozwigza-
nia przebiega w sposob jasny i rzetelny, a klient otrzymuje pakiet skutecznych roz-
wigzan o wysokiej jakosci w trosce o zaoferowanie jak najlepszej pomocy. Ostatnim
krokiem jest udzielenie opinii na temat konsultanta umozliwiajacej ocen¢ satysfakcji
z odbytej rozmowy (Lupa-Wajcik, 2016).

Zautomatyzowany system wspomagania klientow jest nie tylko niezwykle przy-
datnym narzedziem umozliwiajacym wsparcie rozwigzywania problemow klientow,
ale takze wyznacznikiem wysokiego standardu obstugi. Prostota operacji wplywa
pozytywnie na odbior oraz jest wyjsciem naprzeciw wysokim oczekiwaniom wszyst-
kich grup konsumenckich, rowniez tych z mniejszym do$wiadczeniem w zakresie
interakcji internetowych. Aplikacja przeznaczona do rozwigzywania problemow jest
dodatkowym kanatem kontaktu, lecz pozostaje jedynie uzupetnieniem podstawowe-
g0, jaki stanowig media spotecznosciowe. Wielu klientow decyduje si¢ na komuni-
kacje poprzez portale firm, gdyz daja wrazenie kontaktu natychmiastowego. Firmy
obierajace za cel nowoczesno$¢ i wysoka jakos¢ obshugi nie powinny lekcewazyé
komunikacji w tym zakresie, dlatego wazna jest responsywnos$¢ i wysoka jako$¢
tresci odpowiedzi na zapytania i opinie. Wszystkie sygnaty konsumentéw stanowig
réowniez material informacyjny dla firmy zawierajacy wskazowki i mozliwe kierun-
ki rozwoju dotyczace obstugi czy specyfikacji produktu. Wszystkie takie zdarzenia
majgce miejsce w serwisach spolecznosciowych moga wspomagaé¢ budowanie po-
zytywnego wizerunku firmy pod warunkiem odpowiedniej reakcji ze strony organi-
zacji. Komunikacja na profilach spoteczno$ciowych jest szansg dla przedsiebiorcy
na zdecydowang poprawg opinii konsumentéw oraz prezentowanie si¢ jako firma
profesjonalna, dbajaca o konsumentow (Lupa-Wojcik, 2016).

1.3. Sprzedaz i promowanie ustug i produktéw

Wazng czgécig istnienia firm w internecie jest obszar informacyjny, z ktérego z po-
wodzeniem korzysta coraz wigcej internautow. Tresci udostgpniane i autoryzowane
na oficjalnej stronie czy profilu przez zweryfikowanego nadawcg — dang organiza-
cj¢ sa informacjami wiarygodnymi, z ktorych chetnie korzystajg konsumenci zain-
teresowani interakcjg. Klienci cenigcy sobie wygodg coraz chetniej wykorzystujg
internet do zakupow, dla przedsigbiorcy jest to wigc godny uwagi kierunek rozwoju.
Do grupy najbardziej skutecznych i efektywnych narzedzi sprzedazy internetowej
nalezg inteligentne systemy dostosowanych rekomendacji. Dzigki interaktywnos$ci
internetu oraz odpowiednim zasobom danych oferta moze by¢ personalizowana pod
katem danego typu klienta. Nowoczesne metody rekomendacji daja wiele mozliwo-
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$ci pozyskiwania nowych klientow zainteresowanych dopasowanym produktem czy
utrzymania dotychczasowego klienta poinformowanego o nowym produkcie spet-
niajacym jego oczekiwania (Dziwulski, Ogrzebacz, 2017).

Jednym ze skuteczniejszych mechanizméw uformowanych przez rozwoj mediow
spotecznosciowych jest system przekazywania informacji o produkcie przez uzyt-
kownikow. Konsumenci po dokonaniu zakupu moga podzieli¢ si¢ nie tylko opinig na
temat cech produktu, lecz takze zdj¢ciem, ktore oddaje wrazenie duzej autentyczno-
$ci, gdyz pochodzi od klienta bardzo podobnego do osoby zainteresowanej produk-
tem. Opinie, zdjecia czy komentarze odgrywaja istotng rol¢ w procesie decyzyjnym
oraz pozwalaja zmniejszy¢ ryzyko nietrafionego zakupu. Takie rozwigzanie wpisuje
si¢ w polityke wielu firm produkcyjnych, gdyz umozliwia rozprzestrzenianie si¢ rze-
telnych informacji o produkcie, zapewniajac o jego jakosci i rzeczywistych cechach
(Gregor, Stawiszynski, 2011; Stachowiak-Krzyzan, 2019).

Kolejng atrakcyjng funkcjonalnoscia, jaka oferuja media spotecznosciowe, za-
réwno z perspektywy konsumentow, jak i producentow jest ustuga Facebook Con-
nect. Umozliwia ona logowanie si¢ do innych stron (na przyktad sklepéw interneto-
wych) za pomocg istniejacego konta na portalu Facebook. Wykorzystane na nim dane
sa przekazywane do zalogowania w witrynie (sklepie), dzieki czemu klient uzyskuje
dostep do realizacji zaméwienia niemal natychmiastowo. Rozwigzanie to pozwala na
oszczednos$¢ czasu oraz w znacznym stopniu utatwia korzystanie ze sklepéw online
(Stachowiak-Krzyzan, 2019).

1.4. Baza danych o klientach

Portale spotecznosciowe sg miejscem gromadzenia informacji na temat wszystkich
uzytkownikow. Szerokie spektrum zréznicowanych danych obejmuje migdzy inny-
mi: potrzeby, plany, preferencje, kontakty czy podejmowane dziatania i aktywnosci.
Wiele aspektow funkcjonowania w internecie pozostawia $lad cyfrowy, ktory bez
znaczgcego kontekstu jest zbiorem bezwartosciowych impulséw. Analizowanie ta-
kich danych na podstawie catego zgromadzonego zbioru moze by¢ jednak przydatne
do uzyskania sprecyzowanych stwierdzen odniesionych bezposrednio do obszaru
zarzadzania. O przydatno$ci zasobow decyduje nie tylko ilo$¢, ale takze réznorod-
no$¢, dzigki ktorej mozna opracowac specjalistyczne schematy postgpowania opera-
cyjnego o duzym stopniu dopasowania do konkretnego profilu konsumenta. Zasoby
dostgpne w mediach spoteczno$ciowych przyczyniaja si¢ nie tylko do strukturyzacji
1 wykorzystania mozliwo$ci analitycznych w tworzeniu oferty, ale takze do wtasci-
wej 1 adekwatnej dystrybucji produktow i ustug (Kachniewska, 2017).

Zasoby informacyjne pochodzace z medidow spotecznosciowych sa bardzo
zmienne, a ich struktura ma spontaniczny charakter. Aktualizacja zawarto$ci w cza-
sie rzeczywistym powoduje duza dynamike tresci, dlatego firmy nie sa w stanie spra-
wowa¢ nad nimi pelnej kontroli. Monitorowanie dziatan internautéw moze okazaé
si¢ bardzo warto$ciowym procesem dla firmy, ktora w odpowiedni sposob zinterpre-
tuje i przetozy zebrane dane na realia rynkowe. Wypracowanie odpowiedniej taktyki
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wykorzystywania informacji zamieszczanych w mediach spotecznosciowych moze
pomodc w zgromadzeniu wiedzy o trendach czy potrzebach konsumentéw. Dodatko-
wo duze zaangazowanie i aktywno$¢ internatow w obszarze danej organizacji moze
przyczyni¢ si¢ do poprawy jakosci komunikacji czy pogliebienia pozytywnego wize-
runku (Dziwulski, Ogrzebacz, 2017).

1.5. Marketing szeptany i integracja komunikacji marketingowej
Wszechobecna globalizacja, rozwdj nowych technik i kanaléw komunikacji, zmia-
ny sposobOw przetwarzania informacji czy malejaca skuteczno$¢ reklam tradycyj-
nych to niektore z czynnikéw prowadzacych do popularyzacji koncepcji integracji
komunikacji marketingowe;j. Definiuje si¢ ja jako kreowanie, opracowywanie i oce-
n¢ drogi komunikacji marki, ktéra poprzez interaktywno$¢ i zaangazowanie stron
prowadzi do wzrostu wzajemnej satysfakcji w zaspokajaniu potrzeb. Pojgcie to ide-
alnie wpisuje si¢ w aktywnosci firm podejmowane w mediach spotecznosciowych.
Warunek integracji dziatan komunikacyjnych w odniesieniu do poszczegdlnych grup
odbiorczych oraz wykorzystywanych kanalow jest realizowany w wysokim stopniu
dzieki mozliwo$ciom technologicznym, jakie zapewniajg wspolczesne media spo-
tecznosciowe (Scheibe, 2014).

Przekazy w mediach spotecznoSciowych roznig si¢ w znacznym stopniu od tra-
dycyjnych form promowania, jakie wykorzystuja firmy niezaangazowane w wirtual-
ne dziatania. Przewagg reklamowania w social mediach jest wiarygodniejszy odbior
oparty na dostosowanych tresciach zgodnie z wynikami analizy danych segmenta-
cyjnych. Inng zaleta marketingu internetowego jest niewielka cena w odniesieniu do
zasiegu przekazu (Scheibe, 2014).

Duzg rolg w mediach spotecznoSciowych odgrywa nowa wersja marketingu
szeptanego przejawiajacego sie¢ w sieci. Nowe znaczenie jest wynikiem ewolucji
technologii komunikacyjno-informacyjnej obserwowanej w social mediach. Polega
on na pozyskiwaniu liderow, inspirujacych i opiniotworczych w oczach konsumen-
tow. Poprzez dziatalno$¢ internetowa na profilach spotecznosciowych, forach i blo-
gach lider kreuje niewielka kampani¢ skoncentrowang na promowaniu produktu lub
ustugi. Duzg zaleta tego typu reklamy jest mozliwo$¢ dotarcia do okre§lonych grup
docelowych poprzez interakcje z grupa uzytkownikow $ledzacych wybranego lidera
opinii. Wart zaznaczenia jest rowniez fakt rosnacej skuteczno$ci przekazu w przy-
padku mniejszych grup odbiorcow, ktorzy wykazuja wigksza ufnos¢ w stosunku do
kreatorow o mniejszej popularnosci (Bojanowska, 2018).

2. Metodologia badania

Badanie zostalo przeprowadzone w listopadzie 2020 roku i wzigto w nim udziat
115 respondentéw: 73 kobiety oraz 42 mezczyzn. Odpowiedzi ankietowanych zo-
staty posegregowane wedlug 4 grup wiekowych (19-25, 2640, 41-60, 61 i wie-
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cej). Respondenci zostali podzieleni rowniez ze wzgledu na wyksztatcenie: wyzsze,
$rednie oraz zawodowe. Pozostate kryteria segmentacji respondentdow to: miejsce
zamieszkania i status zawodowy.

Respondenci to: uczniowie/studenci niepracujacy — 35%, uczniowie/studenci
pracujacy — 23%, osoby pracujace — 33%, pozostale grupy to bezrobotni i emeryci/
rencisci kolejno — 5% oraz 3%. Struktura miejsca zamieszkania to: wies —40%, miasto
powyzej 100 tys. mieszkancoéw — 32% oraz miasto do 100 tys. mieszkancow — 28%.
W grupie badanych przewazajaca cze$¢ stanowig osoby mtode (18-25 lat — 61%,
2640 lat — 23%) przy pomniejszym 16-procentowym udziale pozostatych (41-60 —
10%, 61 i wigcej — 6%). Wyniki badania odzwierciedlaja wigc w duzej mierze per-
spektywe osob mtodych, ktore majg do czynienia z portalami spotecznosciowymi
oraz 0sob nieco starszych, ktore byly swiadkami rozwoju internetu i social mediow.

W badaniu nie uwzgledniono oso6b niepetnoletnich, co bylo podyktowane cha-
rakterem zadawanych pytan.

Tematyka badania obejmowata dzialalno$¢ firm w mediach spolecznos$ciowych.
W ankiecie znalazty si¢ pytania dotyczace wizerunku firm, reklam, kontaktu z klien-
tem oraz ocen produktéw w kontek$cie wykorzystania mediow spotecznosciowych
w celach biznesowych. Zebrane wyniki zostaly przedstawione w formie wykresow
wraz z opisem poszczegoélnych pytan.

3. Analiza wynikéw

Przeprowadzone badanie dotyczace dzialalno$ci przedsigbiorstw w mediach spo-
tecznosciowych pozwolito na precyzyjniejsza ocene znaczenia cyfryzacji oraz inno-
wacyjnosci firm. Tylko 15% ankietowanych nie zgadza si¢ ze stwierdzeniem ,,firmy
istniejgce w mediach spoteczno$ciowych wydajg mi si¢ bardziej nowoczesne”. Ta-
kie wyniki wskazuja na przewage firm dziatajacych w mediach spoteczno$ciowych
pod wzgledem wizerunkowym i marketingowym. Podobne wyniki uzyskane zostaty
w kolejnych dwdch stwierdzeniach badania, szczegétowe dane przedstawiono na ry-
sunku 1. Wedlug wigkszosci respondentow reklamy w mediach spolecznosciowych
sg bardziej zauwazalne, a ich forma jest dostosowana do konkretnego uzytkownika.
Zgromadzone wyniki wskazuja na przewage reklam w social mediach, a w przyszito-
$ci mogg odznaczac si¢ jeszcze wigkszg istotnoscig z punktu widzenia efektywnoSci
1 warto$ci firmy.

Grupa ankietowanych w najmniejszym stopniu zgodzita si¢ ze stwierdzeniem
dotyczacym lepszego kontaktu z firmami, ktory umozliwiajg media spotecznoscio-
we. Komunikacja na poziomie klient—firma z pomoca tego narze¢dzia nie jest jesz-
cze wystarczajaco rozwini¢ta, zeby sprosta¢ oczekiwaniom konsumentow i zyskaé
ich przychylno$¢, oraz nie wykazuje odpowiednich mozliwosci technicznych, by
porownac ja z pozostatymi mozliwo$ciami komunikacji tradycyjnej. Niemniej jed-
nak liczba osob zgadzajacych si¢ z tym stwierdzeniem moze §wiadczy¢ o rosngcej
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uzytecznosci mediéw jako narzedzia komunikacji i przy odpowiednich warunkach
moze sta¢ si¢ istotnym obszarem rozwoju firm.

Firmy istniejace w mediach spotecznosciowych 26
wydajg mi sie bardziej nowoczesne.

Mysle, ze reklamy w mediach spotecznosciowych 33
sg bardziej zauwazalne niz tradycyjne. | | | |

W mediach spotecznosciowych spotykam sie
z reklamami, ktére sg do mnie dostosowane.

Czuje, ze mam lepszy kontakt z firmg
dzieki portalom spotecznosciowym.

Biore pod uwage oceny na portalach 2
spotecznosciowych.

Zdecydowanie tak B Raczej nie

Raczej tak B Zdecydowanie nie
B Nie mam zdania
Rysunek 1. Opinia ankietowanych o dziatalnosci firm w mediach spotecznosciowych

Zrédio: badania wiasne.

Badanie Jaskiej i Werenowskiej z 2014 roku (2016: 205-215) na grupie 133 oséb
wykazato duza istotno$¢ kontaktu z firmami poprzez media spotecznosciowe. W ba-
daniu 77% ankietowanych okreslito mozliwo$¢ biezagcego komunikowania si¢ jako
najwigksza zalete portali. Zauwazalng zmiang na przestrzeni szesciu lat pozostaje
fakt zmiany podejscia do komunikacji przez social media. Tylko 45% ankietowa-
nych z obecnego badania zgadza si¢ lub catkowicie zgadza z odczuciem lepszego
kontaktu z firmg dzigki portalom spotecznosciowym. Odmienne spojrzenie respon-
dentéw moze wynika¢ z umocnienia si¢ innych rozwigzan pozwalajacych na kontakt
z firmami na przyktad za pomocg aplikacji mobilnych, ktdre rozwinetly si¢ w sposob
znaczny na przestrzeni omawianego okresu.

Ostatnie stwierdzenie zawarte na rysunku 1, a mianowicie: bior¢ pod uwage oce-
ny na portalach spotecznosciowych, reprezentuje najwicksza przychylno$¢ ankieto-
wanych. Ponad 70% os6b zgadza si¢ lub catkowicie zgadza z tym stwierdzeniem, co
wskazuje na duza istotno$¢ ocen zamieszczanych w internecie na dzisiejszym rynku
zaréwno ustugowym, jak i produkcyjnym. Narzedzia umozliwiajace transparentng
1jasng ocen¢ pochodzaca od uzytkownika, w tym osob znajomych, odznaczajg si¢
duzg wiarygodnoscig, co potwierdza kolejny etap badania. Zgodnie z odpowiedziami
ankietowanych zamieszczonymi na rysunku 2: wszystkie oceny w mediach spotecz-
no$ciowych sg wiarygodne — 38% odpowiedzi, sg wiarygodne, gdy chodzi o osoby
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znajome — 37% odpowiedzi, nie s wiarygodne — 25% odpowiedzi. Firmy kierujace
si¢ zapewnieniem wysokiej jakosci swoich ustug i produktow mogg wykorzystaé¢ me-
chanizmy oceniania do poprawy wizerunku oraz zdobycia przychylnosci klientow.

Nie
B Tak

B Tk gdy chodzi o komentarze
i opinie osoby, ktorg znam

Rysunek 2. Wiarygodno$¢ ocen w mediach spoteczno$ciowych wedfug ankietowanych

Zrédto: badania wtasne.

Nie wszyscy uzytkownicy oceniajg produkty w mediach spoteczno$ciowych. Jak
pokazuja odpowiedzi na rysunku 3, tylko 52% ankietowanych deklaruje, ze zamiesz-
cza oceny na portalach, takich jak Facebook. Pomimo ograniczonego grona osob
udzielajacych opinii oceny pozostaja jednym z bardziej wiarygodnych czynnikéw
wplywajacych na decyzje zakupowe konsumentow.

Nie
I Nie wiedziatam/em o takiej mozliwosci

B T
Rysunek 3. Odpowiedzi na stwierdzenie ,Zdarza sie, ze oceniam firmy
za posrednictwem portali spoteczno$ciowych”

Zrédio: badania wiasne.



82 Karol Buczek

W ostatnim pytaniu badania ankietowani zostali poproszeni o okreslenie wply-
wu ocen zamieszczanych w internecie na dziatalno$¢ firm. Sposréd badanych 49%
opowiedzialo si¢ za duzym wptywem, a 30% za bardzo duzym wptywem. Pozosta-
e odpowiedzi zostaly przedstawione na rysunku 4. Uzyskane wyniki ukazuja duzg
swiadomos$¢ konsumentow pod wzgledem procesow umozliwiajacych przedsiebior-
stwom sondowanie potrzeb klientow oraz ich realizacje. Angazowanie uzytkowni-
kéw produktow lub ustug w udzielanie opinii 1 oceng satysfakcji stanowi dla przed-
siebiorcéw mozliwos$¢ poprawy jakosci i1 dalszego rozwoju w obszarze utrzymania
pozytywnych relacji z klientem.

Zupetny brak wptywu
Brak wptywu

Nie mam zdania

0 10 20 30 40 50 60
Liczba odpowiedzi

Duzy wpltyw

Bardzo duzy wptyw

Rysunek 4. Wptyw ocen w internecie na dziatalno$c firm

Zrédto: badania wiasne.

Podsumowanie

Idea zarzadzania relacja z klientem jest bardzo wazng i skuteczng strategia dziata-
nia dla wszystkich przedsiebiorstw funkcjonujacych na konkurencyjnych rynkach.
Ponadto pozwala ona znaczaco poprawic¢ aspekty powigzane z jako$cig obstugi czy
z kreowaniem ustug i produktow. Wykorzystanie zasad strategii CRM w mediach
spotecznosciowych to nowoczesny kierunek umozliwiajacy rozwdj firm w obsza-
rach marketingu. Wraz z rozwojem rozwigzan technologicznych stosowanych na
portalach spotecznosciowych moga uwidoczni¢ si¢ nowe szanse dla przedsigbiorstw
opierajacych si¢ na komunikacji z klientem.

Wykorzystanie nowoczesnej idei social CRM wywiera korzystny wptyw na
odbior wizerunku firmy, co potwierdza zbadany stosunek klientow do dziatalnos$ci
internetowej przedsigbiorstw. Badanie pozwolito réwniez wykazaé znaczenie wiary-
godnosci opinii internetowych w decyzjach zakupowych klientéw, co moze stanowié
okazj¢ do wdrozenia skuteczniejszego marketingu opartego na jakosci oferowanych
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dobr. Przytoczone wyniki badania nie potwierdzity w pelnym stopniu istotnosci zna-
czenia komunikacji firmy z punktu widzenia klientow z uzyciem mediow spoteczno-
Sciowych. Doskonalenie metod oraz rozw6j narzedzi komunikacji z wykorzystaniem
portali spotecznos$ciowych moze okaza¢ si¢ skutecznym i efektywnym sposobem
rywalizacji dla przedsigbiorstw funkcjonujgcych na konkurencyjnych rynkach (na
przyktad branza bankowa, ubezpieczeniowa).
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Summary
Implementing a customer-oriented strategy in companies’
social media output

Efficient customer services are a challenge for every industry in
today’s world. Achieving a high quality of service becomes the
main goal for more and more entrepreneurs and this approach
has become standard in a competitive environment. One of the
best strategies in this case is CRM — Customer Relationship
Management. By focusing on customers’ needs and using spe-
cific tools, firms can develop a good reputation, introduce inno-
vation in customer service and maximize profits. CRM strategy
is evolving quickly because of social media platforms, which can
be used for marketing purposes.

This article considers new trends and indicators of change in
customer services and modern marketing due to social media
popularization. The article notes the relevance of social media
marketing and indicates that many opportunities exist for some
business areas.

Keywords: social media, business strategy, customer relation-
ship management strategy, marketing, customer service quality,
social media companies
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Artykut porusza tematyke dotyczacg stanu mieszkalnictwa
w Polsce w latach 2018-2020. Celem artykutu jest oméwienie
warunkéw mieszkaniowych w Polsce. Podjeta tematyka zostata
przedstawiona gtéwnie na podstawie analizy danych GUS oraz
NBP na temat rynku lokali mieszkalnych w latach 2018-2020.
Struktura artykutu jest nastepujgca: po krétkim wprowadzeniu,
w pierwszej czesci tekstu w sposdb syntetyczny przedstawio-
no wielko$¢ zasobdw mieszkaniowych w Polsce. W drugiej
czesci artykutu przeanalizowano podstawowe warunki miesz-
kaniowe na wojewddzkich rynkach lokali mieszkalnych w Pol-
sce (przecietna powierzchnia uzytkowa mieszkania, przecietna
powierzchnia mieszkania przypadajgca na 1 osobe, przecietna
liczba izb w mieszkaniu, przecietna liczba oséb przypadajgca
na 1 mieszkanie i na 1 izbe). W czesci trzeciej omowiono obrot
na rynku lokali mieszkalnych. Czwarta czes¢ przedstawia role
kredytu hipotecznego w finansowaniu zakupu nieruchomosci.
W pigtej czesci zaprezentowano ceny nieruchomosci w Polsce
zaréwno na rynku pierwotnym, jak i wtérnym. Syntetyczna kon-
statacja wienczy niniejszy tekst.

Stowa kluczowe: nieruchomos¢, mieszkanie, rynek nierucho-
mosci, nieruchomosci mieszkalne, ceny nieruchomosci, popyt
na rynku nieruchomosci, podaz na rynku nieruchomosci, rynek
pierwotny, rynek wtérny, lokale mieszkalne, warunki mieszka-
niowe
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Wprowadzenie

Celem artykutu jest omowienie stanu mieszkalnictwa w Polsce w latach 2018-2020.
Analiza zostala podjeta na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego oraz
Narodowego Banku Polskiego dotyczacych rynku lokali mieszkalnych w latach
2018-2020.

Artykut sktada si¢ z pigciu czesci. W pierwszej czgsci opracowania omowiono,
jak ksztattuje si¢ wielko§¢ zasobéw mieszkaniowych w Polsce. Z kolei w drugiej
przedstawiono warunki mieszkaniowe, w tym takze na wojewodzkich rynkach lokali
mieszkalnych. Analizie zostaty poddane takie wskazniki, jak przecietna powierzchnia
uzytkowa mieszkania, przecigtna powierzchnia mieszkania przypadajaca na 1 osobe,
przecigtnaliczbaizb w mieszkaniu, przecigtnaliczba osob przypadajgcana 1 mieszkanie
ina 1 izb¢. Ponadto zostalo omowione wyposazenie mieszkan w instalacje sanitarno-
-techniczne. W czgéci trzeciej przeanalizowano obrot na rynku lokali mieszkalnych
w Polsce, uwzgledniajac sytuacje w poszczegdlnych wojewoddztwach kraju. W czesci
czwartej tekstu zostaty przedstawione podstawowe dane mowiace o wielkosci rynku
kredytow mieszkaniowych w Polsce. W ostatniej, pigtej czgsci, przeczytamy na temat
cen nieruchomosci w Polsce zar6wno na rynku pierwotnym, jak i wtornym. Zapre-
zentowane dane dotyczyly réwniez lokalnych rynkéw nieruchomosci, w tym miast
wojewodzkich Polski. Syntetyczna konstatacja wienczy niniejsze opracowanie.

1. Zasoby mieszkaniowe w Polsce w latach 2018-2020

Zasoby mieszkaniowe w Polsce powigkszajg si¢ nieustannie od okresu transformacji.
0d 2000 roku w Polsce obserwujemy poprawe sytuacji mieszkaniowej dzigki budo-
wie nowych mieszkaf, remontom juz istniejacych zasobéw mieszkaniowych oraz
zmianie charakteru przeznaczenia powierzchni niemieszkalnych. Ponadto sytuacja
demograficzna ogranicza zapotrzebowanie na nowe mieszkania. Szczeg6lnie szybki
przyrost majatku mieszkaniowego odnotowano w latach 2017-2020. Wedtug danych
Gltownego Urzedu Statystycznego liczba mieszkan w zasobie krajowym wzrosta
z 13,5 mln w 2010 roku do 15 mln w 2020 roku.
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Rysunek 1. Zasoby mieszkaniowe w Polsce w latach 2010-2020
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2020 (2020).
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Rysunek 2. Zasoby mieszkaniowe w Polsce na 1000 mieszkaricow w latach 2010-2019
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2020 (2020).

Na koniec 2020 roku na terenach miejskich znajdowato si¢ 10 mln mieszkan
o tacznej powierzchni 658 mln m?, na terenach wiejskich natomiast zlokalizowanych
byto 4,9 mIn mieszkan o tacznej powierzchni 460,8 mln m?. Liczba mieszkan przy-
padajaca na 1000 mieszkancoéw wzrosta z 350 mieszkan w 2010 roku do 386 miesz-
kan w 2019 roku.

Analizujac dane dotyczace zasobow mieszkaniowych w poszczegolnych woje-
wodztwach, obserwujemy znaczne dysproporcje. Rysunek 3 pokazuje wielkos¢ za-
sobow mieszkaniowych przypadajaca na 1000 mieszkancow w poszczegdlnych wo-
jewodztwach Polski na przestrzeni 10 lat.

Mozna zaobserwowaé, ze w catym analizowanym okresie wskaznik dla wo-
jewodztwa podkarpackiego byl znacznie nizszy od pozostaltych wojewddztw
1w 2019 roku wynosit 319,1 mieszkan na 1000 o0s6b.
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Rysunek 3. Zasoby mieszkaniowe na 1000 mieszkarncéw w Polsce wedfug wojewddztw
w latach 2010-2019

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Rocznik Statystyczny Wojewédztw 2011 (2012);
Rocznik Statystyczny Wojewddztw 2020 (2021).
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Wskaznik wyzszy niz krajowy w 2019 roku odnotowato wojewodztwo mazo-
wieckie (432,3 mieszkan), todzkie (420,5 mieszkan), dolnoslaskie (416,6 mieszkan),
Slaskie (395,5 mieszkan), zachodniopomorskie (394,3 mieszkan) oraz podlaskie
(390,8 mieszkan).

2. Warunki mieszkaniowe w Polsce w latach 2018-2020

Analizujac podstawowe wskazniki widoczne w tabeli 1, takie jak przecigtna po-
wierzchnia uzytkowa mieszkania ogotem oraz przypadajaca na 1 osobe, przecigtna
liczba os6b przypadajaca na 1 mieszkanie oraz 1 izbe, mozna stwierdzi¢, ze warunki
mieszkaniowe w Polsce w latach 2010-2020 ulegty poprawie.

Mimo widocznej poprawy wskaznikow i tak znacznie odbiegajg one od wartosci
uzyskiwanych w krajach zachodniej i pétnocnej Europy.

Tabela 1. Przecietne warunki mieszkaniowe w Polsce w latach 2010-2020

2010 2018 2019 2020
Przecietna pow. uzytkowa w m?:
1 mieszkania 72,3 74,2 74,4 74,5
na 1 osobe 25,3 28,2 28,7 29,2
Przecietna liczba os6b na:
1 mieszkanie 2,86 2,63 2,59 2,55
1 izbe 0,75 0,69 0,68 0,67

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Mafy Rocznik Statystyczny Polski 2021 (2021).

Przecigtna powierzchnia uzytkowa mieszkania w Polsce zwigkszyta si¢ z 72,3 m?
w 2010 roku do 74,4 m*w 2019 roku oraz 74,5 m?> w 2020 roku. Mieszkania o naj-
wigkszej powierzchni uzytkowej w 2019 roku znajdowaly si¢ w wojewodztwie pod-
karpackim (82,2 m?), wielkopolskim (81,6 m?) i opolskim (81,2 m?).
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Rysunek 4. Przecietna powierzchnia uzytkowa mieszkania w m? w Polsce wedfug
wojewddztw w 2019 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznik Statystyczny Wojewédztw 2020 (2021).

Mieszkania o najmniejszej powierzchni uzytkowej znajdowaty si¢ natomiast
w wojewodztwie 10dzkim (69,7 m?), warminsko-mazurskim (68,9 m?) i kujawsko-
-pomorskim (70,6 m?).



20 Karolina Malesa

313
30.3 /30,1
298
293
29.0 29,2
28,7
@ @ @ @ e e
o .\’b?\{h @o‘\": $ '\Q’G{‘ S 6\7’% o\é{‘
T FJ VYN R L, R
O\Q v @'D Q $§
287
28,2 28,3
/ / 27,9
27,8 27,7
274
26,2
25,9
25,4
2> & 2 @ & R4 2 2 < &
Pl S S S P e A
O S A O R
RS T SN & &£
R P &R P &K
o o & O ©
o 5" & L
K3 &S
+ R

Rysunek 5. Przecietna powierzchnia uzytkowa mieszkania w m? przypadajgca
na 1 osobe w Polsce wedtug wojewddztw w 2019 roku

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Rocznik Statystyczny Wojewddztw 2020 (2021).

Przecigtna powierzchnia uzytkowa mieszkania przypadajaca na jedna oso-
be w Polsce wzrosta z 25,3 m? w 2010 roku do 28,7 m?> w 2019 roku oraz 29,2 m?
w 2020 roku. Mieszkania o najwigkszej powierzchni uzytkowej na jedng osobe
w 2019 roku znajdowaty si¢ w wojewddztwie mazowieckim (31,3 m?), dolnos$lgskim
(30,3 m?) oraz podlaskim (30,1 m?).

Mieszkania o najmniejszej powierzchni uzytkowej na jedng osob¢ odnotowano
natomiast w wojewodztwie warminsko-mazurskim (25,4 m?), kujawsko-pomorskim
(25,9 m?) oraz podkarpackim (26,2 m?).
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Przecietna liczba oséb przypadajgca na 1 mieszkanie
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Rysunek 6. Przecietna liczba 0séb przypadajgca na 1 mieszkanie w Polsce wedtug

wojewddztw w 2019 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznik Statystyczny Wojewddztw 2020 (2021).

Przecietna liczba 0sob przypadajaca na 1 mieszkanie zmalata z 2,86 w 2010 roku

do 2,59 w 2019 roku oraz do 2,55 w 2020 roku.
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Rysunek 7. Przecietna liczba izb przypadajgca na 1 mieszkanie w Polsce wedfug
wojewodztw w 2019 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznik Statystyczny Wojewédztw 2020 (2021).

Najwigkszy wskaznik zaludnienia mieszkan odnotowano w wojewodztwie pod-
karpackim (3,13 osoby na 1 mieszkanie) oraz wielkopolskim (2,80 osoby na 1 miesz-
kanie), a najmniejszy w wojewodztwie mazowieckim (2,31 osoby na 1 mieszkanie)
oraz t6dzkim (2,38 osoby na 1 mieszkanie).
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Rysunek 8. Przecietna liczba osob przypadajgca na 1 izbe w Polsce wedtug wojewodztw
w 2020 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznik Statystyczny Wojewddztw 2020 (2021).

Przecietna liczba izb przypadajgca na 1 mieszkanie wzrosta z 3,71 w 2010 roku
do 3,82 w 2019 roku. Przecigtnie najwigcej izb w 2019 roku miaty mieszkania w wo-
jewddztwie opolskim — 4,19 i podkarpackim — 4,11, za$§ najmniej izb znajdowato si¢
w mieszkaniach w wojewodztwie mazowieckim — 3,62 i t6dzkim — 3,61.

Przecigtna liczba osob przypadajaca na 1 izbe spadta z 0,75 w 2010 roku do 0,68
w 2019 roku oraz do 0,67 w 2020 roku. Najnizszg warto$¢ w 2019 roku odnotowano
w wojewodztwie dolnoslagskim — 0,63, mazowieckim i podlaskim — po 0,64, za$
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najwyzsza w wojewodztwie podkarpackim — 0,76 oraz kujawsko-pomorskim, §wig-

tokrzyskim, warminsko-mazurskim — 0,72.
miasto

100%

80 |— - 2

60 |— - i

40 | — - i

20 — _ 1

0
2010 2019

wies

100%

60 | — - i
40 |— - i
20 | _ i

2010 2019

wodociag B gazzsieci
ustep Il centraline

. ogrzewanie
[ tazienka

Rysunek 9. Mieszkania wyposazone w instalacje w Polsce w latach 2010 oraz 2019 (w %)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2020 (2020).

O poprawie warunkéw mieszkaniowych ludnosci $wiadczy roéwniez rosng-
cy odsetek wyposazenia mieszkan w instalacje sanitarno-techniczne. W 2019 roku
mieszkania wyposazone w wodociag stanowity 96,9%, w ustep — 93,9%, a w tazien-
ke —91,7%. Obszarem wymagajacym doinwestowania jest dostep mieszkan do cen-
tralnego ogrzewania oraz gazu sieciowego. Obecnie dostep do centralnego ogrzewa-
nia posiada 82,8% mieszkan, a do gazu sieciowego — 56%.

Powyzszy wykres przedstawia dysproporcje w wyposazeniu mieszkan w instala-
cje sanitarno-techniczne pomi¢dzy terenami miejskimi i wiejskimi. Obszary wiejskie
potrzebuja doinwestowania szczegdlnie w zakresie dostgpu do gazu z sieci. Odsetek
mieszkan z dostgpem do gazu sieciowego na wsi wynosi 23,7%, podczas gdy w mie-
Scie jest to 71,5%.
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3. Obroét nieruchomosciami mieszkaniowymi

Rynek nieruchomos$ci mieszkaniowych w Polsce do konca pierwszego kwartatu
2020 roku pozostawat w fazie ekspansji, ktéra poprzez pandemi¢ COVID-19 zosta-
fa spowolniona w drugim kwartale 2020 roku. W marcu 2020 roku zmalata liczba
zawieranych transakcji kupna-sprzedazy, poniewaz pandemia COVID-19 wywolata
niepokdj na rynku nieruchomosci.

lokale

dziatki
niezabudowane

dziatki zabudowane
budynkiem
mieszkalnym

0 10 20 30 40 50%

2018 2019 I 2020
Rysunek 10. Procentowy udziat liczby podpisanych aktéw notarialnych dotyczgcych
sprzedazy lokali, dziatek niezabudowanych oraz dziatek zabudowanych budynkiem
mieszkalnym w ogdlnej liczbie aktéw notarialnych dotyczgcych sprzedazy nieruchomos$ci
w Polsce w latach 2018-2020

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Obrét nieruchomosciami w 2018 r. (2019); Obrét nieruchomo-
Sciami w 2019 r. (2020); Obrét nieruchomosciami w 2020 r. (2021).

W kolejnych kwartatach 2020 roku wysoka aktywnos$¢ na rynku nieruchomosci
mieszkaniowych powrdcita. Wysoka sprzedaz mieszkan byla notowana w duzych
miastach, ale itak byla ona nizsza ze wzglgdu na bariery kosztowe podazy, ktore
powodowaly nie tylko wzrost cen mieszkan, ale takze pogorszenie si¢ sytuacji finan-
sowej przedsiebiorstw budowlanych w Polsce. W 2020 roku mimo rosnacych cen
mieszkan nie wystapily tak zwane banki cenowe nieruchomosci z uwagi na relacje
ceny mieszkania do dochodéw. Pomimo pandemii rynek nieruchomosci pozostat
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w fazie ekspansji dzigki wsparciu fiskalnemu i monetarnemu, ktére zostato udzielo-
ne gospodarstwom domowym i przedsigbiorstwom.

W 2020 roku podpisano 564 344 aktéw notarialnych dotyczacych sprzedazy
nieruchomosci. Wsrod nich sprzedaz lokali wyniosta 37,09% ogoéhu sprzedanych
nieruchomodci, sprzedaz dzialek niezabudowanych — 25,04% oraz sprzedaz dziatek
zabudowanych budynkiem mieszkalnym — 10,62% ogotu. Najwiekszy wzrost liczby
aktow notarialnych w 2020 roku w poréwnaniu z rokiem 2019 odnotowano w przy-
padku sprzedazy dziatek niezabudowanych (o 17,1%). Co wigcej, najwigkszy wzrost
liczby aktéw notarialnych w 2019 roku w poréwnaniu z rokiem 2018 réwniez odno-
towano w przypadku dziatek niezabudowanych — o 16,3% wiecej niz w 2018 roku.

Tabela 2. Wielkos$¢ obrotu nieruchomosciami w Polsce w latach 2018-2020

Liczba transakgji (w szt.) Warto$¢ transakcji (w min zt)

2018 2019 2020 2018 2019 2020
Ogotem 470 214 481 142 510 312 121 136 126 369 145 146
nieruchomosci 229776 237 061 226 309 59 564 65 306 69 689
lokalowe
nieruchomosci 79 947 81 861 84 238 35212 35211 40 985
zabudowane
nieruchomosci 160 491 162 220 199 765 26 360 25 852 34472
niezabudowane

Zrédio: opracowanie wtasne na podstawie Obrét nieruchomosciami w 2018 r. (2019);
Obrét nieruchomosciami w 2019 r. (2020); Obrét nieruchomosciami w 2020 r. (2021).

W 2020 roku zawarto 510,3 tys. transakcji kupna-sprzedazy nieruchomosci,
ktérych warto$¢ przekroczyta kwote 145 miliardow ztotych. W latach 2018-2020
roku najwickszy udziatl w liczbie oraz w wartosci transakcji kupna-sprzedazy nieru-
chomosci miata sprzedaz nieruchomosci lokalowych. W ogodlnej liczbie transakcji
w latach 2018-2020 najwigkszy udziat mialy lokale z wojewddztwa dolnoslaskiego,
pomorskiego, mazowieckiego i zachodniopomorskiego a takze nieruchomosci nieza-
budowane w wojewodztwie podkarpackim, Iubelskim i swigtokrzyskim.

Wysoki popyt mieszkaniowy spowodowany byt wzrostem dochodéw Polakow
oraz bardzo niskimi stopami procentowymi zaréwno dla oséb chcacych zaciagnaé
kredyt, jak idla zainteresowanych depozytem. W latach 2018-2020 inwestycje
mieszkaniowe w relacji do PKB wynosity okoto 1,6%, z czego 65% stanowity inwe-
stycje deweloperskie.
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4, Kredyty mieszkaniowe

W zaleznosci od celu zakupu nieruchomosci wérdd popytu mieszkaniowego rozroz-
niamy popyt konsumpcyjny oraz inwestycyjny.

Popyt inwestycyjny na mieszkania zwigzany jest z mozliwos$cig osiaggni¢cia
stosunkowo wysokich stop zwrotu z wynajmu mieszkania. Niskie oprocentowanie
depozytéw bankowych sktania gospodarstwa domowe do inwestowania srodkow
w nieruchomos$ci zamiast lokowania §rodkéw w depozyty bankowe lub obligacje
skarbowe.

Popyt konsumpcyjny natomiast jest wynikiem dazenia gospodarstw domowych
do zaspokojenia warunkéw bytowych, jakim jest zakup wlasnego mieszkania.

O dostgpnosci mieszkan decyduje nie tylko poziom cen, ale takze mozliwosci
finansowe nabywcow. Obecnie w Polsce sytuacja dochodowa gospodarstw domo-
wych ulegla znaczacej poprawie, co przeklada si¢ na zainteresowanie zakupem
mieszkania. Rosnacy popyt na mieszkania zwigzany jest ze wzrostem wynagrodzen,
mniejszym bezrobociem oraz stabilnymi i niskimi stopami procentowymi.

500

400 4432 . 476,6
300

200

100

2018 2019 2020
Rysunek 11. Dtugookresowy stan zadtuzenia gospodarstw domowych w Polsce
zwigzany z kredytami mieszkaniowymi w latach 2018-2020 (w mid z{)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Raport o sytuacji na rynku nieruchomosci mieszkaniowych
i komercyjnych w Polsce w 2018 (2019); Raport o sytuacji na rynku nieruchomos$ci mieszkaniowych
i komercyjnych w Polsce w 2019 (2020); Raport o sytuacji na rynku nieruchomosci mieszkaniowych

i komercyjnych w Polsce w 2020 (2021).

Sektor finansowy ma kluczowe znaczenie dla rynku nieruchomos$ci, bowiem
oferuje finansowanie zakupu nieruchomosci. Wraz z rozwojem rynku nieruchomosci
oraz sektora finansowego ro$nie w Polsce stan zadluzenia gospodarstw domowych
zwigzany z dtlugoterminowymi kredytami mieszkaniowymi. Wedlug danych Naro-
dowego Banku Polskiego na koniec 2020 roku taczna liczba kredytéw mieszkanio-
wych udzielonych gospodarstwom domowym stanowita 30,8% kredytéw ogdtem
oraz 20,3% aktywow sektora bankowego. Laczna warto$¢ zadtuzenia gospodarstw
domowych kredytami mieszkaniowymi wyniosta 476,6 mld zt.
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5. Ceny nieruchomosci

Poczawszy od drugiego kwartatu 2014 roku, §rednie ceny nowych lokali wykazu-
ja nieustannie tendencj¢ wzrostowa. W czwartym kwartale 2019 roku ceny lokali
na rynku pierwotnym byly o 25,2% wyzsze w stosunku do pierwszego kwarta-
hu 2014 roku, w ktorym odnotowano najnizsze ceny lokali mieszkalnych na rynku
pierwotnym. W 2019 roku ceny lokali mieszkalnych na rynku pierwotnym wzrosty
0 6,7% w stosunku do cen z 2018 roku.

W 2019 roku $rednia cena za 1 m? lokalu mieszkalnego na rynku pierwotnym
wyniosta 5752 zt, w tym 5947 zt w mie$cie oraz 4429 zt poza miastem. Mediana cen
w 2019 roku wyniosta natomiast 5395 zI — byta to warto§¢ nizsza niz $rednia cena za
1 m? lokalu mieszkalnego na rynku pierwotnym.

W 2019 roku najwyzsze $rednie ceny sprzedazy na rynku pierwotnym odnotowa-
no w wojewodztwach mazowieckim (6682 z¥/m?) i matopolskim (6681 zt/m?), a naj-
nizsze w wojewodztwach lubuskim (3932 zt/m?), warminsko-mazurskim (4449 zt/m?)
oraz $laskim (4548 z/m?).

W 2019 roku na rynku pierwotnym gtéwnie sprzedawane byly mieszkania na
terenach miejskich, ktorych powierzchnia wynosita najczgsciej od 40,1 do 60 m?.

Poczawszy od drugiego kwartatu 2013 roku $rednie ceny lokali na rynku wtor-
nym wykazuja nieustannie tendencj¢ wzrostowa. W czwartym kwartale 2019 roku
$rednie ceny lokali na rynku wtoérnym byly o 35,6% wyzsze w stosunku do pierwsze-
go kwartalu 2013 roku, w ktéorym odnotowano najnizsze ceny lokali mieszkalnych na
rynku wtornym. W 2019 roku $rednie ceny lokali mieszkalnych na rynku wtérnym
wzrosty 0 10,4% w stosunku do cen z 2018 roku.

W 2019 roku $rednia cena za 1 m? lokalu mieszkalnego na rynku wtérnym wy-
niosta 4840 zt, w tym 5040 zt w miescie oraz 3152 zl poza miastem. Mediana cen
w 2019 roku wyniosta natomiast 4241 zt — byla to warto$¢ nizsza niz $rednia za 1 m?
lokalu mieszkalnego na rynku wtérnym.

W 2019 roku na rynku wtornym najwyzsze $rednie ceny sprzedazy mieszkan
odnotowano w wojewodztwie mazowieckim (7770 zt/m?), a nastgpnie w wojewodz-
twach matopolskim (6267 zt/m?) i pomorskim (5875 zl/m?), za$ najnizsze w woje-
wodztwach opolskim (2998 zt/m?), lubuskim (3056 zt/m?) oraz $laskim (3253 zt/m?).

W 2020 roku w poréwnaniu do 2019 roku odnotowano wzrost cen mieszkan
w miastach wojewodzkich w Polsce z powodu mniejszej podazy lokali na rynku
oraz wzrostu kosztow ich produkcji. Zaréwno na rynku pierwotnym, jak i wtérnym
zaobserwowano zroznicowang dynamike zmian srednich cen ofertowych oraz trans-
akcyjnych.

Rysunek 12 przedstawia, jak ksztattowaty sie¢ $rednie ceny mieszkan na rynku
pierwotnym w czwartym kwartale 2020 roku w miastach wojewodzkich w Polsce.
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Rysunek 12. Srednie ceny transakcyjne nieruchomosci mieszkalnych na rynku
pierwotnym w miastach wojewddzkich Polski w czwartym kwartale 2020 roku (zt/ m?)

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych Narodowego Banku Polskiego.

Najwyzsze ceny transakcyjne zarowno na rynku pierwotnym, jak i wtérnym od-
notowano na najwigkszych rynkach. Pod koniec 2020 roku na rynku pierwotnym
mediana ceny transakcyjnej mieszkania w Warszawie wyniosta 9690 zt/m?, w Gdan-
sku—9103 zt/m?, w Krakowie — 8699 zt/m?, Wroctawiu — 7913 z/m? oraz Poznaniu —
7500 zt/m?.

Rysunek 13 przedstawia, jak ksztattowaty si¢ $rednie ceny mieszkan na rynku
wtornym w czwartym kwartale 2020 roku w miastach wojewddzkich w Polsce.
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Rysunek 13. Srednie ceny transakcyjne nieruchomo$ci mieszkalnych na rynku wtérnym
w miastach wojewddzkich Polski w czwartym kwartale 2020 roku (zt/ m?)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Narodowego Banku Polskiego.
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Pod koniec 2020 roku na rynku wtornym najwyzsza mediana ceny transakcyjnej
odnotowana byta w Warszawie — 10 354 zl/m?, Gdansku — 8604 z¥/m?, Krakowie —
7994 zt/m? oraz Wroctawiu — 7853 z/m?.

Podsumowanie

Na sytuacj¢ mieszkaniowg Polakéw przez wiele lat wptywaty rézne uwarunkowa-
nia historyczne. Na przestrzeni ostatnich lat stan polskiego mieszkalnictwa ulegt
poprawie, lecz mimo to nadal zajmuje jedno z ostatnich miejsc w krajach Unii Eu-
ropejskiej. Analizujac podstawowe wskazniki, takie jak przecigtna powierzchnia
uzytkowa mieszkania, przeci¢tna powierzchnia mieszkania przypadajaca na 1 osobe,
przecigtna liczba 0sob przypadajaca na 1 mieszkanie oraz 1 izb¢, mozna stwierdzic,
ze warunki mieszkaniowe w Polsce w latach 2010-2020 ulegly poprawie.

Rynek nieruchomos$ci mieszkaniowych w Polsce do konca pierwszego kwartatu
2020 roku pozostawat w fazie ekspansji. W marcu 2020 roku zmalata liczba zawiera-
nych transakcji kupna-sprzedazy, poniewaz pandemia COVID-19 wywotata niepokoj
na rynku nieruchomosci. Wysoki popyt mieszkaniowy spowodowany byt wzrostem
dochodow Polakéw oraz bardzo niskimi stopami procentowymi zarowno dla osob
chcacych zaciagnaé kredyt, jak i dla zainteresowanych depozytem. Z uwagi na niskie
stopy procentowe coraz czesciej mieszkania nabywane sg w celach inwestycyjnych.

Rynek lokali mieszkalnych w Polsce pozostaje w silnej korelacji z rynkiem kre-
dytow hipotecznych. W 2020 roku w poréwnaniu do 2019 roku odnotowano wzrost
cen mieszkan w miastach wojewodzkich w Polsce, co bylo spowodowane mniejszg
podaza lokali na rynku oraz wzrostem kosztow ich produkcji.
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Summary
Housing in Poland in the years 2018-2020

This article discusses housing conditions in Poland in the years
2018-2020. The 2018-2020 GUS and NBP data on the housing
market are analysed. The structure of the article is as follows:
after a brief introduction, the first part of the text, in a synthet-
ic way, presents the size of housing resources in Poland. The
second part of the article analyses the basic housing conditions
on the provincial markets of residential premises in Poland
(average usable floor space of the flat, average flat area per
person, average number of rooms in a flat, average number of
people per flat and per room, average number of rooms in the
apartment). Part three discusses the turnover on the residential
market. The fourth part presents the role of mortgage-finance
in financing the purchase of real estate. The fifth part presents
real estate prices in Poland, both on the primary and secondary
market. The final part of the article provides a conclusion.

Keywords: property, real estate, property market, real estate
market, residential premises, primary market, real estate prices,
secondary market, supply on the real estate market, demand on
the real estate market, housing conditions
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Sektor pasazerskiego transportu lotniczego to jedna z naj-
prezniej rozwijajgcych sie gatezi transportu w ostatnich latach.
Z uwagi jednak na wybuch pandemii COVID-19 rozwdj ten zo-
stat zahamowany. Wielu przewoznikdw zmuszonych zostato do
zawieszenia w catosci lub czesci swojej dziatalnosci, a co za
tym idzie spadty réwniez ich przychody, a sytuacja na rynku zo-
stata zweryfikowana. Na chwile obecng obserwujemy stopniowe
odrodzenie w tej branzy oraz dostosowywanie sig¢ linii lotniczych
do nowo zaistniatej sytuacji. W celu zaoferowania pasazerom
konkurencyjnych cen biletéw tanie linie lotnicze zmuszone sg
do ciggtego poszukiwania mozliwosci obnizenia kosztéw swoich
operacji, a przy tym do maksymalizowania wydajnosci. Prowa-
dzone sg inwestycje w nowe technologie, wzrasta zaangazowa-
nie firm w badania nad nowymi rozwigzaniami ograniczajgcy-
mi zuzycie paliwa, co zarazem ociepla ich wizerunek i stawia
w pozytywnym $wietle pod wzgledem ochrony Srodowiska.
W artykule omoéwione zostaty przyktadowe projekty koncernu
Airbus majgce na celu ograniczenie emisji CO, oraz alternatyw-
ne zrédfa pozyskiwania energii zasilajgcej samoloty, a takze ich
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ogromne znaczenie dla konkurencyjnosci sektora tanich prze-
woznikéw pasazerskiego transportu lotniczego.

Stowa kluczowe: pasazerski transport lotniczy, tanie linie lotni-
cze, innowacje w transporcie lotniczym

Wprowadzenie

Lotnictwo to jeden z podstawowych rodzajow transportu. Przede wszystkim oferu-
je mozliwo$¢ przemieszczania si¢ 0sob oraz towardow z bardzo odleglych od siebie
miejsc na $wiecie w stosunkowo krétkim czasie. Zdecydowanie w tej gatezi duzg
rol¢ odgrywaja koszty zwiazane z szybka ustuga. Sa one znacznie wyzsze niz w przy-
padku ladowego przemieszczania towardw, natomiast warto zauwazy¢, ze rozwoj
transportu pasazerskiego na przetomie ostatnich dwudziestu lat przyczynit si¢ zde-
cydowanie do zwigkszenia atrakcyjnosci tej galezi transportu, takze w kwestii ceny.
Bardzo czgsto bowiem bilety tanich linii lotniczych sa duzo tansze niz na przyktad
bilety kolejowe oferowane na te samg trase, a pokonanie trasy w godzing zamiast
osiem dodatkowo sktania do wyboru tego rodzaju rozwigzania.

W Polsce transport lotniczy nie jest jeszcze rozwinigty do tego stopnia, co na
Zachodzie, gtbwna przeszkoda jest zapewne brak odpowiedniej infrastruktury, a tak-
ze przyzwyczajenia spoteczne. Pasazerski transport lotniczy ciggle bowiem jeszcze
kojarzony jest z rodzajem luksusu, na ktory nie kazdego stac.

W polskiej literaturze dotyczacej transportu réwniez nie znajdujemy szerokiej
gamy informacji dotyczacych tej wlasnie galezi transportu. Ma ona jednak ogromny
potencjal, a dzigki przemyslanym inwestycjom w lotniska i sasiadujacg infrastruktu-
r¢ logistyczng ma szansg stac si¢ w przysztosci jednym z wiodacych oraz ukierunko-
wanych na ochrone srodowiska rodzajow transportu.

Niniejsze opracowanie powstato jako poklosie pracy dyplomowe;j o tej tematyce.
Jest to analiza r6znych opracowan literaturowych, jak tez informacji zaczerpnigtych
z internetu. Dodatkowo, jako ze autorka artykutu pracuje jako stewardessa, sa tez
informacje wynikajace z wlasnych zainteresowan i warunkoéw pracy.

Przechodzac do zdefiniowania samego transportu lotniczego, nalezy zaznaczy¢,
jak wczedniej wspomniano, ze dziedzina ta jest stosunkowo $wieza i w polskiej li-
teraturze nie znajdziemy wielu opracowan na temat tej gatezi transportu. Niemniej
jednak zostanie podjeta proba zdefiniowania transportu lotniczego na bazie dostepne;j
literatury polskiej i zagraniczne;.

Transport lotniczy wedhug opracowania M. Madeyskiego, E. Lisowskiej i J. Ma-
rzec to ,,celowe przemieszczanie 0séb i1 tadunkéw drogg powietrzng, wyodrgbnione
z innych czynnosci pod wzgledem technicznym, organizacyjnym i ekonomicznym.
Transport lotniczy obejmuje 0gdt srodkoéw i czynnosci warunkujacy wykonywanie
procesow transportowych w przestrzeni powietrznej” (Madeyski, Lisowska, Marzec,
1976: 20).
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Z kolei amerykanscy naukowcy D. Martinez, B. Ebenhack, T. Wagner w swo-
im opracowaniu okreslajg transport lotniczy jako najbardziej energochtonny sektor
transportu, obejmujacy samoloty pasazerskie i towarowe, czyli samoloty skonfiguro-
wane do obshugi przewozoéw pasazerskich, tadunkéw oraz poczty (Martinez, Eben-
hack, Wagner, 2019: 204).

W kolejnym opracowaniu zbiorowym naukowcow z catego §wiata czytamy, ze
transport lotniczy to jeden z najszybszych $rodkéw transportu publicznego, ktory
»taczy” granice miedzynarodowe. Transport lotniczy pozwala ludziom z réznych
krajow przekracza¢ granice mi¢dzynarodowe i podrézowaé po innych krajach w ce-
lach osobistych, biznesowych, medycznych i turystycznych. Zapewnia on najszyb-
sze $rodki przemieszczania si¢, oszczgdzajac na czasie podrozy, natomiast dodatko-
wym aspektem transportu lotniczego jest wyposazenie i poziom komfortu pasazerow
(Prayag i in., 2018: 149).

Podejscie do transportu w ujeciu systemowym przedstawili naukowcy z Serbii.
Wedtug nich system transportu lotniczego sktada si¢ z trzech gtownych elementow:
portéow lotniczych, systemu ATC (kontroli ruchu lotniczego) i linii lotniczych. Lot-
niska sg bazg dla samolotdéw linii lotniczych przed i po wykonaniu lotu, zajmujg si¢
réwniez obstugg pasazeréw oraz lotow cargo, natomiast ATC monitoruje i kontroluje
ruch na samym lotnisku i w jego strefie powietrznej, zapobiega kolizjom i tym samym
gwarantuje bezpieczenstwo i efektywnos¢ dziatan (Teodorovic, Janic, 2016: 376).

Reasumujac zatem, mozemy powiedzie¢, ze transport lotniczy jako najnowo-
czesniejsza i jedna z najdynamiczniej rozwijajacych si¢ gatezi transportu zapewnia
pasazerom 1itadunkom przemieszczenie si¢ drogg powietrzng z punktu A do punk-
tu B w czasie zdecydowanie krotszym, niz miatoby to miejsce w przypadku innych
rodzajow transportu, takich jak drogowy, morski czy kolejowy. Nie ulega watpli-
wosci, ze odpowiednia infrastruktura lotnicza odgrywa ogromna rolg¢ w przypadku
tego transportu. Lotniska bowiem z reguly zlokalizowane sa w znacznej odlegtosci
od miast lub na ich obrzezach, tak Ze istotne jest zaangazowanie innych gatezi trans-
portu (w szczegdlnosci drogowego i kolejowego), aby zoptymalizowaé czas i mozli-
wosci zwigzane z calg podroza.

Jak kazdy rodzaj transportu takze lotniczy posiada szereg zalet i wad. Za korzy-
staniem z niego zdecydowanie przemawiaja: szybko$¢ przemieszczenia, do§¢ tatwa
dostepnos¢, wysokie bezpieczenstwo (w poréwnaniu z innymi rodzajami transpor-
tu), dostepnos¢ licznych bezptatnych aplikacji internetowych pozwalajacych na $le-
dzenie samolotow w trakcie lotu. Jesli chodzi o wady, to mozemy wymieni¢ popular-
nie podawane w literaturze koszty transportu lotniczego, warunki pogodowe, ktore
uniemozliwiajg start lub ladowanie samolotu oraz jego szkodliwos¢ dla §rodowiska
(Marszatkiewicz, 2014: 6-7). W przypadku tanich linii lotniczych koszty jednak jako
wada pasazerskiego transportu lotniczego nie graja az tak ogromnej roli jak w przy-
padku przewozu towarow, gdzie oprocz wysokiej ceny spotykamy sie rowniez z licz-
nymi restrykcjami dotyczacymi mozliwosci przewozenia niektorych towarow droga
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lotniczg. Warto zaznaczy¢, ze ucigzliwe sg takze szczegotowe kontrole bezpieczen-
stwa dla pasazerow przed wejsciem do samolotu, szacuje si¢, ze na lotnisku pasazer
powinien by¢ okoto dwdch godzin przed lotem, aby unikngé nieprzyjemnej niespo-
dzianki spdznienia si¢ na samolot (a w przypadku lotnisk, takich jak Frankfurt Hahn
czy Amsterdam Schiphol, jest to naprawd¢ minimalny czas na dotarcie do bramki).
Natomiast zgodnie, zar6wno w pasazerskim, jak i w towarowym transporcie lotni-
czym zdecydowang wada jest zanieczyszczenie srodowiska. Dlatego wtasnie obecne
na rynku lotniczym koncerny produkujace przescigaja si¢ w projektach samolotow
przyjaznych $rodowisku.

Tanie linie lotnicze w odréznieniu od tradycyjnych

Rozpoczynajac charakterystyke tanich linii lotniczych (ang. low cost carrier, LCC),
nalezy zapozna¢ si¢ z definicja tego pojecia. Wedlug jednego z polskich opracowan
tanie linie lotnicze to linie obstugiwane przez przewoznikéw nisko kosztowych (ang.
low cost) oferujacych ustugi przewozu lotniczego osdb point to point, to znaczy bez
transferéw, po cenach nizszych niz oferowane przez tradycyjne linie lotnicze (Pisarek-
-Bartoszewska, 2020: 77). Za sprawg deregulacji, zapoczatkowanych w Stanach
Zjednoczonych poprzez wprowadzenie Airline Deregulation Act w roku 1978, a na-
stepnie dzigki pakietom liberalizacyjnym w Unii Europejskiej, charakter rynku ushug
lotniczych zaczat si¢ powoli zmienia¢ i pojawialo si¢ na nim coraz wi¢cej podmio-
tow, a co za tym idzie zaczety powstawaé tak zwane tanie linie lotnicze (Koncepcja
przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ — Centralny Port Komunika-
cyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej, 2017: 10).

W odréznieniu od linii tradycyjnych charakteryzuja si¢ one przede wszystkim
z punktu widzenia pasazera zdecydowanie nizsza ceng biletu. Wptyw na nig ma kilka
aspektow. Zakup biletu z reguly mozliwy jest tylko przez strong internetowsg prze-
woznika lub posrednikow, takich jak Expedia czy eSky. Wigkszo$¢ przedsigbiorstw
zainwestowata takze w aplikacje na telefon w celu utatwienia pasazerowi podrdzy,
umozliwienia $ledzenia lotu, dodawania bagazu, odprawiania si¢ czy wyszukiwa-
nia dostepnych potaczen. Obstuga klienta odbywa si¢ przez internet lub za pomo-
cg infolinii, co ogranicza konieczno$¢ fizycznego istnienia biur obstugi klienta na
kazdym lotnisku, ponadto bilety elektroniczne generowane przez aplikacje zastapity
w znacznej czg$ci pierwotne bilety papierowe. Linie te rdwniez nastawione sg na
obstuge jak najwickszej liczby pasazerow podczas jednego lotu. Odpowiednio zatem
zostaty dostosowane kabiny pasazerskie, aby taka opcja byta mozliwa. Zmniejszono
odstepy miedzy fotelami pasazerskimi, co pozwolito na dodanie kilku rzedow w ka-
binie w taki sposob, aby nie zmniejsza¢ znaczaco komfortu pasazera odbywajacego
podréz. Warto rowniez nadmienié, ze tanie linie lotnicze wykonujg loty glownie na
stosunkowo krotkich trasach (usredniajac okoto dwugodzinnych), dzigki czemu takie
posunigcie byto mozliwe. Na przestrzeni lat tanie linie lotnicze modyfikowaly kabiny
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pasazerskie tak, aby zmie$ci¢ jak najwiecej pasazerow, a przy tym nie zmniejszac ich
komfortu na poktadzie. Jako przyklad mozna podaé lini¢ lotnicza EasylJet, ktora od
2012 roku stopniowo zaczeta wymieniaé fotele w kabinie pasazerskiej i zastgpowac
cigzkie, duze fotele, cienszymi, 1zejszymi oraz bardziej estetycznymi, co pozwolito
na dodanie dodatkowego rzedu (6 miejsc) w samolocie. Mogloby si¢ wydawac, ze
6 miejsc to niewiele, jednak w przypadku przewoznika, ktory dysponuje flotg prze-
kraczajaca 300 samolotow, a kazdy samolot wykonuje od 4 do 8 lotow dziennie, daje
to ogromny przychdd.

Kolejng znaczaca roznicg migdzy tradycyjnym a tanim przewoznikiem jest kwe-
stia serwisu poktadowego. U tradycyjnych przewoznikéw pasazer moze liczy¢ na
poczestunek na poktadzie (w zaleznos$ci od dlugosci lotu), natomiast w przypadku
tanich przewoznikéw serwis jest dodatkowo ptatny. Tani przewoznicy oferujg serwis
bistro na poktadzie w przypadku dhuzszych lotow, czasem jako dodatkowa opcja ist-
nieje mozliwo$¢ zamoéwienia positkow przy zakupie biletu, ale jest ona zawsze ptat-
na. Podobna sytuacja ma miejsce z bagazem pasazera. Cena biletu w tanich liniach
lotniczych obejmuje jedynie miejsce na pokladzie oraz w wigkszosci przypadkow
maty bagaz podreczny mieszczacy si¢ pod fotelem siedzenia. W przypadku kiedy pa-
sazer chcialby zabra¢ wigkszy bagaz na poktad, musi uici¢ stosowng oplate, tak jak
w przypadku bagazu podroézujacego w luku bagazowym. Istotng kwestig dla pasa-
zera wybierajagcego na swoja podroz tanie linie lotnicze jest wiec dobre zorientowa-
nie si¢ w tym, jakie obostrzenia posiada konkretny przewoznik, te bowiem mogg si¢
znacznie rozni¢ od siebie, a oplaty dodatkowe na lotnisku sa o wiele wigksze niz te,
ktore pasazer musiatby uregulowaé, rezerwujac dang opcj¢ samemu przez internet.

Czg$¢ tanich linii lotniczych wybiera rowniez lotniska bardziej oddalone od mia-
sta docelowego. Optaty lotniskowe za start samolotu, ladowanie oraz jego postoj na
plycie sa nizsze dla przewoznika, dla pasazera jednak oznacza to zorganizowanie we
wlasnym zakresie kolejnego $rodka transportu, ktorym odbedzie podroz do miejsca
docelowego. Dobrym przyktadem sg chetnie reklamowane przez niektére linie lotni-
cze porty, takie jak Barcelona-Girona czy Monachium Zachéd (Memmingen), a takze
nie tak dawno powstate lotnisko Warszawa-Modlin. Ponadto z uwagi na wyzej wspo-
mniane oplaty lotniskowe tani przewoznicy staraja si¢ jak najdtuzej utrzymywac sa-
molot w powietrzu, co oznacza nizsze oplaty postojowe na lotniskach (dla przyktadu
w 2018 roku optata lotniskowa pobierana za parkowanie samolotu na lotnisku Chopina
wynosita 0,70 zt za kazda ton¢ 1 kazdg godzine postoju w przypadku samolotow o ma-
sie przekraczajacej 25 ton (Przychody portow lotniczych przekraczajq 160 mld dol.
Oto na czym zarabia lotniskowy biznes, 2018). Zalogi samolotow wykonujg zatem
kilka lotow dziennie i tym samym mozliwe jest zorganizowanie planu w taki sposob,
aby piloci oraz obstuga kabiny wracali zawsze do swojej bazy wyjSciowej, co rowniez
oszczgdza koszty zwigzane z zakwaterowaniem zatogi w obcej bazie.

W kwestiach bezpieczefstwa tanie linie lotnicze nie r6znig si¢ od tradycyjnych.
Zatoga musi posiada¢ doktadnie takie same uprawnienia i umiejgtnosci jak w przy-
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padku tradycyjnych przewoznikéw, ktore uregulowane sg przez organizacje migdzy-
narodowe.

W przypadku przewoznikow nisko kosztowych mamy ponadto do czynienia
z flotg ztozong z jednakowych samolotow badz samolotow pochodzacych z jednej
rodziny. W przypadku firm, takich jak Easylet, Wizz Air czy Vueling s3 to samoloty
Airbus A320 Family, natomiast flota firmy Ryanair sktada si¢ z samolotow Boeing
737-800. Flota ztozona z takich samolotow pozwala réwniez firmie na oszczgdnosé
kosztow oraz ulatwia planowanie zalogi. Oszczednos¢ kosztow wynika z ujednoli-
conego szkolenia dla calej zatogi, dotyczy ono bowiem jednego konkretnego typu
samolotu, w przypadku pilotéw oraz pracownikéw obshugi technicznej réwniez wy-
magane s3 uprawnienia na jedng rodzing samolotow.

Flota tanich linii lotniczych wbrew powszechnym opiniom jest flotg zdecydo-
wanie nowsza niz ta, ktérag dysponuja tradycyjni przewoznicy. Przedsiebiorstwa in-
westuja w nowe rozwiazania majace na celu zmniejszenie kosztow operacji poprzez
zmnigjszenie zuzycia paliwa oraz emisji dwutlenku wegla, a takze ochrong $rodo-
wiska, co znacznie poprawia wizerunek tych firm na rynku. Innowacje we flotach
wybranych linii lotniczych zostang przedstawione w dalszej cze$ci artykutu.

Jak wida¢, modele zarzadzania w tanich liniach lotniczych r6znia si¢ znacznie od
tych stosowanych w liniach tradycyjnych. Tradycyjnym przewoznikom do$¢ ci¢zko
jest obecnie utrzymac si¢ na rynku, majac wokot wzrastajaca z roku na rok konkuren-
cje w postaci przedsicbiorstw oferujacych coraz nizsze ceny biletow. Konkurencja
widoczna jest gtéwnie na stosunkowo krétkich trasach — do kilku godzin, ci¢zko
bowiem wyobrazi¢ sobie trzynastogodzinny lot w kabinie pasazerskiej o takim pro-
filu. Niemniej jednak firmy te nie poprzestaja na inwestycjach w loty kontynentalne,
siatka polaczen jest stopniowo rozszerzana. Ponadto inwestycje w nowe technolo-
gie dajg nadzieje na optymistyczng przyszio$¢ tychze przedsigbiorstw, szczegodlnie
w obecnym okresie pandemii COVID-19.

Warto zwrdci¢ uwage na dane prezentowane przez Organizacj¢ Migdzynarodo-
wego Lotnictwa Cywilnego ICAO. W 2015 roku w ramach 34 milionow regularnych
odlotow linie lotnicze przewiozty 3,5 miliarda pasazeréw. Tani przewoznicy odegrali
rowniez bardzo wazng role w ekspansji lotnictwa na przestrzeni ostatniego ¢wier-
¢wiecza, w roku 2015 przewiezli oni bowiem az 984 miliony pasazerdéw, co stano-
wito okoto 28% wszystkich pasazeréw linii lotniczych na $wiecie w danym okresie,
a tendencja w latach kolejnych byta wzrostowa (ICAO, International Civil Aviation
Organization).

Rozw¢j przewoznikéw nisko kosztowych szedt w parze z liberalizacjg rynku.
Z uwagi na to, ze warunki na krajowych rynkach lotniczych w wielu krajach za-
czely si¢ zmieniaé, a zorientowane rynkowo umowy o ustugach lotniczych w coraz
wigkszym stopniu stawaly si¢ normg miedzynarodowa, przewoznicy nisko kosztowi
wykorzystali okazj¢ do oferowania innowacyjnych ustug lotniczych, ktére zrodzity
nowy popyt na pasazerow. Jako przyktad mozna poda¢ linie lotnicze Ryanair oraz
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Easylet oraz innych europejskich przewoznikéw nisko kosztowych, ktore skorzy-
staly z utworzenia wspolnego obszaru lotniczego w Unii Europejskiej, aby w roku
2015 przeja¢ az 41% miejsc w przewozach regularnych w Europie. Dla poréwnania
mozna zauwazy¢, iz w omawianym okresie w Afryce udziat przewoznikéw nisko
kosztowych ksztattowat si¢ na poziomie 9%, a w Azji — 23% ze wzgledu na duzo
wigksze bariery zwiazane z wejSciem takich przedsigbiorstw na rynek. Kolejna istot-
ng kwestia, jaka odréznia lotnictwo niskobudzetowe od standardowego oferowanego
przez przewoznikow flagowych, jest zorientowanie tych firm na klienta. Podstawa
byto okreslenie tego, co cenig sobie potencjalni pasazerowie linii lotniczych, za co sg
w stanie zaptacié, a w kolejnym kroku oferowanie im takich produktéw/rozwiazan,
ktore zaspokoja ich zapotrzebowanie. Ponadto uswiadomienie sobie faktu, iz w tej
branzy — podlegajacej gwattownym wzrostom cen paliwa, kryzysom, takim jak ataki
terrorystyczne oraz zagrozenia dla zdrowia — utrzymanie przewagi konkurencyjnej
jest sprawg priorytetowa. Dlatego tez firmy zmuszone sg do ciaglego dazenia do ob-
nizania kosztoéw, zwickszania przychoddéw i maksymalizowania wydajnos$ci.

Prognozy w omawianym roku méwily rowniez, ze do roku 2030 liczby te mialy-
by si¢ podwoi¢ (nie brano oczywiscie pod uwagg niespodziewanego przestoju w lot-
nictwie spowodowanego pandemig COVID-19). W 2019 roku, tuz przed pandemia
liczba ta wzrosta do 4,5 miliarda (The World of Air Transport in 2019, 2019). Nato-
miast w kwietniu 2020 roku zanotowany zostat spadek w zwigzku z zawieszeniem
dziatalno$ci wielu przewoznikéw z powodu pandemii w wysokosci 94,5% (SEP
2020: Air Transport Monthly Monitor, 2020).

Pelna list¢ aktywnie dzialajacych tanich przewoznikéw na §wiecie mozna zna-
lez¢ na stronie organizacji ICAO (www.icao.int). Sg tam zawarte informacje doty-
czace powstania tych linii, zakonczenia dziatalno$ci (w przypadku tych, ktére upadly
lub zostatly przejete przez inne przedsiebiorstwa), a takze kody ICAO oraz IATA,
jakimi postuguja sie¢ dane linie lotnicze.

Wplyw COVID-19 na kondycje firm pasazerskiego transportu
lotniczego

Pandemia COVID-19 ma znaczny wptyw na gospodarke §wiatowa, czyli, jak tatwo
si¢ domys$li¢, nie oszczedzita rowniez sektora lotniczego. O ile w kwestii przewozu
tadunkow droga lotnicza (linie lotnicze specjalizujace si¢ w przesytkach cargo) sytu-
acja nie wyglada Zle, o tyle w przypadku pasazerskiego transportu lotniczego mamy
do czynienia z kryzysem na rynku. Gtownie uwarunkowane jest to obostrzeniami
krajow, do ktorych pasazerowie chcieliby podrozowac, ale takze wymaganiami li-
nii lotniczych (nalozonymi przez organizacje mi¢dzynarodowe) dotyczacymi testow
PCR tuz przed wylotem. Podréz samolotem stata si¢ znéw zdecydowanie drozsza niz
w 2019 roku. Do ceny biletu trzeba bowiem doliczy¢ ceng testu, za ktory nierzadko
trzeba zaptaci¢ okoto 100 euro. Ponadto niepewnos¢ zwigzana z powrotem z wakacji
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czy podrozy stuzbowej przekonuje pasazerow do spedzania czasu wolnego w inny
sposob, a w kwestii biznesowej idealnym rozwigzaniem staly si¢ wideokonferencje
na oferowanych na szerokg skale (czgsto bezptatnych) platformach internetowych.
O ekonomicznych skutkach COVID-19 dla sektora lotniczego mozna dowiedzie¢ sig
z raportow publikowanych regularnie na stronach internetowych ICAO oraz IATA.

Poréwnanie wptywu sytuacji kryzysowych na $wiecie na liczbe pasazeréw ko-
rzystajacych z ustug linii lotniczych przedstawia rysunek 1. Latwo zauwazy¢, jak
silnie pandemia COVID-19 oddziatuje na lotnictwo cywilne.
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Rysunek 1. Wptyw $wiatowych kryzyséw gospodarczych na liczbe pasazeréow
korzystajgcych z ustug linii lotniczych w latach 1945-2021
Zrédto: Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact Analysis, 2021.

Oceniajac skutki gospodarcze dla lotnictwa cywilnego, ICAO uwzglednia rézne
scenariusze, aby odzwierciedli¢ bardzo niepewny charakter zaistniatej sytuacji oraz
dynamicznie zmieniajace si¢ srodowisko. Rzeczywista $Sciezka, jaka zostaje obrana,
uzalezniona jest zatem od szeregu czynnikow, do ktorych nalezg przede wszystkim:
czas trwania pandemii, jej skala, dostepno$¢ srodkow majacych na celu zapobiega-
nie pandemii, a takze dostepnos$¢ pomocy rzadowej, zaufanie klientéw oraz warunki
ekonomiczne. Z tego powodu opracowane zostaty trzy mozliwe scenariusze przebie-
gu sytuacji zwigzanej z pandemig:

1. Podstawowy — hipotetyczna sytuacja nieuwzgledniajagca wybuchu pandemii

COVID-19 z prognozami opartymi na planie bazowym.

2. Optymistyczny — przedstawiany w ksztalcie litery V, normalny ksztatt reces;ji,

gdzie po krotkim okresie catkowitego kryzysu nastgpuje szybkie ozywienie.

3. Pesymistyczny — przedstawiany w ksztalcie litery U, gdzie kryzys trwa znacz-

nie dtuzej oraz ozywienie po kryzysie przychodzi pdzniej.
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Analiza scenariuszy drugiego i trzeciego podzielona jest na dwa obszary. Jeden
z nich odnosi si¢ do lotow krajowych, drugi do migdzynarodowych. Liniom lotniczym
fatwiej jest bowiem dostosowac si¢ do jednorodnych obostrzen obowigzujacych we-
wnatrz kraju niz do regut dotyczacych rynku migdzynarodowego, ktéry w zalezno$ci
od rozporzadzen rzadow danych panstw moze znacznie si¢ rozni¢ od krajowego.

W kwestii monitorowania rozwoju sytuacji oraz mozliwosci korzystania z wie-
dzy fachowej w analizie danych organizacja ICAO $cisle wspoipracuje z Miedzyna-
rodowa Rada Portow Lotniczych — ACI. Na rysunku 2 przedstawiono, jak zmienita
si¢ sytuacja migdzy rokiem 2020 a perspektywa na rok 2021 (Economic Impacts of
COVID-19 on Civil Aviation, 2019).

YEAR 2030 RESULTS FULL YEAR 2021 QUTLOOK

A SEATS OFFERED (CAPACITY) A~ SEATS OFFERED (CAPACITY)

V- 50% - 1% V- a0%

o PASSENGERS FLOWN o PASSENGERS FLOWN

¥ -1.6998n - 1,904 W 1,190M

% MRLIME REVEMUE LOSS 4§, MRLINE REVEMUE LOSS

¥ - USDAT1bn - USD282bn V- USDI4ibn

Rysunek 2. Ekonomiczny wptyw COVID-19 na lotnictwo cywilne
Zrodio: Economic Impacts of COVID-19 on Civil Aviation, 2019.

Mozna zauwazy¢, ze w roku 2020 zanotowany zostat zdecydowany spadek przy-
chodow linii lotniczych, a takze liczby pasazerow transportowanych drogg powietrz-
ng, a przez zawieszenie przez linie lotnicze wykonywania wielu kierunkow o 50%
spadta oferowana przez nie liczba miejsc. W roku 2021 widzimy, tak jak wcze$niej
wspomniano, dwie opcje analizowane przez ICAO. Opcja po lewej przedstawia sy-
tuacje optymistyczng wychodzenia z kryzysu, natomiast opcja po prawej ukazuje sy-
tuacj¢ pesymistyczna.

Podsumowujac wptyw COVID-19 na $wiatowy ruch pasazerski w lotnictwie
w roku 2021 (analizujgc prognozy ICAQO) w poréwnaniu do poziomu z roku 2019,
mozna zauwazyc:

— 0g6lng redukcje od 32% do 38% miejsc oferowanych przez linie lotnicze,

— 0g6blna redukcje z 1788 do 2148 milionéw pasazerow (od 40% do 80%),
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— strat¢ od okoto 268 do 319 miliardéw dolaréw w dochodach brutto przewoz-
nikoéw pasazerskich (Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Avia-
tion: Economic Impact Analysis, 2021).

Nalezy wzia¢ pod uwage, ze przedstawione dane oraz szacunki na 2021 rok cig-
gle si¢ zmieniaja i sg aktualizowane wraz z rozwojem sytuacji oraz dostgpnoscia co-
raz to nowszych informacji.

Interesujace jest zatem, jak przewoznicy tacy jak Easylet czy Wizz Air podeszli
do sytuacji pandemicznej oraz jakg prowadzg polityke w zwigzku z COVID-19.

Na oficjalnej stronie internetowej firmy EasylJet pojawita si¢ bardzo szybko za-
ktadka dla pasazerow COVID-19 Travel Hub jako centrum informacji o planowaniu
podrézy z tym wiasnie przewoznikiem. Aktualizowane sg tam dane dotyczace re-
strykcji zwigzanych z mozliwosciag wstepu do konkretnych krajow, a takze podano
odpowiedzi na najbardziej nurtujace w zwigzku z zaistnialg sytuacja pytania, zada-
wane przez potencjalnych pasazeréw. Mozna zauwazy¢, ze w zwigzku z pandemig
EasylJet prowadzi bardzo aktywng polityke pod wzgledem przekazywania informacji
pasazerom oraz obiecuje elastyczno$¢ w przypadku zmian w podrézy dokonywa-
nych przez pasazerow (wprowadzajac na przyktad mozliwos¢ dokonywania bezptat-
nych zmian rezerwacji online do 28 dni przed wylotem).

Ztozone zostato réwniez zapewnienie dotyczace podjecia najwyzszych staran
w zakresie zapewnienia pasazerom i zalodze samolotow bezpieczenstwa oraz do-
brego samopoczucia, a wszelkie zasady wprowadzono po uprzednich konsultacjach
z organizacjami, takimi jak ICAO czy EASA, odpowiednimi organami krajowymi
oraz po zasi¢gni¢ciu opinii doradcy medycznego firmy. Mozna réwniez obejrze¢ na-
granie wideo prezentujgce w sposob przejrzysty i zrozumialy dla pasazerow sposob
speliania tych wszystkich wymogéw (Welcome to our Covid-19 Travel Hub, b.t.).
Wizz Air podobnie jak Easylet prowadzi na swojej stronie zaktadke z informacja-
mi na temat podroézy w okresie pandemii. Mozna tam znalez¢ informacje dotyczace
odwolywanych lotéw oraz tego, jak wyglada polityka firmy w tym zakresie (www.
wizzair.pl). Strona jest jednak duzo mniej rozbudowana niz wcze$niej omawianego
przewoznika.

Skutki pandemii mimo wsparcia rzadow wielu krajéw doprowadzily w obu
przedsigbiorstwach do redukcji wielu etatow (European airline EasyJet to lay off
a 3rd of staff as Covid-19 hits travel, 2020; Wegry: Linie Wizz Air zwalniajq pracow-
nikow z powodu skutkéw pandemii, 2020).

Ponadto warto zaznaczy¢, ze przy ubozszej siatce potgczen loty mogg stac si¢
drozsze, a sama podréz z uwagi na wprowadzone procedury zapobiegawcze — duzo
bardziej ucigzliwa. Przy tym przedsigbiorstwa lotnicze stosujace si¢ juz w chwili
obecnej do wymogow organizacji sprawujacych piecze nad lotnictwem zobowigza-
ne sg w szczegodlnosci na lotach migdzynarodowych do egzekwowania od pasaze-
row testow na obecno$¢ wirusa, przez co powoli zmieniajg si¢ rowniez procedury
odpraw, rozciagaja si¢ w czasie, sama podroz trwa wigc dtuzej. Dobrym rozwigza-
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niem poczatkowo wydawaly si¢ tak zwany self-checkin oraz odprawa online, jednak
w momencie nadania bagazu dokument dotyczacy braku obecno$ci u pasazera wi-
rusa COVID-19 musiatby by¢ réwniez sprawdzany, poniewaz ewentualna odmowa
przyjecia go na poktad wiaze si¢ pozniej z koniecznoscia wycofania zatadowanych
walizek (Cybulak, 2020).

Pewne jest, ze powrdt do sytuacji, jaka miata miejsce przed pandemia, nie nasta-
pi w sposdb natychmiastowy. Przewoznicy beda stopniowo wprowadza¢ do swojej
oferty kolejne kierunki wycofane wczesniej z powodu pandemii, a dojscie do pozio-
mu znanego z 2019 roku moze zaja¢ do kilku lat.

Innowacje kluczem do sukcesu i konkurencyjnosci firmy

Linie lotnicze skupiaja swoja flot¢ wokodt jednego modelu lub okreslonej rodziny
samolotéw. Taka opcje proponuje na przyktad koncern Airbus, a korzystaja z niej
firmy, takie jak Easylet oraz Wizz Air, posiadajac w swojej flocie wylacznie samo-
loty A320 Family. Rodzina samolotow A320 to samoloty w czterech rozmiarach:
A318, A319, A320 oraz A321. Reprezentujg one najbardziej udang grupg odrzutow-
céw w historii. Samoloty te w zaleznos$ci od konfiguracji zgodnej z wymogami linii
lotniczych moga pomiesci¢ od 100 do 240 pasazeréw, posiadajg najszerszg kabine
jednokadlubowa ze wszystkich istniejacych samolotow. Przystosowane sg do star-
tow i ladowan w réznych warunkach pogodowych i na stosunkowo krotkich pasach
startowych, a takze na lotniskach umiejscowionych na znacznych wysokosciach. Po-
nadto warto zaznaczy¢, ze jest to pierwszy cywilny samolot korzystajacy z techno-
logii ,,fly by wire”. A dzigki znacznym wydatkom na badania i rozwdj (W wysokos$ci
okoto 2,5 miliarda euro) ciagle jest w stanie wprowadzac ulepszenia i innowacje do
floty A320 Family. Co wigcej, cata rodzina A320 wyposazona jest w unikalng opcje
Cargo Loading System (CLS), pozwalajaca na fadowanie palet i konteneréw na dol-
nym poktadzie. Drzwi tadunkowe dolnego poktadu otwierane na zewnatrz oraz duzy
przekrdj przedziatu tadunkowego zdecydowanie maksymalizujg takze tadowno$¢
oraz przyspieszaja sam proces zatadunku (4320 Family. Unbeatable fuel efficiency,
2021). Samoloty te bardzo szybko zaczely cieszy¢ si¢ duza popularno$cia przede
wszystkim ze wzgledu na ich ekonomiczno$¢ w poréwnaniu z innymi modelami
z takiej samej kategorii. Dane dotyczace zuzycia paliwa przez samoloty A320 w po-
réwnaniu z samolotami Boeing 737 przedstawiono w tabeli 1.
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Tabela 1. Ewolucja efektywnosci paliwowej wybranych modeli samolotéw
w przewozach pasazerskich

. Rok . . Zuzycie paliwa Efektywno$¢ zuzycia

Model samolotu pler\lll/jjego Liczba miejsc (kg/km) (litry/pasazer/100 km)
Airbus A320 1987 150 3,18 2,61
Airbus A320 neo 2015 154 2,82 2,25
Boeing 737-300 1984 126 3,55 3,46
Boeing 737-700 1997 126 3,21 3,11
Boeing 737-MAX 7 2017 128 2,9 2,77

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Pisarek-Bartoszewska, 2020: 136.

Bardzo wyraznie wida¢, ze samoloty z rodziny A320 charakteryzujg si¢ znacz-
nie nizszym zuzyciem paliwa oraz efektywno$cia zuzycia w przeliczeniu na jednego
pasazera, stad tez duze zainteresowanie tanich przewoznikow samolotami z tej wta-
$nie grupy. Z tego powodu w roku 2019 zdecydowano si¢ na zwigkszenie produk-
cji samolotéw z rodziny A320 do 60 miesigcznie na czterech liniach montazowych.
Z uwagi na tak ogromne zapotrzebowanie niezbedne stato si¢ uruchomienie kolej-
nej linii montazowej w Hamburgu w Niemczech oraz integracja dziatan zwigzanych
z wyposazeniem kabin na linii montazu koncowego A320 w Tuluzie we Francji,
ktéra harmonizuje dziatania we wszystkich czterech zaktadach produkcyjnych A320
Family na calym $wiecie.

W listopadzie 2015 roku dokonano certyfikacji pierwszego wariantu samolotu
z rodziny A320 neo z nowa opcja silnika Pratt& Whitney Pure Power PW1100G-JM.
Model ten otrzymat certyfikat zarowno od Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego — EASA, jak i Federalnej Administracji Lotnictwa USA — FAA. Czter-
nastomiesigczny program rygorystycznych testow tego modelu w locie, zakonczony
sukcesem, otworzyt droge dla pierwszych zaméwien oraz wprowadzenia samolotu
na rynek. Obecnie A320 neo Family ma juz ugruntowana pozycj¢ jako jedna z naj-
nowoczesniejszych i najlepiej sprzedajacych si¢ flot jednokadtubowych na $wie-
cie, dajaca mozliwo$¢ jednorazowego transportowania od 100 do 240 pasazerdw.
Ponadto olbrzymig zaletg jest rowniez to, ze samoloty z rodziny A320 neo s3 sa-
molotami identycznymi, a r6znig si¢ tylko rozmiarem. Zdecydowanie ogranicza to
koszty przewoznikéw decydujacych si¢ na t¢ flote. Kazdy pilot bowiem, aby moc
wykonywac¢ loty na danej maszynie, musi posiada¢ licencj¢ zwigzang z konkretnym
modelem, przy czym szkolenia okresowe (coroczne) pilotow oraz personelu pokta-
dowego ograniczaja si¢ w przypadku jednolitej floty do treningu na jednym typie
samolotu. Airbus szacuje ogdlna redukcje kosztow operacyjnych w przypadku pod-
jecia przez przewoznikoéw decyzji o inwestycji we flotg A320 neo o 30% (We make
it fly A320neo Family, b.r.).

Przedsi¢biorstwo Easylet poczatkowo posiadalo w swojej flocie samoloty
Boeing 737, w 2002 roku natomiast strategia firmy zostata zmieniona i firma zdecy-
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dowata si¢ na zdywersyfikowanie floty i odejscie od dotychczas znanego planu dzia-
tan tanich linii lotniczych. Decyzja ta wprowadzita koncern Airbus jako powaznego
konkurenta Boeinga na rynek europejski. Za wprowadzeniem samolotow Airbus
przemawiata oszczedno$¢ na kosztach eksploatacji wynoszaca 10%. W diuzszym
okresie firma Easylet odstapita w pelni od umowy z Boeingiem i skoncentrowata
si¢ na flocie ztozonej poczatkowo z samolotow A319, wprowadzajac kolejno A320,
A321 oraz A321 neo (Easyjet ditches Boeing for Airbus, 2021). Koncentrujac si¢ na
nowych technologiach oraz dzigki wspétpracy z Airbusem juz w lipcu 2017 roku
EasyJet wprowadzit do swojej floty samolot A320 neo. Jest on napgdzany silnikami
CFM LEAP-1A oraz skonfigurowany w wygodnym uktadzie 186 miejsc. Baza no-
wych samolotéw Airbusa poczatkowo planowana byta na lotnisku Luton, natomiast
sukcesywnie w zwigzku z zapotrzebowaniem samoloty przemieszczano do innych
baz przedsigbiorstwa (na przyktad tam, gdzie nie ma mozliwosci dokupienia na lotni-
sku kolejnego miejsca na samolot, firma, by sprosta¢ zapotrzebowaniu swoich klien-
tow, zdecydowata si¢ na zwigkszenie pojemnosci samolotow — przyktadem moze
by¢ lotnisko w Genewie). Z punktu widzenia ochrony srodowiska samolot neo niesie
ze sobg szereg korzysci, przede wszystkim takich jak zmniejszenie zuzycia paliwa
0 15%, emisji CO, 0 20% oraz redukcja hatasu az o 50% (Easy.Jet receives first of
130 A320neo aircraft, 2017).

Na poczatku 2018 roku EasylJet podpisat roéwniez pigcioletniag umowe z Airbu-
sem na $wiadczenie ustug konserwacji dla calej floty. Technologia konserwacji opie-
ra si¢ na platformie danych Airbus — Skywise, ktora pozwala inzynierom na wcze-
$niejszg interwencj¢ oraz wymiane czesci, zanim dany komponent ulegnie awarii,
zapobiegajac w ten sposob opoznieniom badz odwotaniu niektérych lotow.

W potowie 2018 roku miato miejsce kolejne rownie wazne wydarzenie dla przed-
sigbiorstwa EasylJet. Odebrany zostat bowiem pierwszy z 30 zamdwionych przez fir-
me¢ samolotéw Airbus A321 neo. Samolot ten podobnie jak jego poprzednik A320
neo, wyposazony jest w silniki CFM Leap-1A i jest najwickszym cztonkiem rodziny
jednokadlubowych samolotéw Airbus z 235 miejscami siedzgcymi. Tak samo jak
jego poprzednik charakteryzuje si¢ zdecydowanie mniejszym zuzyciem paliwa dzie-
ki nowej generacji sharkletow (skrzydetko aerodynamiczne ustawione pod katem na
koficu skrzydfa samolotu) oraz nizszg emisjg CO, (EasyJet signs Skywise Predictive
Maintenance agreement with Airbus for its entire fleet, 2018).
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(na goérze) oraz A320 neo Family (na dole)
Zrodto: EasyJet Airbus A320-214 G-EZUG Wingtip Fence, 2014; A320neo, b.r.

W tym samym roku osiaggni¢te zostato porozumienie pomigdzy Easylet a Air-
busem o wspotpracy do konca 2023 roku w ramach zakupu kolejnych samolotow
z serii neo. Oczywiscie w owym czasie nikt nie spodziewat si¢ zalamania na pasa-
zerskim rynku lotniczym zwiazanego z pandemiag COVID-19. Plany wielu przedsie-
biorstw musiaty drastycznie si¢ zmieni¢, a na przetrwanie na rynku miaty szanse te
firmy, ktére wykazaly elastyczne podejscie do zachodzacych zmian. Linia lotnicza
EasylJet w zwiazku z uziemieniem swojej floty na kilka miesiecy w 2020 roku zde-
cydowala si¢ rowniez na odroczenie dostawy 24 samolotow Airbusa, co oznacza, ze
w 2021 roku do floty nie dotaczy Zaden nowy samolot (Derewienko, 2020).
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EasylJet jest rowniez jedng z siedmiu linii lotniczych biorgcych udzial w projek-
cie (facznie z Air France, British Airways, Iberia, Novair, Thomas Cook oraz Wizz
Air) (EasyJet gets first FANS-C Airbus A320, 2019), ktoérego celem jest ukazanie
operacyjnych oraz srodowiskowych korzysci z wprowadzenia technologii FANS-C.
Technologia ta koncentruje si¢ na optymalizacji trajektorii lotu samolotu, co pozwoli
na zwigkszenie pltynnosci ruchu oraz utatwi wybor najkorzystniejszych predkosci
przelotowych. W konsekwencji doprowadzi to do zmniejszenia zuzycia paliwa oraz
hatasu towarzyszacego tej gatezi transportu (Linie easyJet otrzymaly pierwszy sa-
molot Airbus A320 z systemem FANS-C, 2019). Ramy czasowe tego projektu prze-
widziane sa na jeden rok i ma on na celu zebranie danych z ponad 20 000 lotow,
ukazujac stronom zainteresowanym korzysci ptynace z tej technologii podczas co-
dziennych operacji.

Podobnie jak EasylJet przewoznik Wizz Air zdecydowat si¢ na unowoczes$nienie
swojej floty i zamowienie w 2015 roku 110 samolotéw A321 neo dostarczonych do
roku 2024. Jak wcze$niej nadmieniono, samoloty te zdecydowanie ograniczajg zuzy-
cie paliwa, przyczyniajac si¢ do ochrony $rodowiska, co jest kluczowym argumen-
tem przy podjeciu decyzji o wdrozeniu ich do swojej floty przez tanie linie lotnicze,
redukuje to bowiem znacznie koszty operacyjne. To nie jedyna zaleta. Nowe opcje
kabiny pasazerskiej, jakie proponuje Airbus, pozwalaja rowniez na optymalne wyko-
rzystanie jej przestrzeni poprzez uzycie siedzen nowej konstrukcji, 1zejszych, a takze
wygodnych dla pasazerow (432 Ineo. The most successful commercial aircraft family
ever, b.r.).

Do 2024 roku flota przewoznika Wizz Air wzrosnie zatem dwukrotnie, dzigki
czemu utrzyma pozycje najwiekszego taniego przewoznika w rejonie Europy Srod-
kowo-Wschodniej oraz sprawi, ze jej jednostkowe koszty operacyjne stang si¢ naj-
dogodniejsze w swojej klasie (WIZZ Air signs contract for 10 additional A321ceo
aircraft, 2017).

Branza lotnictwa pasazerskiego na poczatku roku 2020 znalazta si¢ w fazie kry-
zysu. Niejasne przepisy dotyczace podrozy oraz kwarantanny spowodowaty zdecy-
dowany spadek liczby pasazeréw decydujacych sie na podréz samolotem. Wiele kra-
jow, takich jak Francja, Wielka Brytania, Niemcy czy Szwajcaria, udzielito réznych
form wsparcia publicznego, aby pomoc liniom lotniczym przetrwaé kryzys, ktory
W znaczgcym stopniu zmniejszyt popyt na podréze. Dyrektorzy generalni tanich linii
lotniczych patrza jednak optymistycznie w przysztos¢ i majg nadziejg, ze progno-
zy dotyczace stanu lotnictwa sprawdza si¢, a poziom popytu powrdci stosunkowo
szybko do porownywalnego z rokiem 2019 (Wizz Air CEO expects smaller airline
industry after pandemic, 2020).
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Redukcja emisji CO, a konkurencyjnos¢ firm na rynku
lotniczym

Korzysci, jakie ptyna z wlaczenia do flot tanich linii lotniczych samolotow A320
neo Family, sa ogromne. Gléwne zalety, jak pokazuje rysunek 4, to: nizsze o 16%
zuzycie paliwa w stosunku do poprzednika A320 ceo (ang. current engine option),
zmniejszenie emisji dwutlenku wegla o 16%, wydhuzenie czasu trwania lotu o 16%,
ponadto redukcja halasu o 43% oraz nizsze o 20% koszty jednostkowe.

Rysunek 4. Cechy charakterystyczne samolotu A320 neo Family
w poréwnaniu z A320 ceo
Zrodto: Wizz Air.

Jest to oczywiscie ogromny postep w transporcie lotniczym, jednak koncern Air-
bus nie poprzestaje na tym osiggnieciu i rozwija ze swoimi partnerami nowy pro-
jekt — Zero emission aircraft (Zero e), czyli samolot o wiele bardziej przyjazny $ro-
dowisku niz wszystkie dotychczas znane.

Ponadto firmy Easylet i Wizz Air na rzecz ochrony $rodowiska i klimatu oraz
obnizenia kosztéw wlasnej dziatalnosci zrezygnowaty z dokumentéw w formie pa-
pierowej w kokpicie, zastgpujac je dokumentami w formie elektronicznej, dostepny-
mi na tabletach pracowniczych. Wprowadzono réwniez 1zejsze siedzenia w kabinie,
a takze procedure kotowania po ladowaniu z pasu startowego do miejsca docelowego
samolotu na lotnisku przy uzyciu jednego silnika zamiast dwoch. Takie rozwigzanie
zdecydowanie obnizyto koszty oraz wprowadzito stosowanie procedury GPU (ang.
ground power unit — naziemna jednostka zasilajaca) zamiast APU (ang. auxiliary
power unit — pomocnicza jednostka zasilajaca) na tych lotniskach, gdzie jest taka
mozliwos¢ (Latest travel information, b.1.).

Airbus zaktada, ze do roku 2035 opracowany i przetestowany zostanie innowa-
cyjny model samolotu, wykorzystujacy wodor jako zrédto energii. Priorytetem jest
ochrona §rodowiska oraz zmniejszenie negatywnego wptywu lotnictwa na klimat.
Zostaly przedstawione trzy koncepcje przysztych samolotéw zasilanych wodorem.
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Wszystkie te projekty to samoloty napgdzane spalaniem wodoru przez odpowiednio
zmodyfikowane silniki turbinowe. Ciekly wodor jest uzywany jako paliwo do spala-
nia z tlenem, ponadto wodorowe ogniwa paliwowe wytwarzajg energie¢ elektryczna,
ktéra uzupetnia turbing gazows, tworzac wysoce wydajny hybrydowo-elektryczny
uktad napedowy (Grzelak, 2020).

Turbofan — samolot mieszczgcy

od 120 do 200 pasazeréw,

zdolny do wykonywania lotow
miedzykontynentalnych, napedzany
wodorem zamiast paliwa odrzutowego
oraz wyposazony w zmodyfikowany
silnik z turbing gazows.

Turboprop — samolot napgdzany
wodorem, mieszczgcy na pokfadzie
do okoto 100 pasazerdw, o zasiegu
0 potowe mniejszym w poréwnaniu
z samolotem Turbofan.

Koncepcja ,blended-wing body” —
propozycja samolotu mieszczacego

do okoto 200 pasazerow, w ktérym
skrzydta fgczg sie z gléwnym kadtubem
| samolotu, zapewniajgc zasieg podobny
do projektu samolotu odrzutowego;
podobnie jak dwa powyzsze projekty
zasilany wodorem.

Rysunek 5. Projekty samolotéw ZEROe koncernu Airbus

Zrodto: ZEROe. Towards the world’s first zero-emission commercial aircraft, b.r.

Istotna w tym projekcie jest wspolpraca catego sektora, organizacji zajmujacych
si¢ badaniami oraz samych klientow koncernu Airbus. Obecnie prowadzone sg ba-
dania na szeroka skale, aby wyloni¢ z powyzszych trzech koncepcji projekt, ktory
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zostanie wdrozony jako pierwszy. Z uwagi na to, ze samoloty zero emission to zupet-
nie nowa technologia, najwazniejszym elementem jest zaprojektowanie zbiornikow
wodoru w powyzszych samolotach, pamigtajac o cechach specyficznych tego gazu.
Istota jest utrzymanie go w fazie ptynnej w ciggu catego czasu trwania lotu, co wigze
si¢ z utrzymaniem wodoru w temperaturze —253°C. Ponadto wodoér swoja objeto-
$cig zajmuje cztery razy wigcej miejsca niz dotychczas uzywana kerozyna, zatem
zbiorniki musza by¢ odpowiednio wigksze, co rowniez ma wptyw na rozmiar kabiny
pasazerskiej oraz osiagi aerodynamiczne. Naturalnie Airbus, jak i wspotpracujace
z nim organizacje oraz jego klienci kierujg si¢ bezpieczenstwem lotnictwa, zatem za-
nim samolot napedzany wodorem zostanie wprowadzony do powszechnego uzytku,
przejdzie szereg wnikliwych testow.

Z punktu widzenia pasazerow dwie pierwsze propozycje samolotow nie zmie-
niajg wiele. Projekt kabiny pasazerskiej przewiduje jedynie mniejszg liczbe foteli
pasazerskich. Z kolei propozycja trzeciego samolotu, w ktorym skrzydta tacza si¢
z glownym kadtubem, jest zapewne ciekawym wyzwaniem dla projektantow. Gdy
ten projekt dojdzie do skutku, bedzie réwniez bardzo atrakcyjng nowoscia dla pa-
sazerow (ZEROe. Towards the world s first zero-emission commercial aircraft, b.r.).

W fazie projektow nowych samolotdw, jak i innych §rodkéw transportu powstaja
pytania dotyczace recyklingu tych maszyn. Airbus oczywiScie bierze pod uwage ten
proces, zapewniajac generowanie energii poprzez utylizacj¢ samolotu.

Introducing Airbus ZERCB

<100 ) 1,000+nm

AIRBUS

Rysunek 6. Cechy charakterystyczne projektéw samolotéw Airbus ZEROe

Zrodio: ZEROe. Towards the world’s first zero-emission commercial aircraft, b.r.

Na rysunku 6, zaczerpnigtym z oficjalnej strony internetowej koncernu Airbus,
przedstawione zostaty cechy charakterystyczne proponowanych przez koncern sa-
molotow, takie jak: maksymalna liczba pasazeréw, typy silnikow, zasi¢g samolotu
podany w milach morskich oraz rodzaj paliwa.

W swoich dorocznych raportach EasylJet podkresla swoje zaangazowanie w pro-
jekt ZEROe, prowadzony przez koncern Airbus. Strategia zmniejszania emisji dwu-
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tlenku wegla jest okreslana jako tymczasowa do momentu powstania i wdrozenia
nowej technologii, jaka jest ta proponowana przez Airbusa. Johan Lundgren, dyrek-
tor generalny przedsigbiorstwa Easylet, podkresla, ze wspotpraca EasylJet oraz kon-
cernu Airbus jest traktowana przez spotke jako strategiczna, majaca na celu ambitny
plan wprowadzenia na rynek do 2035 roku samolotu pasazerskiego z zerowg emisja
CO, (Leveraging our strengths ... Annual Report and Accounts 2020, 2020: 36). Jako
punkty strategiczne polityki zrGwnowazonego rozwoju firma obrala migdzy innymi
ciggte dgzenie do zmniejszania emisji CO, przez flotg EasyJet oraz wstawienie sig za
regulacjami w lotnictwie zmierzajacymi do osiggnigcia tego celu.

Warto zaznaczy¢, ze opracowywana nowa technologia w lotnictwie ma juz swoj
odpowiednik w transporcie drogowym. Koncern Toyota pracuje bowiem nad samo-
chodami napedzanymi wodorem od lat, a jeden z pierwszych modeli na rynku ja-
ponskim pojawit sie w 2014 roku (8 samochodow napedzanych wodorem, nad ktory-
mi pracujq koncerny, 2016). Biorac pod uwage koszty pozyskania wodoru obecnie
1 prognozy na kolejne lata, mozna stwierdzi¢, ze bedzie to ,,paliwo XXI wieku”, dla-
tego linie lotnicze zainteresowane wymiang w przysztosci swojej floty na ta napedza-
ng wodorem widzg w tym niewatpliwe korzysci. Gaz ten okreslany jest juz jako tak
zwany czysty nosnik energii” (Janik, 2019).

Zakonczenie i wnioski

Pasazerski transport lotniczy jest od lat galezig gospodarki silnie rozwijajaca sig.
W momencie powstania tanich linii lotniczych otworzyt si¢ ogrom mozliwosci dla
przecigtnie zarabiajacych konsumentéw, ktorzy mogli odtad pozwoli¢ sobie na po-
drézowanie do najbardziej odleglych zakatkow $wiata po wzglednie niskich kosz-
tach. Do poczatku 2020 roku lotniska, nawet te odlegte od wigkszych metropolii,
byly przepehione, a linie lotnicze przescigaty si¢ w ofertach, proponujac coraz to
nowsze kierunki, przyciggajac w ten sposob uwage klientow do swoich przedsig-
biorstw. Prognozy dotyczace liczby pasazerow tworzone w 2019 roku na kolejne lata
dziatalno$ci tanich linii lotniczych byty bardzo optymistyczne, dlatego wiele z przed-
siebiorstw, takich jak EasyJet czy Wizz Air, zdecydowalo si¢ na powigkszenie swojej
floty, sktadajagc zamowienia na kolejne samoloty. Bioragc pod uwage tempo rozwoju
sektora lotniczego, a takze zwigzanych z nim innych sektoréw, na przyktad tury-
stycznego czy gastronomicznego, nastata potrzeba natychmiastowego zatroszczenia
si¢ rowniez o klimat. Floty tanich przewoznikoéw czesto powigkszaty si¢ dwukrotnie
w ciggu kilkunastu lat, a sprzyjajaca sytuacja na rynku zachecata nowych przedsig-
biorcoOw do zainwestowania w ten sektor i budowania nowych marek lotniczych.
Przez ostatnie 100 lat temperatura przy powierzchni Ziemi wzrosta o prawie
0,8°C, a naukowcy twierdza, ze jesli nie zostang podjete w tym kierunku zdecydo-
wane dziatania zapobiegawcze, to pod koniec XXI wieku moze ona wzrosnaé¢ od
1,4 do 5,8°C. To z kolei przyczyni si¢ do coraz cze$ciej wystepujacych fal upatdw,
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huraganow, suszy (zagrozenie pozarami) czy powodzi. Najwigkszym zagrozeniem
zwigzanym z lotnictwem jest ciggty wzrost emisji CO, powodujgcy efekt cieplarnia-
ny, majacy wplyw nie tylko na dziedzictwo naturalne (topniejace lodowce, wzrost
poziomu morz, obumieranie raf koralowych), ale takze na inne dziedziny gospodarki,
na przyktad rolnictwo, gdzie straty liczone sa w miliardach euro (Globalne ocieple-
nie — przyczyny i skutki. Zapobieganie globalnemu ociepleniu, 2020).

Pandemia COVID-19 spowodowata, ze sektor lotnictwa pasazerskiego i zwiaza-
ny z nim sektor turystyki zatrzymaty si¢ na jaki$ czas. To przyniosto wiele strat dla
przedsigbiorstw lotniczych, a w turystyce zta sytuacja odbita si¢ przede wszystkim
na matych i $rednich przedsi¢biorstwach hotelarskich i gastronomicznych. W wielu
firmach miata miejsce redukcja etatow lub korzystano z pomocy rzadowej. Prognozy
na czas tuz po zakonczeniu pandemii sa jednak do$¢ optymistyczne dla tanich prze-
woznikow. Mowi si¢ o tym, ze juz w 2023 roku (derospace Logistics Webinars, Just
in case! Post pandemic aerospace logistics webinar, 2021) jest szansa na powr6t do
sytuacji sprzed pandemii. Pasazerowie wyczekujg momentu, kiedy ruch miedzy pan-
stwami stanie si¢ mozliwy 1 mniej skomplikowany niz w chwili obecnej, a juz teraz
mozna zaobserwowac wzrost liczby pasazerow na poktadach samolotow tanich linii
lotniczych. Istotny jest ciagly rozwdj technologii w kierunku ochrony §rodowiska,
jesli wezmiemy pod uwagg to, ze liczba lotdéw moze zdecydowanie wzrosnac, bo
konsumenci sg spragnieni podrozy po okresie lockdownu.

Airbus, prowadzac badania nad samolotami o zerowej emisji CO, i wspotpracu-
jac z licznymi organizacjami, a takze swoimi klientami, ma zamiar przyczynié si¢
do ochrony klimatu dwojako: przez obnizenie emisji dwutlenku wegla do atmosfery
oraz ograniczenie hatasu. Trzy koncepcje przedstawione przez koncern Airbus, za-
ktadajace budowe samolotu napedzanego wodorem zamiast stosowang do tej pory
kerozyna, sa w fazie badan i otwieraja nowy rozdziat i mozliwosci w dziedzinie lot-
nictwa cywilnego. Zaplanowana data wejscia na rynek pierwszego samolotu o zero-
wej emisji CO, to rok 2035, a wige badania potrwajg jeszcze okoto14 lat. Biorge jed-
nak pod uwage wage tego projektu i to, ze stanowi on przetom w rozwoju lotnictwa,
termin nie wydaje si¢ zbyt odlegty.
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Summary
The importance of technological development for the
competitiveness of passenger airlines

In recent years, the passenger airline industry has been one of
the leading transportation sectors. Due to the COVID-19 epi-
demic outbreak, the growth of this industry has been impeded.
Many carriers have been forced to partly or entirely suspend
their operations leading to a decrease in their revenues and
market value corrections. At the moment, we observe a grad-
ual revival in this industry and the adjustment of airlines to the
new situation. In order to offer competitive ticket prices to their
passengers, low-cost airlines explore ways to reduce the cost of
their operations while maximizing efficiency. Hence, the invest-
ment in new technologies and the involvement of air transporta-
tion companies in research on new solutions to reduce fuel con-
sumption. To gain customers’ positive regard and improve their
image, the changes are being marketed by air transportation
companies as efforts to lower their carbon footprint. This article
discusses Airbus’s projects aimed at reducing CO? emissions
and developing alternative sources of energy for aeroplanes, as
well as the significance of these efforts for the competitiveness
of the low-cost passenger air transport sector

Keywords: passenger air transport, low-cost airlines, innova-
tions in air transport
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Logistyka wojskowa to niezwykle szeroka iwazna dziedzina
zarowno dla Sit Zbrojnych RP, jak idla zapewnienia bezpie-
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Wprowadzenie

Logistyka oraz logistyka wojskowa to dziedziny, ktore sa zblizone i $ci$le ze soba po-
wigzane. W literaturze wielokrotnie mozemy odnalez¢ informacje, iz termin logisty-
ka wywodzi si¢ z obszaru wojskowosci, gdzie od wielu lat miat zastosowanie glow-
nie w zakresie gospodarki wojskowej, oddziatujacej w duzej mierze na pomys$lnosé
wszelkich przedsigwzig¢é militarnych. Dziatania logistyczne towarzyszyly ludziom
tak naprawdg¢ od zawsze, chociaz zakres przedmiotowy, sposob realizacji zadan oraz
narzedzia 1 §rodki umozliwiajace ich wykonanie ulegaja zmianom i unowocze$nie-
niu. Juz starozytni Grecy i Rzymianie oraz wielu wladcoéw z Dalekiego Wschodu
realizowali dziatania mieszczace si¢ wspotczesnie w szerokim zakresie czynnos$ci
zaliczanych do obszaru logistyki (Ficon, 2001: 11). Nie ma watpliwosci co do ist-
nienia zalezno$ci 1 zwigzkow pomiedzy dziataniami prowadzonymi na polu walki
a zapotrzebowaniem na materiaty, $rodki, koniecznoscig opracowania niezbednych
i efektywnych planow, operacji, obowigzkiem zaspokojenia podstawowych potrzeb
socjalnych, bytowych czy przemys$lanego zorganizowania calego zaplecza przedsig-
wzig¢, umozliwiajgcych realizacje dziatan zbrojnych. Pomimo wielu réznic dziela-
cych omawiane sfery i pojgcia, mozna dostrzec pewne cechy wspodlne, podobny (lecz
nie ten sam) przedmiot regulacji i unormowan, wzajemne przenikanie si¢ oraz uzu-
petnianie definicji procesow. Mozna wigc przyjac, ze termin logistyka wyodrebnit si¢
z logistyki wojskowe;.

Niniejsze opracowanie powstato jako poktosie pracy dyplomowe;j z tej dziedziny.
Jest to analiza zaréwno roznych opracowan literaturowych, jak i informacji zaczerp-
nig¢tych z rozmaitych dokumentéw i procedur wojskowych. Autorka — jako zokierz
zawodowy w formacjach logistycznych — jest najlepiej zorientowana w funkcjono-
waniu procedur logistycznych w wojsku.

Pojecie logistyki

Termin logistyka nie jest pojeciem nowym, wywodzi si¢ z jezyka greckiego, w kto-
rym stosowano takie stlowa, jak logos — ‘stowo’, ‘obliczanie’, logisticos — ‘racho-
wanie’ czy logismos — ‘rachunek’. Wedlug autoréw innych publikacji rodowodu
logistyki nalezy upatrywaé¢ w jezyku francuskim, gdzie loger oznacza ‘mieszkac’,
‘zakwaterowanie’, a logis — ‘kwatera’ (Wawrzyniak, 2013: 13). Jak juz wspomniano,
omawiane pojecie wywodzi si¢ z wojskowosci, a doktadniej z militarnej koncepcji
1 dziataf, mieszczacych sie w glownym pojgciu kwatermistrzostwa.

Istnieje wiele definicji logistyki, ktora staje si¢ coraz wazniejsza we wspolcze-
snym $wiecie i obecnych realiach. Wedtug jednej z nich logistyka to ten element
procesu tancucha dostaw, ktory odnosi si¢ do przygotowywania planow, wdraza-
nia i kierowania wydajnym, wydolnym, produktywnym i dwustronnym transferem
1 magazynowaniem towarow, ustug i niezbednych wiadomos$ci od miejsca produkcji
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do miejsca wykorzystania w celu spetnienia zadan i oczekiwan klientow. Zgodnie
z inng definicjg logistyka mies$ci w sobie dziatania organizacyjne, planistyczne, kon-
trolne oraz zapewnienie przeptywu towaré6w od momentu ich wytworzenia i naby-
cia, poprzez kolejne etapy, to jest produkcje, rozpowszechnianie i dostarczanie, az
do ostatecznego odbiorcy. Gtownym celem tych przedsiewzigc jest realizacja po-
trzeb rynku przy jednoczesnym poniesieniu minimalnych naktadéw finansowych,
materiatowych i zapasowych. Tak naprawde dopiero po drugiej wojnie Swiatowej
zaczgto postugiwacé si¢ pojeciem logistyki na gruncie cywilnym, gdzie podkreslano,
iz logistyka jest naukg interdyscyplinarna, taczgca w sobie elementy techniki, infor-
matyki, ekonomii, ktéra zespala i harmonizuje przeptyw zasobow, zapasoéw, wiado-
mosci oraz kapitalu z zamiarem zwigkszenia atrakcyjnosci i konkurencyjnosci danej
firmy na rynku (Baran iin., 2008: 8-9). Ogo6lnie méwigc, logistyka to doktadne,
konsekwentne, skoordynowane dzialania w zakresie programowania, nadzorowania
1 kierowania lancuchem dostaw, a za jej gtdéwny cel uznaje si¢ wyszukiwanie naj-
lepszych i najkorzystniejszych mozliwo$ci technicznych i organizacyjnych, aby uzy-
ska¢ jak najefektywniejszy i najbardziej oplacalny transport towar6w i materiatow.
Jest to spdjny i jednorodny proces, ktory obejmuje takie sktadowe, jak: przedmiot
zaopatrywania (narzedzia, §rodki, materiaty), czynnos$ci (wskazanie potrzeb, realiza-
cja dostaw i dystrybucji), funkcje (opracowywanie plandw, realizacja zadan, kontroli
i nadzoru) (Szlachta, 2007: 77).

Pojecie logistyki wojskowej

Pierwszych regut i zasad dziatania logistycznego mozna si¢ juz dopatrze¢ w dziele
chinskiego wodza Sun Tzu O sztuce wojennej, w ktoérym autor podkreslit rol¢ i zna-
czenie przygotowywania si¢ do bitew oraz wojen. W pozniejszych latach bizantyjski
cesarz Leontos VI stwierdzil, ze gléwnym zadaniem logistyki jest zaopatrywanie
wojsk, rozpoznanie terenu oraz wlasciwe przygotowanie przemieszczenia i umiejsco-
wienia wlasnych sit. Autor podkreslit, Zze logistyka wojskowa ma za zadanie przede
wszystkim eliminowanie przerw przestrzenno-czasowych dzielacych podaz (zasoby
logistyczne wojsk) oraz popyt (potrzeby materiatowe walczacych i przemieszczaja-
cych sig¢ sit 1 srodkow). Rzymski legionista posiadat przy sobie prowiant na 17 dni,
noszac dodatkowo okoto 30-kilogramowy tadunek, a w taborach znajdowaty si¢ za-
pasy na blisko 30 dni. Miato to na celu zwigkszenie samowystarczalnosci zotierza.
Kolejnym tworca definicji logistyki byt generat A.H. Jomini, ktory w dziele Zarys
sztuki wojennej podkreslit, iz logistyka to praktyczna sztuka przemieszczania wojsk,
obejmujaca nie tylko rozpoznanie i inzynieri¢ wojskowa, ale takze dziatalnosc¢ szta-
bowa. Autor szczegdlng uwage zwrdcit na kleske Napoleona w kampanii rosyjskiej
(stan armii wynosit okoto 600 tysiecy zotnierzy i 200 tysigcy koni), wskazujac za
powdd niepowodzenia stabo zorganizowany system zaopatrzenia, zbagatelizowanie
roli transportu oraz niewlasciwe przygotowanie zaplecza socjalnego, sanitarnego
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i medycznego. Admirat A.T. Mahan, jeden z gtdéwnych teoretykéw wojskowych,
przeniost logistyke na grunt wspolczesnego jezyka wojskowego oraz zwrécit uwage
na role potencjatu ekonomicznego w wojnie. W swoich pracach podkreslat ogromne
znaczenie funkcjonowania odpowiednich zrodet i strumieni zaopatrywania, cigglych
i ptywajacych baz oraz skltadowania zasobow paliwa. Te mysli zostaly rozwinigte
przez kontradmirata G.C. Thorpe’a, tworcy dzieta Logistyka czysta. Nauka o przygo-
towaniu wojny. Zatozenia zawarte we wskazanej publikacji umozliwity utworzenie
podstawowych regul praktycznego dziatania systemu logistycznego. Autor za nie-
zwykle wazne przedsiewziecia uznat miedzy innymi caty proces przygotowan gospo-
darczych do walki zbrojnej, mobilizacje gospodarczg oraz wiasciwe funkcjonowanie
przemystu zbrojeniowego. W czasie drugiej wojny §wiatowej duzy nacisk potozono
na prowadzenie badan operacyjnych w dziedzinie logistyki, majgcych na celu racjo-
nalizacje zaopatrywania wojsk. Znaczacg role w tym zakresie odegrato utworzenie
NATO. Koncepcja logistyczna rozwijala si¢ oraz ulegata przeobrazeniom wskutek
wplywow doswiadczen, praktyki i teorii pochodzacych ze Standow Zjednoczonych.
Wszelkie dziatania, ktére na Zachodzie miescity si¢ w ramach dziedziny logistyki,
w panstwach Europy Srodkowej i Wschodniej (w tym Polski) okreslano zabezpie-
czeniem tytlowym, pomimo ze zakres przedmiotowy tych poje¢ byt identyczny. Do-
piero pod koniec lat osiemdziesigtych XX wieku reforma systemu gospodarczego,
politycznego i obronnego panstwa doprowadzita do wiasciwego funkcjonowania
pojecia logistyki tak w ujeciu teoretycznym, jak i praktycznym w wojsku polskim.
Wszelkie zmiany i przeobrazenia w kraju zmusily dziatajgce dotychczas systemy
techniczne i kwatermistrzowskie do przeobrazenia i dostosowania do nowych zadan
sit zbrojnych (Ficon, 2001: 13).

Efektywnie i prawidlowo zorganizowane dzialania w zakresie logistyki wojsko-
wej na wspotczesnym polu walki mozna zaobserwowac podczas operacji ,,Pustynna
Tarcza”, poprzedzajacej operacje ,,Pustynna Burza”. Byto to wielkie przedsigwziecie
operacyjne trwajace 162 doby, polegajace na przetransportowaniu ogromnej liczby
ludnosci, sprzetu i uzbrojenia w rejon Zatoki Perskiej. Stuzby logistyczne mialy za
zadanie nie tylko zorganizowac i zrealizowac¢ transport sit (i to w tak krotkim czasie),
ale rowniez zapewni¢ zabezpieczenie logistyczne i socjalne przybytym Zolierzom
1 osobom cywilnym oraz wsparcie logistyczne podczas prowadzenia walk. Byt to
najwiekszy sukces logistyczny w sferze wojskowosci (Ficon, 2001: 18—19).

Jako nauka logistyka ma zrédto w wojskowosci, gdzie odnosi si¢ przede wszyst-
kim do transportu, rozmieszczenia i zaopatrywania wojsk oraz do utrzymania w sta-
tej gotowosci bojowej ina wysokim poziomie sprzetu i uzbrojenia wojskowego.
W wielu regulacjach prawnych oraz w literaturze znajdziemy rozszerzenie przed-
miotu zainteresowania logistyki wojskowej na takie obszary, jak administrowanie,
dowozenie, przeprowadzanie napraw i konserwacji czy ewakuowanie rannych i cho-
rych (Wawrzyniak, 2013: 13).

W AAP-6. Stowniku terminow i definicji NATO (2017) mamy do czynienia z ta-
kim wyjasnieniem poj¢cia logistyki: ,,Dziedzina zajmujaca si¢ planowaniem i re-
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alizacjg przemieszczania wojsk oraz utrzymaniem zdolnos$ci bojowe;j sit zbrojnych.
W najszerszym znaczeniu obejmuje nastepujace aspekty dziatalnosci wojskowe;:

a) projektowanie oraz prace badawczo-rozwojowe, pozyskiwanie, przechowy-
wanie, transport, dystrybucje, utrzymanie i konserwacje, ewakuacj¢ oraz po-
zbywanie si¢ uzbrojenia, sprzetu i srodkéw materiatowo-technicznych,

b) transport personelu,

¢) pozyskiwanie lub budowe, utrzymanie i konserwacje, uzytkowanie oraz po-
zbywanie si¢ budynkdéw i instalacji,

d) pozyskiwanie lub §wiadczenie ushug oraz

e) zabezpieczenie medyczne i zabezpieczenie zdrowotne” (A4AP-6. Stownik ter-
minow i definicji NATO, 2017: 277).

Bardzo podobna definicja logistyki wojskowej znajduje si¢ w Kompendium lo-
gistyka wojskowego, przy czym zostala ona wzbogacona o dzialania zwigzane ze
wsparciem logistycznym wojsk stacjonujacych poza granicami kraju (Kompendium
logistyka wojskowego, 2014: 18).

W podstawowym dokumencie regulujacym kwestie planowania, organizowania
i realizowania zabezpieczenia logistycznego wojsk w kraju, jak i poza jego grani-
cami — Doktrynie Logistycznej Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej Dd/4 — sfor-
mutowana zostala definicja logistyki wojskowej, ktora w duzej mierze przypomina
definicje wskazane powyzej. Jak podano w rozdziale 1 wskazanego dokumentu dok-
trynalnego, logistyka wojskowa ,,to dyscyplina naukowa o planowaniu, przygotowa-
niu iuzyciu uzbrojenia i sprzetu wojskowego, srodkéw materiatowych, $wiadczen
i ustug w celu utrzymania wojsk w odpowiedniej gotowosci bojowej w kraju oraz
wsparcia logistycznego wojsk poza jego granicami. W najbardziej zwigztym znacze-
niu s3 to te aspekty dziatalno$ci wojskowej, ktore dotycza:

a) projektowania irozwoju, pozyskiwania, przechowywania, przemieszczenia,

dystrybucji, utrzymania i eksploatacji, ewakuacji i pozbywania si¢ uzbrojenia
1 sprzgtu wojskowego oraz srodkow bojowych i materiatowych,

b) transportu stanéw osobowych (transport osobowy),

¢) pozyskiwania lub budowy, utrzymania, uzytkowania i pozbywania si¢ obiektow,

d) pozyskiwania i $wiadczenia ustug,

e) zabezpieczenia medycznego (Doktryna Logistyczna Sit Zbrojnych Rzeczypo-
spolitej Polskiej Dd/4,2004).

Glownym zatozeniem systemu logistycznego jest zdefiniowanie potrzeb oraz ich
rozmiaru, kumulowanie i magazynowanie zapaséw i niezbednych srodkow, ktore sg
okreslane odpowiednimi normami, powielanie gromadzonych na odpowiednich po-
ziomach organizacyjnych zapasow, a takze $wiadczenie ustug koniecznych do wyko-
nywania przedsiewzie¢ zarowno w czasie pokoju, jak i wojny (Lubera, 2017: 293).



134 Aleksandra Stepuch, Maciej Puchata

Podobienstwa i roznice definiowanych pojec

Logistyka jest tak samo wazng dziedzing na gruncie cywilnym, jak i wojskowym, od-
grywajaca istotng rolg nie tylko w ramach dziatan prowadzonych przez réznorodne
przedsigbiorstwa zaspokajajace potrzeby klienta, ale i przez wyspecjalizowane orga-
ny logistyczne wobec zotnierza. Zaréwno w jednym, jak i drugim przypadku realiza-
cja okreslonych ushug oraz dostarczanie odpowiednich produktéw i asortymentu do
odbiorcow/zohierzy jest gwarancjg sukcesu danej firmy lub armii.

Pojecie logistyki, mimo ze wywodzi si¢ z wojskowosci, w stosunku do logisty-
ki wojskowej jest terminem ogdlniejszym i szerszym. Odnosi si¢ do zaspokajania
potrzeb i $wiadczenia ustug na wigksza skale, wobec innej, obszerniejszej grupy
odbiorcow. Logistyka wojskowa jest wyspecjalizowang, odrebng gatezig logisty-
ki. Same surowce oraz materiaty niezb¢dne do obrdbki i produkcji na przestrzeni
lat w obydwu dziedzinach ulegly przeobrazeniom oraz staty si¢ tatwiej dostepne.
Réwniez w wyniku postepu technologicznego komunikacja na szczeblu cywilnym
1 pomiedzy podmiotami wojskowymi w sferze logistycznej oraz w tancuchu dostaw
zostata ulepszona i uproszczona. Wdrazane systemy teleinformatyczne oraz ujedno-
licanie programow i procedur zdecydowanie korzystnie wplywaja na wzajemne po-
rozumiewanie sie.

Nieco odrgbnie ksztattuje si¢ kwestia przedmiotu zainteresowania oraz podmio-
tow realizujacych zadania w zakresie logistyki cywilnej i wojskowej oraz kregu pod-
miotow, wobec ktorych sg one wykonywane. W przedsiebiorstwach w tancuchach
dostaw glownymi podmiotami §wiadczacymi okreslone ustugi i realizujacymi zle-
cenia sg okreslone jednostki prywatne, dostawcy czy pojedyncze osoby cywilne.
W przypadku sit zbrojnych zadania logistyczne wykonywane sa w gtdéwnej mierze
przez wyspecjalizowane organy logistyczne, firmy zbrojeniowe, podmioty wojsko-
we, jak rowniez osoby cywilne, ale w we¢zszym zakresie. Zupelnie inaczej przed-
stawia si¢ takze zakres $§wiadczonych ustug oraz charakter zaspokajanych potrzeb.
Logistyka wojskowa w gtéwnej mierze (lecz nie tylko) dotyczy sfer dziatalno$ci woj-
skowej, ktore odnosza si¢ miedzy innymi do transportu wojsk i sprzetu, zabezpiecze-
nia bytowego, socjalnego, medycznego. Logistyka natomiast odnosi si¢ do dziatan
cywilnych wobec podmiotéw niewojskowych. Biorac pod uwage definicje logistyki,
wskazujaca, iz sg to dzialania organizacyjne, planistyczne, kontrolne, zapewniajace
przeplyw dobr, mozna w szerszym uj¢ciu stwierdzic, ze funkcjonuje ona i na gruncie
cywilnym, i wojskowym oraz pojecia te mozna stosowa¢ w obydwu przypadkach.
Terminem logistyka wojskowa postugujemy si¢ natomiast wytacznie w odniesieniu
do sit zbrojnych. Produkcja, dystrybucja oraz dostarczanie okre§lonych produktdw,
zapewnianie dostepu do pewnych §wiadczen iushug w sferze wojskowej sa nie-
zwykle wazne zarowno dla panstwa, jak i poziomu bezpieczenstwa w kraju. Dlate-
go tez funkcjonuje w Polsce wiele wyspecjalizowanych organéw opracowujacych
istotne plany, dokumenty, doktryny kluczowe dla organizacji systemu logistycznego
Sit Zbrojnych RP. Sg to dziatania podejmowane na szczeblu krajowym przez pan-
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stwowe, profesjonalne podmioty, ktére to przedsigwzigcia w dalszej kolejnosci sg
delegowane na poziomy nizsze, az do samego odbiorcy — zolnierza. W przypadku
dziatalno$ci cywilnej procedura przygotowywania strategii i planéw, tancuch dostaw
oraz droga powstawania produktéw i dostarczenia go do klientow jest krotsza, mniej
skomplikowana i w mniejszym zakresie sformalizowana.

W przypadku przedsigbiorstw oraz firm prywatnych wszelkie zadania, nabywa-
nie towaréw, produkcja, transport, dystrybucja sg w wigkszej badz mniejszej czesci
finansowane przez producentow, dostawcow lub odbiorcow. W odniesieniu do lo-
gistyki wojskowej wszelkie naktady ponoszone sg przez jednostki wojskowe, wy-
specjalizowane organy logistyczne z finansow przeznaczonych na armi¢ oraz Sily
Zbrojne RP.

Dodatkowo jako element réznicujacy oba pojgcia mozna wskazaé priorytet, kto-
rym kierujg si¢ podmioty, realizujac zadania. W odniesieniu do Sit Zbrojnych RP
na pierwszym miejscu stawia si¢ osiggnigcie celu, wykonanie rozkazu oraz danych
czynnosci i planow. Wielokrotnie s3 to dziatania niezwykle materiatochtonne i kosz-
towne, jednakze poniesione naktady schodza na drugi plan. W przypadku logistyki
cywilnej kluczowym elementem jest koszt. Wszelkie dziatania maja dazy¢ do mak-
symalizacji efektu przy jak najnizszych naktadach. Wszystkie operacje musza zmie-
rza¢ do minimalizacji kosztow i zwickszenia zyskow. W logistyce cywilnej niezwy-
kle wazne jest podejs$cie ekonomiczne i oszczedne.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze logistyka wywodzi si¢ z wojskowosci, ale
jest pojeciem szerszym, mieszczacym w swoim zakresie logistyke wojskowa. Choé
definicje te maja wiele cech wspolnych, r6znig si¢ mi¢dzy innymi przedmiotem za-
interesowania i regulacji, kregiem odbiorcéw, sposobem finansowania ustug i $wiad-
czen czy charakterem i zakresem dziatan, a takze stosunkiem do ponoszonych kosz-
tow 1 priorytetami dziatan.

Podzial zabezpieczenia logistycznego w wojsku

Zabezpieczenie logistyczne wojsk to catoksztalt przedsigwzi¢é zwigzanych z do-
starczaniem wojskom zaopatrzenia oraz wykonywaniem ushug w zakresie szkole-
nia, funkcjonowania oraz prowadzenia walk. Dostawy zaopatrzenia obejmujg tech-
nike wojskowa oraz zapasy bojowe i1 materialowe, natomiast wspomniane ushugi
logistyczne — dzialania podejmowane przez oddzialy i pododdziaty oraz urzadzenia
logistyczne. Wskazane ustugi logistyczne dziela si¢ na specjalistyczne i gospodarczo-
-bytowe. W pierwszej grupie sg ushugi przeladunkowe, transportowe, medyczne,
techniczne, wydobywanie i oczyszczanie wody. Ich podstawowym zadaniem jest
utrzymywanie w petnej zdolnosci i gotowosci do wykorzystania techniki wojsko-
wej 1 technicznych §rodkéw bojowych oraz przywracanie ich zdatno$ci w przypadku
uszkodzenia, zapewnienie wiasciwego stanu zdrowia i kondycji zolierzy, udziela-
nie w odpowiednim momencie pomocy lekarskiej i medycznej chorym oraz rannym
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zotnierzom, realizacja wlasciwego transportu wojska, zagwarantowanie przejezd-
nosci wskazanych drég, wykorzystywanie mozliwosci budynkow oraz obiektow
infrastruktury stacjonarnej wojska i gospodarki narodowej. Na ustugi gospodarczo-
-bytowe skladaja si¢ natomiast $§wiadczenia piekarnicze, fryzjerskie, krawieckie,
finansowe, szwalnicze czy pralnicze. Ich gtéwnym celem jest zapewnienie Zohie-
rzom odpowiednich warunkéw do funkcjonowania i zycia. Nadrzgdnym celem za-
bezpieczenia logistycznego wojsk jest utrzymywanie zdolno$ci armii oraz narzedzi
i sprzetu do prowadzenia dziatan zbrojnych poprzez dostarczanie oraz na biezaco
uzupetnianie zapaséw i $rodkéw niezbednych do przezycia, wykonywania zadan
i toczenia walk. Prawidlowo funkcjonujace 1 wlasciwie zorganizowane zabezpiecze-
nie logistyczne umozliwia zaspokojenie potrzeb oraz dostarczenie niezb¢dnych ma-
teriatéw 1 zasobow zotierzom w odpowiednim miejscu, czasie, w okre§lonej ilosci
oraz o0 wymaganej jakosci (Brzezinski, 2005: 57).

W Doktrynie Logistycznej Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej Dd/4 (2004)
wskazany zostat podzial zabezpieczenia logistycznego w oparciu o rodzaje sit zbroj-
nych i ptaszczyzng prowadzonych dziatan. Ustawodawca wyodrebnit zabezpieczenie
logistyczne w operacjach ladowych, operacjach powietrznych i operacjach morskich.
Podmiotem odpowiedzialnym oraz organizujagcym pierwsze z wymienionych zabez-
pieczen jest dowodca wojsk ladowych. Wskazany system tworzg podmioty kierow-
nicze szczebla operacyjnego i taktycznego, oddziaty i pododdziaty logistyczne oraz
jednostki wchodzace w sktad infrastruktury materialowo-technicznej i medyczne;.
Dodatkowo dany system moze by¢ wspierany przez elementy wyodrgbnione z go-
spodarki narodowej oraz wyspecjalizowane przedsigbiorstwa zagraniczne. Nie ulega
watpliwosci, ze glownym celem zabezpieczenia logistycznego wojsk ladowych jest
przede wszystkim zabezpieczenie operacji ladowych, ale réwniez wspoétdziatanie
w tym zakresie z innymi rodzajami sit zbrojnych oraz pemienie funkcji logistycz-
nych w aspekcie wielonarodowym.

Odpowiednio za zabezpieczenie logistyczne w operacjach powietrznych odpo-
wiada dowddca sit powietrznych. System ten, analogicznie jak w przypadku wyzej
wymienionego systemu, tworzg okreslone podmioty na wlasciwym szczeblu. Zabez-
pieczenie logistyczne operacji powietrznych, tak jak lotnictwo, powinno odznaczaé
si¢ manewrowoscia, elastycznoscia, szybkoscia dziatan i podejmowanych decyzji
oraz szerokim zakresem zainteresowan i przedsiewzi¢¢. Zapasy logistyczne oraz
zapasy $rodkow materialowych powinny by¢ umiejscawiane w bazach lotniczych,
charakteryzujacych si¢ najwigksza intensywnoscig dziatan i ruchu. Ilo§¢ i wielkosc¢
zgromadzonych zapasow $rodkéw bojowych i1 materiatowych musi by¢ $cisle uza-
lezniona z powagg i charakterem danej operacji, mozliwo$ciami i powierzchnig ma-
gazynow oraz metoda odtwarzania zapasow. We wskazanym dokumencie podkreslo-
no, iz zabezpieczenie logistyczne sit powietrznych, ktore wykonuja dziatania poza
granicami panstwa, musza by¢ proporcjonalne oraz dostosowane do ilosci 1 mozli-
wosci srodkoéw lotniczych.
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W przypadku operacji morskich organem odpowiedzialnym za zabezpieczenie
logistyczne jest dowddca marynarki wojennej, realizujacy wskazane zabezpieczenie
poprzez dziatania okre§lonych jednostek wspolpracujacych z krajowymi podmiotami
logistycznymi, a takze z elementami logistycznymi Traktatu Pétnocnoatlantyckiego,
Unii Europejskiej badz innych instytucji, organizacji czy przedsi¢biorstw migdzy-
narodowych. Zabezpieczenie logistyczne w operacjach morskich realizowane jest
w oparciu o mobilne i stacjonarne mozliwo$ci wojskowe na trzech poziomach: mor-
skim (mobilne i ptywajace srodki transportowe, a takze statki i okrgty wspierajace,
odpowiadajace za zabezpieczenie logistyczne), przybrzeznym (infrastruktura przy-
brzezna marynarki wojennej oraz mobilne i stacjonarne jednostki wsparcia oddalone
od linii brzegowej w granicach od 3 do 5 km) i ladowym (bazy lotnicze marynarki
wojennej, obszary umiejscowienia elementéw logistycznych, drogi transportu, prze-
wozu, ewakuacji wraz z funkcjonujgcymi tam jednostkami) (Doktryna Logistyczna
Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej Dd/4, 2004: 14—16).

Zabezpieczenie logistyczne wojsk obejmuje zabezpieczenie materiatowe, tech-
niczne, transportowe i medyczne.

Zabezpieczenie materialowe

Wspomniane zabezpieczenie to wszelkie przedsiewzigcia zwigzane z okre§laniem
wielko$ci oraz rodzaju potrzeb, zbieraniem oraz sktadowaniem wskazanych przez
normy zapasoOw S$rodkoéw zaopatrzenia oraz dostarczaniem ich do wojsk (Brzezin-
ski, 2005: 63). Zgodnie z definicja wskazana w Doktrynie Logistycznej Sit Zbroj-
nych Rzeczypospolitej Polskiej Dd/4 (2004) podsystem materialowy tworza podmio-
ty 1ijednostki logistyczne organizujace dostawy zaopatrzenia i Swiadczace ushugi
gospodarczo-bytowe. Glownym celem tego podsystemu jest wykonywanie zadan
w zakresie zabezpieczenia materiatowego, polegajacego na zaopatrywaniu zotierzy
1 wspotpracujacych systemow w okreslone $rodki zaopatrzenia, uzbrojenie i sprzet
wojskowy, wymagane do zaspokajania potrzeb Sit Zbrojnych RP w czasie pokoju,
kryzysu, jak i wojny. Przy wykonywaniu tych przedsigwzi¢¢ nalezy mie¢ na uwadze
potencjat i mozliwosci uzycia nie tylko zasobow wojskowych, ale tez cywilnych.
Zabezpieczenie materiatlowe to szereg czynnosci, ktorych celem jest zaspokojenie
potrzeb wojska w okres§lone ilo§ciowo, jakosciowo i rodzajowo §rodki oraz specja-
listyczne ustugi materialowe, w terminie i miejscu, pozwalajagcym Sitom Zbrojnym
RP na wlasciwe dziatanie (Doktryna Logistyczna Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Pol-
skiej Dd/4,2004: 26).

Zaopatrzenie definiowane jest jako sprzet wojskowy iuzbrojenie oraz $rod-
ki materiatowe 1 bojowe. Uzbrojenie to wszelkie srodki walki, a sprzet wojskowy
stanowi 0got narzedzi i sprzetu technicznego, wykorzystywanych do zabezpiecze-
nia przedsigwzi¢¢ zotnierzy. W literaturze mozna znalez¢ podziat srodkow bojo-
wych na ogoélnowojskowe (amunicja, rakiety, srodki minersko-zaporowe i obrony
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przeciwchemicznej) oraz wyspecjalizowane przeznaczone dla okreslonych rodzajow
sit zbrojnych, to jest sit powietrznych i marynarki wojennej. Srodki materiatowe na-
tomiast to ta cze$¢ zaopatrzenia, ktora jest przeznaczona do zaspokajania potrzeb
bytowych, socjalnych i zdrowotnych Zokierzy oraz potrzeb eksploatacyjnych tech-
niki wojskowej. Biorgc pod uwage rozmiar wykorzystania oraz trwato$¢, omawiane
srodki dzielg si¢ na: masowego zuzycia (dotyczy to migdzy innymi amunicji, paliwa,
zywnosci), jednorazowego uzytku (podlegaja zuzyciu po jednokrotnym wykorzy-
staniu badz w stosunkowo krétkim czasie, na przyktad srodki medyczne, czesci wy-
mienne, narzedzia), trwatego uzytku o matej zuzywalnosci i1 o okre§lonym terminie
czasu uzytkowania (na przyktad umundurowanie). Celem zaopatrywania jest wydol-
ne, catkowite, efektywne, a takze terminowe odtwarzanie wykorzystanych zasobow,
aby zagwarantowac zolnierzom mozliwo$¢ szkolenia oraz prawidtowa realizacje po-
stawionych zadan (Brzezinski, 2005: 63).

Wymienione wczesniej specjalistyczne ustugi materialowe to szereg zharmo-
nizowanych przedsiewzig¢, ktorych glownym celem jest utrzymywanie Zotnierzy
oraz ich sprzgtu i wyposazenia na odpowiednim poziomie fizycznym, technicznym
1 sanitarno-higienicznym oraz stworzenie wojsku warunkow do niezalezno$ci w ra-
mach korzystania ze specjalistycznych ustug materiatowych (Doktryna Logistyczna
Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej Dd/4,2004: 26-27).

Dziedzina zaopatrywania w wojsku zajmuje si¢ nie tylko gromadzeniem, skfa-
dowaniem, rozdzialem $rodkow, §wiadczeniem ustug gospodarczo-bytowych, ale
takze ewakuacja materialowa, wykorzystaniem zdobyczy wojennych i zasobow
miejscowych. Srodki zaopatrzenia sktadowane sa w magazynach, placach sktado-
wych, wiatach, w warunkach odpowiadajacych okreslonym wymaganiom technicz-
nym, we wlasciwych opakowaniach Iub luzem, w sposéb pozwalajacy na ich tatwe
1 szybkie wydawanie. Wyodrebnia si¢ magazyny polowe oraz stale. Niezwykle waz-
na jest obstuga srodkow zaopatrzenia, ktorej dokonuje si¢ w celu utrzymania ich
w odpowiednim stanie jako$ciowym i umozliwiajacym ich prawidlowe funkcjono-
wanie. W przypadku dziatan bojowych wymagane §rodki zaopatrzenia sktadowane
sg na transportowych §rodkach pododdziatow logistycznych, w statych magazynach
utworzonych doraznie na potrzeby danych operacji, ale réwniez przy Zotnierzu, na
wozach bojowych i sprzecie. Prawidlowo i sprawnie zorganizowany system dys-
trybucji umozliwi wojsku szybkie, efektywne i wydolne dostarczanie niezbednych
materiatow 1 srodkéw w wymaganym czasie. Aby to osiggnac, konieczne jest organi-
zowanie dystrybucji wymaganych zapasow, z pomini¢ciem posrednich ogniw i zro-
det dostarczania. Wskazana dystrybucja moze by¢ realizowana zar6wno w oparciu
o transport samochodowy, morski, kotowy, lotniczy, jak i rurociggowy lub juczny.
Wspomniana ewakuacja materialowa polega natomiast na transportowaniu $rodkow
zabezpieczenia z terenéw zagrozonych oraz wywozeniu danych srodkow, ktore sg
w danej sytuacji wojsku w walce niepotrzebne (ze wzgledu na skazenie, uszkodze-
nie), i urzadzen logistycznych szczebla wyzszego (na przyktad tusek, rozkompleto-
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wanych zestawdéw). Ma to na celu ograniczenie ryzyka spowodowania w zapasach
strat mogacych powsta¢ poprzez dziatanie srodkow razenia przeciwnika (Brzezinski,
2005: 64, 67, 69).

Dziatalno$¢ gospodarczo-bytowa odnosi si¢ do $wiadczenia uslug w zakresie
przygotowywania positkow, odkazania i prania umundurowania, czy kapieli Zolie-
rzy. W czasie wojny zadania te b¢dg wykonywane gtéwnie przez pododdziaty zaopa-
trzenia i logistyczne, wykorzystujace do tego nie tylko obiekty i narzedzia wojskowe
i cywilne, ale tez zasoby miejscowe oraz zdobycze wojenne. Chodzi tu w duzej mie-
rze o budynki oraz dobra znajdujace si¢ na terenie prowadzonych dziatan zbrojnych
oraz sprzet wojskowy strony przeciwnej (na przyktad bron i uzbrojenie odebrane
wzi¢tym do niewoli Zotnierzom).

Istnieje wiele aktow prawnych regulujacych kwestie zaopatrywania wojsk, dys-
trybucji $rodkow, ich gromadzenia, sktadowania oraz ewidencji. Jednym z takich
dokumentéw jest Instrukcja o gospodarce srodkami bojowymi w Sitach Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej: DU-4.21.4. W czesci pierwszej tej publikacji uszczego-
towiono oraz wyjasniono kwestie zwigzane z zasadami i sposobem zaopatrywania
wojsk w §rodki bojowe, ich transportem, wymaganiami, jakie musza spelnia¢ miej-
sca sktadowania i magazynowania, normami dotyczacymi ich przechowywania oraz
utrzymywania sprawnos$ci technicznej. Zgodnie z trescig instrukcji kazdego roku
w okres§lonych terminach, na podstawie ztozonego przez jednostki wojskowe zapo-
trzebowania na $Srodki bojowe realizuje si¢ planowanie potrzeb, w oparciu o ktore
w dalszej kolejnosci przydzielane sg niezbedne zasoby do prowadzenia szkolenia
1 wykonywania biezacych zadan. Zagadnienia zwigzane z przewozem $rodkéw bo-
jowych sg uregulowane zaréwno w przepisach krajowych, jak i miedzynarodowych
w zakresie przewozu towaréw niebezpiecznych. Co najwazniejsze, srodki bojowe
muszg by¢ przechowywane w odpowiednich budynkach niepalnych lub trudnopal-
nych, zabezpieczonych przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi, prze-
mianami chemicznymi czy kradzieza, a wszelkie opakowania ze §rodkami bojowymi
powinny by¢ zamknigte oraz oplombowane.

Kolejnym waznym aktem prawnym regulujagcym zagadnienia w ramach podsyste-
mu materialowego sg Przepisy o dzialalnosci stuzby zywnosciowej DD./4.21.1. Tre§¢
wskazanych unormowan okresla przedsigwzigcia i zadania stuzby zywnos$ciowej oraz
innych wyspecjalizowanych podmiotow w zakresie organizacji zabezpieczenia zyw-
nosciowego w czasie pokoju, wojny i sytuacji kryzysowych. Ustawodawca podkre-
slit, ze dziatalno$¢ stuzby zywnosciowej obejmuje przede wszystkim: normowanie,
ustalanie naleznos$ci i potrzeb Srodkow zaopatrzenia zywnosciowego, organizacj¢ ich
zakupOw oraz systemu przygotowywania i wydawania positkow i wyzywienia, ob-
shuge i naprawe sprzetu wyzej wymienionej stuzby. Zohierze otrzymuja bezptatne
wyzywienie wedhug zasadniczych i dodatkowych form zywienia w formie positkow
przygotowanych w stotowkach wojskowych, suchego prowiantu, napoju, positkow
przygotowanych przez inne instytucje zywienia zbiorowego czy tez rownowaznika
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pieni¢znego. Potrawy muszg posiada¢ odpowiednig kalorycznos¢, sktadniki odzyw-
cze i energetyczne. W warunkach polowych magazyny zywnos$ciowe oraz pomiesz-
czenia do przechowywania zywno$ci muszg spetnia¢ odpowiednie, okre§lone prze-
pisami wymogi (Przepisy o dziatalnosci stuzby zywnosciowej DD./4.21.1, 2012: 6, 8,
22). Dodatkowo w rozdziale V Regulaminu Ogolnego Sit Zbrojnych RP uregulowano
kwestie dotyczace organizacji zywienia w jednostkach wojskowych. W dokumencie
tym okreslono migdzy innymi to, gdzie zotnierze majg spozywac positki, kto jest od-
powiedzialny za organizacje¢ zywienia, jakie przerwy moga wystepowac pomigdzy
positkami, jaki jest maksymalny czas przetrzymywania gotowanego positku czy tez
kto sprawuje nadzor nad organizacja zywienia (Decyzja Nr 445/MON Ministra Obro-
ny Narodowej z dnia 30 grudnia 2013 r. w sprawie wprowadzenia do uzytku Regula-
minu Ogdlnego Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej, 2013: 26, 27).

Zabezpieczenie techniczne

Jest to kolejny podsystem sktadajacy si¢ na logistyke wojskowsa Sit Zbrojnych RP.
Tworzg go podmioty techniczne, jednostki uzytkujace uzbrojenie i sprzet wojskowy,
organy odpowiedzialne za wykonywanie ewakuacji i remontow, utrzymujace w od-
powiednim stopniu gotowosci do uzycia wymienione wyzej uzbrojenie i techniczne
srodki materialowe, a takze przywracajace ich petna przydatnosc¢ techniczng do stanu
sprzed uzytkowania badz uszkodzenia. Utrzymywanie wysokiego poziomu gotowo-
$ci 1 sprawnosci sprzetu i uzbrojenia jest niezwykle istotng kwestig dla dowodcow
oraz ich podwtadnych, umozliwia bowiem skuteczne, sprawne i terminowe realizo-
wanie szkolenia i wykonywanie zadan bojowych.

Zabezpieczenie techniczne pelni w wojsku wiele funkcji. Przede wszystkim
w ramach danego podsystemu opracowuje si¢ plany, organizuje, nadzoruje oraz ak-
tywizuje zabezpieczenie techniczne wojsk na wszystkich szczeblach. Kolejnym waz-
nym zadaniem jest rozpoznanie techniczne, polegajace na okreslaniu ilosci i jako$ci
uzbrojenia i sprze¢tu wojskowego, sktadowych infrastruktury technicznej, stopnia ich
zuzycia (wynikajacego z uzytkowania, zniszczenia), zlokalizowaniu sprzgtu wyta-
czonego z walki oraz ustaleniu okoliczno$ci i powodu ich wykluczenia, znalezieniu
drog ewakuacyjnych i odpowiednich miejsc do kamuflowania wymienionego wyzej
sprzetu oraz zlokalizowaniu wlasciwych obszaréw do umieszczenia pododdziatow
remontowych i ewakuacyjnych.

Nie mniej wazng funkcja jest ewakuacja techniczna, w ramach ktorej wykonuje
si¢ transport uszkodzonego i niesprawnego uzbrojenia isprzg¢tu z terendw niebez-
piecznych oraz przeobrazonych i nienaturalnych (na przyktad podtopionych). Chodzi
tu w duzej mierze o ratowanie z pola, gdzie prowadzone sg dzialania zbrojne, wszel-
kiego unieruchomionego sprzgtu z zatogami przed zniszczeniem lub skonfiskowaniem
1 przechwyceniem przez sity przeciwne oraz o doprowadzanie zniszczonych i niezdol-
nych do ruchu $rodkéw i sprzetu do pododdziatow i warsztatow remontowych.
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W ramach zabezpieczenia technicznego w jednostkach wojskowych wykony-
wane jest obstugiwanie techniczne, majgce zapewni¢ prawidlowe i bezawaryjne
funkcjonowanie sprz¢tu i uzbrojenia w czasie dtugiego i dynamicznego wykorzy-
stywania go w szkoleniu i dziataniach taktycznych. Rozmiar oraz lokalizacja ele-
mentoéw sktadajacych si¢ na zabezpieczenie techniczne musza by¢ utrzymywane
na odpowiednim poziomie, pozwalajagcym na osiggnigcie oraz podtrzymywanie
odpowiedniego stopnia gotowosci bojowej wojsk. Nalezy mie¢ rowniez na uwa-
dze, aby wykorzystywa¢ wszelkie zasoby techniczne efektywnie i w sposdb eko-
nomiczny oraz zapewni¢ duza manewrowos$¢, mobilno$¢ i mozliwos¢ szybkiego
dostosowywania si¢ do nagltych zmian wszystkich elementéw tworzacych oma-
wiany podsystem. Wszelkie zasady odnoszace si¢ do zabezpieczenia technicznego
okreslane sg w takiej formie, zeby zasoby z czasu pokoju byty proporcjonalne do
potrzeb w czasie wojny. Uszkodzony, niesprawny sprzet i uzbrojenie powinny by¢
naprawiane i usprawniane jak najblizej miejsca prowadzonych dziatan, biorac pod
uwage lokalizacje punktu obstugowo-remontowego, zakres wymaganych prac oraz
sytuacje taktyczng i operacyjna. Podobnie jak w przypadku podsystemu materiato-
wego zadania w zakresie zabezpieczenia technicznego powinny by¢ wykonywane
przy uzyciu zasobow i potencjalu zard6wno wojskowego, jak i cywilnego. Dodat-
kowo przedsigwzigcia te muszg by¢ realizowane w czasie wojny, pokoju, sytuacji
nadzwyczajnych i kryzysowych, gwarantujac jednoczesnie bezpieczenstwo Polski,
ale 1 wypelniajac zobowigzania miedzynarodowe i sojusznicze. W warunkach polo-
wych, na poligonach wykonywanie wyzej wymienionych czynnosci i dziatan zalezy
przede wszystkim od liczby rozwinigtych punktéw remontowo-ewakuacyjnych, do-
stepnosci czesci zamiennych, wyekwipowania bazy remontowej i stopnia wyszko-
lenia personelu, wspotdziatania z innymi podmiotami zabezpieczanymi, terenu oraz
warunkow klimatycznych i atmosferycznych (Doktryna Logistyczna Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej Dd/4, 2004: 29-32).

W literaturze podkres$la sie, ze w przypadku prowadzenia dzialan obronnych
wojska ponosza mniejsze straty w technice niz wojska toczace walki, w ataku.
Wszelkie czynno$ci remontowe, modernizacyjne, produkcja zespotdw, podzespotow
i cze$ci wymiennych w wojsku realizowane sa przez wojskowe przedsiebiorstwa
remontowo-produkcyjne, ktore sg przedsigbiorstwami panstwowymi, zatozonymi
przez Ministra Obrony Narodowej. Naleza do nich firmy remontowe motoryzacyjne,
lotnicze, sprz¢tu inzynieryjnego, stocznie iinne. Niezwykle wazne w jednostkach
wojskowych jest to, ze za wykonanie we wlasciwym terminie obstugi technicznej
odpowiedzialni sg dowodcy pododdzialdéw i okretow, ktorych zadaniem jest ustale-
nie czasu, miejsca, zakresu i kolejnosci realizacji przedsiewzi¢¢ w ramach zabiegdw
obstugowych (Doktryna Logistyczna Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej Dd/4,
2004: 116, 141, 162).
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Zabezpieczenie transportowe

W Doktrynie Logistycznej Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej Dd/4 zdefinio-
wano, czym jest podsystem transportu i ruchu wojsk. Wskazano, iz obejmuje on
wieloszczeblowa 1 zharmonizowang relacj¢ migdzy sitami i $Srodkami oraz wszelkie
dziatania organizacyjno-techniczne $cisle wigzace si¢ z przewozem oraz przemiesz-
czaniem si¢ wojsk, przygotowywaniem i ochrong techniczng sieci transportowej,
a takze z czynno$ciami polegajacymi na przetadunku w celu efektywnego, szybkie-
go 1 terminowego transportu zolnierzy, zapasoéw i sprzgtu. Wskazany podsystem sta-
nowi nie tylko element systemu logistycznego Sit Zbrojnych RP, ale rowniez catego
systemu transportowego kraju.

Gléwnym zalozeniem tego zabezpieczenia jest zorganizowanie odpowiednich
srodkoéw transportowych, sieci transportowej o charakterze obronnym, wyodrgbnie-
nie podmiotéw wykonawczych (zarowno wojskowych, jak i cywilnych) w czasie po-
koju do zapewnienia wydajnego i sprawnego ruchu wojsk i sprz¢tu w okresie wojny
i pokoju. Co wazne, w sytuacji kryzysu lub wybuchu wojny dziatalno$¢ podsyste-
mu transportowego bedzie w duzej mierze polegata na $cistej wspotpracy z calym
systemem transportowym panstwa w dziedzinie zapewnienia bezpieczenstwa prze-
wozom wojskowym i przejezdnosci sieci transportowej. Wszelki nadzor oraz proces
ustalania z administracjg cywilng regut i wymogow dotyczacych przewozu zohie-
rzy, uzytkowania infrastruktury transportowej panstwa, formalnos$ci wynikajacych
z przekraczania granicy kraju wykonywane sa przez Wojskowe Komendy Transpor-
tu, Wojskowe Komendy Tymczasowych Rejondéw Przetadunkowych i Wojskowe
Komendy Odcinkéw Srédladowej Zeglugi Wodnej.

Ruchy wojsk przez wicksze miasta, wezly, obiekty drogowe, obszary taczace si¢
z miejscami funkcjonowania ludno$ci cywilnej sg zabezpieczane przez zandarmeri¢
wojskowa i policj¢, natomiast ochrong transportow kolejowych i weztow komunika-
cyjnych zajmuja si¢ Zotnierze Obrony Terytorialnej (Doktryna Logistyczna Sit Zbroj-
nych Rzeczypospolitej Polskiej Dd/4, 2004: 32—-34). W czasie pokoju Sily Zbrojne
RP zawieraja odpowiednie umowy z przewoznikami komercyjnymi posiadajacymi
wymagane $rodki transportowe oraz wspotdziatajg z odpowiednimi resortami w za-
kresie transportu i gospodarki wodne;.

W przypadku sytuacji nadzwyczajnej i kryzysowej o charakterze niemilitarnym
glownym zadaniem omawianego podsystemu jest zagwarantowanie zgodnego z ter-
minem i bez opdznien transportu §rodkow i sit odpowiedzialnych za wykonywanie
dziatah w ramach reagowania kryzysowego, natomiast w momencie pojawienia
si¢ kryzysu militarnego wszelkie przedsigwzigcia sg skupione na przewozie wojsk
w celu osiggnigcia gotowosci mobilizacyjnej i bojowej. W czasie wojny wszystkie
wysitki skupione sg na zapewnieniu efektywnej i wydajnej wspotpracy podsyste-
mu transportu i ruchu wojsk z systemem transportowym NATO i Unii Europejskie;j.
Niezaleznie jednak od sytuacji w kraju i charakteru dziatan wykonywanie czynnoS$ci
w ramach omawianego podsystemu polega na celowym dazeniu dowodcow, orga-
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néw wykonawczych i kierowniczych do utworzenia okoliczno$ci i warunkow od-
powiednich dla realizacji transportu zotnierzy i srodkéw zaopatrzenia zar6wno na
obszarze panstwa, jak i do oraz z miejsca operacji poza jego granicami (Iransport
i ruch wojsk Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej DD/4.4(B), 2014: 17, 31, 32).

Przewdz wojsk 1 sprzgtu w kraju realizowany jest w gldwnej mierze przy wy-
korzystaniu cywilnych i wojskowych §rodkow transportu ladowego (zaréwno kole-
jowego, jak i drogowego). W zaleznosci od rodzaju sit zbrojnych wiodaca role od-
grywa okres§lony rodzaj transportu: w przypadku wojsk ladowych — przemieszczanie
ladowe, sit powietrznych — powietrzne oraz marynarki wojennej — morskie (Doktry-
na Logistyczna Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej Dd/4,2004: 34). Wybor okre-
Slonego $rodka transportowego lub zastosowanie transportu multimodalnego zalezy
od szeregu czynnikow, takich jak odleglo$¢ przewozu, rodzaj i charakter tadunku,
optacalnosc i efektywnos¢, termin wykonania przewozu (Transport i ruch wojsk Sit
Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej DD/4.4(B), 2014: 33).

Zabezpieczenie medyczne

Podsystem zabezpieczenia medycznego obejmuje sity, $rodki i urzadzenia wojsko-
wej stuzby zdrowia przeznaczone do udzielania §wiadczen medycznych poprzez pro-
filaktyke, leczenie rannych i poszkodowanych, ich rehabilitacje oraz umozliwienie
im powrotu do stuzby i wykonywania czynnosci zawodowych. Dziatania te skupiajg
si¢ robwniez na ostonie sanitarnej, weterynaryjnej, medycznej ochronie przed skut-
kami uzycia broni masowego razenia, ewakuacji medycznej, logistyce medycznej
oraz prowadzeniu ewidencji i sprawozdawczosci. Gléwnym celem zabezpieczenia
medycznego jest ochrona stanu zdrowia zotnierzy. Wymienione wyzej zabezpiecze-
nie w Sitach Zbrojnych RP jest $cisle zwigzane z logistyka i wymaga w tym zakresie
wspoldziatania i wspotpracy, jednakze nie stanowi podsystemu logistyki. Znacz-
na cze$¢ przedsiewzigc realizowanych w ramach zabezpieczenia medycznego jest
w szczegolny sposob powigzana z logistyka, migdzy innymi w zakresie: liczby t6zek
szpitalnych (tak zwana pojemnos¢ t6zkowa), umiejscowienia placowek medycznych,
czasu wykonywania procesow ewakuacyjnych, ilosci drog ewakuacji medycznej czy
procedur i procesow logistyki medycznej. Innymi dziataniami medycznymi wykra-
czajacymi poza obszary logistyki sa przyktadowo: wykonywanie zadanh w ramach
rozpoznania medycznego, ostona przeciwepidemiczna, weterynaryjna, medycyna
zapobiegawcza i edukacja zdrowotna, ocena stanu przygotowania zabezpieczenia
medycznego Sit Zbrojnych RP (Doktryna Logistyczna Sit Zbrojnych Rzeczypospoli-
tej Polskiej Dd/4,2004: 44-45).

Ewakuacja medyczna stanowi element systemu leczenia etapowego z ewaku-
acja wedhug wskazan, ktora jest $cisle powigzana z procedura udzielania pomocy
medycznej rannym i chorym zolierzom. Sama ewakuacja to czynno$¢ wymuszona,
polegajaca na wynoszeniu i transporcie rannych i chorych z obszaré6w powstawania
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strat sanitarnych do odpowiednich pozioméw ewakuacji medycznej w celu udziele-
nia potrzebujgcym terminowej pomocy. Aby zrealizowa¢ wymagang ewakuacje, wy-
korzystuje si¢ roznorodne $rodki transportowe, na przyktad do wywozenia rannych
stosuje si¢ etatowy transport sanitarny (ambulanse, autobusy sanitarne, opancerzone
transportery sanitarne) i adaptowany transport wojskowy. Skuteczno$¢ i wydajnosé
dziatania omawianego podsystemu w duzej mierze zalezy od wlasciwego wspotdzia-
tania, wspotpracy i odpowiedniej wymiany informacji pomi¢dzy srodkami transpor-
tu sanitarnego, punktami opatrunkowymi a stanowiskami dowodzenia stuzbg zdro-
wia na danym obszarze prowadzonych dziatan bojowych.

Logistyka medyczna to catoksztatt przedsigwzig¢ zmierzajacych do pozyski-
wania, gromadzenia, dystrybucji oraz rotacji wyrobow i produktéow medycznych,
a takze dostawy sprzgtu medycznego w celu zagwarantowania optymalnego i wy-
dajnego poziomu $wiadczen zdrowotnych. Wskazana logistyka obejmuje réwniez
wykonywanie napraw i konserwacji sprzetu medycznego i pojazdow specjalnych.
Wymienione produkty i wyroby medyczne wykorzystywane do ochrony zdrowia
1 zycia majg specyficzny charakter w odniesieniu do innych kategorii zaopatrzenia.
Przede wszystkim rdznig si¢ one od zapasow logistycznych nastepujgcymi cecha-
mi: sg szczegOlnie chronione (zgodnie z regulacjami konwencji genewskich), jesli sg
przechowywane i rozdysponowywane oddzielnie, odgrywaja znaczaca rol¢ w udzie-
laniu pomocy medycznej rannym i chorym oraz muszg by¢ natychmiastowo wyko-
rzystywane w odpowiedzi na wezwania i potrzeby kliniczne, wymagajg szczegdlnej
kontroli i specjalnego zarzadzania z powodu technicznego charakteru materiatow
medycznych, ich czgsto ograniczonego i $cisle okre§lonego czasu przechowywania
i uzytkowania oraz wrazliwosci na warunki transportu i przechowywania. Ustawo-
dawca w Doktrynie Logistycznej Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej Dd/4 pod-
kresla, iz priorytetem logistyki medycznej jest zaopatrywanie w krew i preparaty
krwiopochodne z uwagi na ich ograniczong dostgpnosé oraz wzgledy etyczne. Do-
datkowym zadaniem logistyki medycznej jest dokonywanie utylizacji odpadéw me-
dycznych powstatych w wyniku rotacji zapaséw i udzielonych §wiadczen (Doktryna
Logistyczna Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej Dd/4, 2004: 46—47).

Organizacja i procesy zabezpieczenia logistycznego

Zaplanowanie dziatah oraz procedur w zakresie zabezpieczenia logistycznego wojsk
w duzej mierze zalezy od sytuacji logistycznej, taktycznej, rodzaju oraz tresci po-
stawionego przez przetozonego zadania taktycznego, rozkazu dowddcy oraz jego
wytycznych i zalecen, mozliwosci kompanii, urzadzen i sprzgtu technicznego, po-
tencjatu infrastruktury logistycznej oraz warunkéw terenowych i atmosferycznych.
Niezwykle waznym czynnikiem w tym zakresie, decydujacym w duzej mierze
o rozmiarze i sposobie realizacji zadan, jest czas przeznaczony na wykonanie tych
zamierzen. Odpowiednio przygotowane zabezpieczenie logistyczne brygady, bata-
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lionu czy kompanii powinno zagwarantowaé przemyslane wykorzystanie posiada-
nych, jak iprzydzielonych zapasow zaopatrzenia, racjonalne uzycie $rodkow i sit
logistycznych, efektywne i wydajne dowodzenie pododdziatami logistycznymi oraz
utrzymanie zdolnosci i zywotnos$ci systemu logistycznego. Przygotowanie podod-
dziatéw oraz sprz¢tu logistycznego do wykonania zadah w dziedzinie zabezpiecze-
nia logistycznego wojsk zalezne jest przede wszystkim od stopnia ukompletowania
w momencie otrzymania zadania, szans i mozliwo$ci na uzupelnienie strat zarowno
w stanie osobowym, jak i sprzgtowym, w srodkach bojowych i materiatowych oraz
czasu niezb¢dnego do odtworzenia zdolno$ci i gotowosci bojowe;.

Najwazniejszymi zagadnieniami w zakresie zapewnienia zabezpieczenia lo-
gistycznego wojsk na wspoétczesnym polu walki s3: zorganizowanie punktu amu-
nicyjnego (czyli dostepu do $rodkéw bojowych), zywieniowego, tankowania, ob-
shugiwania i naprawy sprzgtu, medycznego (opatrunkowego), podjecie czynnosci
sanitarno-higienicznych i przeciwepidemicznych oraz wynikajacych z przepisow
konwencji genewskich i Migdzynarodowego Prawa Humanitarnego, takich jak za-
spokojenie potrzeb bytowych jencéw oraz grzebanie polegtych i zmartych.

Zgodnie z regulacjami zawartymi w Instrukcji o gospodarce srodkami bojowymi
w Sitach Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej: DU-4.21.4, aby zapewni¢ wlasciwe
zabezpieczenie wojsk na wspodtczesnym polu walki, w sytuacjach nadzwyczajnych,
kryzysu lub wojny, z oddzialéw 1 pododdzialow tworzone sg terenowe punkty amuni-
cyjne (zaopatrywania), ktérych zadaniem jest dostarczanie srodkow bojowych. Istota
tych dziatan sprowadza si¢ do terminowego dowozu wskazanych potrzeb za posred-
nictwem transportu przetozonego lub ich odebrania przez podwladnego z okre$lone-
go miejsca. Sposob, w jaki omawiane $rodki zostang dostarczone, $cisle uzalezniony
jest od sytuacji logistycznej i operacyjnej, cho¢ przyjmuje si¢ zasade, ze dowdz do-
konywany jest przy uzyciu transportu przetozonego. Standardowo przewdz srodkow
bojowych realizuje si¢ przy wykorzystaniu wszystkich ogniw zaopatrywania, do-
konujac przetadunkéw na coraz to nizsze szczeble organizacyjne, co zdecydowanie
wydtuza proces transportowy. Aby unikna¢ takich sytuacji, w przypadkach wymaga-
jacych szybkiego i efektywnego dziatania eliminuje si¢ posrednie ogniwa zaopatry-
wania i pracochtonne przetadunki, a takze skraca si¢ czas dostarczania niezbednych
materiatow. Transportu wymienionych zapaséw i srodkow dokonuje si¢ przy uzyciu
transportu ladowego, powietrznego i morskiego, przy czym w przypadku przewozu
na znaczne odleglosci zasada jest stosowanie transportu powietrznego. Jezeli po-
jawi sie konieczno§¢ masowego przewozu Srodkow bojowych na duze odlegtosci,
glownie w ramach prowadzenia operacji wielonarodowych, kontynentalnych Iub
miedzykontynentalnych, przede wszystkim wykorzystuje si¢ transport morski. Takie
rozwigzanie ukazuje jednakze pewne wady, poniewaz czas zatadunku, wyladunku
1 dowozu wskazanych materiatdw wydtuza znacznie realizacje przewozu z miejsca
nadania do punktu docelowego. Procesy te moga by¢ wykonywane zaréwno przy
wykorzystaniu wojskowych baz morskich, jak i portow cywilnych. Do dokonania
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szybkiego przemieszczenia badz ewentualnej ewakuacji srodkow bojowych uzywa-
ny jest transport powietrzny. Jego dostgpnos¢ oraz potencjat i mozliwosci oddziatuja
na dynamike koniecznych do przeprowadzenia zadan oraz pozwalaja na dostarczenie
niezbgdnych materiatow tak na terenie kraju, jak i poza nim.

Najczestszym sposobem przewozu srodkdw bojowych jest jednak wykorzystanie
transportu lagdowego, na ktory sktadajg si¢ transport drogowy, kolejowy i zegluga
srodladowa. W przypadku koniecznos$ci przetransportowania duzej liczby ciezkich
sprzetow na wigksze odlegtosci stosowany bedzie transport kolejowy, natomiast do
organizowania przewozow miedzybrzegowych w zwigzku z ograniczeniami wynika-
jacymi z warunkéw atmosferycznych, srodowiskowych, infrastruktury wykorzysty-
wana jest zegluga $rédladowa (Instrukcja o gospodarce srodkami bojowymi w Sitach
Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej: DU-4.21.4,2014: 275, 278, 279).

Uzupetnienie srodkow bojowych dla wojsk na polu walki dokonywane jest za-
réwno na podstawie informacji, meldunkow i zapotrzebowan sktadanych przez od-
powiednie podmioty na danym szczeblu, ale i w sytuacji braku wiadomosci odno-
$nie do potrzeb i brakéw. Wazne, aby wszelkie zuzywane zapasy srodkow bojowych
systematycznie uzupetnia¢ na wszystkich szczeblach organizacyjnych (Instrukcja
o0 gospodarce Srodkami bojowymi w Silach Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej:
DU-4.21.4,2014: 280, 281).

Kolejnym waznym elementem, jaki musi by¢ odpowiednio rozwiniety i zorga-
nizowany na polu walki, jest punkt zywieniowy. Ma on zagwarantowaé zotnierzom
dostawe zywnosci, wody oraz $wiadczenie ushug w zakresie przygotowywania, ob-
robki 1 wydawania positkow. Zarowno zywienie, jak i jadlospis w warunkach polo-
wych ustala si¢ w zaleznosci od rodzaju i charakteru prowadzonych dziatan, sytuacji
bojowej i taktycznej, warunkéw atmosferycznych iterenowych oraz posiadanych
srodkow 1 sit. Mogg to by¢ zarowno gotowane positki, paczkowe normy zywienio-
we, jak i potgczenie obu tych form. Wydawane positki musza posiada¢ odpowiednia
energetyczno$¢ oraz objetos¢. Przygotowaniem i wydawaniem positkow zajmujg si¢
polowe lub stacjonarne punkty zywienia, tworzone przez zotnierzy pododdziatlow go-
spodarczych lub zaopatrzenia. Z polowych punktéw zywnosci positki pobierane sg
do menazek, natomiast zolnierzom wykonujacym zadania na stanowiskach bojowych
lub ogniowych wyzywienie jest przynoszone w menazkach lub termosach. Co wazne,
niedozwolone jest pozostawianie pozostatych po rozdziale produktow, srodkéw spo-
zywcezych 1 potraw, a samo przechowywanie positkow w termosach nie moze przekra-
cza¢ 4 godzin. Zasada jest, ze podczas dziatan zaczepnych zywienie realizowane jest
sposobem mieszanym lub jedynie suchymi racjami zywno$ciowymi, z kolei w czasie
wykonywania zadan obronnych przewaznie przygotowywane sg positki gotowane
(Przepisy o dziatalnosci stuzby zZywnosciowej DD./4.21.1,2012: 75, 77-19).

Przed rozpoczeciem wszelkich dziatan bojowych nie mozna zapomnie¢ o uzu-
petieniu w pododdziatach i druzynach materiatéw pednych i smaréw do pelnych
zbiornikow. Nalezy rowniez stale odtwarza¢ zapasy taktyczne w tym zakresie. Sg to
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przede wszystkim produkty naftowe i specjalne, przeznaczone na pokrywanie po-
trzeb wojsk w czasie realizacji zadan tak w natarciu, jak i obronie. Wskazane zapa-
sy utrzymywane sg czg$ciowo przy sprzgcie, ale tez w pewnym zakresie w petnej
1 natychmiastowej gotowosci do szybkiego przetransportowania wraz z zotnierzami
do miejsc docelowych. Odtwarzanie zapasow materialdéw pednych, smaréw, paliwa
dokonywane jest zazwyczaj pod koniec dnia walki.

Na polu walki niezwykle wazng kwestig jest rowniez naprawa sprzetu i uszkodzo-
nej techniki. W zalezno$ci od wielkosci zniszczenia lub stopnia i rodzaju uszkodzenia
wylaczonego z walki uzbrojenia i urzadzen kwalifikuje si¢ je do naprawy lub do strat
bezpowrotnych. Gtownym kryterium branym pod uwage w przypadku ustalania rodza-
junaprawy jest szacowana pracochtonno$¢ usunigcia powstatego uszkodzenia. Podsta-
wowym celem wymienionych przedsigwzie¢ jest jak najwiekszy 1 w jak najkrotszym
czasie odzysk danego sprzgtu oraz przywrdcenie go do szyku bojowego wojsk. Zada-
nia naprawcze, remontowe 1 pomocy technicznej wykonywane sg przez grupy ewa-
kuacyjno-remontowe oraz punkty zbidrki uszkodzonego sprzgtu, ktore wydziela si¢
z pododdziatow remontowych. Zasadniczym wyposazeniem elementéw remontowych
sg warsztaty ruchome, ale dodatkowo wykorzystuje si¢ namioty techniczne i urzadze-
nia na przyczepach (na przyktad myjnie polowe, stanowiska kontroli pojazdow czy
kontroli silnikéw). Co ciekawe, w przypadku niemozno$ci dokonania naprawy badz
ewakuacji uszkodzonego sprzetu i uzbrojenia w zwiazku z zaistnialym zagrozeniem
taktycznym lub ryzykiem przejecia go przez przeciwnika dopuszczalne jest zniszcze-
nie urzadzen, aby wrog nie mogt ich wykorzystaé (Zasady i organizacja obstugiwania
i napraw sprzetu w warunkach polowych DD/4.22.10,2013: 13, 15, 17).

W zakresie zabezpieczenia medycznego w pododdziale zadania realizowane sg
gléwnie przez sanitariusza (ratownika), ktory posiada w pelni wyposazony plecak
ratownika medycznego. W czasie prowadzenia dziatan bojowych wyodrgbniona
zostaje druzyna ratownikow oraz lekarz, ktérych obowiazkiem jest dokonywanie
ewakuacji medycznej oraz wszelkich przedsiewzig¢ umozliwiajacych odratowanie,
zwickszenie szans na przezycie, polepszenie stanu zdrowia czy tez opatrywanie ran
1 tamowanie krwotokdéw u zotierzy. W zaleznosci od tego, jakiego rodzaju dziatania
musza by¢ podjete, w jakich warunkach oraz okolicznosciach — wykorzystywany jest
specjalistyczny sprzet.

Bez watpienia aby zapewni¢ wiasciwe funkcjonowanie, zdolno$¢ oraz petne sity
1 mozliwos$ci do prowadzenia obrony czy natarcia przez wojsko, konieczne jest za-
chowanie na polu walki odpowiednich warunkow sanitarnych, higienicznych oraz
podejmowanie wszelkich czynnosci przeciwepidemicznych. Dziatania te majg na
celu zapobiec powstawaniu zachorowan na choroby zakazne, a w momencie ich wy-
stgpienia polegaja na natychmiastowej lokalizacji i usuwaniu ognisk epidemicznych.
Wazne w tym zakresie jest przestrzeganie zasad higieny osobistej, rezimu sanitarne-
go oraz prowadzenie niezbednych szkolen o danej tematyce. Podczas prowadzenia
dziatan bojowych niezwykle istotne jest utrzymywanie czystosci i porzadku. Aby
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zapobiec szerzeniu si¢ choréb zakaznych wsérdd zotnierzy, prowadzone sg szcze-
pienia ochronne, a w przypadku, gdy u danej osoby pojawia si¢ objawy chorobo-
we, natychmiast stosowana jest izolacja i obserwacja medyczna. W dobie panujacej
pandemii jest to sytuacja nagminna, wystepujaca bardzo czesto. Takie sytuacje wy-
magaja od odpowiednich 0sob specjalistycznej wiedzy oraz umiejetnosci szybkiego
podejmowania trafnych i skutecznych decyzji, jak rowniez odpowiedniej realizacji
zabezpieczenia logistycznego. Chodzi o realizacj¢ wszelkich proceséw i zadan zwia-
zanych z izolacjg zakazonej osoby, wydzielenie pojazdu spetniajacego wiasciwe wy-
magania, transport chorego i ostatecznie dokonanie dezynfekcji samochodu. Jest to
kwestia niezwykle problematyczna w praktyce wojskowej, z ktora odpowiedzialne
osoby zmagaja si¢ codziennie.

Najczestszg forma zabezpieczenia logistycznego i socjalnego wojsk na zgru-
powaniach poligonowych i ¢wiczeniach jest tworzenie obozowiska namiotowego.
Sktada si¢ ono z szeregu (niekiedy niewielu, a w przypadku szkolen wielonarodo-
wych powstaje ogromne ,,miasteczko namiotowe’) kilkuosobowych namiotéw wy-
posazonych w t6zka, a takze z miejsc umozliwiajacych zaspokajanie podstawowych
potrzeb fizjologicznych, higienicznych i sanitarnych.

Zakonczenie i wnioski

Logistyka wojskowa to niezwykle szeroka i istotna dziedzina zarbwno w odniesieniu
do Sit Zbrojnych RP, jak i zapewnienia bezpieczenstwa panstwa. Wyposazenie zol-
nierzy w podstawowe elementy uzbrojenia, dostarczanie odpowiedniej liczby amuni-
cji oraz srodkoéw bojowych, realizacja transportu i ruchu wojsk wymagaja ogromnej
ilosci dokumentow, planéw i rozkazoéw. Wielokrotnie w krotkim czasie odpowiednie
organy logistyczne muszg podejmowac szybkie, trafne, powodujace jak najmniejsze
koszty i obcigzenia decyzje. Caly system logistyczny jest niezwykle rozbudowany,
jednakze aby moégl on efektywnie i sprawnie funkcjonowaé w ciaggle zmieniajacej
si¢ rzeczywisto$ci, konieczne jest zwigkszenie liczby wysoce wykwalifikowanego
1 posiadajacego specjalistyczng wiedze personelu. Zbyt powolny przepltyw informa-
cji, zty stan sprzetu i uzbrojenia, duza liczba zadan i obowiazkéw spoczywajacych
na pojedynczym zotnierzu i pracowniku wydziatu logistycznego przektadaja si¢ na
ostabienie jako$ci procesu decyzyjnego i planistycznego, a co za tym idzie — na po-
gorszenie poziomu zaopatrywania, wyposazania wojsk, zabezpieczenia logistyczne-
go na polu walki oraz wykonywania zadan bojowych przez zotnierzy.

Logistyka wojskowa to system, ktory ma zagwarantowac¢ dostep do odpowiedniej
ilosci 1 jakosci srodkéw materiatlowych i bojowych, sprzetu, ekwipunku. Wazne jest
przy tym, by zasoby te byty dostarczane w sposob ciagly i dostosowany do wymagan
oraz warunkéw. Zapasy muszg podlega¢ statemu odtwarzaniu i pozostawac na wila-
Sciwym poziomie. Logistyka oraz system szkolenia specjalistow zabezpieczenia logi-
stycznego musi podaza¢ za zmianami, jakie nastepujg na wspotczesnym polu walki.
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Przeanalizowanie powyzszych zagadnien pozwala na wysuni¢cie pewnych
wnioskow. Przede wszystkim realizacja stawianych przed Sitami Zbrojnymi RP za-
dan irozkazow bojowych, szkoleniowych i gospodarczych wymaga zapewnienia:
stabilizacji, pewnosci, wtasciwej jakosci oraz cigglo$ci zaopatrywania poprzez utrzy-
mywanie na wymaganym poziomie i systematyczne odtwarzanie zapaséw. Realiza-
cja wskazanych przedsigwzi¢¢ jest mozliwa tylko przez utworzenie i utrzymywanie
nowoczesnego i sprawnego systemu logistycznego. Organami planistycznymi, kie-
rowniczymi oraz decydujacymi powinny by¢ podmioty doswiadczone, posiadajace
odpowiedni poziom wiedzy specjalistycznej, potrafigce ja wykorzysta¢ w kazdej
sytuacji. Dziatania bojowe na wspoétczesnym polu walki sg niezwykle dynamiczne
i niespodziewane, dlatego tez jednostki logistyczne musza dziata¢ sprawnie, ela-
stycznie, odpowiednio do panujacej sytuacji i warunkoéw. Niezwykle istotng sprawg
jest takze nauczenie si¢ wspotdzialania oraz komunikacji pozwalajacej na szybka
wymiane konkretnych, waznych i spdjnych wiadomosci.

Wystepujace juz od dhuzszego czasu modyfikacje struktur logistycznych na
wszystkich szczeblach organizacyjnych wojsk, nie zawsze w petni przemys$lane,
przeanalizowane i rozwazone, wprowadzaja czesto duze zamieszanie i brak zrozu-
mienia intencji ich dokonywania. Jesli nawet podjete zostang proby wdrozenia po-
wyzszych zmian iulepszen, brak finanséw oraz konieczno$¢ statego gromadzenia
oszczednosci w sferze wojskowej prawdopodobnie spowodujg wstrzymanie modyfi-
kacji juz na poczatku ich wprowadzania.
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Summary
Military logistics and logistic security on the modern
battlefield

Military logistics is an extremely broad and important field both
for the Armed Forces of Poland and for ensuring national secu-
rity. Equipping soldiers with the basic elements of armament,
providing the right amount of ammunition and combat assets,
and the transport and movement of troops require a huge num-
ber of documents, plans and orders. The entire logistics system
is extremely complex. In order for it to function effectively and
efficiently in the constantly changing reality, it is necessary to
increase the number of highly qualified and specialized person-
nel. Logistics and the entire training system for logistics security
specialists must follow the changes taking place on the modern
battlefield. Combat operations on the modern battlefield are ex-
tremely dynamic and unexpected, therefore logistic units must
operate efficiently and flexibly, depending on the prevailing situ-
ation and conditions. It is also extremely important to learn how
to cooperate and communicate, allowing for the rapid exchange
of specific, important and coherent messages.

Keywords: military logistics, logistic processes, logistic security
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Celem artykutu jest przedstawienie studium przypadku opar-
tego na badaniach firmy na rynku ustug logistycznych. Omoé-
wiono teoretyczne aspekty zarzgdzania ryzykiem na rynku
ustug logistycznych. Zaprezentowano wyniki badan wiasnych
przedsiebiorstw uczestniczacych w rynku ustug logistycznych
jako odbiorcy i ustugodawcy. Na podstawie studium przypadku
przedstawiono analize ryzyka oraz model zarzadzania ryzykiem
w firmie logistycznej. Sformutowano nastepujaca teze badaw-
czg: Ryzyko na rynku ustug logistycznych moze by¢ analizowa-
ne oraz oceniane w odniesieniu do jego uczestnikéw w sposob
indywidualny.

Stowa kluczowe: ryzyko, ustugi logistyczne, zarzgdzanie

Wprowadzenie

Celem artykutu jest przedstawienie studium przypadku opartego na badaniu przed-
siebiorstwa na rynku ustug logistycznych. Omdwiono teoretyczne aspekty zarzadza-
nia ryzykiem na rynku ushug logistycznych. Zaprezentowano wyniki badan wtasnych
przedsigbiorstw uczestniczacych w rynku ushug logistycznych w roli ushugobiorcow
1 ustugodawcow. Na podstawie studium przypadku przedstawiono analiz¢ ryzyka
w firmie $wiadczacej ustugi logistyczne. Sformutowano teze¢ badawcza, ktora sta-
nowita podstawe do weryfikacji badan nad zarzadzaniem ryzykiem w procesach
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logistycznych. Zaprezentowano model zarzadzania ryzykiem dla firmy przedstawio-
nej w case study.

Sformutowano nastgpujaca tez¢ badawcza: Ryzyko na rynku ustug logistycznych
moze by¢ analizowane oraz oceniane w odniesieniu do jego uczestnikdéw w sposob
indywidualny.

W celu weryfikacji tezy sformutowano pytania badawcze:

1. Jaka jest charakterystyka oraz struktura rynku ustug logistycznych?

2. Jak mozna scharakteryzowa¢ rozwoj rynku ushug logistycznych?

3. W jaki sposob mozna identyfikowa¢ ryzyko na tym rynku?

4. Jakie czynniki ryzyka wystepuja na rynku ushug logistycznych w XXI wieku?

5. W jaki sposob ocenione zostaly czynniki ryzyka w badaniach wiasnych?

6. Z jakich elementow sktada si¢ model zarzadzania ryzykiem — na podstawie

badan wtasnych?

W celu weryfikacji tezy stosowano nastgpujace metody badawcze:

— studia literaturowe,

— analiza raportow branzowych,

— badanie ankietowe oparte na standaryzowanym kwestionariuszu.

Charakterystyka ustug logistycznych

Ushugi logistyczne obejmuja zarobkowo wykonywane ushugi spedycji, transportu,
magazynowania, a takze ustugi pokrewne i wspomagajace proces przeptywu dobr
migdzy ogniwami tancucha dostaw. Obszarami podejmowanych dziatan logistycz-
nych przez ustugodawcéw logistycznych w przedsigbiorstwie sg: zaopatrzenie, pro-
dukcja i dystrybucja. (Jeszka, 2013). Celem ustugi logistycznej jest zaspokojenie
potrzeb logistycznych klientow, do ktérych mozna zaliczy¢ przedsigbiorstwa oraz
osoby indywidualne (Zamkowska, Zagozdzon, 2011). Zaspokojenie tych potrzeb sta-
nowi przedmiot wymiany rynkowej, ktory charakteryzujg nast¢pujace cechy:

— niematerialnosc¢,

— nierozdzielno$¢ procesu produkcji oraz konsumpcji,

— roznorodnos¢,

— nietrwatos¢,

— niemozno$¢ nabycia praw wiasno$ci (Jonkis, Jaroszynski, 2008).

Ushugi logistyczne sg oferowane, sprzedawane 1 na koniec sg konsumowane zgodnie
z zawartym kontraktem (zleceniem) na ustugg. Zamowienie (kontrakt) na ustuge logi-
styczng zawiera przyjete przez obie strony warunki $wiadczenia ushugi, ceng oraz do-
datkowe ustalenia wynikajace ze szczegdlnych warunkdw realizacji. Ustugi logistyczne
obejmuja zarobkowo wykonywane ustugi spedycji, transportu, magazynowania, a takze
ustugi pokrewne i wspomagajace proces przeptywu dobr miedzy ogniwami tancucha do-
staw. Obszarami podejmowanych dziatan logistycznych przez ustugodawcow logistycz-
nych w przedsiebiorstwie sg: zaopatrzenie, produkcja i dystrybucja (Jeszka, 2013).
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Ustugi logistyczne mozna podzieli¢ na ustugi proste i ztozone. Ustuga logistycz-
na przyjmuje charakter procesowy, podczas ktéorego mozna wyrdzni¢ operacje, dzia-
fania oraz czynnosci logistyczne. Definiowanie ushug logistycznych wymaga przyje-
cia typologii rodzajow ustug w oparciu o czynnosci logistyczne.

Struktura i kondycja rynku ustug logistycznych

Sektor ustug logistycznych zmienia si¢ i rozwija pod wplywem wielu czynnikow.
Kluczowe znaczenie majg zmiany w podej$ciu przedsiebiorstw do zarzadzania za-
opatrzeniem, produkcja i dystrybucja. Sektor ustug logistycznych skupia grupe
przedsigbiorstw zroéznicowanych pod wzgledem oferty ustug, zasiggu dziatania,
wielkoS$ci itp. Mamy tu do czynienia z dziatalno$cia matych i duzych firm, oferuja-
cych ushugi logistyczne od operacji na poziomie wykonawczym, po ustugi w zakre-
sie zarzadzania logistycznego, od ustug transportu, magazynowania, konfekcjono-
wania, pakowania, po ushugi spedycyjne i kompleksowg obstuge tancuchow dostaw.
Rozwazania teoretyczne, dotyczace ksztalttowania ryzyka i postgpowania z ryzykiem
wspolpracy z ustugodawcg sa prezentowane zwlaszcza w opracowaniach z zakresu
outsourcingu (Brown, Wilson, 2005). Ryzyko wspotpracy logistycznej jest natomiast
czesto uwzgledniane w rozwazaniach na temat uwarunkowan funkcjonowania tancu-
cha dostaw (Tyranska, Matkus, 2020).

Rynek ustug logistycznych rozwija si¢ w duzej mierze dzigki rosnacej liczbie
operatorow logistycznych dziatajgcych jako strona trzecia. Wérod obszaréw dzia-
falnosci logistycznej najwigkszym zainteresowaniem cieszg si¢: zarzadzanie dosta-
wami, magazynowanie i zarzadzanie zapasami, dystrybucja kontraktowa i obstuga
zwrotow. Nowoczesne rozwigzania techniczno-organizacyjne wspomagane systema-
mi informatycznymi stworzyly nowe mozliwosci rozwoju przedsigbiorstw §wiad-
czacych ustugi logistyczne, a firmy produkcyjne ihandlowe czesciej korzystajg
z zewngtrznych ustugodawcéw w tym zakresie. Nowymi graczami w branzy ushug
logistycznych staty si¢ poczty narodowe (Neumann, Ringbeck, Schwegmann, 2000).
Jednym z przyktadéw moze by¢ coraz wicksze zainteresowanie ushugodawcow logi-
stycznych obstuga logistyki zwrotnej (Jeszka, 2014).

Typologia rozwiazan Supply Chain Outsourcing na rynku ustug
logistycznych

W celu lepszego rozrdzniania przedsiebiorstw na rynku ushug logistycznych w tancu-
chach dostaw nalezy postugiwac si¢ czytelng typologia tychze przedsigbiorstw. Po-
dziat firm logistycznych charakteryzuje ich podstawowe zadania oraz funkcje, ktore
spetniajg na rynku ustug logistycznych (Gattorna, 2010: 18).

Ponizej przedstawiono mi¢dzynarodowa typologie uwzgledniajacg aktywnos¢
przedsigbiorstw w lancuchu dostaw:
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1. Operator 1PL — podstawowe aktywa, operator typu single mode (bazuje na
jednej gatezi transportu), baza — aktywa transportowe dowolnej gatezi trans-
portu, magazyny, cross-docking, produkcja (outsourcing), opakowania.

2. Third Party Logistics (3PL) — taczenie funkcji, zintegrowane magazynowanie
1 dystrybucja, integracja i wsparcie infrastruktury IT, monitorowanie przepty-
wu danych (data tracking), wlasne aktywa, systemy Warehause Mangement
Systems.

3. Lead Logistics Provider (LLP) — do$wiadczeni logistycy, optymalizacja dzia-
tan w logistyce i tancuchu dostaw, zarzadzanie wieloma operatorami 3PL, cig-
gle ulepszanie.

4. Forth Party Logistics Provider (4PL) — tworzenie wizji tancucha dostaw, pla-
nowanie i optymalizowanie dzialan w logistyce i fancuchu dostaw, reinzynie-
ria tancucha dostaw, zarzadzanie projektami, integracja ustug, systemow i in-
formacji, ciggta innowacja, technologia jako podstawowy zasob.

5. Joint Service Company (JSC) — wspotzarzadzanie, wspotwlasnos¢, ograniczo-
na liczba partnerow kapitalowych, innowacyjna kultura, korzysci w zalezno-
$ci od efektywnosci dziatania.

6. Virtual Network Consortium (VNC) — dynamiczna sie¢ zdolnosci, model po-
dobny do 4PL i JSC, lecz pomija udzialy kapitatlowe, uczestnicy (stakehol-
ders) w luznych aliansach, w razie potrzeby dotaczajg si¢ lub odlaczaja, nasta-
wienie na konkretne rozwiazania (na przyktad skali i szybkos$ci) w tancuchu
dostaw, wysoki stopien powigzania procesOw miedzy przedsigbiorstwami,
wspolne inwestycje — wspolne korzysci.

Wspotczesne przedsigbiorstwa, doskonalac swoje procesy logistyczne, skupiaja
si¢ na obszarach zwigzanych z rynkiem, rozpoznaniem jego trendow, obstugg klien-
tow. Orientacja na klienta wplywa jednocze$nie na dziatania logistyczne wigzace si¢
z pozyskiwaniem surowcow i materiatdéw do produkcji czy narzgdzi, maszyn i wypo-
sazenia zapewniajacego mozliwo$¢ §wiadczenia ustug. Do gtownych zainteresowan
logistyki w przedsigbiorstwie nalezy zaliczy¢ (Dwilinski, 2006: 21):

— wybor dostawcy produktow i materiatow, czesci, podzespolow i zespolow,

— prognozowanie popytu i polityke zakupow,

— przeptyw informacji,

— stan zapasow i ich kontrole,

— dystrybucje — realizacje zamowien,

— zarzadzanie zapasami,

— organizacj¢ transportu,

— obstluge zwrotow,

— sktadowanie i lokalizacj¢ sktadow,

— gospodarowanie odpadami.
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Identyfikacja ryzyka na rynku ustug logistycznych

Ryzyko w warunkach gospodarki rynkowej jest zjawiskiem obiektywnym i po-
wszechnym. Wynika ono z podejmowania dziala w warunkach niepewnosci oraz
nickompletnych informacji. Wspoétczesne wyzwania teorii i praktyki zarzadzania
wskazuja na obszary wrazliwe na pojawienie si¢ ryzyka oraz zagrozenia kryzysem,
takie jak (Drucker, 2000):

— globalizacja dziatalno$ci gospodarcze;j,

zapewnienie jakosci i wydajnosci,

— zmnigjszenie rozmiarow produkcji i redukcja personelu,

— problemy wlasnosci i etyki,

problemy odpowiedzialnos$ci spotecznej,

problemy réznorodnosci (nadmiaru i niedoboru) sity robocze;j.

Pojecie ryzyka jest nierozerwalnie zwigzane z kazdg dziatalno$cig oraz stanowi jej
integralng czg¢s¢ (Kulinska, 2011). Ze wzgledu na znaczenie logistyki w dziatalno$ci
przedsiebiorstwa istotng role przypisuje si¢ zarzadzaniu ryzykiem wspdtpracy z wy-
specjalizowanymi ustugodawcami. Wymaga to z jednej strony starannej identyfikacji,
analizy i oceny tego ryzyka, z drugiej natomiast wyboru dziatan w reakcji na to ryzyko.
Zmienno$¢ otoczenia kooperujacych przedsiebiorstw, oczekiwan dotyczacych efektow
dziatalno$ci oraz zwigzanego z tym nastawienia do wspotpracy dodatkowo podkresla
potrzebg doskonalenia zarzadzania ryzykiem (Tyranska, Malkus, 2016). Prawidlowa
implementacja systemu zarzadzania ryzykiem moze przynie$¢ organizacji szereg ko-
rzys$ci. W szczegolnosci mozna do nich zaliczy¢ (Bugdol, Jedynak, 2016):

— zwigkszenie prawdopodobienstwa osiggniecia przyjetych celow,

— stosowanie inteligentnego procesu podejmowania decyzji, ktory bazuje na da-

nych statystycznych,

— zachete do proaktywnego zarzadzania,

— zwigkszenie $wiadomosci potrzeby identyfikacji ryzyka zaréwno wérdd za-

rzadu, jak 1 pracownikow nizszego szczebla,

— zwigkszenie $wiadomosci na temat sposobdw radzenia sobie z ryzykiem za-

rowno wsrdd zarzadu, jak i pracownikow nizszego szczebla,

— doskonalenie przeciwdziatania stratom, a takze ich minimalizowania,

— zmniejszenie kosztow zwigzanych z ubezpieczeniem dziatalnosci,

— zapewnienie zgodno$ci z wymogami prawnymi,

— unowoczes$nienie stosowanych mechanizmow kontroli,

— zwigkszenie szansy na uniknigcie ucigzliwych nastgpstw prawnych czy finan-

sowych,

— poprawe jakosci oraz funkcjonalnosci opracowywania prognoz finansowych,

budzetow,

— wzmocnienie zaufania podmiotéow (zaréwno zewngtrznych, jak i wewngtrz-

nych) do organizacji,

— zwigkszenie konkurencyjnos$ci przedsiebiorstwa.
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Wyro6znianie kategorii ryzyka jest uzaleznione od wielu czynnikow w przedsig-
biorstwie i moze by¢ powigzane miedzy innymi z branzg, w ktorej ono dziata. W li-
teraturze przedmiotu podaje si¢ kilkadziesiat kategorii ryzyka, charakterystycznych
dla dziatalno$ci gospodarcze;.

Istnieje kilka metod badania ryzyka, wsrod ktorych mozna wskazac najbardziej
przydatne do badania ryzyka na rynku ustug logistycznych.

Przyktadowe modele badania ryzyka przedstawiono w tabeli 1. Metoda AS/NZS
zalecana jest dla podmiotow, ktore poszukuja kompleksowego, a zarazem elastyczne-
go rozwigzania z mozliwoscia jego modyfikacji 1 indywidualizacji. Metoda powstata
w Australii i Nowej Zelandii jako standard jakosci AS/NZS 4360:2004'. Przebieg
procesu sktada si¢ z pigciu podstawowych krokow: okreslenia celow, identyfikacji
ryzyka, analizy ryzyka, oceny ryzyka i reakcji na ryzyko. Dodatkowo wprowadzo-
ny jest szosty krok (monitorowanie i weryfikacja), ktory stanowi element réwnole-
gly — wystepuje sprzgzenie zwrotne z kazdym innym krokiem procesu. Analogicznie
wprowadzone zostaly komunikacja i konsultacje, ktore wystepuja przy kazdym ele-
mencie.

Tabela 1. Poréownanie standardow zarzadzania ryzykiem

Atrybut

Ferma

COSsO I

ASINZS

Objetos¢ standardu

standard — 16 stron
i odnos$niki

standard — 120
stron i techniki
zastosowania — 110
stron

standard — 28 stron
i podrecznik — 116 stron

Jezyk publikaciji

angielski/polski

angielski/polski

angielski

Rok publikaciji

2002

2004

2004

Definicja ryzyka

kombinacja prawdopo-
dobienstwa wystgpienia
zdarzenia oraz jego
skutkow

mozliwos¢, ze zda-
rzenie bedzie miato
miejsce i negatywnie
wptynie na osiagniecie
celéw

mozliwos¢ wystgpienia
zdarzenia, majgcego
wptyw na dziatalno$¢,
doprowadzajgcego

do powstania zysku
lub straty, mierzone

z punktu widzenia
prawdopodobienstwa
oraz konsekwencji

! Pierwsza wersja tego standardu ukazata si¢ w 1999 roku i miata analogiczne oznaczenie —

AS/NZS 4360:1999.
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rozwigzuje problemy
zwigzane z ryzykiem

Atrybut Ferma cosoll AS/NZS
Definicja proces, w ramach realizowany przez za- kultura, proces i struk-
zarzadzania ktérego organizacja rzad, kierownictwo lub | tury bezposrednio
ryzykiem w sposéb metodyczny | inny personel przedsie- | skoncentrowane na

biorstwa uwzgledniony
w strategii i w catym
przedsigbiorstwie pro-
ces, ktorego celem jest
identyfikacja potencjal-
nych zdarzen moga-
cych wywrze¢ wptyw
na przedsigbiorstwo,
utrzymywanie ryzy-

ka w granicach oraz
rozsgdne zapewnienie
realizacji celéw przed-
siebiorstwa

realizacji korzysci przy
jednoczesnym kontrolo-
waniu zagrozen

Uniwersalno$¢

standard mozliwy

do zastosowania we
wszystkich organiza-
cjach, takze w sektorze
publicznym

uniwersalny standard
w szczegolnosci dedy-
kowany spétkom prawa
USA

standard mozliwy

do zastosowania we
wszystkich organiza-
cjach

sformalizowania
procesu

uczestniczgcych w pro-
cesie oraz zalecenie
stworzenia ogolnych
regulacji wewnetrznych

Poziom bardzo ogélny opis bardzo szczegotowy 0golny opis w standar-

szczegotowosci poszczegolnych krokéw | opis kolejnych etapéw | dzie oraz zwiezte rozwi-
nigcie w podreczniku

Poziom wskazanie podmiotéw | stosunkowo silne okreslenie podmiotéw

wbudowanie SZR

w struktury organizacji
i konieczno$¢ stworze-
nia rozlegtej legislaciji
wewnetrznej

zaangazowanych

w zarzgdzanie ryzykiem
i wskazanie formalnych
dokumentéw wspieraja-
cych SZR

Dokumenty
uzupetniajgce

odniesienie do norm
ISO/EIC

bardzo mocno powia-
zany ze standardem
COSO | (kontrola
wewnetrzna) i z regula-
cjami SOX

sugerowane wykorzy-
stanie dodatkowych
standardéw dla po-
szczegdlnych ryzyk

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Okuniewski, 2007.

Badanie czynnik6éw ryzyka na rynku ustug logistycznych wydaje si¢ najbardziej
odpowiednie za pomocg metody AS/NZS. Graficzny obraz procesu przedstawia ry-
sunek 1. Standard ten moze by¢ takze wykorzystywany fragmentarycznie, na przy-
ktad w przedsigbiorstwie moze by¢ stworzony wilasny, zindywidualizowany model.
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Rysunek 1. Proces badania ryzyka za pomocg standardu AS/NZS
Zrédto: Okuniewski, 2007.

Komunikacja i konsultacje

Badanie czynnikow ryzyka na rynku ustug logistycznych -
case study

Badanie czynnikow ryzyka w firmie X przeprowadzono wiasng metoda wedtug stan-
dardu AS/NZS. Zaproponowano zalozenia do modelu wlasnej metodyk, takie jak:

— ustalenie kontekstu, w jakim dziata organizacja — ustalenie zrodet ryzyka,

— identyfikacja ryzyka,

— analiza ryzyka,

— prawdopodobienstwo wystapienia ryzyka,

— efekty, jakie niesie ze soba ryzyko,

— okreslenie priorytetéw ryzyka,

— monitorowanie oraz ocena ryzyka i zastosowanego planu zarzadzania ryzykiem.

Ustalenie kontekstu powstawania ryzyka

Firma X, ktérej dotyczy niniejsza praca, powstata w roku 1992 jako firma $wiadczaca
ustugi w zakresie wykonawstwa izolacji przemystowych: zbiornikéw, kottowni i in-
stalacji?. Gtéwnym kierunkiem dziatalno$ci przedsigbiorstwa jest wykonawstwo kon-

2 Opis firmy na podstawie projektow wykonanych przez studentdéw Akademii Humanistyczno-
-Ekonomicznej w Lodzi.
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strukcji, podzespotdéw, obuddéw i innych elementdéw stalowych dla klientéw z branzy
przemystu energetycznego oraz firm zwigzanych z ochrong Srodowiska, dziatajgcych
na rynku europejskim. Firma zajmuje si¢ rowniez dziatalnoscia ushugowa w zakresie
obrobki stali: cigciem laserem, cigciem plazma, wykrawaniem, gigciem, toczeniem,
frezowaniem oraz spawaniem metoda TIG, MIG oraz mikroplazma.

Odbiorcami konstrukcji stalowych sg kontrahenci z Anglii, Szwajcarii i Norwe-
gii, dla ktérych firma wypracowata metody produkc;ji i kontroli jako$ci pozwalajace
na wykonywanie kilkunastotonowych, spawanych konstrukcji stalowych z duza do-
ktadno$cig wymiardéw i jakos$cig potaczen spawanych. Firma na rynku ustug logi-
stycznych petni podwdjna role:

— usthugodawcy: firma jest producentem konstrukcji stalowych oferowanych

klientom,

— ushugobiorcy: firma korzysta z ustug logistycznych, takich jak transport, ustu-
gi spedycyjne, ustugi magazynowe i ustugi podwykonawcze w zakresie ob-
robki powierzchniowej elementéw konstrukeji stalowych.

Firma uczestniczy w tancuchu logistycznym, w ktérym mozna wskaza¢ nastgpu-

jace przedsigbiorstwa:

— dostawcow surowcow 1 materialdow, takich jak huty, hurtownie, posrednicy na
rynku materiatow stalowych,

— firma X — producent konstrukcji stalowych,

— odbiorcoéw konstrukeji stalowych — firmy zagraniczne,

— podwykonawcow — inne firmy produkcyijne,

— przedsigbiorstwa transportowe,

— przedsigbiorstwa $wiadczace ushugi z dziedziny badan i pomiardw,

— przedsigbiorstwa informatyczne.

W przypadku wyroboéw dla klientéw z branzy ekologicznej i energetycznej
oprocz wyzej wymienionych wymogéw dochodza dodatkowo wytyczne dotyczace
dostarczenia raportdw z pomiaro6w oraz atestow materiatowych niezbednych na ryn-
ku europejskim. W przypadku wyrobéw do uzdatniania i filtrowania wody wymo-
giem jako$ciowym jest elektropolerowanie powierzchni oraz uzyskanie odpowiedniej
chropowatosci powierzchni majgcej stycznos¢ z woda. Proces elektropolerowania
zlecany jest firmie zewngtrznej, ktora wykonuje ushuge oraz pomiary chropowatosci.
Wyniki pomiarow dostarczane sg wraz ze swiadectwem procesu elektropolerowania,
ktéry doktadnie okresla warunki, w jakich przeprowadzony byt proces. Najwicksze
wymagania jakosciowe dotyczg wyrobow do niektorych urzadzen z branzy energe-
tycznej 1 oprocz wszystkich wymienionych wezesniej dochodzi jeszcze dokumenta-
cja spawalnicza wedlug normy PN-EN ISO 3834. Przedsigbiorstwo ma wdrozone
dwa systemy zarzadzania jakoscig: ISO 9001:2009 oraz ISO 3834-2:2005.
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Identyfikacja mozliwych obszaréw ryzyka
Analizujac obszary ryzyka dla przypadku przedsiebiorstwa X w kategoriach proce-
sow logistycznych, mozna wskaza¢ nastgpujace czynniki ryzyka:

1.

Czynniki ryzyka wewngtrzne, ktére moga zaburzy¢ prawidlowa realizacje
procesow wewngtrznych w firmie X analizowanej jako ustugodawca:

— logistyka zaopatrzenia: operacje zakupow materiatow, maszyn i narzedzi,
— logistyka produkcji: operacje wytwarzania konstrukcji stalowych,

— logistyka dystrybucji: dostarczanie konstrukcji stalowych do klientow.

. Czynniki ryzyka zewnetrzne, ktore wystepuja w otoczeniu firmy jako efekty
zewnetrznych ustug logistycznych, z ktorych korzysta firma X:

— ustugi transportu zewnetrznego — wynikajace z duzych gabarytow wytwa-

rzanych konstrukcji,

ustugi magazynowania — zwigzane z przechowywaniem materialow o du-
zych wymiarach,

ustugi prowadzenia specjalnych badan zewngtrznych, takich jak badanie
penetracyjne spawow, badania ci$nieniowe, pomiary chropowatosci, urza-
dzen z branzy energetycznej, badania wedtug normy spawalniczej PN-EN
ISO 3834,

ustugi podwykonawcze w zakresie wytwarzania konstrukcji stalowych we-
dlug wymagan technologicznych, na przyklad elektropolerowanie,

ustugi logistyczne posrednikéw na rynku zaopatrzeniowym, towarzyszace
na przyktad nabywaniu surowcoéw i materiatow na podstawie specyfikacji
materiatowej klientow.

Dziatania podejmowane w realizacji procesow logistycznych w firmie X obej-
muja procesy wspomagajace przepltyw fizyczny materiatéw i towardw, przeptyw in-
formacji oraz logistyczng obstuge klientow.

W tabeli 2 przedstawiono mozliwos$ci powstania ryzyka oraz zagrozen w realiza-
cji wybranych procesow logistycznych w przedsiebiorstwie X.
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Tabela 2. Mozliwos$¢ powstawania ryzyka oraz zagrozen podczas realizacji procesu
logistycznego produkcji w przedsiebiorstwie X

go sposobu pozyski-
wania klientéw, nowych
metod dystrybucji

— wdrozenie nowej, wia-
snej technologii

— udoskonalenie dotych-
czasowej technologii

— wykorzystanie nowych
surowcow i opakowan

— wprowadzanie nowych
metod zarzadzania

— wprowadzanie nowych
metod marketingowych

— tworzenie innowacji
wartosci

— tworzenie nowych
modeli biznesu

— tworzenie nowej
przestrzeni rynkowej
dla nowej kategorii
nabywcow

— poszukiwanie nowych
segmentow rynku

Wybrany Obszary ryzyka Metoda realizacji procesu Mozliwe r yzyko
proces W procesie logistycznym logistycznego oraz zagrozenie dia
logistyczny P gistyczny! gisty 9 przedsigbiorstwa
Logistyka — wdrozenie nowej tech- | — zakup technologii — niedopasowanie tech-
produkgji nologii produkcji, nowe- | — zakup licencji nologii do rynku

— aktywnos¢ kadry inzy-
nierskiej

— wspoétpraca z osrodka-
mi naukowymi

— ksztatcenie, podnosze-
nie kwalifikacji

— wykorzystanie technik
informatycznych

— trudno$é w rynkowym
wykorzystaniu zwiek-
szenia efektywnosci

— zmienna wydajnosé
produkgji

— brak wynikéw we wspot-
pracy ze sferg B+R

— utrata wyksztatconych
pracownikow

— zbyt wysokie koszty
produkcji zgodnej z za-
sadami ekologii

Zrédto: opracowanie wiasne.

Analiza ryzyka w oparciu o metode AS/NZ

W oparciu o metode AS/NZ zidentyfikowano nastepujace kolejne kroki:
— znaczenie ryzyka dla firmy,

prawdopodobienstwo wystapienia ryzyka,
efekty, jakie niesie ze soba ryzyko,
— okreslenie priorytetéw ryzyka.

W badaniach wykorzystano kwestionariusz, na podstawie ktérego badani me-
nedzerowie oceniali poszczegdlne czynniki ryzyka wystepujace w firmie. Ocenie
podlegato znaczenie ryzyka oraz prawdopodobienstwo jego wystapienia. Przyktado-
we zestawienie oceny ryzyka w kategoriach znaczenia dla firmy oraz prawdopodo-
bienistwa wystgpienia przedstawiono w tabeli 3. Zastosowano miary opisowe: maty,

$redni, duzy.
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Tabela 3. Zestawienie analizy czynnikéw ryzyka w ocenie wptywu na firme oraz
prawdopodobienstwa wystapienia ryzyka

Ocena prawdopodobienstwa Ocena wplywu na firme

wystgpienia .
Czynnik Vot Srodm | Duz
Mate | Srednie | Duze aty reant uzy
wplyw | wptyw | wplyw
X opoznienia dostaw X
X niewtasciwy przeptyw informaciji X
X brak uwzgledniania ustalen wedtug X
umowy
X brak utrzymywania ustalen co do X
jakosci surowcow/towaréw
X brak cyfrowej wymiany danych X
pomiedzy uczestnikami
X brak elastycznosci w realizacji X
dostaw
X zmiana przepiséw regulujgcych X

przeptyw towaréw (np.
zmiana kursu walut, przepisy
Srodowiskowe

X zmienne wymagania dotyczace X
badan specjalnych

Zrédto: opracowanie whasne.

Okreslono priorytety ryzyka, ktorymi byly czynniki o najwyzej oszacowanym
wplywie na firme, takie jak:

— niewlasciwy przeptyw informacji,

— brak utrzymywania ustalen jako§ciowych wyrobow,

— zmienne wymagania klientow dotyczace badan specjalnych.

Okreslono ponadto nastepujace czynniki o najwyzszym prawdopodobienstwie
wystapienia:

— zmienne przepisy regulujace przeplyw towarow,

— zmienne wymagania dotyczace badan specjalnych.

Ocena najwickszego wptywu i prawdopodobienstwa odnosi si¢ do zmiennych
wymagan dotyczacych badan specjalnych dla klientow firmy. Przedsiebiorstwo po-
winno przygotowac si¢ do odpowiednich badan poprzez wspotprace z wyspecjalizo-
wanymi laboratoriami.

Badanie czynnikéw ryzyka na rynku ushug logistycznych powinno prowadzi¢
do ustalenia priorytetow ryzyka i tym samym moze sta¢ si¢ podstawa do ustalenia
strategii logistycznej przedsigbiorstwa.
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Whioski

W artykule przedstawiono studium przypadku opartego na badaniu przedsigbiorstwa
na rynku ustug logistycznych. Na podstawie studiéw literaturowych opisano teore-
tyczne aspekty zarzadzania ryzykiem na rynku takich ushug. Zaprezentowano wyni-
ki badan ryzyka w oparciu o case study przedsigbiorstwa uczestniczacego w rynku
ustug logistycznych w roli ustugobiorcy oraz ustugodawcy. Potwierdzono tez¢ ba-
dawcza: Ryzyko na rynku ustug logistycznych moze by¢ analizowane oraz oceniane
w odniesieniu do jego uczestnikdw w sposob indywidualny. Udzielono odpowiedzi
na postawione pytania badawcze. Zaproponowano witasny model analizy ryzyka
w oparciu o metod¢ AZ/NZ, dzigki ktoremu okreslono wptyw czynnikdéw ryzyka na
firme¢ oraz prawdopodobienstwo wystapienia tychze czynnikow. Celowe wydaje si¢
prowadzenie dalszych badan ryzyka wsrod przedsigbiorstw na rynku ustug logistycz-
nych z zastosowaniem wtasnego modelu opartego na metodzie AZ/NZ.
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Summary
Risk management on the logistics services market - a case
study

This article presents a case study based on a company’s re-
search on the logistics services market. The theoretical as-
pects of risk management in the logistics services market are
discussed. The results of the author’s research on enterprises
participating in the logistics services market as recipients and
service providers are presented. Based on the case study, an
analysis of risk in a logistics company is presented. The re-
search thesis — ‘risks in the logistics services market can be
individually analysed and evaluated for its participants’ — forms
the basis for verifying the research on risk management in logis-
tics processes. The risk management model for the company in
the case study is presented.

Keywords: logistics services, management, risk
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Pandemia i zagrozenie niebezpiecznym wirusem zmienity styl
pracy i zycia i niewatpliwie wptynety tez na wybér form prze-
mieszczania sie 0sOb w miastach, atakze ograniczanie co-
dziennych potrzeb mobilnosci. Wiele osob czesciej podrézuje
rowerem lub innym s$rodkiem mikromobilnosci, wiele korzysta
z prywatnych samochoddéw badz przemieszcza sie pieszo. Ko-
nieczno$¢ zmiany stylu zycia stwarza nowe szanse i problemy
do rozwigzania, pozwala tez na nowo spojrze¢ na wyzwania sto-
jace przed miastami.

Zmiany w miejskiej mobilnosci to wielowgtkowy proces, ktory
skfada sie z catego szeregu dziatan, doswiadczen i rozwigzan
wartych powielania ze wzgledu na ich korzystny wptyw na wa-
runki i szeroko rozumiane bezpieczenstwo ruchu oraz miejskg
mobilnos¢. Artykut ma na celu wyjasnienie terminu zréwnowa-
zonej mobilnosci miejskiej, wskazanie jej miejsca w polityce Unii
Europejskiej, omowienie alternatywnych dla samochodu form
transportu w miastach i przytoczenie przyktadéw dobrych prak-
tyk, ktore charakteryzujg sie tym, ze sg korzystne i uzyteczne,
cho¢ ich utomnoscig jest zwykle fakt, ze sg rzadko lub z duzym
opoznieniem masowo wdrazane. Catos¢ artykutu zwiencza pod-
sumowanie.

Stowa kluczowe: transport miejski, transport indywidualny, mi-
kromobilnos¢, zrownowazona mobilnos¢ miejska, dobre praktyki
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Wstep

Mobilno$¢ miejska jest postrzegana miedzy innymi przez pryzmat sposobow prze-
mieszczania si¢, czyli transport zbiorowy, przemieszczanie si¢ srodkami mikromo-
bilnosci, takimi jak rowery, transport pieszy oraz transport samochodami indywidu-
alnymi. Kazda z tych form jest komplementarna i wplywa na pozostale, niemniej
trzy pierwsze stanowia podstawe systemu, ktéry ma zache¢ca¢ mieszkancéw miast
1 osoby przyjezdne do rezygnacji z podrézy prywatnymi samochodami. Aby uzyskaé
w tym wzgledzie zamierzone efekty, miejska mobilno$¢ powinna by¢ wspierana
przez zmiany w transporcie drogowym, stosowanie inteligentnych systeméw trans-
portu zbiorowego i ruchu, a takze promowanie intermodalnosci — ulatwianie tgczenia
réznych srodkow transportu i ich integracja. Ostatnimi cechami miejskiej mobilno$ci
sg dziatania na rzecz promocji ekologicznych rozwigzan w transporcie i zmian nasta-
wienia mieszkancow miast do tych rozwigzan.

Zréwnowazona mobilno$¢ (ang. sustainable urban mobility) to jeden z najwaz-
niejszych trendéw rozwoju europejskich miast. Osigganie bardziej zrbwnowazonej
mobilnoéci w miastach jest $ciSle powigzane ze wzrostem gospodarczym i ogra-
niczaniem zanieczyszczenia Srodowiska (Zréownowazona mobilnosé w miastach
w UE — bez zaangazowania ze strony panstw cztonkowskich nie bedzie mozliwa istot-
na poprawa, 2020).

Pandemia i zagrozenie niebezpiecznym wirusem zmienily styl pracy izycia
1 niewatpliwie wplynely tez na wybdr form przemieszczania si¢ 0os6b w miastach,
a takze ograniczanie codziennych potrzeb mobilnosci. Wiele 0sob czesciej podrozuje
rowerem lub innym $rodkiem mikromobilno$ci, wiele korzysta z prywatnych samo-
chodéw lub przemieszcza si¢ pieszo. Konieczno$¢ zmiany stylu zycia stwarza nowe
szanse 1 problemy do rozwigzania, pozwala na nowo spojrze¢ na wyzwania stojace
przed miastami.

Zmiany w miejskiej mobilnosci to wielowatkowy proces, ktory sktada si¢ z ca-
tego szeregu dziatan, do§wiadczen irozwigzan wartych powielania ze wzgledu na
ich korzystny wptyw na warunki i szeroko rozumiane bezpieczefistwo ruchu oraz
miejska mobilnos¢. Artykut ma na celu wyjasnienie terminu zrbwnowazonej mobil-
no$ci miejskiej, wskazanie jej miejsca w polityce Unii Europejskiej, omowienie al-
ternatywnych dla samochodu form transportu w miastach i przytoczenie przyktadow
dobrych praktyk, ktore charakteryzuja si¢ tym, ze sg korzystne i uzyteczne, cho¢ ich
utomnoscig jest zwykle fakt, ze sg rzadko lub z duzym opdznieniem masowo wdra-
zane. Catos¢ artykulu zwiencza podsumowanie.

Zréwnowazona mobilnos¢ miejska

Zagadnienie zrownowazonego rozwoju miast i osiedli ludzkich nabiera coraz wigk-
szego znaczenia w zwiazku z rosnacg liczba 0séb migrujacych na zurbanizowane
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obszary Na poczatku XIX wieku w miastach zamieszkiwato niecate 2,5% ludnosci,
w 1950 roku — okoto 30%, na poczatku XXI wieku liczba mieszkancow miast! zwigk-
szyta sie do prawie 50%. Szacuje si¢, ze w 2050 roku blisko dwie trzecie mieszkan-
cow globu bedzie mieszkato na terenach zurbanizowanych. Wzrasta rowniez ruchli-
wos$¢ komunikacyjna mieszkancow w obrebie miast i aglomeracji. Aby niwelowaé
negatywne skutki niedostosowania infrastruktury technicznej miast oraz form orga-
nizacji transportu zbiorowego do potrzeb ludno$ci w zakresie przemieszczania sig,
poszukiwane sg nowe rozwigzania, ktéore majg zapewnic tak zwang zrownowazong
mobilnos¢ miejskg (Gajewski, Paprocki, Pieriegud, 2018: 5).

Miasta na $wiecie zajmuja zaledwie okoto 3% obszaru Ziemi, jednocze$nie zu-
zywaja one 60—80% energii i wytwarzajg 75% emisji dwutlenku wegla populacji.
Z tego powodu duze znaczenie zaczyna odgrywaé zarzadzanie miastami w sposob
zroéwnowazony, czyli czynigcy z miasta miejsce przyjazne dla jego mieszkancow
1 srodowiska obecnie, ale pamigtajacy o prawie przyszlych pokolen do realizacji po-
trzeb w podobnym zakresie jak teraz zyjace generacje na przyktad pod wzgledem
dostepu do czystej wody czy niezanieczyszczonego powietrza (zob. Zrownowazone
miasta. Zycie w zdrowej atmosferze, 2016: 67 i nast.).

W 2016 roku 90% mieszkancow miast oddychalo zanieczyszczonym powie-
trzem. Wskutek zanieczyszczenia powietrza zmarto 4,2 min ludzi. Ponad potowa
$wiatowej populacji miejskiej byta narazona na poziom zanieczyszczenia powietrza
co najmniej 2,5 razy wyzszy niz wynosi poziom dopuszczalny (Cele zrownowazo-
nego rozwoju, 2019). I cho¢ za zanieczyszczanie powietrza w miastach nie jest od-
powiedzialny wylacznie transport, to priorytetem pozostaje uniezaleznienie si¢ od
paliw ropopochodnych poprzez zastapienie pojazdow z napgdem spalinowym po-
jazdami o napg¢dach niekonwencjonalnych, co jest niezwykle trudnym zadaniem do
wykonania.

Zréwnowazona mobilno$¢ miejska dotyczy przede wszystkim zagadnien trans-
portu publicznego, ruchu pieszych i ruchu rowerdéw, intermodalnoéci transportu, mo-
bilnosci door-to-door, bezpieczenstwa, transportu drogowego, logistyki miejskiej,
zarzadzania mobilno$cig i inteligentnych systeméw transportowych. Koncepcja
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej polega na (Inteligentne rozwigzania w zakresie
zrownowazonej mobilnosci miejskiej w obszarze funkcjonalnym miasta, 2021):

— dziataniach, ktore prowadza do tworzenia systemdw transportowych, spetnia-

jacych potrzeby wszystkich uzytkownikéw systemow transportowych miast,

— roéwnowazeniu i zaspokajaniu potrzeb transportowych,

— integracji Srodkdéw transportu,

— zapewnieniu ZzrOwnowazonego rozwoju miast,

! Obecnie (2020) okoto 3,5 miliarda ludzi — tj. potowa populacji ludzkiej — mieszka w mia-
stach, a wedtug ogélnie dostepnych prognoz do 2030 roku w miastach bedzie mieszkaé 5 miliar-
dow ludzi, czyli okoto 60% (zob. Pieriegud, 2018: 10). W Polsce 60-procentowy putap juz zostat

osiagnigty.
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— optymalizacji kosztow,
— zwigkszaniu stopnia wykorzystania istniejgcej infrastruktury transportowej
1 ustug transportowych.

Do najwazniejszych zamierzen mobilno$ci miejskiej nalezy zaliczy¢ (Inteligent-
ne rozwigzania w zakresie zrownowazonej mobilnosci miejskiej w obszarze funkcjo-
nalnym miasta, 2021):

— zapewnienie wszystkim obywatelom opcji przemieszczania si¢, ktore umozli-

wiajg dostep do kluczowych celow podrdzy i ustug?,

— poprawe wydajnosci i efektywnos$ci kosztowej transportu 0sob i towarow,

— redukcje zanieczyszczenia powietrza i hatasu, konsumpcji energii i emisji ga-

z6w cieplarnianych,

— poprawe stanu bezpieczenstwa,

— wzrost atrakcyjnosci i jakosci srodowiska miejskiego z korzyscig dla miesz-

kancow, gospodarki oraz spotecznosci jako catosci.

Komunikacja miejska, aby stawata si¢ bardziej zrownowazona, potrzebuje obok
infrastruktury (obwodnice, parkingi) rowniez dywersyfikacji mozliwos$ci poruszania
si¢ w ramach miasta. Przemieszczanie si¢ powinno zmierza¢ do stawania si¢ bar-
dziej ptynnym, efektywnym, ekologicznym (Friedberg, 2014: 2). Transport miejski
z zalozenia nastawiony jest na masowy przewoz. Nie bez znaczenia wigc pozostaje
problem przemieszczania w pierwszym i ostatnim odcinku podrézy. Niewatpliwym
rozwigzaniem dla przewozow w pierwszym i ostatnim kilometrze podrézy, cho¢ nie
do kofica doskonatym i dla wszystkich grup mieszkancéw miast jednakowo przy-
stepnym, jest wykorzystanie w podrézach miejskich srodkéw lokomocji mikromo-
bilnosci.

W Polsce bez istotnych zmian, szczegolnie w odniesieniu do $rodkow trans-
portu, trudno spodziewaé si¢ radykalnych przeobrazen w strukturze uzytkowanych
pojazdéw w ruchu miejskim zaré6wno przez transport publiczny, jak i indywidual-
ny. Pojazdy indywidualne dominujg w polskich przestrzeniach miejskich. Ponadto
Polacy stale importujg samochody uzywane, przewaznie z silnikami wysokoprezny-
mi— gtéwnie z powodu niskich cen tych samochodéw, a takze pozornie nizszych
kosztow eksploatacji. Samochody zeroemisyjne, raczej jako drugi samochdd w ro-
dzinie, gtownie do podrézy miejskich, moglyby stanowi¢ dobrg alternatywe dla kom-
paktowych, miejskich samochodow z konwencjonalnym napedem, gdyby nie ich za-
porowa jak na obecne warunki cena, a takze nadal mata liczba punktéw tadowania
akumulatoréw (Mitaszewicz, Rut, 2014: 7506). W obecnej sytuacji istnieje zatem
miejsce dla srodkow mikromobilno$ci o wiele tanszych i bardziej przystgpnych niz

2 Urbanisci rozrézniaja pojecie dostgpnosei i mobilnosci. Dostepnosé to potencjat interakcji
zardwno spotecznej, jak i ekonomicznej. Jest to okre§lane przez przestrzenny rozktad potencjal-
nych miejsc docelowych, fatwos¢ dotarcia do kazdego miejsca docelowego. Natomiast mobilno$é
to zdolnos¢ podrozowania, potencjat ruchu. Odzwierciedla przestrzenno$¢. Mobilnos¢ nie jest wa-
runkiem wystarczajagcym ani nie zawsze jest warunkiem koniecznym dostepnosci (zob. Komornic-
ki, 2016).
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oferowane przez rynek drogie samochody elektryczne, co mozna odnalez¢ w przed-
lozonej 24 wrzeénia 2019 roku przez Ministerstwo Infrastruktury uchwale w sprawie
przyjecia Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SRT)*.

Strategia ta w ogdélnym ujeciu zaktada zwigkszenie dostepnosci transportowej
kraju oraz poprawe bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora trans-
portowego przez utworzenie spdjnego, zrOwnowazonego, innowacyjnego i przyja-
znego uzytkownikom systemu transportowego na poziomie krajowym, europejskim
i globalnym. Natomiast w odniesieniu do transportu miejskiego dokument konstatu-
je, ze stan systemu transportowego w polskich miastach i ich obszarach funkcjonal-
nych nie jest jednorodny. Wigkszo$¢ miast tgczy tendencja do inwestowania gtéwnie
w transport drogowy, co przy réznych poziomach integracji systemow transportu
zbiorowego prowadzi do zdominowania przestrzeni miejskiej przez pojazdy indy-
widualne. W efekcie atrakcyjnos$é przestrzeni publicznych spada, a poruszanie si¢
pieszo, rowerem lub komunikacjg miejska staje si¢ ucigzliwe (Strategia Zrownowa-
zonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SRT), 2019: 109).

Odno$nie do transportu miejskiego realizacja celu i kierunkéw interwencji Stra-
tegii... zawiera 10 dziatan, ktore byly konieczne do zrealizowania do 2020 roku
1 8 dziatan zaplanowanych do realizacji w 2030 roku. Dzialania te dotycza migdzy
innymi wielu innowacyjnych rozwiagzan w transporcie miejskim, w tym mikromo-
bilnosci, takich jak (Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku
(SRT),2019: 110 i nast.):

1. Promowanie i odpowiednie wdrazanie nowych, innowacyjnych rozwiazah
pozwalajacych na jak najlepsze wykorzystanie dostgpnych opcji transporto-
wych, w tym przede wszystkim transportu publicznego, ruchu rowerowego
1 pieszego, a takze nowoczesnych form poruszania si¢ (urzgdzenia transportu
osobistego, systemy oparte na wspotuzytkowaniu).

2. Zrdwnowazenie opcji transportowych w miescie poprzez tworzenie nieprze-
rwanych mozliwosci przemieszczania si¢ sSrodkami transportu o jak najmniej-
szej presji na srodowisko. Lancuchy ekomobilnosci w postaci ciggdw pieszych
1 rowerowych powinny stworzy¢ spdjna siatke polaczen na terenach miejskich
1 podmiejskich, tworzac alternatywe dla transportu samochodowego, bgdaca
uzupehnieniem oferty transportu publicznego.

3 W publikacjach dotyczacych zrownowazonego rozwoju w transporcie, jak pisze E. Placzek,
mozna napotkaé¢ dwa zblizone pojecia: zrownowazony rozwdj transportu (ang. sustainable deve-
lopment of transport) i zrOwnowazony transport (ang. sustainable transportation). Zrbwnowazo-
ny rozwoj transportu to proces zmian w sektorze transportu wykazujacy cechy rosnacego zrow-
nowazenia (mobilnos¢, dostgpnos¢), odzwierciedlajacy w rownomiernym stopniu zréznicowane
cele gospodarcze, spoleczne i srodowiskowe. Natomiast zrownowazony transport okres§lany jest
zamiennie jako transport zrownowazony srodowiskowo lub system zrownowazony srodowiskowo.
Wystepuje najczesciej w krajowych i migdzynarodowych dokumentach strategicznych rozwoju
transportu i w réznego typu deklaracjach (OECD, Unia Europejska oraz Centrum Zréwnowazone-
go Rozwoju Transportu w Toronto) (Placzek, 2012: 82).
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3. Rozwijanie infrastruktury paliw alternatywnych, by zapewni¢ mozliwos¢ wy-
korzystania w szerszym zakresie pojazdow napedzanych takim paliwem w ru-
chu miejskim.

4. Rozwiazania z zakresu logistyki miejskiej, ktére powinny uwzglgdniaé ogra-
niczanie ruchu pojazdow ciezarowych w miastach, a takze wykorzystanie al-
ternatywnych §rodkow transportu.

5. Prowadzenie badan dotyczacych mozliwos$ci wiaczania do systemu transpor-
tu miejskiego rozwigzan wykorzystujacych bezzatlogowe statki powietrzne
(BSP, drony), w szczegdlnosci do transportu drobnych przesytek. Wdrozenie
takich rozwigzan mogloby przyczyni¢ si¢ do ograniczenia ruchu naziemnego
1 jego optymalizacji oraz pozytywnie wptynaé na §rodowisko.

Koncepcje rozwoju mobilnosci miejskiej s $cisle powigzane z rozwojem kon-
cepcji inteligentnego miasta (ang. smart city) (zob. Zawieska, 2016: 145-146). Po-
czatkowo, w latach dziewigédziesiatych XX wieku, przy definiowaniu inteligentne-
go miasta brano pod uwage przede wszystkim stopien wykorzystania technologii,
a zwlaszcza inteligentnych systeméw transportowych (ang. Intelligent Transport
Systems — ITSs) w funkcjonowaniu miast, co mozna nazwa¢ etapem Smart City 1.0.
Etap ten jest w dalszym ciagu istotny, jednakze ogo6lna koncepcja, jak twierdzi J. Pie-
riegud, bedzie ewoluowata w kierunku miasta opartego na kapitale ludzkim i przy-
jaznego dla jego mieszkancéw, jak rowniez aktywnym udziale ich mieszkancow
w tworzeniu 1 wykorzystaniu inteligentnych rozwigzan we wszystkich obszarach.
Przejawem tej tak zwanej inteligentnej mobilnosci jest dazenie do optymalnego —
z punktu widzenia catego systemu — wykorzystywania srodkoéw roznych galezi trans-
portu, czyli zapewnienie intermodalnoéci, a takze zdecydowanie wigksze zaangazo-
wanie poszczegélnych interesariuszy w inicjatywy zwigzane ze zréwnowazonym
rozwojem miast. W kolejnych dziesigcioleciach wyzwania wiazace si¢ z funkcjono-
waniem miast bedg dotyczyty nowych modeli biznesowych i zarzagdzania mobilno-
$cig (Smart City 3.0) (Zawieska, 2016).

W tabeli 1 zostaly zestawione cechy przeszlego (okreslonego jako Mobil-
no$¢ 1.0), obecnego (Mobilno§¢ 2.0) oraz przysztosciowego systemu mobilnosci
migejskiej (Mobilnos¢ 3.0).
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Tabela 1. Cechy etapéw rozwoju koncepcji mobilnosci miejskiej w XX i XXI wieku

Cecha systemu

Mobilnos¢ 1.0

Mobilnos¢ 2.0

Mobilnos¢ 3.0

Model funkcjonowania
gospodarki i spote-
czenstwa (gtéowne
zrodto utrzymania)

spoteczenstwo prze-
mystowe (produkcja
przemystowa)
Przemyst 2.0

spoteczenstwo
postindustrialne,
gospodarka cyfrowa
(wiedza i przetwarza-
nie informacji)
Przemyst 3.0

spoteczenstwo wspot-
dzielenia, gospodarka
okrezna (zasoby wy-
korzystywane w cyklu
zamknietym)
Przemyst 4.0

Podstawowe Zrédia
energii w gospodarce

konwencjonalne (gtéw-
nie wegiel)

konwencjonalne (ropa
naftowa i wegiel, a tak-
ze gaz ziemny i uran),
rosngca rola OZE

dominujgce OZE

Podstawowy srodek

transportu zapewnie-
nia mobilnosci miej-

skiej, w tym niezme-

chanizowanej

motoryzacja indywidu-
alna (silniki spalinowe)
oraz komunikacja
publiczna (czesciowo
zelektryfikowana), po-
dréze pieszo, pojazdy
konne, rower

motoryzacja indywidu-
alna (silniki spalinowe
i hybrydowe) oraz
komunikacja publiczna
(gtéwnie wykorzystu-
jaca trakcje elektrycz-
ng), wdrazanie roweru
z napedem elektrycz-
nym

komunikacja publicz-
na (prawie wytacznie
trakcja elektryczna)
oraz motoryzacja indy-
widualna (z rosngcym
znaczeniem ruchu
pojazdoéw autonomicz-
nych), upowszechnie-
nie roweru elektrycz-
nego

Podstawowa techno-
logia ICT wspierajgca
przejazd $rodka
transportu

radio

sieci radiowe, kompu-
tery poktadowe GPS
(nawigatory), mobilny
internet (aplikacje,
mapy cyfrowe), sieci
bluetooth

zintegrowana platfor-
ma internetowa (usie-
ciowiony samochod)
Wirtualna mobilno$é
(AR, VR, MR)

Dominujgca forma
modelu biznesowego
w przejazdach indywi-
dualnych

carsharing 1.0:

— tradycyjne wypozy-
czalnie samochodow

— tradycyjne ustugi
takséwkowe

carsharing 2.0:

— wypozyczalnie z ob-
stugg przez mobilng
aplikacje

— korporacje cyfro-
we umozliwiajgce
jednoczesng prace
dla innej, klasycznej
korporaciji

— platformy posredni-
czgce w ustugach
transportowych

— carsharing, bikesha-
ring, taxisharing

Dominujgca forma
modelu biznesowego
w komunikacji zbio-
rowej

mass transit (trady-
cyjna komunikacja
zbiorowa)

potaczone produkty/
ustugi — integracja
taryfowa — aplikacje do
planowania podrézy

i transakcyjne

carsharing 3.0:

Maa$S - system trans-
portowy w petni zinte-
growany z pozostatg
infrastrukturg

Model inteligentnego
miasta

Smart City 1.0
Smart City 2.0

Smart City 3.0

Zrédio: Pieriegud, 2017: 16.
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Zréwnowazona mobilnos¢ miejska w polityce UE

Europejskie miasta sag waznymi o$rodkami dziatalno$ci gospodarczej, generuja po-
nad 80% PKB Unii i mieszka w nich 70% Europejczykow. Do poprawy jakosci zy-
cia obywateli europejskich przyczyniajg si¢ miedzy innymi zrbwnowazone systemy
transportu miejskiego, ktore wazne sg dla konkurencyjnosci ekonomicznej miast i re-
giondw, a takze catej Unii Europejskie;j.

Mobilno$¢ w miastach i transport miejski lezg w kompetencjach wtadz lokal-
nych i regionalnych, ktore sg odpowiedzialne za ksztaltowanie i wdrazanie strategii
na rzecz mobilnos$ci w miastach oraz za zapewnienie transportu publicznego na swo-
im terytorium. Decyzje podejmowane na szczeblu lokalnym czgsto maja zwigzek
z ramami ustanawianymi w ramach polityki krajowej oraz programu rozwoju miast
w UE (Opinia Komitetu Regionow — Pakiet dotyczgcy mobilnosci w miastach, 2014).

Polityka transportowa nalezy do obszaréw wspdlnej polityki UE od ponad 30 lat.
Obok otwarcia rynkow transportowych na konkurencje i stworzenie sieci transeu-
ropejskich duzego znaczenia nabiera model zrownowazonej mobilnosci, zwlaszcza
ze wzgledu na staty wzrost poziomu emisji gazoéw cieplarnianych w tym sektorze,
niosacy ze soba ryzyko ostabienia wynikéw dziatan Unii Europejskiej, jakie stuza
realizacji celow w dziedzinie klimatu. Europejska polityka transportowa stale stoi
w obliczu wielu wyzwan zwigzanych ze zrbwnowazonym rozwojem. Transport jest
jedynym sektorem w UE, w ktérym odnotowuje si¢ wzrost emisji gazow cieplar-
nianych od 1990 roku. Z sektora transportu pochodzi w przyblizeniu jedna czwarta
ogo6lu emisji gazow cieplarnianych w UE powstajacych w wyniku dziatalno$ci czto-
wieka, w tym za analogiczng wielko$¢ odpowiada transport miejski (Pernice, Deby-
ser, 2021).

Istoty zréwnowazonej mobilnosci miejskiej mozna doszukiwaé si¢ migdzy in-
nymi w komunikacie Komisji Europejskiej z dnia 20 wrzesnia 2009 roku, gdzie po
raz pierwszy przyjeto plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach*. W przedto-
zonym dokumencie zaproponowano $rodki zach¢cajace wladze lokalne, regionalne
i krajowe do osiagania celow zwigzanych ze zrownowazong mobilno$cig w miastach
1 dziatania wspomagajace (Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow — Plan
dzialania na rzecz mobilnosci w miastach, 2009). Proponowane dziatania koncentro-
waly sie¢ wokot szeéciu tematow odpowiadajacych gldéwnym przestaniom wylonio-

4 W listopadzie 1985 roku Rada Wspolnot Europejskich przyjeta plan prac dotyczacy celow,
ktore miaty by¢ osiagnigte do 31 grudnia 1992 roku w dziedzinie wszystkich rodzajow transpor-
tu (ladowy, morski i powietrzny). Realizacja tych celéw obejmowata réwniez rozwoj infrastruk-
tury transportowej w interesie Wspolnoty, uproszczenie kontroli i formalno$ci na granicach oraz
zwigkszenie bezpieczenstwa. Jednak z czasem, obok otwarcia rynkéw transportowych i stworze-
nia uczciwych warunkow konkurencji w tej dziedzinie, coraz wigkszego znaczenia nabierala idea
zrownowazonego transportu (zroOwnowazonej mobilnosci), czego poczatkowym wyrazem byto
przyjecie 2 grudnia 1992 roku przez Komisje¢ Europejska Biafej ksiggi w sprawie przyszitego roz-
woju wspdlnej polityki transportowej (Milaszewicz, Ostapowicz, 2011: 109).
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nym w wyniku konsultacji dotyczacych Zielonej ksiegi (Zielona ksigga. W kierunku
nowej kultury mobilnosci w miescie, 2007). Dziatania te wraz z przyktadami propo-
nowanych przedsigwzie¢ przedstawiono w tabeli 2. Przedsigwzigcia te byty urucha-
miane przez kolejne trzy lata, az do roku 2012. Na podkreslenie zastuguje komple-
mentarnos$¢ tych dziatan i uzupetnienie innych inicjatyw unijnych majacych zachgci¢
i wspomdc wladze szczebla centralnego, regionalnego i lokalnego w osiaganiu ich

celéw w zakresie zrbwnowazonej mobilnosci miejskie;.

Tabela 2. Dziatania wspierajgce mobilnos¢ w miastach zgodng z zasadami
zréwnowazonego rozwoju

Przyktady przedsiewzieé w ramach

Temat Dziatanie o .
wyszczegolnionych dziatan
Wspieranie | Szybsze wprowadzanie planéw doty- Wsparcie wtadz lokalnych w opracowy-
zintegrowa- | czacych mobilnosci w miastach zgodnej | waniu planéw dotyczgcych mobilnosci,
nej polityki z zasadami zrbwnowazonego rozwoju dostarczenie materiatéw, wymiana
najlepszych praktyk, wsparcie na cele
dziatan edukacyjnych dla os6b zawodo-
wo zajmujgcych sie mobilnoscig
Mobilno$¢ w miastach zgodna z zasa- Informacje o zaleznosci miedzy $rod-
dami zrbwnowazonego rozwoju a polity- | kami z zakresu mobilno$ci w miastach
ka regionalna a celami polityki regionalnej, mozliwosci
finansowania oraz wyjasnienia na temat
stosowania pomocy panstwa i zasad
udzielania zamdéwien publicznych
Transport sprzyjajgcy zdrowemu srodo- | Wspieranie rozwoju partnerstwa na
wisku miejskiemu rzecz zdrowego $rodowiska miejskie-
go oraz przeanalizowanie synergii
pomiedzy polityka dotyczaca zdrowia
publicznego a politykg transportowg
Uwzglednie- | Platforma do spraw praw pasazerow Wypracowanie zobowigzan, w tym
nie dobra w miejskim transporcie publicznym wskaznikow jakosci, zobowigzan
obywateli ochrony praw pasazerow i 0sob

z ograniczeniami ruchowymi, procedur
skfadania skarg oraz mechanizmow
sprawozdawczosci

Poprawa dostepnosci transportu dla
0s06b z ograniczeniami ruchowymi

Wspotpraca z panstwami cztonkowskimi
zapewniajgca wypetnienie obowigzkéw
na rzecz os6b niepetnosprawnych,
opracowanie wskaznikéw jakosci

i mechanizmoéw sprawozdawczosci

Usprawnienie informacji o transporcie

Informacja o transporcie poprzez rézne
srodki przekazu, rozwoj systemow
planowania podrézy multimodalnych

Dostep do zielonych stref

Zbadanie dostepu do zielonych stref
w catej Unii, wymiana najlepszych
praktyk
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Przyktady przedsiewzig¢ w ramach

Temat Dziatanie o .
wyszczegolnionych dziatan
Kampania na temat zachowan sprzyja- | Kampanie edukacyjne, informacyjne na
jacych mobilnosci zgodnej z zasadami temat tworzenia nowej kultury mobilno-
zrébwnowazonego rozwoju $ci w miastach, zachecanie do przyjmo-
wania planéw na rzecz mobilnosci
Energooszczedne prowadzenie pojaz- Uwzglednienie w egzaminach dla
doéw jako element szkolenia kierowcow niezawodowych problema-
tyki energooszczednego prowadzenia
pojazdéw
Bardziej Projekty badawcze i demonstracyjne Finansowanie projektéw zwigzanych
ekologiczny | dotyczgce pojazddéw niskoemisyjnych z pojazdami elektrycznymi dotyczacych
transport lub bezemisyjnych akumulatoréw, elektrycznych uktadow
miejski napedowych i urzadzen pomocniczych,
technologii informacyjnych i komunika-
cyjnych oraz projektu demonstracyjnego
elektromobilnosci
Internetowy przewodnik na temat eko- Przygotowanie przewodnika na temat
logicznie czystych i energooszczednych | ekologicznie czystych i energooszczed-
pojazdéw nych pojazdoéw, zawierajgcego przeglad
problematyki rynkowej, legislacyjnej
i kwestie programéw pomocy
Badanie na temat miejskich aspektéw Studium na temat miejskich aspek-
internalizacji kosztéw zewnetrznych téw internalizacji kosztow dotyczgce
systemow ustalania optat, dostepno-
$ci narzedzi ITS, analiza pogodzenia
miejskiej polityki ustalania optat z innymi
przepisami dotyczgcymi zielonych stref
Wymiana informacji na temat miejskich | Utatwianie wymiany informacji miedzy
systemow ustalania optat ekspertami i decydentami politycznymi
na temat funkcjonujacych w Unii Euro-
pejskiej systemoéw optat miejskich
Wzmocnie- | Optymalizacja istniejgcych zrédet finan- | Rozwazenie w ramach si6dmego
nie finanso- | sowania programu ramowego tematu , Transport”
wania nowych ukierunkowanych dziatan doty-

czacych mobilnosci w miastach, wspie-
ranie programu Inteligentna Energia

— Europa w obszarze energetycznych
aspektow transportu oraz programu
URBACT, s$rodki na dziatania z zakresu
mobilnosci w miastach w odniesieniu do
obszaréw priorytetowych wskazanych
w Zielonej ksiedze

Analiza potrzeb w zakresie przysziego
finansowania

Wspieranie inicjatywy CIVITAS po
zakonczeniu trzeciej generacji projektow
zainicjowanych w 2008 roku, znalezie-
nie odpowiedniego sposobu przejscia
do inicjatywy CIVITAS FUTURA,

analiza przysztych potrzeb finansowych
w zwigzku z rozwojem mobilnosci

w miastach
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Przykiady przedsiewzie¢ w ramach

Temat Dziatanie o .
wyszczegolnionych dziatan

Dzielenie Poprawa jakosci danych i statystyk Badanie poswiecone sposobowi udo-
sie doswiad- skonalenia gromadzenia danych z za-
czeniem kresu transportu miejskiego i mobilnosci

i wiedzg Powotanie centrum monitorowania Centrum monitorowania mobilnosci
mobilnosci w miescie — platforma wirtualna dla
0s0b z sektora transportu, stuzgca
wymianie informacji, danych, statystyk,
monitorowaniu zmian i utatwianiu wy-
miany najlepszych praktyk

Udziat w miedzynarodowym dialogu Programy blizniacze migdzy miasta-

i wymianie informac;ji mi oraz wymiana informacji na temat
mobilnosci w miastach z sgsiadujgcymi
regionami i Swiatowymi partnera-

mi — otwarcie sieci forum CIVITAS dla
miast z krajow sgsiadujacych z UE na
wschodzie oraz miast z regionéw Morza
Srédziemnego i Afryki

Optymaliza- | Transport towarowy w miastach Pomoc w zakresie optymalizacji logistyki
cja mobilno- transportowej w miastach, udoskonala-
Sci w mia- nia potgczen pomiedzy transportem na
stach duze odlegtosci, transportem pomiedzy
miastami a miejskim transportem towa-
rowym w celu zapewnienia wydajnego
transportu na ostatnim etapie dostawy
do odbiorcy (ang. last mile delivery)

Inteligentne systemy transportu (ITS) Pomoc w zakresie zastosowan ITS stu-
stuzgce mobilnosci w miastach zgcych mobilnosci w miastach, analiza
kwestii biletéw i ptatnosci elektronicz-
nych, zarzadzania ruchem, informacji
o transporcie, przepiséw w sprawie
dostepu oraz zarzadzania popytem

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Euro-
pejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw — Plan dziatania na rzecz mobilno$ci
w miastach, 2009.

Zapisy dotyczace zrdwnowazonej mobilno$ci miejskiej zawiera takze Biala
ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu z 2011 roku.
W dokumencie Komisja Europejska opowiada si¢ za zmniejszeniem o 20% w latach
2008-2030 emisji pochodzacych z transportu (z wylaczeniem migdzynarodowe-
go transportu morskiego), a w okresie od 1990 do 2050 roku — o co najmniej 60%.
W zwigzku z tym w Biaftej ksiedze z 2011 roku wyrazono potrzebe zmniejszenia
o potowe liczby samochodoéw o napedzie konwencjonalnym w transporcie miejskim
do 2030 roku, a do 2050 roku — catkowite ich wycofanie. Transport indywidualny,
jak podkreslono w tym dokumencie, powinien ograniczac¢ si¢ do ostatnich odcinkoéw
podrdézy. Musi on by¢ rowniez ekologiczny. Osiagniecie w perspektywie 2050 roku
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tak radykalnych celow moze by¢ trudne w praktyce, lecz mimo wszystko zamierze-
nie to jest stale realizowane.

Biala ksiega zwraca uwage na najwigksze problemy w miastach, do ktorych
zalicza si¢ zatory, ztg jakos$¢ powietrza i halas, oraz zaznacza, ze transport miejski
odpowiada za okoto jedng czwartg emisji dwutlenku wegla z transportu ogdtem
169% wypadkéw drogowych. W dokumencie zawarto rowniez zapisy odnosnie do
tworzenia lepszych warunkow dla transportu niezmotoryzowanego w miastach, co
powinno stanowi¢ integralng cze$¢ procesow projektowania miejskiej mobilno$ci
1 infrastruktury. Zachgca si¢ tez do stosowania mniejszych, 1zejszych i1 bardziej wy-
specjalizowanych pojazdow pasazerskich i1 usprawnienia wspotpracy migdzy trans-
portem towaréw na duze odlegto$ci a transportem na ostatnich kilometrach, a takze
do opracowywania przez miasta planow zréwnowazonej mobilno$ci miejskie;j.

W grudniu 2013 roku Komisja Europejska przyjeta Pakiet Mobilno$ci Miejskiej
Razem w kierunku konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci miejskiej, w kt6-
rym zalecita wdrozenie na r6znych szczeblach konkretnego zbioru sSrodkéw odnosza-
cych si¢ do najwazniejszych kwestii zrownowazonej mobilnosci w obszarach miast,
a mianowicie: logistyki miejskiej, przepisow w sprawie dostgpu do ruchu miejskie-
g0, zastosowania rozwigzan w ramach inteligentnych systemow transportowych
(ITS) oraz bezpieczenstwa ruchu drogowego. Przedstawione w Pakiecie Mobilnos$ci
Miejskiej dziatania staty si¢ podstawa dla wspdlnego dazenia do osiggnigcia konku-
rencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci w miastach.

Zalacznik do Pakietu zawiera wyczerpujaca definicje 1 wyjasnienie koncepcji
planu zrownowazonej mobilnosci miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plan —
SUMP), ktora zostala opracowana w oparciu o dyskusje i proces wymiany migdzy
ekspertami do spraw planowania i interesariuszami w catej Unii Europejskiej (Wy-
tyczne. Opracowanie i wdrozenie planu zréownowazonej mobilnosci miejskiej, 2014).

Od czasu opublikowania Pakietu Mobilnosci Miejskiej w 2013 roku koncepcja
planéw zrownowazonej mobilno$ci miejskiej zostata szeroko przyjeta w catej Euro-
pie i na arenie mi¢dzynarodowej, za§ planowanie zréwnowazonej mobilno$ci miej-
skiej stato si¢ podstawa do planowania transportu miejskiego w Europie, natomiast
plan na rzecz mobilno$ci w miastach zaczeto postrzegaé jako element programu na
rzecz inteligentnych miast.

Komisja Europejska aktywnie promowata koncepcj¢ wieloletnich planéw mo-
bilnosci w miastach, zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Inicjatywy
finansowane ze srodkow UE, jak pisat T. Dyr, umozliwily zainteresowanym stronom
1 ekspertom wspolne zbadanie aktualnie stosowanych podej$é, omowienie problema-
tycznych kwestii oraz okreslenie najlepszych praktyk w zakresie planowania. Dzigki
wsparciu Komisji Europejskiej przygotowano wytyczne do opracowywania i wdra-
zania planow dotyczacych zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju mobilno-
$ci w miastach, zawierajace wskazowki dla lokalnych wtadz odnosnie do sposobu
wdrazania strategii w zakresie mobilno$ci w miastach, opartych na doktadnej anali-
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zie aktualnej sytuacji, jak réwniez jasnej wizji zrOwnowazonego rozwoju obszarow
miejskich (Dyr, 2015: 52).

Koncepcja opracowania planow dotyczacych zgodnej z zasadami zréwnowazo-
nego rozwoju mobilno$ci w miastach odnosita si¢ do funkcjonalnego obszaru miej-
skiego 1 zakladata wlgczenie dziatan z zakresu mobilno$ci w szerzej zakrojong stra-
tegi¢ ich rozwoju. W zwigzku z tym nalezato opracowywac plany przy wspotpracy
podmiotéw z roznych obszardéw polityki i sektoréw (transportu, uzytkowania grun-
tow 1 gospodarki przestrzennej, ochrony srodowiska, rozwoju gospodarczego, poli-
tyki spotecznej, zdrowia, bezpieczenstwa ruchu drogowego itp.), wltadz wszystkich
szczebli, jak rowniez z udzialem organow na obszarach sasiadujacych zarowno miej-
skich, jak i wiejskich. Plany na rzecz mobilno$ci w miastach, zgodnej z zasadami
zréwnowazonego rozwoju, miaty sprzyjac¢ osigganiu postepoOw w wywazony sposob
oraz lepszemu zintegrowaniu réznych wzorcow mobilno$ci w miastach. W koncepcji
planowania podkreslano, ze kwestia mobilnosci w miastach dotyczy przede wszyst-
kim ich mieszkancow. Dlatego tez ktadziono nacisk na zaangazowanie obywateli
1 zainteresowanych podmiotow, jak réwniez sprzyjanie zmianom w zachowaniach
zwigzanych z mobilno$cig. Opracowanie plandéw miato pomoc miastom w wydaj-
nym uzytkowaniu istniejacej infrastruktury transportu i ustug transportowych oraz
efektywnemu wykorzystywaniu instrumentow z zakresu mobilno$ci miejskie;j.

Uwzgledniajac znaczenie plandw na rzecz mobilnosci zgodnej z zasadami zréwno-
wazonego rozwoju, panstwa cztonkowskie UE byly zobowigzane rozwazy¢ (Dyr, 2015):

— przeprowadzenie oceny aktualnych i przysztych wynikow mobilno$ci miej-
skiej na ich terytorium z uwzglednieniem kluczowych celow politycznych UE,

— opracowanie podejscia w zakresie mobilnosci w miastach, zapewniajacego
skoordynowane i wzajemnie wzmacniajgce si¢ dzialania na szczeblu krajo-
wym, regionalnym i lokalnym,

— zapewnienie, by plany byly opracowywane i wdrazane oraz wigczone w stra-
tegie rozwoju obszarow miejskich lub rozwoju terytorialnego o szerszym za-
kresie,

— dokonanie przegladu instrumentéw technicznych, politycznych, prawnych,
finansowych i innych (dostgpnych organom wiadz lokalnych) oraz ewentual-
nej ich modyfikacji,

— podjecie dziatan pozwalajacych unikaé¢ fragmentarycznego podejscia, tak aby
zapewnic¢ cigglo$¢ oraz zgodno$¢ srodkdw z zakresu mobilnosci w miastach
w celu ochrony funkcjonowania rynku wewngtrznego.

Natomiast dzialania Komisji Europejskiej obejmowaty:

— utworzenie europejskiej platformy dotyczacej planow na rzecz mobilnosci
w miastach, zgodnej z zasadami zrdwnowazonego rozwoju w celu koordyno-
wania wspotpracy UE w zakresie dalszego rozwijania koncepcji i narzedzi,

— otwarcie punktu kontaktowego,

— rozbudowg strony internetowej www.mobilityplans.eu, by stata si¢ wirtual-
nym centrum wiedzy i kompetencji,



178 Jerzy Janczewski, Danuta Janczewska

— udzielenie organom krajowym, regionalnym i lokalnym wsparcia w zakresie
opracowywania i wdrazania planéw na rzecz mobilno$ci w miastach, zgod-
nej z zasadami zréwnowazonego rozwoju, w tym wsparcia polegajacego na
finansowaniu instrumentow.

W Polsce uchwala Rady Ministréw z dnia 20 pazdziernika 2015 roku przyjeto

1 opublikowano dokument zatytutlowany Krajowa Polityka Miejska 2023 (KPM 23).
Dokument ten byt reakcja na negatywne zjawiska wystepujace na obszarach zurbani-
zowanych Polski, w tym problemy spoteczne, gospodarcze, przestrzenne i srodowi-
skowe. Zgodnie z wizjg Krajowej Polityki Miejskiej polskie miasta w 2023 roku po-
winny by¢ sprawne, zwarte i zrobwnowazone, spojne, konkurencyjne i silne, a celem
nadrzednym polityki miejskiej jest poprawa jakos$ci zycia mieszkancoéw (Krajowa
Polityka Miejska 2023, 2015).

Aspekt transportu i mobilnosci miejskiej stat si¢ kluczowy dla osiggniecia dru-
giego celu zawartego w KPM 23, a mianowicie wspierania zrOwnowazonego rozwo-
ju o$rodkéw miejskich, w tym przeciwdziatania negatywnym zjawiskom niekontro-
lowanej suburbanizacji (miasto zwarte i zrownowazone) (Krajowa Polityka Miejska
2023,2015: 119).

W zakresie mobilno$ci miejskiej wyznaczonym celem KPM 23 jest osiggnigcie
zrdéwnowazonej mobilno$ci w obszarze funkcjonalnym miasta, rozumianej jako odby-
wanie podrozy w takiej ilosci i o takiej dlugosci, jak wynika to z zaspokajania potrzeb
zyciowych podrozujacych z racjonalnym wykorzystaniem poszczegdlnych podsyste-
méw transportu miejskiego. Autorzy Krajowej Polityki Miejskiej 2023 podkreslali
koniecznos$¢ podjgcia staran na rzecz zmiany nawykoéw komunikacyjnych spoleczen-
stwa, w tym przede wszystkim odejécia od trendu, jakim jest rosngce uzaleznienie od
korzystania z samochodu osobowego do codziennych podrozy po miescie.

Na przestrzeni kilku lat od przyjecia Krajowej Polityki Miejskiej 2023 wzmoc-
nity si¢ wyrazne trendy w polityce miejskiej, ktore powinny znalez¢é odzwierciedle-
nie w dalszej perspektywie czasowej. W szczego6lno$ci w wiekszym niz dotychczas
stopniu nalezalo poglebi¢ kwestie zwigzane z jakoscig powietrza, zmianami klima-
tycznymi, koncepcja Smart Cities czy wzmacnianiem odporno$ci miast na kryzysy
spoteczno-gospodarcze i srodowiskowe. Te gldwne wyzwania zdazyty si¢ unaocznié
od czasu przyjecia pierwszej wersji dokumentu Krajowej Polityki Miejskiej. W wy-
niku aktualizacji KPM 2023 stata si¢ Krajowg Polityka Miejska z kolejnym dtuz-
szym horyzontem czasowym — do roku 2030 (KPM 2030) (Zafozenia aktualizacji
Krajowej Polityki Miejskiej 2023. Projekt, 2021).

Aktualizacja Krajowej Polityki Miejskiej (KPM 2023) ma dostosowac jg do naj-
nowszych priorytetow rozwojowych w Polsce 1 migdzynarodowych trendéw w roz-
woju miast. W zarysie Krajowej Polityki Miejskiej 2030 pojawito si¢ pie¢ istotnych
celow, takich jak: budowa miast dostgpnych i przyjaznych dla wszystkich mieszkan-
cow, podniesienie konkurencyjnosci i atrakcyjnosci gospodarczej miast, adaptacja
miast do zmian klimatu i zwigkszenie wykorzystania rozwigzan opartych na naturze,
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technologie cyfrowe oraz przeciwdziatanie negatywnym skutkom suburbanizacji
1 ponowne wykorzystanie przestrzeni w miastach (Krajowa Polityka Miejska — Za-
praszamy miasta do debaty, 2021).

Alternatywne dla samochodéw formy transportu w miescie

Samochod jest produktem cywilizacji przemystowej, a takze podstawowym $rod-
kiem transportu i tym, co stanowi o zmotoryzowaniu spoteczenstwa czy poszczegol-
nych jego grup. W wyniku ilo§ciowego rozwoju motoryzacji na progu XXI wieku
pojawila si¢ — na skutek wyczerpywania si¢ zdolno$ci absorpcyjnych srodowiska
naturalnego, zdolnosci przemystowych infrastruktury technicznej czy wrecez fizycz-
nego braku miejsca dla jej dalszej rozbudowy (jak to ma miejsce w miastach) — pilna
potrzeba zmian (Szczepaniak, 2000: 105). Zmian nie tylko w charakterystykach eks-
ploatacyjnych samochodu i organizacji ruchu strumienia pojazdéw, ale tez poszuki-
wania alternatywnych rozwigzan dla klasycznych form transportu.

Chociaz samochod zapewnia mobilno$¢ i wygode, to powoduje rowniez powaz-
ne problemy spoteczne, ekonomiczne i sSrodowiskowe. Ulepszenia technologiczne
w ostatnich dziesigcioleciach sprawity, ze samochody mniej zanieczyszczaja, sg
bardziej energooszczedne i bezpieczniejsze, ale nadal pozostajg gtownym zrodiem
zanieczyszczen powietrza i wody, halasu, zuzycia energii, urazoéw komunikacyjnych
1 kongestii. Problemy, takie jak zattoczenie, rozrost przestrzenny miast i rozwdj stref
podmiejskich sa mniej podatne na rozwigzania technologiczne, dlatego coraz wiek-
szego znaczenia nabieraja alternatywne dla samochodow indywidualnych formy
transportu.

Rozwd¢j motoryzacji w poszczegdlnych krajach na $wiecie przebiegat w roz-
nym tempie, stad w niektorych krajach punkt zwrotny w rosnacych trendach pracy
przewozowej oraz liczby samochodow przypadajacych na jednego mieszkanca (tak
zwany wskaznik motoryzacji) zostal juz osiggnigty, natomiast w innych krajach (cze-
go przyktadem moze by¢ Polska) ciagle wykazuje dodatniag dynamike (Pieriegud,
2017: 12). Jezeli kierowa¢ si¢ statystykami Europejskiego Stowarzyszenia Produ-
centow Samochodéw (ACEA), to liczba samochodow przypadajaca na 1000 miesz-
kancéw w Polsce wynosi 747 pojazdéw. Pierwsze miejsce w takim rankingu zaj-
muje Luksemburg z wynikiem 781. Warto zauwazy¢, ze trzy lata wczesniej, to jest
w 2018 roku, wedlug podobnego raportu ACEA w Polsce na 1000 mieszkancow
przypadato 617 pojazdow (Liczba samochodow w Polsce, 2021). To wynik znacznie

5 Lacznie w Polsce jest 24,3 miliondw samochodow, co daje Polsce piagte miejsce w catej Unii
Europejskiej. Nalezy zauwazy¢, ze sa to statystyki nieco zafalszowane, uwzgledniajace samochody
nieuzywane, ale wciaz figurujace w Centralnej Ewidencji Pojazdow i Kierowcow (CEPiK). Zatem
liczba rejestracji samochodow wprowadza do informacji pewna asymetrie. Nie ma natomiast wat-
pliwosci, ze liczba samochodow w Polsce stale rosnie (Liczba samochodow w Polsce. 747 aut na
1000 mieszkancow, 2021).
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wyzszy od tego, ktory wtedy odnotowano dla Czech (540), Francji (478), Niemiec
(567), Stowacji (426), Wegier (373) czy Wielkiej Brytanii (473). Wyzszym wskaz-
nikiem motoryzacji niz Polska wyrdzniaty si¢ wowczas tylko Cypr (629), Finlandia
(629), Wiochy (646) i Luksemburg (676) (Prajsnar, 2020).

Zwigkszajaca si¢ liczba samochodow jest powaznym problemem dla polskich
miast. Dla przyktadu w 2020 roku w Warszawie liczba samochodéw na 1000 miesz-
kancow wyniosta 833, w Katowicach 844, a we Wroclawiu 690. Natomiast w Berli-
nie na 1000 mieszkancow przypadaty 324 pojazdy, zas w Wiedniu — 372 (Gis, 2021).
Podobnie byto tez w Londynie i w Paryzu.

Funkcjonowanie roznych form transportu sprawito, ze w takich miastach, jak
Berlin, Wieden, Londyn czy Paryz samochéd nie jest szczeg6lnie popularnym $rod-
kiem przemieszczania si¢ po miescie. Z kolei w miastach krajow skandynawskich
o rezygnacji z samochodu w miescie 1 powszechnym przemieszczaniu si¢ na przy-
ktad pieszo czy rowerem decyduje — obok rozwinigtej sieci transportu publicznego —
takze wysoki poziom $wiadomosci ekologicznej. Wykorzystanie samochodu w wie-
lu miastach zachodnioeuropejskich regulujg rézne czynniki, na przyktad oplaty za
wjazd do centrum, wysokie ceny parkingdow, koniecznos¢ przesiadki z samochodu na
transport publiczny itp., ktore w przypadku miast polskich jeszcze nie majg zbyt du-
Zego znaczenia, nawet przy relatywnie nizszych w stosunku do panstw zachodnioeu-
ropejskich zarobkach (Parysek, 2016: 15). Potwierdzeniem moze by¢ badanie firmy
Busradar, z ktérego wynika, ze prawie potowa Polakéw uwaza wlasny samochéd za
najwygodniejszy $rodek transportu na trasie od 2 do 15 kilometroéw (Najmiodsi Po-
lacy cheq zastgpi¢ samochody w miescie elektrycznymi hulajnogami. Wszystko przez
brak... miejsc parkingowych!, 2019), ana ich decyzje o zmianie formy transportu
duzy wptyw ma deficyt miejsc parkingowych w miescie.

Samochod, jak pisze N. Low (2007: 134), zasadniczo nie jest pojazdem miej-
skim, cho¢ w pewnych warunkach jego uzycie staje si¢ optymalne, a w innych —
akceptowalne. Dotyczy to przede wszystkim tych sytuacji, w ktoérych zapewnienie
transportu publicznego do obshugi luzno zabudowanych przedmies¢ i przejazdéw na
mato popularnych trasach staje si¢ zbyt drogie Iub bezcelowe (Kronenberg, Bergier,
2010: 274). W polskich miastach wielu mieszkancow korzysta z prywatnych samo-
chodow, a jedna z przyczyn jest niedogodnos$¢ przebycia, najczgséciej pieszo, dtugie-
go dystansu do najblizszego przystanku komunikacji zbiorowej, a pdzniej do celu
podrézy. Komunikacja publiczna, z natury nastawiona na masowos$¢, wykorzystuje
duze pojazdy, ktore nie sg w stanie dotrze¢ do kazdego miejsca w miescie. Istnieje
zatem potrzeba uzupetiania oferty transportu o dodatkowe formy przemieszczania
si¢. Dotyczy to rowniez drobnych tadunkow i przesytek, ktéore w ostatnim kilome-
trze przewozu sg dostarczane do finalnych odbiorcéw przez samochody dostawcze
(Janczewski, Janczewska, 2019: 165-166). Wydaje si¢ tez, ze zbyt mato jest decyzji
wiadz polskich miast zniechgcajacych mieszkancow do uzycia samochodu. Nieduzo
tez jest form publicznego wsparcia dla korzystania ze srodkow transportowych mi-
kromobilno$ci.
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Postep techniczny w dziedzinie Srodkéw transportu i sposobow przemieszczania
si¢ wskazuje na to, ze powszechnie uzywane w miastach samochody w przyszto-
$ci mogg by¢ zastapione innymi $rodkami lokomocji, na przyklad autonomicznymi
mikrosamochodami lub mikrobusami, bezzatogowymi dronami, a nawet pojazdami
PRT (ang. personal rapid transit).

W miastach alternatywa dla indywidualnego transportu samochodami osobowy-
mi s3 $rodki transportu publicznego, takie jak powszechnie znane tramwaje, auto-
busy, trolejbusy, metro czy premetro. Mieszkancy miast korzystaja rowniez z ustug
taxi, ubera, samochodu na minuty (carsharingu), roweru publicznego czy systemu
wspolnych przejazdéw (carpooling). Na niewielkie odlegtosci (60—200 metrow) po-
wszechne sg piesze spacery®.

Od kilku lat duzym zainteresowaniem ciesza si¢ $rodki transportu mikromobil-
nosci, z ktorych jako przyktadowe nalezy wymieni¢ hulajnogi elektryczne, desko-
rolki, skutery, monocykle, jezdziki (segway), rowery elektryczne, motorowery czy
mikrosamochody.

Jak wynika z badan ankietowych Mobility Ownership Consumer Survey prze-
prowadzonych w lipcu 2021 roku przez firm¢ McKinsey Center for Future Mobility,
osoby dojezdzajace w miastach do pracy sg zainteresowane rozwigzaniami z zakre-
su mikromobilno$ci. Respondenci zarowno z Chin, jak i z Wtoch, Francji, Niemiec,
Stanow Zjednoczonych i Wielkiej Brytanii sg pozytywnie nastawieni do tradycyj-
nych lub elektrycznych rowerdow, hulajnog czy skuterow, lecz nie jest to akcepta-
cja jednomyslna ir6zni si¢ w zalezno$ci od kraju. O wystepujacych réznicach de-
cyduja specyficzne czynniki charakteryzujgce poszczegdlne kraje i regiony. Zamiar
korzystania z matych pojazdow jest najwyzszy w krajach o diugiej tradycji mikro-
mobilnosci, takich jak Wiochy (81%) i Chiny (86%). Natomiast w USA tylko 60%
respondentow stwierdzito, ze rozwazyloby korzystanie ze sSrodkdw transportu mikro-
mobilnosci, by¢ moze z ciekawosci. Respondenci ci w dojazdach do pracy korzystajg
zazwyczaj z prywatnych samochodow lub z transportu publicznego, a widok kogo$
dojezdzajacego do pracy motorowerem lub skuterem jest stosunkowo rzadki. Ogol-
nie rzecz biorac, wszyscy respondenci ankiety Mobility Ownership Consumer Survey
preferuja rowery, gdyz majg one wigkszy zasieg, a takze mozliwos¢ przewozu pod-
recznego bagazu w porownaniu do hulajnédg elektrycznych oraz oferuja nizszg cen¢
niz elektryczne skutery. Badanie wskazato takze na kilka wyjatkow. Na przyktad sku-
tery sg szczegdlnie popularne w Chinach, gdzie wtadze nie wymagaja od kierowcow
posiadania prawa jazdy ani ubezpieczenia dla pojazdéw poruszajacych si¢ z maksy-
malng predkoscia 25 kilometréw na godzing. Respondenci z Wielkiej Brytanii i Chin
byli pozytywnie nastawieni do uzytkowania hulajnég elektrycznych, prawdopodob-
nie dlatego, ze wczesniej kraje te albo zakazywaly uzytkowania takich pojazdow

¢ Jak wynika z badania J. Recka, H. Martina i K.W. Axhausena (2022: 14), mieszkancy miast
sa sktonni przej$¢ na pieszo odcinek od 60 do 200 metréw, aby moc wypozyczy¢ elektryczna hu-
lajnoge czy elektryczny rower.



182 Jerzy Janczewski, Danuta Janczewska

ze wzgledoéw bezpieczenstwa, albo dopiero niedawno zakaz ten anulowano. Z kolei
respondenci ze Stanéw Zjednoczonych, Francji i Niemiec, gdzie stosunkowo dtugo
istnieja systemy udost¢pniania hulajnog elektrycznych, sg bardziej otwarci na takie
urzadzenia transportu, co jest sytuacjg naturalng, gdyz kazdy pojazd, ktory za posred-
nictwem ustugi wspotdzielenia jest tatwo dostepny, ma tendencj¢ do wzrostu liczby
przejazdoéw. Badania McKinsey prognozuja, ze w przysztosci coraz wicksza liczba
0s6b dojezdzajacych do pracy bedzie korzysta¢ z mniejszych, bardziej przyjaznych
dla srodowiska naturalnego form transportu (Heineke i in., 2021).

W Polsce korzystanie z alternatywnych formy transportu w miescie badata fir-
ma Selectivv. Badaniem objeto osoby korzystajace z trzech najbardziej popularnych
aplikacji, ktére oferuja przewdz osob, wypozyczanie samochodéw na minuty (car-
sharing) i wypozyczanie hulajnog elektrycznych. Badanie przeprowadzono na przy-
ktadzie Warszawy w przedziale czasowym od stycznia 2018 roku do maja 2019 roku.
Wypozyczanie hulajnog elektrycznych badano w okresie krotszym, bo od pazdzier-
nika 2018 roku do maja 2019 roku. Lacznie przeanalizowano ponad 22 milionow
uzytkownikow aplikacji transportowych.

Badania firmy Selectivv wykazaly, ze w analizowanym okresie nastapit 2,8-krot-
ny przyrost uzytkownikow aplikacji carsharingu, a przewozy 0sob wykorzystujacych
ta aplikacje wzrosly blisko 2,6-krotnie. W przypadku elektrycznych hulajnog stwier-
dzono, ze w okresie od lutego do maja 2019 roku liczba ich uzytkownikoéw zwiek-
szyla si¢ o okoto 77%. Z pozyskanych danych wynika takze, ze uzytkowaniem hulaj-
nog elektrycznych najbardziej zainteresowani byli me¢zczyzni, ktorzy stanowili 89%
wszystkich 0sob korzystajacych z aplikacji do wypozyczania hulajndg, natomiast
z aplikacji udostepniajacych samochody na minuty korzystalo 82% mezczyzn, zas
61,2% korzystato z aplikacji umozliwiajacych przewdz osob. Hulajnogi najczesciej
wypozyczaly osoby ponizej 35. roku zycia, ktore tacznie stanowity 77,7% wszyst-
kich uzytkownikow. Z aplikacji do przewozu oséb korzystaly najczgsciej osoby
w wieku 26-35 lat (36%) i 3645 lat (24,2%), a samochody na minuty najczesciej
wypozyczaly osoby w wieku 26-35 lat (49,5%). Osoby po 46. roku zycia najchet-
niej wybieraly aplikacje oferujace przewdz osob (28,5%). Natomiast w tej grupie
wiekowej z carsharingu korzystato 11,8% o0sob, a z hulajnog elektrycznych zaledwie
4,4%. Przeprowadzone badania pozwolily réwniez okresli¢ $redni dystans pokony-
wany hulajnoga elektryczng na terenie Warszawy, ktory srednio wynosit 1,5 kilome-
tra. Srednia odlegto$é dla przewozu os6b wyniosta 5 kilometrow. Im dtuzszy dystans
do przejechania mieli uzytkownicy aplikacji transportowych, tym chetniej wybierali
ustuge carsharingu i samodzielne prowadzenie samochodu — $rednia odleglo$¢ prze-
jechana wypozyczonym samochodem wynosita 6,9 kilometra (Alternatywne formy
transportu w miescie. Jestesmy coraz bardziej eko & smart, 2019).

Alternatywne formy transportu zdecydowanie mniej szkodza srodowisku natu-
ralnemu w poréwnaniu z formami klasycznymi opartymi na paliwach naturalnych
1 tym samym przyczyniajg si¢ do zrobwnowazonego transportu (Micromobility, Equity
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and Sustainability: Summary and Conclusions, 2021: 12—-14). Co wazne, zmniej-
szaja uzaleznienie od popularnego samochodu, ktérego uzytkowanie prowadzi mie-
dzy innymi do powstawania zjawiska kongestii w miastach, zatloczenia na ulicach
1 parkingach i w konsekwencji wydluzenia czasu podrézowania. Rosnace zaintereso-
wanie mikromobilno$cig wynika z deficytu czasu poswigcanego na podréze w mie-
$cie 1 potrzeby uzycia szybszego i wygodniejszego od pieszego spaceru dotarcia do
celu podrozy. Wielu uzytkownikow hulajnég elektrycznych (okoto 60%), planujac
podréz, wykorzystuje réwniez transport publiczny, co wskazuje na konieczno$¢
integrowania ze soba roznych sposobow przemieszczania si¢ w miastach (Sobot-
ka, 2021). Latwiejszy dostgp do transportu publicznego jest jednym z kluczowych
wyznacznikdw wyboru miedzy przejazdem samochodem a komunikacja miejska.
Mikromobilno$¢ moze zwigkszy¢ zasigg transportu publicznego. Zapewnia szybszg
podréz do/z transportu publicznego Iub zwigksza odleglosé, jaka ludzie sa skton-
ni podrézowaé do/z domoéw i transportu publicznego w poréwnaniu z chodzeniem.
Niektore przejazdy srodkami mikromobilno$ci mogg zastapi¢ przejazdy transpor-
tem publicznym. Na przyktad w Brukseli okoto 30% uzytkownikéw stwierdzito, ze
e-hulajnoga zastapita podréz transportem publicznym. Jednak duza cze$¢ podrdzy na
rowerze i e-skuterem jest czescig dtuzszych podrozy intermodalnych, co zwigksza
zasieg transportu publicznego (Micromobility, Equity and Sustainability: Summary
and Conclusions, 2021: 12).

Alternatywne formy transportu oprocz tego, ze uzupetniaja multimodalny tan-
cuch transportowy dostarczajg takze duzo dodatkowych korzysci, takich jak zmniej-
szenie liczby obrazen i ofiar $miertelnych zwigzanych z ruchem drogowym, mniej-
sze wymagania przestrzenne zarowno co do parkowania, jak i prowadzenia pojazdu,
zmnigjszone zuzycie zasobow naturalnych i zanieczyszczenia zwigzane z produkcjg
i eksploatacja, zwigkszona integracja spoleczna, wigksza sprawiedliwos$¢ ekono-
miczna i spoteczna i wiele innych korzysci wykraczajacych poza tradycyjne mierniki
oceny transportu. Niektore alternatywne §rodki transportu, zwlaszcza jazda na rowe-
rze, wymagaja aktywnosci fizycznej i tym samym przyczyniajg si¢ do regularnych
¢wiczen niewymagajacych duzego wysitku (Alternatives to car use, 2021).

Zréwnowazona mobilno$¢ miejska - dobre praktyki

Ukierunkowanie w Unii Europejskiej na problematyke zrownowazonej mobilnos$ci
miejskiej 1 rozwoju przyjaznych srodowisku systemow transportowych w miastach
jest wyzwaniem dla samorzagdow miast i decydentdw. Stawia przed nimi okre§lone
zadania i wskazuje cele, ktore nie sg tatwe do osiggniecia. Z drugiej strony daje szan-
se na pozyskiwanie srodkéw finansowych na realizacje przedsiewzig¢. Nie wszyst-
kie zmiany wymagaja duzych naktadow finansowych, niektore, tak zwane migkkie,
moga dotyczy¢ wylacznie sfery organizacyjnej i mniej kosztowac.
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Przedstawione przyktady dobrych praktyk majg na celu zaprezentowanie mozli-
wego zakresu podejmowanych dziatan w miastach i nie wyczerpuja zagadnienia. Jako
istotne wymieni¢ mozna: tworzenie buspasow i zielonej fali dla transportu zbiorowego,
elastyczno$¢ polityki biletowej, wdrazanie zeroemisyjnego taboru, rozwdj i promowa-
nie ruchu $rodkami mikromobilnos$ci, w tym rowerami, hulajnogami, skuterami i mi-
krosamochodami, rozwoj infrastruktury rowerowej (drog, parkingéw, wiat, punktow
serwisowych, w tym punktéw tadowania akumulatoréw), promowanie transportu pie-
szego, organizowanie deptakow dla ruchu pieszego i rowerowego, wyznaczanie stref
czystego transportu, zmiany organizacji ruchu na ulicach, budowg na rogatkach miast
przy wezlach komunikacji miejskiej parkingdow przesiadkowych, ograniczanie liczby
miejsc parkingowych w centrach miast, podnoszenie optat za parkowanie, dzialania
edukacyjne, a takze promowanie i popularyzowanie nowych rozwigzan.

Transport miejski to najwazniejszy odcinek budowania zrownowazonej mobil-
nosci miejskiej. Jego sukcesywne wspieranie i rozwdj to sposob do zmian na lepsze.
Jako pierwszoplanowa pojawia si¢ potrzeba wytyczania nowych buspasow i inwesty-
cji w zeroemisyjne srodki, co umozliwia polaczenie odlegtych dzielnic miasta z jego
centrum. Buspasy ze wzgledu na rozlewanie si¢ miast stanowig kluczowe narze¢dzie
w budowaniu zrownowazonej mobilnosci (rys. 1). Stale ich przybywa i spotyka si¢
je w wielu miastach.

: h—-

Rysunek 1. Przyktad buspasa
Zrodto: Konieczek, 2019.

Nadawanie priorytetu komunikacji jest widoczne takze w sferze zmian w orga-
nizacji ruchu i tworzeniu zielonej fali dla transportu publicznego. Skracanie czasu
przejazdu to jeden z najlepszych argumentéw przemawiajacych za wybraniem ko-
munikacji zbiorowej. Zielona fala jest instrumentem znanym i od dawna praktyko-
wanym (rys. 2).
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Rysunek 2. Zielona fala

Zrodto: Jak dziata ta zielona fala?, 2012.

Istotna jest takze elastyczno$¢ w zakresie polityki biletowej. Uelastycznienie bi-
letéw pozwala komunikacji miejskiej pozosta¢ konkurencyjna wzgledem samocho-
du. Pandemia pokazuje, jak wazna jest elektromobilna rewolucja w transporcie. Ztej
jakos$ci powietrze niewatpliwie zaostrza przebieg zachorowania na Covid i generuje
wysokie koszty zdrowotne, finansowe i spoteczne. Miasta muszg zatem kontynu-
owa¢ wymiang taboru spalinowego na zeroemisyjny (rys. 3), na przyklad na autobu-
sy elektryczne, lub inwestowa¢ w transport szynowy, a nawet trolejbusowy.

Rysunek 3. Autobus elektryczny podczas tadowania akumulatoréow w Warszawie
Zrédto: Grycuk, 2020.
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Pandemia w wielu miastach stata si¢ impulsem do rozwoju ruchu §rodkami mi-
kromobilno$ci 1 pokazata, jak wiele jest wyzwan w tym zakresie. Rower i pozostate
srodki mikromobilnosci daja duza swobodg przemieszczania si¢ w miastach, sg spo-
sobem na zatloczenie i brak miejsca w centrach miast. W ostatnich latach pojawito
si¢ wiele nowych drég rowerowych, ale nadal nie tworzg one spdjnego systemu.
Oprocz drog dla roweréw niezbednym elementem infrastruktury rowerowej sg par-
kingi — zaré6wno te w docelowych miejscach podroézy, jak i na osiedlach mieszkanio-
wych. Rower lub elektryczna hulajnoga nie bedg mogty konkurowa¢ z samochodem,
jesli mieszkancy kazdorazowo beda musieli wyprowadzac je z balkonu swego miesz-
kania czy z piwnicy (Jak budowaé zrownowazong mobilnosé¢ w miastach po Covid?,
2020). Zatem warto wdrozy¢ rozwigzania dla mikromobilnosci indywidualnej, gdyz
wiele 0s6b woli podrézowac wlasnym srodkiem transportu’. Nalezy tez umozliwiac¢
przewoz tych srodkéw komunikacja miejska (rys. 4). Aby stworzy¢ komplementarny
system dla ruchu $rodkami mikromobilno$ci infrastruktura rowerowa powinna by¢
polaczona z parkingami przesiadkowymi, systemem roweru miejskiego, systemem
elektrycznych hulajnég i skuterow, a takze stacji tadowania tych pojazdow (rys. 5, 6).
Przyktadem tych ostatnich moga by¢ stacje zwane eFeeder, pozwalajace natadowac
akumulator hulajnogi lub roweru elektrycznego, przeznaczone dla rynku mikromo-
bilnosci wspotdzielonej, jak 1 uzytkownikow indywidualnych (rys. 7). Wszystko to
moze sktania¢ do traktowania takich srodkow zaréwno jako pojazd na ostatni kilo-
metr podrozy, jak i samodzielny $rodek transportu. Uzupelnienie sieci Sciezek rowe-
rowych o wiaty, parkingi i ogblnodostgpne punkty serwisowe zwigksza atrakcyjnosé
tej formy transportu. Rozwigzaniem na dhuzsze odcinki i dla osob o slabszej kondycji
fizycznej moze by¢ system rowerdw elektrycznych.

7 Wedtug L. Banacha (2019: 19) w 2019 roku w Polsce byto ponad 120 tysi¢cy indywidual-
nych hulajnog elektrycznych.
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Rysunek 4. Przewdz roweru autobusem
Zrédio: Karpieszuk, 2021.

Rysunek 5. Hub dla roweréw elektrycznych i mikrosamochodow firmy Arval
Zrédto: Chomacki, 2021.

Nalezy tez zwroci¢ uwagg na elektryczne rowery cargo, ktore w ostatnim czasie
cieszg si¢ duzym zainteresowaniem samorzaddéw. Rower cargo ze wspomaganiem
moze stuzy¢ jako pojazd rodzinny lub dostawczy. W Polsce rozw6j roweréw cargo
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wspierajg migdzy innymi miasta £.6dz i Gdynia. Rower cargo moze by¢ tez alternaty-
wa dla samochodu przy odwozeniu dzieci do przedszkola lub szkoty (rys. 8).

Rysunek 6. Hub mobilnosci. Przyktadowa oferta

Zrédto: Huby mobilnosci. Przyktadowa oferta, b.r.

Rysunek 7. Stacja elektrycznych hulajnég przy Patacu Kultury obok nieruchomosci
biurowych i komercyjnych

Zrédto: Pilotaz w Warszawie: innogy zainstalowafo trzy stacje tadowania eFeeder dla hulajnég Dott, 2020.
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Rysunek 8. Dowdz dzieci rowerem cargo
Zrédto: Gubanski, 2019.

W polskich miastach ruch pieszy traci na znaczeniu i jest to odwrotny trend do
innych miast europejskich, w ktorych to burmistrzowie promujg ten rodzaj porusza-
nia si¢, gdyz jest najbardziej ekologiczny, zdrowy dla ludzi i w niewielkim stopniu
obciaza infrastrukture. Zmiana postrzegania ruchu pieszego w miastach moze po-
moéc rozwigzaé lokalne problemy transportowe. Pierwszym krokiem powinien by¢
audyt przej$¢ dla pieszych i barier w ruchu pieszym w miescie. Uprzywilejowanie
ruchu samochodowego tworzy w wielu miejscach przeszkody dla pieszych, na przy-
ktad zbyt mato przejs¢, krotki czas na pokonanie jezdni. Zidentyfikowanie i usunie-
cie barier powinno pozwoli¢ na poprawe ptynnosci ruchu. Inng dobrg praktyka jest
czasowe lub stale zamykanie ulic dla ruchu samochodowego i przeznaczanie ich na
deptaki pieszo-rowerowe (rys. 9).

Rysunek 9. Sciezka pieszo-rowerowa

Zrédio: Sciezki rowerowe w Betchatowie, 2020.
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Okres pandemii przyniost wiele rozwigzan w zakresie organizacji ruchu w mia-
stach. Czg¢$¢ miast zdecydowala si¢ nie tylko na zmian¢ przeznaczenia ulic i prze-
ksztalcenie ich w ciagi komunikacyjne dla pieszych irowerzystow. Na przyktad
w Brukseli wtadze miasta postanowily p6j$¢ w nieco innym kierunku i zaslepi¢ wy-
brane arterie. Ulice nadal funkcjonujg normalnie, ale zablokowany wyjazd z jednej
strony zmienia ich charakter. Mieszkancy i lokalny biznes mogg swobodnie korzy-
sta¢ z takich ulic, ale ich cze¢$ciowe zamknigcie powoduje, ze znika z nich ruch tran-
zytowy. Uspokojenie ruchu sprawia, ze ruch pieszy i rowery jest na takich ulicach
bezpieczniejszy. Pojawia si¢ tez przestrzen na miejska zielen (Jak budowac zrowno-
wazong mobilnos¢ w miastach po Covid?, 2020).

Kolejna dobra praktyka jest wyznaczanie stref czystego transportu (STC), kto-
re eliminujg z miast najdotkliwiej trujace pojazdy. SCT wydatnie poprawiaja jako$é¢
powietrza. Berlinska strefa w pierwszym okresie funkcjonowania pozwolita obnizy¢
produkcje zanieczyszczen o 173 tony rocznie. Poprawienie jakosci powietrza to waz-
ny argument w rozwoju zrownowazonej mobilnosci.

Innymi dobrymi praktykami w zakresie transportu sg dziatania na rzecz zmniej-
szenia liczby samochodow wjezdzajacych do miast — parkingi przesiadkowe przy
weztach komunikacji miejskiej na rogatkach (rys. 10), ograniczanie liczby miejsc
parkingowych w centrach, podnoszenie optat za parkowanie — wszystkie te dzialania
wspierajg zmiang¢ zachowan w zakresie mobilnosci.

Rysunek 10. System Park and Ride
Zrodto: Sinhasane, 2020.

Niewatpliwym przelomem majacym duzy wpltyw na bezpieczenstwo i harmo-
ni¢ ruchu srodkami mikromobilnosci sg tak zwane inteligentne hulajnogi, ktére do-
stosowuja swoja predkos¢ do lokalnych wymagan warunkow ruchu oraz korzystaja
z technologii inteligentnego parkowania. Przyktadem jest Paryz, gdzie na obszarach



Zréwnowazona mobilnosé miejska - dobre praktyki 191

dla pieszych utworzono strefy niskiej predkosci, aby ograniczy¢ predkos¢ hulajnog
elektrycznych do 10 kilometrow na godzing. Mozna tez tworzy¢ strefy zwane no-go,
w ktorych pojazd nie jest zasilany w obszarach, gdzie jego eksploatacja jest uwazana
za niebezpieczng. Natomiast technologia inteligentnego parkowania jest stosowana
w celu ograniczenia parkowania przez uzytkownikow w nieodpowiednich lokaliza-
cjach, gdyz zapewnia zakonczenie podrézy hulajnoga lub rowerem elektrycznym
tylko w wyznaczonej strefie parkowania (Romain, 2022).

Podsumowanie

Mobilno$¢ w miastach wigze si¢ z wieloma problemami. Do najwigkszych z nich
nalezg zatory komunikacyjne i obnizanie jako$ci powietrza. Transport drogowy to
jedna z gtownych przyczyn zanieczyszczenia powietrza i emisji gazow cieplarnia-
nych. Jest on najwigkszym zrodiem emisji tlenkow azotu (NO i NO,) i drugim naj-
wickszym zrédlem emisji tlenku wegla 1 czgstek stalych. Wiekszo$¢ obywateli UE
mieszkajgcych na obszarach miejskich jest narazona na zanieczyszczenia, ktorych
poziom jest szkodliwy dla zdrowia.

Z obszarow miejskich pochodzi 23% emisji dwutlenku wegla z transportu.
Transport powoduje nie tylko zanieczyszczenie powietrza i emisj¢ dwutlenku wegla,
lecz takze ucigzliwy hatas. Zagadnienie zrownowazonego rozwoju miast i osiedli
ludzkich nabiera wigc coraz wigkszego znaczenia w zwiazku z rosnaca liczbg osob
migrujacych na zurbanizowane obszary.

Ukierunkowanie w Unii Europejskiej na problematyke zréwnowazonej mobil-
no$ci miejskiej i rozwoju przyjaznych srodowisku systemow transportowych w mia-
stach jest wyzwaniem dla samorzadoéw miast i decydentow. Stawia przed nimi okre-
$lone zadania i wskazuje cele, ktére nie s tatwe do osiagnig¢cia. Z drugiej strony
daje szans¢ na pozyskiwanie srodkow finansowych na realizacje przedsiewzig¢. Nie
wszystkie zmiany wymagaja duzych naktadow finansowych, niektore, tak zwane
migkkie, moga dotyczy¢ wylacznie sfery organizacyjnej i tym samym mniej kosz-
towac.

W polskich miastach wielu mieszkancoéw korzysta z prywatnych samochodow,
a jedng z przyczyn jest niedogodno$¢ przebycia, najczesciej pieszo, dugiego dystan-
su do najblizszego przystanku komunikacji zbiorowej, a pézniej do celu podrozy.
Komunikacja publiczna, z natury nastawiona na masowo$¢, wykorzystuje duze po-
jazdy, ktore nie sg w stanie dotrze¢ do kazdego miejsca w miescie.

Alternatywne formy transportu zdecydowanie mniej szkodza Srodowisku natu-
ralnemu w poréwnaniu z formami klasycznymi opartymi na paliwach naturalnych
1 tym samym przyczyniaja si¢ do zrownowazonego transportu. Co wazne, zmniejsza-
ja uzaleznienie od popularnego samochodu, ktoérego uzytkowanie prowadzi miedzy
innymi do powstawania zjawiska kongestii, zatloczenia na ulicach i parkingach oraz
wydhuzenia czasu podrézowania.
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Miasta podejmuja co prawda szereg inicjatyw, aby poprawic jakos$¢ transportu
publicznego i go rozbudowac, lecz nie ograniczono jeszcze dostatecznie korzystania
z samochodow osobowych. Niewykluczone, ze jednym z powodéw moze by¢ pan-
demia i fakt, ze indywidualny transport utrudnia transmisj¢ niebezpiecznych wiru-
sow. Mimo wszystko wydaje sie¢, ze zbyt malo jest decyzji wltadz miast zniechgcaja-
cych mieszkancow do uzycia samochodu, a osiggnigcie istotnej poprawy w zakresie
zréwnowazonej mobilno$ci moze wymaga¢ wiecej czasu. Przedstawione przyktady
dobrych praktyk nie wyczerpujg zagadnienia, lecz majg na celu zaprezentowanie za-
kresu dzialan podejmowanych w kierunku osiggniecia zrownowazonej mobilno$ci
w miastach.
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Summary
Sustainable urban mobility - good practices

The pandemic and the threat of a dangerous virus have changed
working and living styles and have undoubtedly influenced peo-
ple’s travel choices in cities and reduced their daily mobility
needs. Many people travel more frequently by bicycle or other
micro-mobility and many use private cars or walk. The necessity
to change lifestyles creates new opportunities and problems to
be solved, it also allows people to take a fresh look at the chal-
lenges faced by cities.

Changes in urban mobility is a multi-faceted process that con-
sists of a whole range of activities, experiences and solutions
worth replicating due to their positive impact on traffic conditions
and broadly understood traffic safety and urban mobility. This
article aims to explain the term of sustainable urban mobility, in-
dicate its place in the European Union’s policy, discuss alterna-
tive forms of transport to the car in cities and provide examples
of good practices that are beneficial and useful, although their
disadvantage is usually the fact that they are rarely implemented
at a mass-scale or only with a long delay. The article ends with
a summary.

Keywords: urban transport, individual transport, micromobility,
sustainable urban mobility, good practices
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Celem artykutu jest pokazanie mozliwosci wykorzystania do-
datku Solver pod katem optymalizacji wielu proceséw logi-
stycznych. Zaprezentowane zostaty dwa rézne przypadki, ktére
dotyczyly: dystrybucji zasobéw oraz minimalizacji kosztow ma-
gazynowania wraz z idgcg za tym optymalizacjg zapaséw. Kaz-
da z analizowanych sytuacji zostata wzbogacona o teoretyczny
opis problemu w celu zminimalizowania ryzyka zrozumienia ni-
niejszej publikacji jako zbioru oderwanych od siebie zagadnien.
Calos¢ zostata napisana w oparciu o doswiadczenie autora
oraz polskojezyczng literature.

Stowa kluczowe: Solver, optymalizacja proceséw logistycz-
nych, dystrybucja, minimalizacja kosztéw magazynowania

Wstep

Optymalizacje dokonywane za pomoca narzedzia Solver nie sa nowoscia, a jego
uzycie nie ogranicza si¢ wylacznie do logistyki. Narzedzie to jest wykorzystywane
w wielu dziedzinach, takich jak ekonomia, inzynieria, biznes. Cel ich wykorzysta-
nia zawsze pozostaje niezmienny i stuzy miedzy innymi do maksymalizacji zyskow,
minimalizacji kosztow, minimalizacji catkowitej przebytej odlegtosci czy tez mini-
malizacji catkowitego czasu realizacji wybranego przedsiewzigcia. Dla kazdego pro-
blemu powinien zosta¢ sformutowany opis (model) matematyczny, sktadajacy si¢
z nastepujacych elementow (Chandrakantha, 2014: 42):

* Damian Kociemba — inz., absolwent kierunku transport na Wydziale Techniki i Informatyki
Akademii Humanistyczno-Ekonomicznej w Lodzi.
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— zmiennych decyzyjnych — to decyzje dotyczace problemu, przedstawiane za
pomocg roznych symboli badz stow, ktore reprezentujg nieznane ilosci, takie
jak niezbedna ilo$¢ towaru, wspotrzedne geograficzne,

— funkcji celu — oznaczajacej wyrazenie matematyczne podlegajace minimali-
zacji lub maksymalizacji, na przyktad maksymalizacji zysku, minimalizacji
kosztow, odlegtosci, czasu,

— ograniczen — wymagan problemu wyrazanych jako nieréwnosci lub réwnania
w zmiennych decyzyjnych.

Celem artykutu jest przedstawienie optymalizacji proceséw logistycznych wy-
szczegodlnionych ponizej z wykorzystaniem programu Excel oraz bezptatnego dodat-
ku optymalizujacego Solver:

1. Dystrybucja zasobow.

2. Minimalizacja kosztow magazynowania oraz zwigzana z tym optymalizacja

zapasow.

Niniejsza publikacja ma charakter przegladowy i jest proba wypehienia istnieja-
cej luki w polskojezycznej literaturze.

Dystrybucja zasobow

Mianem dystrybucji, jak wskazuje M. Kadtubek (2012: 482), w najprostszym uje¢-
ciu okresla si¢ dziatania zwigzane z ruchem towaréw od producenta do finalnego
odbiorcy. Ich celem jest doprowadzenie i zaoferowanie gotowego produktu konsu-
mentowi zgodnie z jego potrzebami, to znaczy z uwzglednieniem miejsca i czasu,
gdzie jest on oczekiwany przez nabywce. W ocenie autora definicj¢ te nalezatoby
uzupehié o wystapienie ekonomicznie uzasadnionego poziomu kosztow transportu.
Podobne stanowisko reprezentowane jest przez A. Zurawskg i E. Kulinskg (2015:
977), ktére zauwazaja, ze dystrybucja jest integratorem wszystkich fizycznych pro-
cesOW 1 strumieni wystepujacych w sferze zbytu i sprzedazy, taczac je w jeden sys-
tem zarzadzania, ktorego glownym celem jest minimalizacja kosztow sprzedazy przy
maksymalnym zaspokojeniu réznych potrzeb klientéw. Aby przedsigbiorstwo moglo
odnies¢ sukces, towar musi zosta¢ dostarczony w taki sposob, aby koszty nie byly
ucigzliwe dla zadnej ze stron, poniewaz dzialanie takie stwarza mozliwo$¢ budowa-
nia przewagi konkurencyjnej. W celu wyboru odpowiedniego modelu dystrybucji od
dostawcow do odbiorcéw konieczne jest zgromadzenie danych o generowanym po-
pycie, mozliwo$ciach podazowych oraz stawce transportowej od kazdego dostawcy
do kazdego z odbiorcow.

Rozwigzanie tego przypadku nalezy zacza¢ od stworzenia tabeli z mozliwos$cia-
mi podazowymi dostawcOw oraz zapotrzebowaniem zgloszonym przez odbiorcoOw
(ciemniejsze pola zawierajace w kolumnie cyfry od 1 do 8 oraz litery od B do H
w wierszu odpowiadaja tym znajdujgcym si¢ w arkuszu kalkulacyjnym).
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Tabela 1. Mozliwosci podazowe dostawcéw oraz zapotrzebowanie odbiorcow

1 B C D E F G H
2 Dostawca | Dostawca | Dostawca | Dostawca | Przydzielona | Zapotrzebo-
1 2 3 4 ilo$¢ towaru wanie
3 | Odbiorca 1 0 26
4 | Odbiorca 2 0 34
5 | Odbiorca 3 0 12
6 | Odbiorca 4 0 13
7 | Praydzielona 0 0 0 0 SUMA 85
ilos¢ towaru
g | Mozlwosci 20 25 30 10 85
podazowe

Zrédto: opracowanie wiasne.

W komorkach od C7 do F7 oraz od G3 do G6 za pomoca formuty =SUMA(licz-
bal; liczba2...) nalezy zsumowaé wszystkie komorki wystepujace odpowiednio
w kolumnach oraz wierszach. Ze wzgledu na brak liczb takie dziatanie spowodu-
je wyswietlenie warto$ci zerowych. W komérkach od C8 do F8 oraz od H3 do H7
nalezy wpisa¢ mozliwosci podazowe kazdego z dostawcOéw oraz zapotrzebowanie
kazdego z odbiorcéw. Wartosci te stanowia ograniczenia.

Kolejnym krokiem jest sprawdzenie catkowitej sumy mozliwosci podazowych
oraz zapotrzebowania. W omawianym przyktadzie warto$ci sg identyczne, w zwiaz-
ku z czym jest to tak zwane zagadnienie transportowe zamknigte (zbilansowane).
Dostawcy sprzedadzg caty oferowany towar odbiorcom, spetniajac w calosci ich
oczekiwania.

Nastepnie nalezy stworzy¢ tabele zawierajaca zestawienie jednostkowego kosztu
transportu od dostawcow do odbiorcow (tab. 2).

Tabela 2. Koszty transportu od dostawcow do odbiorcéow

9 B C D E F
10 Dostawca 1 Dostawca 2 Dostawca 3 Dostawca 4
11 Odbiorca 1 10 25 27 30
12 Odbiorca 2 30 35 34 35
13 Odbiorca 3 45 25 45 35
14 Odbiorca 4 37 42 50 45

Zrédio: opracowanie wiasne.

Niezbedne jest rowniez obliczenie sumy iloczynow z poszczegdlnych dostaw
oraz ich kosztow. Bazujac na tych dwodch tabelach, formuta ta przyjmie taka oto
forme: =SUMA.ILOCZYNOW(C3:F6;C11:F14) i wy$wietli warto$¢ zerowa (tab. 3)
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Tabela 3. Suma iloczynéw z mozliwosci podazowych dostawcoéw, zapotrzebowania
odbiorcow oraz kosztow jednostkowych dostaw

16 B C
17 | Koszt catkowity 0

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na tym etapie zdefiniowana zostata komorka celu (C17) oraz komorki zmienne
(C3:F6), ktore powinny zosta¢ wprowadzone do dodatku Solver w nastgpujacej po-
staci:

Ustaw cel: $C$17
Na: Min
Przez zamienianie komérek zmiennych: $C$3:3F$6

$C37 <= $C3%8
$D37 <= $D$8
SE$7 <= $E$8
$F37 <= $F$8
Podlegajacych ograniczeniom:
$G$3 = $H$3
$G%4 = $H$4
$G$5 = $H$S
$G%6 = $H$6

Zaznaczy¢: Ustaw wartoSci nieujemne dla zmiennych bez
ograniczen

Wybierz metode rozwigzywania: LP simpleks?

a Metoda LP simpleks uzywana jest do rozwigzywania przypadkéw o charakterze liniowym.

Ustawiony cel oraz warto$¢ na min sugeruje Solverowi, ze komdrka celu musi
dazy¢ do minimum. Jest to zwigzane z optymalizacja, ktorej zatozeniem jest mini-
malizacja kosztow alokacji asortymentow. Po zakonczeniu dziatania dodatku Solver
mozna przywrdci¢ wartosci pierwotne badz je zachowaé. Opcjonalnie mozna wy-
generowac trzy raporty (wynikow, wrazliwosci 1 granic). Przyktadowo w raporcie
wynikdw mozna zauwazy¢ wzrost kosztu catkowitego o 2374, tak jak zostato to
przedstawione ponize;j.

Komérka celu (Min)

Komoérka Nazwa Wartos$¢ poczatkowa Wartos¢ koncowa
$C$17 Koszt catkowity C 0 2374

Mozna ponadto przesledzi¢ wskazanie optymalnego rozdysponowania towarow
od dostawcoOw do odbiorcow, biorgc pod uwage jednostkowy koszt dostaw, mozliwo-
$ci podazowe kazdego z dostawcodw oraz zapotrzebowanie odbiorcow:
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Komorki zmiennych

Wartos¢ Wartos¢

Komérka Nazwa poczatkowa KoRcowa Catkowite
$C$3 Odbiorca 1 Dostawca 1 0 20 Ciagte
$D$3 Odbiorca 1 Dostawca 2 0 0 Ciggte
$ES3 Odbiorca 1 Dostawca 3 0 6 Ciggte
$F3$3 Odbiorca 1 Dostawca 4 0 0 Ciagte
$C%4 Odbiorca 2 Dostawca 1 0 0 Ciagte
$D$4 Odbiorca 2 Dostawca 2 0 0 Ciagte
$E$4 Odbiorca 2 Dostawca 3 0 24 Ciaggte
$F$4 Odbiorca 2 Dostawca 4 0 10 Ciagte
$C$5 Odbiorca 3 Dostawca 1 0 0 Ciagte
$DS%5 Odbiorca 3 Dostawca 2 0 12 Cigglte
$E$5 Odbiorca 3 Dostawca 3 0 0 Ciagte
$F3$5 Odbiorca 3 Dostawca 4 0 0 Ciagte
$C%$6 Odbiorca 4 Dostawca 1 0 0 Ciggte
$D%$6 Odbiorca 4 Dostawca 2 0 13 Ciagte
SES6 Odbiorca 4 Dostawca 3 0 0 Ciggte
$F$6 Odbiorca 4 Dostawca 4 0 0 Ciggte

W przypadku zachowania rozwigzania dodatku Solver bedzie to miato nastepu-
jaca postac:

Tabela 4. Zoptymalizowane dostawy od dostawcéw do odbiorcow

1 B C D E F G H
2 Dostawca | Dostawca | Dostawca Przydzielona | Zapotrzebo-
1 2 3 ilos¢ towaru wanie

3 | Odbiorca 1 20 0 6 0 26 26
4 | Odbiorca 2 0 0 24 10 34 34
5 | Odbiorca 3 0 12 0 0 12 12
6 | Odbiorca 4 0 13 0 0 13 13
7 | Pravdzielona |, 25 30 10

ilos¢ towaru
g | Mozliwosci | 5, 25 30 10

podazowe

Zrédio: opracowanie wiasne.

Na podstawie poréwnania danych zawartych w wierszu 7 oraz kolumnie G
z tymi widocznymi w wierszu 8 i kolumnie H mozna stwierdzi¢, ze warunki ograni-
czen zostaly spetnione, poniewaz warto$ci te sa sobie rowne.
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Minimalizacja kosztow magazynowania oraz optymalizacja
zapasow

Magazyn, jak wskazuje Kostrzewski (2013: 9), jest jednym z kluczowych elementéw
tancucha dostaw. Wedlug szacunkéw toczace si¢ w nim procesy generujg od 20%
do 50% catkowitych kosztow funkcjonowania magazynu. W konteks$cie znaczenia
logistycznego mianem magazynu okreslana jest budowla zaprojektowana do celow
przyjmowania, sktadowania, przemieszczania oraz przygotowywania do wysyiki
materiatow. Wedhug innej definicji jest to zespot organizacyjno-funkcjonalny, majacy
odrebng przestrzen, urzadzenia techniczne, ewidencyjne oraz personel przeszkolony
z ich obstugi (Rut, Wotczanski, 2015: 882). Celem ostatecznym magazynowania jest
zapewnienie optymalnego, a przez to racjonalnego przechowywania doébr material-
nych. Wspomniana optymalizacja organizacji gospodarki magazynowej ma pozwoli¢
mig¢dzy innymi na uporzadkowanie struktury, skrocenie czasu realizacji danej ustugi
czy tez zmniejszenie wysitku zatrudnionego personelu. Optymalizacji catkowitych
kosztow magazynowania mozna dokonaé¢ chociazby poprzez optymalizacje zapasow
magazynowych i ograniczenie czasu ich sktadowania. W tym celu konieczne jest ze-
branie danych dotyczacych zapasu bezpieczenstwa, zapasu, miesi¢gcznych dostaw,
popytu, mozliwo$ci produkcyjnych dostawcow, kosztu magazynowania jednej sztuki
asortymentu.

Pierwszym etapem jest stworzenie tabeli uwzgledniajacej zapas bezpieczenstwa,
zapas zwykly, miesigczne dostawy oraz popyt. Dane te po zestawieniu powinny pre-
zentowac si¢ nastgpujaco:

Tabela 5. Struktura zapaséw, dostaw i popytu

1 B C D E F

2 Czerwiec Lipiec Sierpien Wrzesien
3 Zapas bezpieczenstwa 40 40 40 40

4 Zapas poczgtkowy 300 280 100 190

5 Dostawa miesigczna 400 400 400 400

6 Popyt 420 580 310 540

Zrédito: opracowanie wiasne.

Majac te dane, jestesmy w stanie obliczy¢ warto$¢ zapasu koncowego. Nietrudno
zauwazyc¢, ze jest to suma zapasu poczatkowego oraz dostawy miesi¢cznej pomniej-
szona o popyt. Dla pierwszego przypadku (czerwiec) zapis ten przybierze forme:
=C4+C5-C6 (tab. 6).
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Tabela 6. Struktura zapasu koncowego

B C D E F
Czerwiec Lipiec Sierpien Wrzesien
Zapas koncowy 280 100 190 50

Zrédio: opracowanie wiasne.

Kolejnym krokiem jest stworzenie tabeli zawierajgcej wytyczne producenta to-

waru odnosnie do minimalnego zaméwienia, maksymalnej ilosci mozliwej do zamo-

wienia oraz kosztu produkcji jednej sztuki (tab. 7).

Tabela 7. Zestawienie wytycznych producenta

10 B C D E F

11 Czerwiec Lipiec Sierpien Wrzesien
12 Produkcja minimalna 200 200 200 200
13 Produkcja maksymalna 600 600 600 600
14 Koszt produkcji jednej sztuki 49 45 46 47

Zrédio: opracowanie wiasne autora.

Nastepnie nalezy stworzy¢ kolejng tabele, w ktérej zostanie przedstawiony koszt

magazynowania jednej sztuki (tab. 8).

Tabela 8. Koszt magazynowania jednej sztuki

1 | J

2 Koszt magazynowania jednej sztuki 2,7

Zrédto: opracowanie wiasne.

W dalszej kolejnosci konieczne jest wyliczenie:

1. Usrednionej wielkos$ci dostawy dla kazdego miesigca (polowa z sumy zapasu
poczatkowego oraz koncowego), dla przypadku pierwszego (czerwiec, C17)
przybierze ona nastepujacg postac: =(C4+C9)/2 (tab. 5).

2. Miesigcznego kosztu zapasu (mnoznik z usrednionej wielkosci dostawy dla
kazdego miesiagca oraz kosztu magazynowania jednej sztuki), dla przypad-
ku pierwszego (czerwiec, C18) przybierze on nastgpujaca postac: =C17*$J$2
(tab. 9).

3. Miesig¢cznego kosztu produkcji (mnoznik z ilo$ci wyprodukowanej oraz kosz-
tu produkcji jednej sztuki), dla przypadku pierwszego (czerwiec, C19) przy-
bierze on nastepujacg postaé: =C5*C14 (tab. 5).
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W konsekwencji spowoduje to uzyskanie nastepujacego wygladu tabeli:

Tabela 9. Usredniona wielkos¢ dostaw oraz miesieczne koszty zapasu i produkcji

15 B C D E F

16 Czerwiec Lipiec Sierpien Wrzesien
17 Srednia wielko$¢ dostawy 290 190 145 120
18 Miesigczny koszt zapasu 783 513 391,5 324
19 Miesieczny koszt produkgji 19600 18000 18400 18800

Zrédto: opracowanie whasne.

Ostatnim krokiem jest obliczenie kosztu catkowitego z wykorzystaniem formuty

~SUMA(C18:F19) (tab. 10).

Tabela 10. Suma kosztow catkowityc

h utrzymania zapasu oraz produkcji

20 B

C

21 | Koszt catkowity

76811,5

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na tym etapie zostaty zdefiniowane komorka celu (C21) oraz komoérki zmienne
(C5:F5). W celu optymalizacji zapasow nalezy wypetni¢ dodatek Solver w nastepu-

jacy sposob:

Ustaw cel:
Na:

Przez zamienianie komérek zmiennych:
Podlegajacych ograniczeniom:
Zaznaczy¢:

Wybierz metode rozwigzywania:

$C%21
Min
$C35:8F$5

$C85:3F$5 >= $C312:3F$12

$C$5:5F$5 <= $C$13:3F$13

$C$9:$F$9 >= $C$3:$F$3

Ustaw wartosci nieujemne dla zmiennych bez
ograniczen

LP simpleks

Po zakonczeniu dziatania dodatku Solver mozna przywroci¢ wartosci pierwotne

badz je zachowac. Opcjonalnie mozna wygenerowacé trzy raporty (wynikow, wrazli-
wosci i granic). Przyktadowo w raporcie wynikow mozna zauwazy¢ obnizenie kosz-
tu catkowitego magazynowania oraz zamowien o 2180,5, jak pokazano ponize;j:
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Komérka celu (Min)

Komorka Nazwa Wartos¢ poczatkowa Wartos¢ koncowa
$C$17 Koszt catkowity C 76811,5 74631
Widoczne jest takze obnizenie miesi¢cznego zamawiania towarow:
Komorki zmiennych
Komérka Nazwa Wartos¢ We'artosc Catkowite
poczgtkowa koncowa
$C%4 Dostawa miesieczna Czerwiec 400 200 Ciggte
$D$4 Dostawa miesieczna Lipiec 400 540 Ciagte
$ES4 Dostawa miesieczna Sierpien 400 310 Ciagte
$F$4 Dostawa miesieczna Wrzesien 400 540 Ciagte
Tabela 11. Zoptymalizowana struktura zapaséw, dostaw oraz popytu
1 B C D E F
2 Czerwiec Lipiec Sierpien Wrzesien
3 Zapas bezpieczenstwa 40 40 40 40
4 Zapas poczatkowy 300 80 40 40
5 Dostawa miesigczna 200 540 310 540
6 Popyt 420 580 310 540

Zrédto: opracowanie whasne.

Tabela 12. Zoptymalizowana usredniona wielko$¢ dostaw oraz miesieczne koszty

zapasu i produkcji

15 B C D E F

16 Czerwiec Lipiec Sierpien Wrzesien
17 Srednia wielko$¢ dostawy 190 60 40 40
18 Miesieczny koszt zapasu 513 162 108 108
19 Miesigczny koszt produkcji 9800 24300 14260 25380

Zrédto: opracowanie whasne.

Na podstawie danych z wiersza 5 ztabeli 11 oraz po poréwnaniu ich z wier-

szem 5 ztabeli 5 mozliwe jest zaobserwowanie zmniejszenia zamawianego asor-
tymentu, a przy poréwnaniu z wierszem 12 i 13 z tabeli 7 — spelnienie warunkéw
ograniczen. Catkowity koszt produkcji wynosi 73 740, natomiast catkowity koszt
utrzymania zapasu 891, dajac w konsekwencji sume 74 631.
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Podsumowanie

Zaprezentowane w artykule dwa przypadki dotyczace kompletnie innych sfer moga
by¢ rozwigzane w bardzo podobny sposob z wykorzystaniem narzedzia optymaliza-
cyjnego, jakim jest Solver. Nie wymaga on nieszablonowego podejs$cia do kazdego
przypadku, poniewaz wszystkie one sprowadzaja si¢ do wprowadzania identycznych
danych w zasadniczej kwestii, jaka jest dazenie do minimalizacji kosztoéw i maksy-
malizacji zyskéw. Nietrudno zauwazy¢, ze w celu osiggnigcia korzysci wystarczy
podstawowa znajomo$¢ interfejsu graficznego oraz kilku polecen wpisywanych do
komérek programu Excel i dodatku Solver. Polozenie nacisku na poznanie podstaw
optymalizacji z pewnoscig przyczyni si¢ do zwigkszenia potencjatu firm, wptywajac
tym samym na budowanie lepszej pozycji. Autor zywi przekonanie, ze publikacja
ta cho¢ w pewnym stopniu wypetni luk¢ obecng w polskojezycznej literaturze po-
$wieconej zagadnieniom optymalizacji dla dwoch omdwionych przypadkdw, to jest
dystrybucji towaréw oraz minimalizacji kosztow magazynowania.
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Summary
Solver as a tool supporting the distribution of resources
and optimization of storage

The purpose of this article is to show the possibility of using the
Solver add-in to optimize many logistics processes. Two differ-
ent cases are presented: resource distribution and minimization
of storage costs, along with the resulting optimization of inven-
tories. Each of the analysed situations is enriched with a theo-
retical description of the problem in order to minimize the risk of
understanding this article as a set of disconnected issues. The
article draws on the author’s experience and Polish-language
literature.

Keywords: Solver, optimization of logistics processes, distribu-
tion, minimization of storage costs








